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élAUIv.IlJ MIESTO KELEIVINIO TRANSPORTO
MARSRUTU TINKLO OPTIMIZAVIMAS

.vlonas Skiauteris
Siauliy kolegija,
Ausros al. 40, Siauliai

Anotacija

Racionalios mar8rutinés keleivinio transporto schemos
sukirimas sglygoja vieningos miesto transporto sistemos
funkcionavimag, optimaly keleivinio transporto panaudojimg bei
kokybiskas vieSojo transporto paslaugas. Straipsnyje pristatomi
projekto ,,Siauliy miesto vie$ojo keleivinio transporto vystymo
galimybiy studija“ keleiviy srauty tyrimo rezultatai. Atlikta tyrimo
rezultaty analizé bei pateikti trys galimi miesto marsSrutiniy taksi

marsSruty tinklo optimizavimo variantai: 1 — marsSrutiniy taksi
dalinis nukreipimas nuo pagrindiniy gatviy, 2 - keleiviy veZimas
mardrutiniais taksi nuo (iki) autobusy marSruty galiniy stoteliy ir
3 - keleiviy vezimas marSrutiniais taksi nuo (iki) ,,kar8&iausiy®

tagky. Tyrimo medzZiaga panaudota, rengiant Siauliy miesto
vieSojo keleivinio transporto grafiky ir marSruty pakeitimus.

Raktiniai zodziai: keleiviy srautas, vieSasis keleivinis transportas, marsrutas.

lvadas

Miesto keleivinio transporto sistemos organizavimas yra sudétingas uzdavinys.
Norint sukurti racionaliausig miesto keleivinio transporto komunikacijy sistema, kuri garantuoty
gera keleiviy aptarnavima, reikia atlikti visg kompleksg tiriamujy darby, svarbiausi i$ kuriy:
gyventojy kasdieniniy vaziavimy, t. y. keleiviy srauty tyrimai, srauty kryptys, vaziavimy tikslai,
vaZiavimy atstumai, kelionéje sugaiStas laikas. Socialiné grupé, kuriai priklauso miesto
gyventojai, jy lytis, amzius, Seimyniné, materialiné, kultriné padétis ir t. t. daro didZiausig
poveikj gyventojy judéjimui mieste bei nustato to judéjimo poreikj (Jurkauskas, 2005).

Keleiviy srauty mieste prieZastys, tikslai ir galutiniai kelioniy punktai yra labai
skirtingi ir jvairiapusiai. Labiausiai paplite Sie galutiniai kelionés punktai: gyvenamoji vieta, darbo
bei mokslo vietos, prekybos centrai, kultiros, poilsio bei sporto kompleksai, medicininio
aptarnavimo jstaigos, gelezinkelio ir autobusy stotys, administracinés bei kitos jstaigos.

Svarbiausias gyventojy aptarnavimo kokybés rodiklis yra vidutinis suminis kiekvieno
keleivio sugaistas laikas per dieng vaziuojant miesto vieSuoju keleiviniu transportu. Kuo keleivis
maziau laiko sugaista kelionéje, t. y. belaukdamas bei vaziuodamas vieSuoju transportu, tuo
kokybiskiau dirba miesto vieSojo keleivinio transporto jmonés (Jurkauskas, 2005).

Siauliy miesto keleivinis transportas yra organizuojamas marsrutiniu principu. Be
Sio principo nejmanoma atlikti nuolatinius masinius keleiviy pervezimus. MarSrutinis principas
sudaro miesto keleivinio transporto organizavimo, planavimo ir valdymo sistemos pagrindg ir
yra pati efektyviausia keleiviniy transporto priemoniy panaudojimo forma. Tiktai marsrutiné
sistema gali uZtikrinti reguliary rysj tarp daugumos miesto gatviy ir mikrorajony.

