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1. Įvadas 
 

Gamybinės ir paslaugas tiekiančios įmonės naudoja transporto sektoriaus paslaugas 

gabenant žaliavas, darbuotojus bei išvežant galutinius produktus ir tiekiant paslaugas. Šiuolaikinės 

ekonomikos funkcionavimas neįsivaizduojamas be išvystytos ir tinkamai funkcionuojančios 

transporto sistemos. Ryšys tarp ekonomikos vystymosi ir pervežimų vystymosi yra labai glaudus ir 

akivaizdus. Eurostat praneša, kad 1995 – 2005 metų laikotarpių BVP vidutiniškai augo 2,3 % per 

metus taip pat augo ir pervežamų krovinių kiekis bei keleivių skaičius. 

Kaip rodo kitų šalių patirtis, ryšys tarp ekonominio augimo ir transporto sektoriaus plėtros 

yra labai glaudus. Transportas auga greičiau negu ekonomika: tai aiškinama jo lankstumu ir 

geresniu prisitaikymu nei kitos transporto rūšys prie vartotojų poreikių. Europos komisija tikisi, kad 

iki 2020 metų krovinių vežimo apimtys padidės 50 %, o keleivių – 35 %. Lietuvos ekonomikai 

vystantis smarkiai greičiau negu augant ES vidurkiui, tikėtina, kad pervežimų apimtys ateityje augs 

sparčiau. Prognozuojant krovinių srautus iki 2015, jie turėtų padidėti (lyginant su 2005 metų 

krovinių srautais): 92 % (pesimistinis scenarijus), 144 % (vidutiniškas scenarijus), 169 % 

(optimistiškas scenarijus) (Transporto sektoriaus įtakos Lietuvos ekonomikai bei gyvenimo kokybei 

studija, 2007). 

Transporto sektorius ypatingai svarbus visoje ES, nes jo vystymas didina darbuotojų 

produktyvumą, dėl to kyla darbuotojų pajamos ir jų gyvenimo standartai. 

Transportas labai prisideda prie ekonomikos augimo ir kartu kainuoja visuomenei. 

Transporto poveikio aplinkai kaina ES bendrai vertinama 1,1 % BVP. Tačiau augantys krovinių ir 

keleivių pervežimai ir siekis tuo pat metu laikytis griežtų aplinkosaugos reikalavimų iš principo 

prieštarauja vienas kitam. 

 

1.1. Transporto neigiamo poveikio aplinkai problemos ES 
 

Transporto priemonių kiekio spartus didėjimas, pasaulinių degalų atsargų mažėjimas, kainų 

augimas, atmosferos užterštumo didėjimas, sukeliantis globalinius atmosferos pokyčius, susijusius 

su ozono skylėmis ir visuotiniu atšilimu, potvyniais, pastaraisiais dešimtmečiais verčia 

mokslininkus labai susirūpinti transporto energetikos problemomis (Ambrazevičius, Baublys, 2001; 

Perez Ballesta et al, 2008). Oro tarša yra viena iš didžiausių problemų didmiesčiuose, turinti įtakos 

žmonių sveikatos būklei (Kurt et al, 2008; Chun-Quan Ou, 2008). Dedama daug pastangų mažinant 

oro taršą bei gerinant miestų oro kokybę, tačiau nepaisant to milijonai žmonių gyvena aplinkoje, 

kenkiančioje jų sveikatai (Smit, 2008). Daug dėmesio skiriama ryšiams tarp žmonių sveikatos ir 
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nepritekliaus bei žmonių sveikatos ir oro kokybės (Namdeo, Stringer, 2008). Oro kokybės tyrimų 

agentūros turi informuoti vietinius valdžios organus bei visuomenę apie esamą situaciją, kad būtų 

išvengta neigiamos įtakos sveikatai (Beaulant et al, 2008). Aplinkos sveikatos politika skatina 

sumažinti neigiamą įtaką ne tik didelėms, bet ir mažesnėms populiacijoms (Marshall, 2008). 

Apibendrinant galima pasakyti, kad pagrindiniai neigiami transporto veiklos veiksniai yra:  

- oro tarša įvairiomis kenksmingomis medžiagomis; 

- triukšmas; 

- vandens telkinių tarša; 

- energetinių (neatsinaujinančių) resursų naudojimas (švaistymas); 

- infrastruktūros (naujos) įtaka kraštovaizdžiui; 

- eismo įvykiai; 

- eismo spūstys keliuose. 