Norint uztikrinti gerg keleiviy pervezima, reikia organizuoti transporto srautus pagal
racionalias marsrutines schemas. Profesorius Jurkauskas (2005) teigia, kad racionalia
marsrutine schema vadinama tokia schema, kurig jgyvendinus:

¢ Kkeleiviai kelionei sugaista maziausiai laiko;

¢ uztikrinamas maziausias persédimy skaicius;

o derinasi prie miesto transporto judéjimo valdymo schemos;

e gaunamas didziausias pelnas, esant maziausioms iSlaidoms.

Pasak prof. Jurkausko (2005), racionali marSrutiné schema negali patenkinti visy jai
keliamy reikalavimy. Tai susije su miesto gatviy tinkly, gyvenamuyjy bei pramoniniy mikrorajony
iSsidéstymu bei su finansine keleiviy vezéjy padétimi. Situacija mieste laikui bégant keiciasi,
todél norint efektyviai ir kokybiSkai organizuoti transportinj keleiviy aptarnavimg, batina
sistemingai atlikti tyrimus ir gauti informacijg apie keleiviy srautus.

Tyrimo objektas: Keleivinio transporto marsruty tinklo pertvarkos galimybés..

Tyrimo tikslas: |vertinti Siauliy miesto keleivinio transporto marsruty tinklo
optimizavimo galimybes.



Tyrimo uzdaviniai:

1. 18tirti keleiviy srautus.

2. Atlikti keleiviy srauty analize.

3. Atlikti keleivinio transporto priemoniy apkrovimo analize.

4. Pasillyti keleivinio transporto marsruty optimizavimo variantus.

Tyrimo metodai

Keleivinio transporto srauty tyrimo metodai klasifikuojami pagal naudojamg
technine jranga, tyrimy trukme ir metodikg. Labiausiai paplite keleiviy srauty tyrimo metodai yra:
ataskaitinis - statistinis, lentelinis, apskaitinis ir lentelinis, anketinis, talony ir automatizuotas
(Jurkauskas, 2005). Gana daZnas vizualinis tyrimy metodas.

Ataskaitinis ir statistinis metodas leidZia nustatyti pervezamy keleiviy skai€iy,
naudojantis informacija apie parduotus bilietus. Bdtina jvertinti tai, kad dalis keleiviy turi teise
nemokamai vaZiuoti vieSuoju transportu bei naudojasi nuolatiniais bilietais.

Lenteliy metodas yra pagristas keleiviy apklausa ir suteikia iSsamesnes Zinias apie
keleiviy srautus bei duomenis apie keleiviy vaziavimg tarp marsruto sustojimo punkty, keleiviy
persédimus ir vezimy savalaikiSkuma.

Anketinio metodo atveju gyventojai, keleiviai arba skaiCiuotojai uzpildo specialias
anketas apie vaziavima.

Taikant talony metoda, kiekvienam keleiviui iSduodamas talonas jlipant | autobusg
(talone nurodyta jlipimo stotelé). ISlipdamas keleivis graZina talong skaiciuotojui, kuris pazymi
jame iSlipimo punkta.

Automatizuota transporto priemoniy prisipildymo kontrolé vykdoma automatiskai
registruojant keleiviy srautus ir perduodant duomenis | centrg. Registracija vykdoma prietaisy
pagalba, skai€iuojant jlipancius ir iSlipancius keleivius.

Kaip teigia prof. Jurkauskas (2005), bet koks tyrimo ir skaiiavimo modelis yra
apribotas pradiniais duomenimis, todél negali bati absoliudiai tikslus.

Masy atveju buvo pasirinktas vizualinis keleiviy srauty tyrimo metodas, kuris yra
prieinamiausias, nes nereikalauja papildomos jrangos ir iSankstinio pasiruoS§imo. Duomenys
buvo renkami Siauliy miesto vieSo keleivinio transporto priemonése, skaigiuojant jlipangius ir
iSlipancCius keleivius. Bladas nesudétingas ir pakankamai tikslus, tadiau absoliutaus tikslumo
pasiekti negalima, nes keleiviy srautg lemia keletas priezasciy: oro salygos, transporto srauto
judéjimo netolygumas, transporto kams&ciai keliuose, keleiviy poreikiy ir interesy kitimas per
dieng ir per savaite.

Keleiviy srauty tyrimas

Tyrimas buvo atliekamas 2007 m. geguzés mén. visuose Siauliy miesto vie$ojo
keleivinio transporto marsrutuose, kuriuos aptarnauja pagrindinis ir didziausias viesojo keleivinio
transporto paslaugy teikéjas UAB ,Busturas” (105 autobusai, aptarnauja 26 vietinio reguliaraus
susisiekimo autobusais marSrutus) ir smulkieji marSrutiniy taksi vezéjai, aptarnaujantys 14
marSruty. Tyrimo trukmé — viena savaité. Stebéjimo laikas buvo suskirstytas dienomis ir laiko
intervalais: darbo dienomis nuo 5 iki 7 val.; nuo 7 iki 9 val.; nuo 9 iki 16 val.; nuo 16 iki 19 val. ir
nuo 19 iki 23 val., SeStadienj ir sekmadienj nuo 5 iki 9 val.; nuo 9 iki 16 val. ir nuo 16 iki 23 val.
Visais miesto keleivinio transporto marsrutais buvo atliekami kontroliniai vaZiavimai, kuriy metu
stebétojai registravo kiekvienoje stoteléje jlipanciy ir iSlipanciy keleiviy skai€iy. Pagal Siuos
duomenis buvo paskaigiuoti keleiviy srautai visuose Siauliy miesto vie$ojo keleivinio transporto
marsrutuose.

Apdorojant tyrimy duomenis buvo sudaromos diagramos: keleiviy srauty
diagramos, keleiviy srauty autobusuose ir marsrutiniuose taksi pagal marSrutus diagramos,
autobusy ir marsrutiniy taksi apkrovimo diagramos darbo ir poilsio dienomis bei skirtingais laiko
intervalais. Kaip viena i$ daugelio diagramy 1 paveiksle pateikta 3-iojo marsruto autobuso darbo
dienos keleiviy srauto diagrama (nuo 7 iki 9 val.).

Diagramose atsispindi tik keleiviy skaiCius transporto priemonése tarp stoteliy,
taCiau nejvertinamas keleivio nuvaZziuotas atstumas, t. y. keleiviy kitimo dinamika. Vidutinis
keleivio kelionés ilgis yra svarbi keleiviy pervezimo charakteristika. Pagrindiniai faktoriai,
lemiantys kelionés ilgj, yra miesto uZzimamas plotas, marSruty tinklo iSdéstymas, miesto
uzimamos teritorijos forma ir t. t. (Jurkauskas, 2001).

Naudojantis tyrimo metu surinktais duomenimis, buvo apskaiCiuotas pervezty
keleiviy skaigius visais Siauliy miesto vie$o keleivinio transporto marsrutais darbo ir poilsio
dienomis, skirtingais laiko intervalais.
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2 pav. Pervezamy keleiviy srautas visuose marsrutuose per savaite

Keleiviy srauty analizé

Keleiviy srauto intensyvumas yra vienas i§ pagrindiniy parametry, kuris lemia
transporto priemoniy skai€iy marsrute ir transporto judéjimo intervalus. Analizuodami keleiviy,
srauty diagrama, (2 pav.) matome, kad darbo dienomis laiko intervalg nuo 5 iki 7 val. galima
jvardinti kaip rytinj ne pika, kurio metu nesusiformuoja didelis keleiviy srautas marsrutuose; laiko
intervalg nuo 7 iki 9 val. — kaip rytinj pika, kurio metu didelis keleiviy skaiCius vyksta | darbovietes
bei mokymo jstaigas; laiko intervalg nuo 9 iki 16 val. — kaip dienos ne pika, kurio metu iSlieka
beveik vienodas keleiviy srautas ir nesusidaro keleiviy spustys transporto priemonése; laiko
intervalg nuo 16 iki 19 val. — kaip vakarinj pika, kurio metu daugelis keleiviy griZta i§ darbovieciu;
laiko intervalg nuo 19 iki 23 val. — kaip vakarinj ne pika, kurio metu nesusidaro didelis keleiviy
srautas, o transporto priemonés neperkraunamos.