 

1.1.1. Energetinių išteklių ir degalų naudojimas 
 

Jau nuo aštuntojo dešimtmečio pradžios transportas tapo pagrindiniu neatsinaujinančių 

energetinių išteklių vartotojų. Taigi nenuostabu, kad šiuo metu transportas yra vienas iš pagrindinių 

energiją vartojančių sektorių (šiuo metu 30 – 35 % visų sunaudojamų energijos išteklių).  

Lyginant transporto rūšis tarpusavyje nustatyta, kad pagrindinis degalų vartotojas ES yra 

kelių transportas. Būtent ši transporto rūšis suvartoja iki 82 % visų transporto sektoriuje 

suvartojamų degalų. 

Kadangi krovinių ir keleivių vežimo apimtys turi augančias tendencijas, tikėtina, kad degalų 

poreikis ir energijos išteklių vartojimo apimtys augs ir ateityje. 

Galutinis energijos išteklių vartojimas 27 ES valstybėse narėse 1995 – 2005 metų 

laikotarpiu išaugo 9,7 % (1.1 lentelė). Didžiąja dalimi tai įvyko dėl pokyčių transporto sektoriuje, 

kur buvo užfiksuotas net 21 % augimas (Panorama of the EU, 1995-2005; Transport and 

environment, 2006). 

1995 m. didesnis energijos suvartojimas buvo fiksuojamas pramonėje. Tačiau bėgant 

metams situacija pasikeitė ir 2005 pramonėje buvo suvartojama 28 % visos energijos išteklių, o 

transporte – 31 %. 

10 metų laikotarpiu (1995 – 2005, kadangi patikimus statistinius duomenis pavyko gauti tik 

už paminėtą laikotarpį) transporto sektoriuje suvartojamų degalų apimtys išaugo 21 % (1.1 pav.). 

Augimas daugiausiai buvo sąlygotas kelių transporto veiklos, kuris vienas suvartoja iki 82 % 

visame transporto sektoriuje suvartojamų degalų (Panorama of the EU, 1995-2005; Transport and 

environment, 2006). 
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1.1 lentelė. Galutinis energijos resursų suvartojimas ES-27 pagal sektorius (Mtne) 
 Bendrai Pramonė Transportas Kita 

 1995 2000 2005 1995 2000 2005 1995 2000 2005 1995 2005 

ES-27 1066 1108 1169 326 323 326 300 339 362 439 480 

ES-25 1027 1077 1135 305 310 313 295 334 355 427 467 
            

BE 34,5 36,9 36,4 12,1 13,6 11,6 8,5 9,7 9,9 14 15 

BG 11,4 8,6 9,5 6,0 3,6 3,7 2,0 1,8 2,6 3 3 

CZ 24,1 22,4 25,8 11,1 8,5 9,4 2,8 4,7 6,6 10 10 

DK 14,7 14,6 15,3 3,0 2,9 2,8 4,4 4,7 5,3 7 7 

DE 222,4 218,2 217,9 62,0 57,7 56,1 62,9 66,0 62,0 97 100 

EE 2,5 2,4 2,8 0,8 0,5 0,7 0,5 0,6 0,7 1 1 

IE 7,9 10,7 12,3 1,9 2,3 2,5 2,3 4,0 5,0 4 5 

EL 15,8 18,5 20,7 4,1 4,4 4,1 6,4 7,2 8,1 5 9 

ES 63,5 79,4 97,2 20,5 25,5 31,0 26,1 32,9 39,4 17 27 

FR 141,2 152,1 158,2 37,0 36,6 37,4 44,1 51,6 49,8 60 71 

IT 113,7 123,3 134,1 36,4 39,5 40,7 37,6 41,3 43,6 40 50 

CY 1,4 1,6 1,8 0,4 0,4 0,3 0,8 0,9 1,0 0 1 

LV 3,8 3,3 4,0 0,7 0,6 0,8 0,7 0,7 1,0 2 2 

LT 4,6 3,7 4,5 1,0 0,8 1,0 1,0 1,0 1,4 3 2 

LU 3,2 3,5 4,4 1,2 1,0 0,9 1,3 1,9 2,7 1 1 

HU 15,7 15,8 18,1 3,8 3,5 3,4 27 3,3 4,2 9 10 

MT 0,5 0,4 0,5 0,0 0,0 0,0 0,3 0,2 0,3 0 0 

NL 47,7 50,1 51,6 12,7 13,8 14,6 12,4 13,8 15,1 23 22 

AT 20,9 23,1 27,3 6,5 7,6 8,8 5,2 6,0 8,0 9 10 

PL 63,5 55,1 57,2 22,7 18,9 16,4 8,3 9,2 12,1 33 29 

PT 13,0 16,9 18,7 4,2 5,5 5,7 4,9 6,5 7,0 4 6 

RO 26,7 22,5 24,5 14,9 9,1 9,8 3,1 3,4 4,2 9 11 

SI 3,9 4,4 4,9 1,2 1,4 1,7 1,3 1,3 1,5 1 2 

SK 10,9 10,5 10,6 4,4 4,0 4,5 1,5 1,5 1,8 5 4 

FI 22,0 24,2 25,2 10,0 12,1 12,1 4,2 4,4 4,8 8 8 

SE 33,7 34,4 33,7 12,6 13,1 12,6 7,7 8,1 8,6 13 12 

UK 142,4 151,7 151,6 35,1 35,9 33,9 46,9 52,3 55,2 60 62 
            

IS 1,7 2,1 2,2 0,4 0,7 0,8 0,3 0,3 0,4 1 1 

NO 16,9 18,1 18,6 6,2 7,0 6,6 4,2 4,5 4,9 6 7 
            

HR 4,5 5,3 6,3 1,3 1,4 1,6 1,2 1,5 1,9 2 3 

TR 44,7 54,8 62,3 13,2 20,4 21,6 11,9 12,2 13,3 20 27 

 
Nepaisant to, kad 1995 – 2005 m. laikotarpiu energijos išteklių suvartojimas kelių transporte 

išaugo 19 %, benzino suvartojimas sumažėjo 15 % ir dabar sudaro tik 32 % viso transporte 

suvartojamo degalų kiekio, tačiau tuo pat metu išaugo dyzelino vartojimo apimtys, kurios šiuo metu 

siekia apytikriai 50 % visų suvartojamų degalų (1.2 pav.). Kitaip tariant dyzelino suvartojimas 1995 

– 2005 m. laikotarpiu išaugo 50 % (Panorama of the EU, 1995-2005; Transport and environment, 

2006). 
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1.1 pav. Galutinis energijos suvartojimas ES-27 pagal atskiras transporto rūšis (mln. tonų 
naftos ekvivalentu (Mtne)) 

 

Vertinant energijos suvartojimo intensyvumą transporto sektoriuje, tarptautinėje ir Europos 

Komisijos statistikoje naudojamas vadinamasis klasikinis rodiklis – tai sunaudotų degalų santykis 

su šalies BVP. Kadangi nemažą dalį šių degalų sunaudoja gyventojų nuosavi automobiliai, kurių 

indėlis tiek nustatant keleivių vežimo rodiklius, tiek ir transporto sektoriuje sukuriamą bendrąją 

pridėtinę vertę ir šalies BVP, nevertinamas. Pagal šį rodiklį 1995 – 2004 m. energijos intensyvumas 

transporto sektoriuje kasmet mažėjo vidutiniškai 2,8 %, o per 2003 ir 2004 m. – 2,6 % (1.2 lentelė) 

(LR Statistikos departamentas, 2006). Esant tokioms tendencijoms tikėtina, kad energijos 

intensyvumas transporto sektoriuje sumažėtų apie 1,6 karto, ir tai būtų reikšmingas indėlis 

įgyvendinant Nacionalinę darnaus vystymosi strategiją. 