Zymis keleiviy srauty svyravimai rytinio ir vakarinio piko metu veZéjams sudaro
tam tikrus sunkumus, organizuojant keleiviy pervezimus. Keleiviy srautus galima sumazinti,
sudarant didelio iSsiSakojimo marSruty tinkla, sumazinant marsruty sutapatinimo koeficienta,
naudojant padidintos talpos autobusus ir padidinus jy eismo daznj piko valandomis.

Keleiviy srauty svyravimai savaités dienomis daugiausia priklauso nuo pramonés,
zemés dkio jmoniy, mokymo jstaigy, prekybos ir kultdriniy bei buitiniy jmoniy ir organizacijy



darbo reZimo, taip pat nuo visy rasiy keleivinio transporto darbo reguliarumo. |takos turi jvairds
sportiniai renginiai, mugés, parodos, meno renginiai ir kitos priemonés.
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3 pav. Keleiviy srauty svyravimai savaités dienomis

Analizuodami keleiviy srauty svyravimus savaités dienomis (3 pav.), pastebime,
kad darbo dieng vidutiniSkai pervezama — 45 %, SeStadienj — 32 %, o sekmadienj — 23 %
keleiviy.

Keleiviy srauty svyravimy savaités dienomis ir paros laiko intervalais duomenys yra
reikSmingi, nes jie naudojami parenkant racionalios talpos autobusus, reikiamg jy skaiciy,
nustatant diferencijuotas autobusy reisy laiko normas, jy eismo intervalus, sudarant eismo
tvarkara$cius kiekvienam marsrutui (Jurkauskas 2005).

Siekiant iSvengti netikslumy, nustatant keleiviy srautus marSrutuose, buvo jvertintas
marsruto apkrovimas darbo ir poilsio dienomis bei skirtingais laiko intervalais. |vertinus Siuos
tyrimo duomenimis, buvo sudaromos diagramos, vaizduojancios keleiviy srautus visuose miesto
marSrutuose. 1S keleiviy srauty pasiskirstymo marsrutuose per savaite (4 pav.) matome, kad
daugiausia keleiviy pervezama 12 marsrutu. Juo pervezama apie 20 % visy keleiviy. Prie
labiausiai apkraunamy marsruty dar galima priskirti 1, 6, 7, 21 ir 24 marsrutus. Siais mar$rutais
pervezama apie 48 % keleiviy.

Maziausias keleiviy skaiCius pervezamas 3A, 8, 20, 22, ir 23 marSrutais. Taip yra
todél, kad Sie marSrutai aptarnaujami tik darbo dienomis arba turi retg vaziavimo grafika.

Apibendrinant visos savaités marSrutiniais taksi pervezama keleiviy skaiCiy bei
marsruty daznuma, galima teigti, kad 12, 21 ir 25 marSrutai yra populiariausi ir pervezantys
daugiausia keleiviy. Siais marsrutais pervezama beveik puse (49 %) visy marsrutiniais taksi
vykstanciy keleiviy.

Daroma prielaida, kad didZiausi keleiviy srautai pervezami tais marsrutais, kurie
organizuojami visomis savaités dienomis bei kuriuose autobusy marsrutai dubliuojasi su
marsSrutiniy taksi marsrutais. DidZiausig keleiviy srautg perveZzantys marSrutai yra patraukliausi
keleiviams, vadinasi, jie tenkina keleiviy poreikius.