Kelių Oro Geležinkelių Kita 

Mtne 

Mtne 

EU-27 
Viso 
Kelių 
Oro 
Geležinkelių 
Kita 



 7

 

1.2 pav. Galutinis energijos suvartojimas ES-27 pagal degalų tipą (mln. tonų naftos 

ekvivalentu (Mtne)) 
 

1.2 lentelė. LR sunaudotas kuro kiekis (tūkst. tonų naftos ekvivalentu (tne)) 

 1995 2000 2001 2002 2003 2004 

Viso 4540,6 3646,1 3783,0 3915,7 4017,3 4194,4

Žemės ūkis 203,7 99,3 100,4 109,2 102,8 104,8

Pramonė 917,0 638,6 651,2 705,2 741,0 783,7

Statyba 49,0 40,7 37,6 41,4 45,6 46,9

Transportas 1039,4 1056,3 1149,4 1194,8 1220,5 1340,0

Paslaugos 690,9 469,9 471,9 488,1 524,3 552,3

Namų ūkis 1640,6 1341,3 1372,5 1377,0 1383,1 1366,7

 

Mtne 

Mtne 

EU-27 
Viso 
Benzinas 
Dyzelinas 
Žibalas 
Kita
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1995 – 2004 m. gana sparčiai kito naudojamo kuro struktūra. Benzino dalis bendrame 

variklinių degalų balanse kasmet mažėjo 8,4 %, o tuo tarpu suskystintų naftos dujų didėjo net 

23,1 %, dyzelino – 5,4 %. Per pastaruosius dvejus metus suskystintųjų naftos dujų dalis vidutiniškai 

mažėjo apie 1,0 %, o dyzelino didėjo po 20 % (1.3 lentelė). Benzino dalis didėjo apie 17,6 %. 

Esama degalų struktūra palanki plėsti biodegalų indėlį, tačiau iki šiol poslinkiai šioje srityje labai 

menki. Nors per 2004 – 2006 metus naudojamų biodegalų kiekis išaugo, jų dalis bendrame degalų 

balanse sudarė tik apie 1,5 % (LR Statistikos departamentas, 2006). 

 

1.3 lentelė. Kuro ir energijos suvartojimas transporte 2006 – 2007 m. 

 
1 Dyzelinas, kurį sunaudojo oro bendrovių kelių transporto priemonės, uostų laivų krautuvai bei įvairių rūšių kranai. 
2 Dujotiekyje sunaudotos gamtinės dujos. 
3 Elektros energija, kurią sunaudojo troleibusai ir naftotiekis. 
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Kadangi nacionalinėje darnaus vystymosi strategijoje numatyta iki 2020 metų pasiekti, kad 

biodegalai bendrame kelių transporto degalų balanse sudarytų ne mažiau 15 procentų, Lietuvos 

Vyriausybė 2004 m. rugpjūčio 26 d. patvirtino Biodegalų gamybos ir naudojimo skatinimo 

programą, pagal kurią Lietuvos įsipareigojimai didinti biodegalų dalį transporto degalų balanse 

2010 m. iki 5,75 % turėtų būti įgyvendinti laiku. Esant tokiems augimo tempams, per Strategijos 

įgyvendinimo laikotarpį turėtų būti pasiekta ir Strategijoje numatyta 15 % biodegalų dalis bendrame 

transporto degalų balanse. 

 

1.1.2. Oro tarša 
 

Vidaus degimo variklių (benzininių ir dyzelinių) degimo dujų sudėtis priklauso nuo degalų 

sudėties bei kokybės, variklio techninės būklės ir darbo režimo. Automobilių transporto deginiai 

turi apie 200 cheminių junginių, iš kurių daugelis kenksmingi žmogui, biosferai. Tai – anglies 

monoksidas, azoto oksidai, angliavandeniliai, aldehidai, suodžiai ir kt. Tačiau atmosferą teršia ne 

vien automobilių transporto deginiai, bet ir variklių karterio dujos, į aplinką iš degalų bako 

patenkantys angliavandeniliai (Štreimikienė, 2001). 

Kenksmingų medžiagų išmetimas į atmosferą gali sąlygoti klimato pokyčius (šiltnamio 

efektas), rūgštinius lietus, ozono formavimąsi troposferoje, bei fotocheminio smogo susidarymą. 

Transportas yra vienas pagrindinių taršos šaltinių, sąlygojantis šiltnamio efektą. Pagrindinės 

kenksmingos medžiagos šiuo atveju yra CO2, N2O ir CH4. 

Transporto veiklos teršalai sudaro vieną penktąją visų išmetamų kenksmingų medžiagų, 

sukeliančių šiltnamio efektą. Labiausiai prie šio proceso prisideda CO2, kurio dalis šiame 

penktadalyje siekia iki 97 % (N2O ir CH4 yra 2,8 % ir 0,4 % atitinkamai). 

Išmetamų SO2 bei NOx poveikis pasireiškia dirvožemio bei vandens rūgštėjimu. Kelių 

transporto veikla sąlygojo beveik 17 % visų šių teršalų išmetimą į atmosferą. 

SO2 išsiskiria oksiduojantis degaluose esančiai sierai ir sukelia tiesioginį neigiamą poveikį 

žmogaus sveikatai. Apie 7 % viso SO2 kiekio patenkančio į atmosferą yra susiję su transporto 

veikla. 

NOx emisija atsiranda dėl degalų degimo esant aukštai temperatūrai bei aukštam slėgiui. 

Šiuo metu apie 44 % viso NOx kiekio, patenkančio į atmosferą, yra susiję su transporto veikla. 

Lakiųjų organinių junginių, NOx, CO ir CH4 emisija į orą sąlygoja troposferinio ozono 

susidarymą. Pastarasis turi neigiamą poveikį žmonių sveikatai bei ekosistemai. Su kelių transporto 

veikla sietinas beveik 40 % šių medžiagų patekimas į atmosferą. 

Vertinant absoliučiomis reikšmėmis, kelių transporto veikla daugiausiai sąlygoja CO 

išmetimą į atmosferą (dėl nepilnai sudegusių degalų). Dėl kelių transporto veiklos į atmosferą 
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pateko beveik 55 % iš visos CO emisijos. CO turi didelį neigiamą poveikį žmogaus sveikatai, ypač 

įtakoja organizmo galimybę įsisavinti deguonį. 

Sveikatai žalingos kietosios dalelės (KD), visų pirma, sietinos su dyzelinių variklių veikla 

(pastarųjų emisija šiuo atžvilgiu yra 30 ar 70 kartų didesnė, lyginant su benzininiais varikliais). Šios 

dalelės išlieka ore gana ilgą laiką ir prisideda prie smogo susidarymo. Toks smogas gali turėti 

neigiamos įtakos žmonių sveikatai – sąlygoti kvėpavimo takų ir plaučių ligas. Dėl kelių transporto 

veiklos į atmosferą patenka apytikriai 27 % visų išmetamų sveikatai žalingų kietųjų dalelių. 

Remiantis ES atliktų tyrinėjimų rezultatais galima sudaryti 1.4 lentelę, nurodančią, kokios 

transporto rūšys kokiomis medžiagomis teršia aplinką (Project Realise, 2003). 

 
1.4 lentelė. Įvairių transporto rūšių išmetamų teršalų kiekių palyginimas (g/t.km) 

Transporto rūšis CO CO2 NOx SO2 CH4 LOJ1 KD10 

Kelių transportas 0,2...2,4 50...333 0,24...3,6 0,03...0,4 0,2...0,9 0,025...1,1 0,005...0,2 

Geležinkelių transportas 0,02...0,2 9...102 0,07...1,9 0,04...0,4 0,02...0,9 0,01...0,1 0,01...0,08 

Trumpųjų nuotolių laivyba 0,02...0,2 7,7...31 0,11...0,72 0,05...0,51 0,04...0,08 0,01...0,02 0,002...0,04 

Vidaus vandenų laivyba 0,11 33...81 0,26...1,45 0,04 - 0,03...0,05 0,02 
1 Lakiosios organinės jungtys 

 

1.5 lentelėje yra pateikta informacija ir apie transporto kaip atskiros ūkio šakos į aplinką 

skleidžiančios kenksmingas medžiagas palyginimą su kitomis materialinėmis veiklos sritimis (LR 

Statistikos departamentas, 2006). 

 
1.5 lentelė. Aplinką teršiančių medžiagų išmetimas į orą įvairiose ūkio šakose, tūkst. tonų  