Keleiviy srauty svyravimai atskiruose marSrutuose turi skirtingg pobudi.
MarSrutams, einantiems centrinémis miesto gatvémis ir jungiantiems mazai apgyvendintus
rajonus, bidingas zymus srauto padidéjimas miesto centre ir laipsniSkas mazéjimas pradinése
ir galinése marsruto stotelése. Keleiviy srauty suvestiniy analizé atskleidzia, kad visi miesto
mikrorajonai yra aprupinti vieSuoju keleiviniu transportu. Taciau tikslinga organizuoti naujus
marSrutiniy taksi marsrutus, kurie aptarnauty iki Siol vieSojo keleivinio transporto
neaptarnaujamas, labiau atitolusias gatves, i§ kuriy iki esamy marsruty stoteliy ateina daug
keleiviy. Tikslinga, kad vieSasis keleivinis transportas vaZiuoty Korsako, Kvie€iy, ISradéjy,
Marijampolés, Dvaro, EZero, Svedés gatvémis. Mazi gatviy apkrovimai formuoja vaizda, kad
tam tikra atkarpa yra salyginai nuostolinga organizuoti vie$ajj keleivinj transportg, bet yra batina
norint uztikrinti gyventojy susisiekima su atskiromis miesto dalimis (UAB ,,Eurointegracijos
projektai, 2007).
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4 pav. Keleiviy srauty pasiskirstymas marSrutuose per savaite

Atlikus keleiviy srauty tyrimo duomeny analize, nustatyta, kad labiausiai apkrautos
yra Tilzés ir Pramonés gatvés. Daugiausia autobusy ir marsrutiniy taksi keleiviy jlipa ir i8lipa
Siose stotelése: ,Autobusy stotis®, ,Centras®, ,Parkas®, ,Jackaus Sondeckio®, ,Dainy®. Taip pat
nustatyta, kad tiesioginio susisiekimo su didziausig apkrovima turin€iomis stotelémis neturi:

o stotelé ,Parkas“ — neturi susisiekimo su marSruty tinklo stotelémis ,Ginkdny
kapiniy ziedas®, ,Ginklny Ziedas“, todél néra uztikrinamas tiesioginis keleiviy susisiekimas su
miesto ligonine, turgumi,

o stotelés ,Centras” ir ,Autobusy stotis“ — neturi susisiekimo su stotele ,Pumpuras®,
todél apsunkintas centrinés miesto dalies gyventojy susisiekimas su Vyturio gatve;

o stotelé ,Dainai“ — neturi susisiekimo su Zokniy mikrorajonu, Rékyva, stotelémis
-Pumpuras®, ,Pakruojo ziedas®, ,Muitiné*“, ,Rasa“.

|vertinus visg marSruty tinklg galima teigti, kad didziausig apkrovimg turinCios
stotelés yra tarpusavyje susijusios transportiniais rysSiais, todél gyventojai, pasinaudodami
persédimu jvardintuose stotelése, gali patekti | bet kurj Siauliy miesto transportiniais rysiais
aprapintg rajona.

Keleivinio transporto priemoniy apkrovimo analizé

Tokios ruSies analizé atliekama, norint iSsiaidkinti keleiviy srauty dinamika, tuo
paciu parinkti transporto priemonés tipg, reguliuoti marsruty skai€iy ir jy reikalinguma.
Analizuodami keleivinio transporto priemoniy apkrovimo pasiskirstymo pagal transporto
priemonés rasj diagrama, (5 pav.) matome, kad darbo dienomis laiko intervale nuo 5 iki 7 val.
autobusais pervezama 85 % keleiviy, o marsrutiniais taksi — 15 % keleiviy. Kitu laiku miesto
autobusais pervezama vidutiniSkai dvigubai daugiau keleiviy nei marSrutiniais taksi. Akivaizdu,
kad darbo dienomis dominuojanti keleivinio transporto priemoné Siauliy mieste yra autobusai.

Savaitgalj (iSskyrus SeStadienio laiko intervalg nuo 5 iki 7 val.) marSrutiniais taksi
pervezama daugiau kaip 40 % visy keleiviy. Tokj rezultatg saglygoja tai, kad sumazéjus keleiviy
srautui, labai sumazinamas autobusy skaicius atskiruose marsrutuose, o dalies marsruty (2, 3A,
5A, 8, 13, 14, 15, 20, 23) autobusai savaitgaliais i$ viso neaptarnauja. Galima daryti iSvada, kad
savaitgalj, dél retesniy autobusy grafiky, marsrutiniai taksi jgyja pranaSumg ir tampa
patrauklesni keleiviui.