 1995 2000 2001 2002 2003 2004 

Bendra emisija, iš viso1 522,0 445,6 414,0 417,2 423,6 438,7 

Anglies monoksidas  286,0 281,5 228,6 225,5 226,4 236,0 

Azoto oksidai 65,0 47,5 55,0 59,7 61,1 64,5 

Sieros dioksidas 94,0 43,1 48,8 46,7 46,8 51,2 

Lakieji organiniai junginiai 77,0 60,8 70,6 72,4 74,7 71,2 

Kietosios dalelės ... 12,7 11,0 12,9 14,6 15,8 

Tona / mln. Lt BVP 20,4 9,7 8,5 8,0 7,4 7,0 

Pramonė, iš viso 65,0 56,2 62,9 64,1 80,1 91,2 

Anglies monoksidas 11,0 11,9 6,8 7,4 10,0 12,4 

Azoto oksidai 4,0 4,5 3,6 4,1 5,6 8,1 

Sieros dioksidas 14,0 14,6 10,6 8,2 16,0 18,7 

Lakieji organiniai junginiai 36,0 21,5 41,0 42,6 45,0 47,0 

Kietosios dalelės ... 3,7 0,9 1,8 3,5 5,0 

Energetika, iš viso 176,0 191,3 186,9 182,5 170,5 162,6 

Anglies monoksidas 76,0 128,5 121,9 116,8 114,3 109,0 

Azoto oksidai 23,0 14,2 10,8 12,2 11,0 10,5 
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 1995 2000 2001 2002 2003 2004 

Sieros dioksidas 71,0 27,6 33,5 33,4 25,5 24,3 

Lakieji organiniai junginiai 6,0 14,2 13,5 12,8 12,4 11,8 

Kietosios dalelės ... 6,8 7,2 7,3 7,3 7,0 

Transportas, iš viso 281,0 198,1 164,2 170,6 173,0 184,9 

Anglies monoksidas 199,0 141,1 99,9 101,3 102,1 114,6 

Azoto oksidai 38,0 28,8 40,6 43,4 44,5 45,9 

Sieros dioksidas 9,0 0,9 4,7 5,1 5,3 8,2 

Lakieji organiniai junginiai 35,0 25,1 16,1 17,0 17,3 12,4 

Kietosios dalelės ... 2,2 2,9 3,8 3,8 3,8 

1 Visos ūkio veiklos. 
 

Matyti, kad transportas visgi išlieka didžiausiu taršos šaltiniu, ypač kalbant apie CO ir NOx 

emisijos apimtis. 

Sparčiai keičiant Lietuvos automobilių parką vakarietiškos gamybos automobiliais ir 

palaipsniui jį atnaujinant bei keičiantis degalų struktūrai, transporto sektoriaus išmetamų teršiančių 

medžiagų kiekis iki 2001 m. mažėjo ir, palyginus su 1995 metais, į orą pateko 42 % mažiau teršalų 

(1.3 pav.). Tačiau nuo 2002 m. teršalų emisija į orą pradėjo didėti ir per strategijos įgyvendinimo 

laikotarpį (2003 – 2004 m.) iš transporto sektoriaus patenkančių į orą teršiančių medžiagų kiekis 

išaugo 8,3 %. Turint omenyje, kad transporto sektoriuje sukuriamas BVP per tą patį laikotarpį 

išaugo 16,3 %, tai yra teršalų emisija augo du kartus lėčiau nei BVP, tokios tendencijos atitinka 

vieną iš svarbiausių strateginių uždavinių – atskirti neigiamą poveikį aplinkai nuo ekonomikos 

augimo ir pasiekti, kad neigiamas poveikis aplinkai augtų du kartus lėčiau nei ekonomika. 

 

 

1.3 pav. Transporto sektoriaus teršalų emisijos į orą pokyčiai 

 

Kelių transporto priemonių išmetamų kenksmingųjų medžiagų kiekis labai sumažėjo; 

katalizinių deginių neutralizatorių, KD filtrų ir kitų technologijų įdiegimas transporto priemonėse 

per pastaruosius 15 metų NOx ir KD kiekį padėjo sumažinti apie 30 – 40 %, nepaisant didėjančių 
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eismo apimčių. Lietuvos išmetamu NOx dujų kiekis 2004 metais siekė 31940 tonų. 1998 jis buvo 

30000 tonų. Tad nors absoliutus kiekis padidėjo 6 %, o transporto priemonių skaičius tuo periodu 

padidėjo 30,9 %. Todėl santykinis NOx išmetimas sumažėjo 24,4 % (t.y. jeigu dabar būtų tiek pat 

transporto priemonių kaip ir 1998, jos išmestų 24,4 % mažiau NOx dujų). 