Aktualu jvertinti vidutinj keleiviy skai€iy atskiry marsruty transporto priemonése.
Tyrimo rezultatai (6 pav.) rodo, kad labiausiai apkrauti yra 6, 12, 16 ir 24 marsruty autobusai.
Juose neiSvengiamai susidaro keleiviy spistys. Maziausiai apkrauti yra 20 ir 23 marsruty
autobusai. | Siuos rezultatus bitina atsizvelgti, parenkant transporto priemoniy tipa, ju skaiciy
bei reisy daznj atskiruose marSrutuose.

Transporto rGSis ir tipas parenkami pagal konkreCig kryptj, gatve, marsruta,
atsizvelgiant j keleiviy srauto dydj, t. y. j tai, kiek keleiviy pravaziuoja tiriamojo marsruto atkarpg
per tam tikrg laikg. (Jurkauskas, 2005). Tyrimai rodo, kad vaZiavimo atstumai ilgéja, kyla tam
tikry prieStaravimy tarp vezéjy ir keleiviy. Daznai transporto priemonés marsrutuose kursuoja



nereguliariai, nukrypdamos nuo grafiko (UAB ,,Eurointegracijos projektai, 2007). Tai atsitinka
del transporto priemoniy gedimy, kams¢iy, neteisingai suprojektuoty ir jrengty stoteliy (Umaras,
2005). Dél susidariusiy dideliy keleiviy srauty, autobusai perpildomi, atsiranda spistys, kyla
keleiviy nepasitenkinimas vieSuoju transportu.
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5 pav. Keleivinio transporto priemoniy apkrovimas
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6 pav. Vidutinis keleiviy skaicius autobusuose

Keleivinio transporto marsruty optimizavimo variantai

Siauliy miesto vieSojo keleivinio transporto mar$rutai nebuvo kei¢iami jau daugelj
mety. Atsizvelgiant | miesto infrastruktlros pokycius — naujy gyvenamuyjy ir pramoniniy rajony
plétra, komerciniy ir pramoginiy centry kdrimasi — batina tobulinti ir plésti keleivinio transporto
marSruty tinklag. Remiantis keleiviy srauto tyrimo ir analizés rezultatais, sidlomi trys galimi
Siauliy miesto vieojo keleivinio transporto marsruty optimizavimo variantai:

Pirmas variantas — dalinis marsrutiniy taksi nukreipimas nuo pagrindiniy gatviy,
i8pleCiant esamg marsruty tinklg. Sidloma iSplésti marSruty tinkla, siekiant iSvengti autobusy ir
mars$rutiniy taksi marsruty dubliavimosi. Daroma prielaida, kad autobusy marsrutai iSlieka
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nepakite ir keleiviams yra priimtini. Marsrutiniai taksi dalinai nukreipiami kitomis gatvémis, kurios
iki Siol vieSojo keleivinio transporto nebuvo aptarnaujamos. SiGlomi nauji marsrutiniy taksi
marsrutai uztikrinty vieSojo keleivinio transporto paslaugy optimizavima visame Siauliy mieste,
jvertinant miesto plétrg (gyvenamujy ir pramoniniy rajony plétrg, naujy prekybos ir pramogy
centry statybg). Be to, sumazéty transporto srautas labiausiai apkrautomis Tilzés, AuSros
aléjos, Lyros, Architekty, Zemaités gatvémis, sumazéty iSmetamy tersaly kiekis ir triuksmo lygis
atskirose pagrindiniy gatviy atkarpose.