 

1.1.3. Vandens tarša 
 

Kasmet gausėjantys miesto transporto srautai sukelia daugybę ekologinių problemų: plečiasi 

akustinio diskomforto zonos, teršiamas dirvožemis, oras ir paviršiniai vandenys. Tarp išvardintų 

aplinkos komponentų mažiausiai tirtas transporto poveikis paviršinio vandens telkiniams. Sunku 

vienareikšmiškai įvertinti transporto poveikį vandens telkiniams remiantis kontroliuojamais 

paviršinio vandens kokybės rodikliais (pH, nitritai, nitratai ir kt.) Abejonių nekelia potenciali 

paviršinių vandens telkinių užtarša sunkiaisiais metalais (švinu, manganu, nikeliu, chromu ir kt.), 

kurie patenka į aplinką kartu su degalų degimo produktais bei išsipylusia alyva ir degalais. Todėl 

paviršinių vandenų kontrolė turi būti atliekama periodiškai. 

Transportas vandens šaltinius gali teršti tiesiogiai ir netiesiogiai. Kelių transporto atveju 

kenksmingų nuotekų tiesioginis patekimas į paviršinius vandenis yra vienas iš būdų kaip vandens 

šaltinis gali būti užterštas. Vandens tarša taip pat gali prasidėti dėl infrastruktūros (pvz. kelio 

paviršiaus) nusidėvėjimo ar korozijos, kuomet ištekėję teršalai į vandens šaltinius patenka 

netiesiogiai. 

 

1.1.4. Triukšmas 
 

2002 metais patvirtinta Europos Parlamento ir komisijos direktyva 2002/49/EB dėl aplinkos 

triukšmo įvertinimo ir valdymo. Ši direktyva pateikia nuostatas, kaip plėtoti ir užbaigti esamą 

Bendrijos priemonių dėl pagrindinių šaltinių spinduliuojamo triukšmo rinkinį, o ypač dėl kelių ir 

geležinkelių transporto priemonių bei infrastruktūros, orlaivių, lauko mechanizmų ir pramonės 

įrangos bei mobilių įrenginių ir parengti papildomas trumpalaikes, vidutinės trukmės ir ilgalaikes 

priemones. 

Taip pat įgyvendinant Europos Parlamento ir Tarybos direktyvos 2002/49/EB dėl aplinkos 

triukšmo įvertinimo ir valdymo nuostatas, Europos Sąjungos valstybės pagal triukšmo strateginio 

kartografavimo rezultatus rengia triukšmo prevencijos veiksmų planus. 2002/49/EB direktyvos 

nuostatos į Lietuvos teisinę bazę perkeltos Lietuvos Respublikos triukšmo valdymo įstatymu (Žin., 

2004, Nr. 164-5971), o triukšmo prevencijos veiksmams įgyvendinti – Valstybinė triukšmo 
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prevencijos veiksmų 2007–2013 metų programa, patvirtinta Lietuvos Respublikos Vyriausybės 

2007 m. birželio 6 d. nutarimu Nr. 564 (Žin., 2007, Nr. 67-2614). 

Valstybės ir savivaldybių institucijų rengiami ir tvirtinami triukšmo prevencijos veiksmų 

planai rengiami pagal triukšmo strateginio kartografavimo rezultatus. Šie veiksmų planai skirti 

užkirsti kelią aplinkos triukšmui ir ypač sumažinti triukšmo poveikį vietovėse, kur triukšmas gali 

pakenkti žmonių sveikatai. Savivaldybių institucijų rengiami triukšmo prevencijos veiksmų planai 

taip pat turi apimti tyliųjų zonų apsaugą nuo triukšmo padidėjimo jose. 

Triukšmo prevencijos veiksmų planai rengiami kelių ir geležinkelių transporto priemonių 

bei infrastruktūros, orlaivių, lauko mechanizmų ir pramonės įrangos bei mobiliųjų įrenginių 

skleidžiamam triukšmui mažinti. 

Prioritetu triukšmo prevencijos ar mažinimo priemonėms įgyvendinti yra triukšmo ribinių 

verčių, nustatytų atliekant triukšmo strateginį kartografavimą, viršijimai. Triukšmo ribinės vertės 

yra nurodytos Lietuvos higienos normoje HN 33:2007 „Akustinis triukšmas. Triukšmo ribiniai 

dydžiai gyvenamuosiuose ir visuomeninės paskirties pastatuose bei jų aplinkoje“ (Žin., 2007, Nr. 