Sidloma marSrutiniy taksi marSrutus numeruoti nuo 31 iki 58, t. y. prie buvusio
marsruto numerio pridedant 30, pvz.: 1 keiCiamas | 31, 12 keiCiamas | 42, ir t. t. I8laikyti iki Siol
buvusius mar8rutiniy taksi numerius yra netikslinga, nes keiciasi jy vaziavimo marsrutas.

Variantas yra priimtinas, nes:

¢ uztikrinamas susisiekimas su visomis miesto dalimis, traukos taskais;

e marsrutai jungia gatves, kurios iki Siol nebuvo aptarnaujamos vieSuoju keleiviniu
transportu;

e sumazinami transporto priemoniy kamsciai pagrindinése miesto gatvése;

e marsrutai keiCiami nezymiai, iSlaikant marsruto patraukluma ir keleiviui ir vezéjui;

e keleiviai turi galimybe rinktis iki Siol jprastus autobusy marsrutus (dél taikomos
lengvaty sistemos) ar naujai sillomus marsrutiniy taksi marSrutus.

Pagrindinés kliatys Sio varianto jgyvendinimui:

e iSlaidos stoteliy jrengimui ir prieZidrai (papildomai reikéty jrengti apie 30 stoteliy);

o smulkiujy vezeéjy prieStaravimai dél mazesniy keleiviy srauty jy aptarnaujamuose
marsrutuose;

e keleiviy konservatyvumas — sudétinga priprasti prie naujy, nors ir nezymiai
pakeisty marsruty.

Antras variantas — Kkeleiviy veZimas marSrutiniais taksi nuo (iki) autobusy marsruty
galiniy stoteliy. Siuo atveju autobusy marsrutai ilikty nepakite. SiGloma organizuoti dvylika
marsrutiniy taksi marSruty, kurie aptarnauty miesto mikrorajony gyventojus, veZzdami juos nuo
(iki) autobusy marsruty galiniy stoteliy. SiGlomi marsrutai uztikrinty vieSojo transporto paslaugy
optimizavimg miesto mikrorajonuose, bei atokesnése gatvése. VieSojo keleivinio transporto
paslaugas ne piko metu ir savaitgaliais didZigja dalimi teikty autobusai, kurie pajégus pervezti
susidariusj keleiviy srauta.

Sidlomi marsrutiniy taksi marsrutai keleiviams bty parankds, nes:

o uztikrinty susisiekima su visomis miesto dalimis;

e marSrutiniy  taksi marSrutai pasiekty mikrorajonus ir gatves, ki Siol
neaptarnaujamus vieSuoju keleiviniu transportu;

e sumazety transporto kamsciai, aplinkos tarSa ir triukSmo lygis pagrindinése
miesto gatvése.

Pagrindinés kliatys Sio varianto jgyvendinimui:

¢ autobusy trikumas piko metu (marsrutiniai taksi perveza apie 30 % visy keleiviy);

¢ nepriimtina marsrutiniy taksi veZzéjams, dél Zenkliai mazesniy keleiviy srauty jy
aptarnaujamuose marsrutuose;

e iSlaidos stoteliy jrengimui ir priezidrai (papildomai reikéty jrengti apie 18 stoteliy);

e dvigubai padidéty kelionés kaina dél bdtinybés persésti | kitg transporto
priemone.

Trecias variantas — keleiviy vezZimas marSrutiniais taksi nuo (iki) ,,karSciausiy”
tasky. Kaip pirmajame ir antrajame variantuose daroma prielaida, kad autobusy marSrutai
iSlieka nepakite, o sidloma keisti tik mar$rutiniy taksi marsrutus. Siame variante sidloma
organizuoti 8 marsrutiniy taksi marSrutus, kurie aptarnauty mikrorajonus ir, dalinai
nedubliuodami autobusy marsruty, vezty keleivius nuo (iki) labiausiai keleiviy srautais apkrauty
stoteliy, tokiy kaip: ,Autobusy stotis“, ,Centras®, ,Parkas®, ,,Turgus®, ,Jackaus Sondeckio®,
~Dainy".

Naujai sitilomi marsrutiniy taksi marsrutai keleiviams baty patrauklds, nes:

e pageréty susisiekimas tarp atskiry miesto daliy;

e keleiviai pasirinkty jiems patraukly marsrutg privaZiuodami iki ,,kardciausiy”
tasky;

e dalis marSruty jungty gatves, kurios iki Siol nebuvo aptarnaujamos vieSuoju
keleiviniu transportu.

Pagrindinés kliatys Sio varianto jgyvendinimui:

e dvigubai padidéty kelionés kaina dél batinybés persésti | kitg transporto
priemone;

e iSlaidos stoteliy jrengimui ir priezidrai (papildomai reikéty jrengti apie 12 stoteliy).



ISvados ir reckomendacijos

e Transporto marsruty tinklo optimizavimas yra bdtinas, siekiant sukurti patrauklig
miesto transporto sistema, subalansuoti nuosavy lengvujy automobiliy ir vieSojo keleivinio
transporto srautus miesto centre bei labiausiai apkrautose gatvése.

e Atlikto tyrimo rezultatai rodo, kad dominuojanti vieSojo keleivinio transporto
priemoné Siauliy mieste yra autobusai. Jais pervezama daugiau kaip du tre¢daliai visy keleiviy.

e Autobusy marsrutai yra sudaryti pakankamai racionaliai ir juos keisti netikslinga.
Didziausig keleiviy apkrovimg turinCios autobusy stotelés yra tarpusavyje susijusios
transportiniais rySiais, todél gyventojai, pasinaudodami persédimu Siose stotelése, gali patekti |
bet kurj Siauliy miesto mikrorajona.

e Miesto gyvenamuyjy ir pramoniniy rajony plétra, padidéje keleiviy srautai bei
atokesniy gatviy gyventojy apklausos rezultatai rodo, kad batina pertvarkyti marsrutiniy taksi
marsruty tinkla, t. y. sukurti racionalig marsrutiniy taksi marsruty schema.

e Apibendrinant pasidlytus marsrutiniy taksi marSruty optimizavimo variantus,
galima teigti, kad racionaliausias bty pirmasis variantas — marsrutiniy taksi dalinis nukreipimas
nuo pagrindiniy gatviy. Tai tenkinty ir vezéjus, kadangi dalinai nedubliuojami marsrutai,
iSvengiama konflikty, o dél padidéjusio keleiviy skaiiaus iSauga galimybé gauti didesnj pelna.

e Mar3rutiniy taksi marSruty atskyrimas nuo autobusy marsruty (antras ar trecias
variantai) galéty bati jgyvendinamas tik tuo atveju, jeigu bdty: jvesta vieninga atsiskaitymo
sistema (elektroninis bilietas), padidintas autobusy skai€ius autobusy marsrutuose ir sukurta
kompensavimo sistema nuostolingiems marsrutiniy taksi marSrutams padengti.

e Gerinant vie$ojo keleivinio transporto paslaugy kokybe, didelis démesys turi bati
skiriamas infrastruktiros, susijusios su Sios paslaugos teikimu, kdrimui, atnaujinimui ir
pritaikymui.
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THE OPTIMIZATION OF THE PASSENGER TRANSPORT
ROUTES NET IN SIAULIAI CITY

The creation of rational route scheme of passenger transport
determines the functioning of united system of city transport, optimal use of
passenger transport and qualitative services of public transport.

The results of the project “Studio of Development Opportunities of
Siauliai City Public Passenger Transport” research of passengers’ flows are
presented in the article. The analysis of research results showed that the
routes of buses are rational enough and should not be changed. Three
possible variants of jitneys routs net optimization were presented: 1 -
partial deviation of jitneys from the main streets, 2 - transportation of
passengers from (to) bus terminals, and 3 - transportation of passengers
from (to) “peak” stops. The first variant is advised as the most rational.
Research results were used in preparation of changes of Siauliai city public
passenger transport schedules and routes.

Key Words: traffic, passenger, public transport, route
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