75-2990). 

Didžiąją miesto triukšmo dalį sukelia transportas. Transporto triukšmas kelia diskomfortą ne 

tik gyventojams, bet ir įvairių įstaigų darbuotojams, vaikams, moksleiviams, ypač ugdymo ir 

mokymosi patalpose bei poilsio teritorijose. Pasaulinės sveikatos organizacijos (PSO) duomenimis 

26 % visų europiečių yra veikiami didesnio nei 65 dBA triukšmo lygio. 

Prognozuojama, jog per artimiausius 20–25 metus didžiuosiuose Vidurio ir Rytų Europos 

miestuose dėl transporto triukšmas padidės vidutiniškai 0,5–1 dBA per metus. Jei nebus imtasi 

triukšmo mažinimo priemonių, tai 25 % transporto srauto padidėjimas sukels 1dBA triukšmo lygio 

padidėjimą. Todėl šiuo metu didėjantis triukšmas (55–65 dBA) siejamas su augančiu transporto 

priemonių skaičiumi. Greičio didėjimas bei padangų ir kelio dangos sąveikos procesai taip pat 

susiję su didėjančiu triukšmo lygiu. 

Matuojant triukšmą šalia pagrindinių gatvių didžiausiuose Lietuvos miestuose, nustatyta, 

kad visais atvejais 65 dBA norma buvo viršijama beveik 100 %. 

Transportas bendrai gali būti laikomas vienu iš pagrindinių erzinančio/varginančio triukšmo 

šaltiniu. Triukšmas gali sukelti tokius neigiamus padarinius kaip stresas, miego sutrikimai, 

kraujospūdžio padidėjimas. Triukšmo lygis virš 40 dB gali trikdyti gerą savijautą; virš 50 dB – 

pasireikšti vidutiniu susierzinimu, o virš 55 dB – stipriu susierzinimu. 

Be kenksmingo poveikio žmogaus sveikatai bei gyvenimo kokybei, triukšmas turi gan stiprų 

poveikį ir faunai. 

Kalbant apie kelių transporto keliamą triukšmą pažymėtina, kad būtent ši transporto rūšis 

atsakinga už tai, kad ES piliečiai nuolatos gyvena aplinkoje, kur triukšmo lygis viršyja 55 dB. Tokį 
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triukšmo lygį kasdien patiria apie 120 milijonų ES gyventojų. Virš 50 milijonų europiečių patiria 

triukšmo lygį viršijantį 65 dB. 

Miestų teritorijose automobilių transportas teršia aplinką išmetamosiomis dujomis bei 

sukeliamu triukšmu. Automobilių transportas yra specifinis taršos šaltinis, kadangi jis labai 

dinamiškas, įsiskverbia į visas miestų teritorijas – gyvenamuosius ir pramonės rajonus, miesto 

centro, ligoninių ir sanatorijų zonas, poilsio zonas. 

Triukšmo lygis užstatytose teritorijose priklauso nuo daugybės veiksnių. Pagrindiniai 

triukšmo šaltiniai yra: 

- kelių transporto triukšmas nuo gatvių ir sankryžų; 

- kelių transporto stovėjimo aikštelių triukšmas; 

- geležinkelio linijų triukšmas; 

- aviacinis triukšmas; 

- lokalinių šaltinių (ventiliatorių, transformatorinių) triukšmas ir kt.. 

Pagrindiniai triukšmo šaltiniai gyvenamosiose teritorijoje yra automobilių transporto srautai 

gatvėse nuo jų sklindantis triukšmas kai kuriais atvejais sudaro iki 80 – 82 % bendro triukšmo 

lygio. 

 

1.1.5. Dirvožemio tarša 
 

Žemės plotai su derlingu dirvožemiu visada buvo svarbūs žmonijai kaip maisto produktų 

augimo terpė, tačiau tuo pačiu tai yra ir transporto infrastruktūros pamatas. Plėtojantis transporto 

infrastruktūrai, prarandama nemažai derlingo dirvožemio plotų, taip trikdant socialinę-ekonominę 

teritorijos plėtrą. Neigiamas poveikis keliamas pakelių dirvožemiui, kuris kelių (gatvių) tiesimo 

metu yra tankinamas kelių tiesimo priemonių. Transporto infrastruktūros plėtra dažnai reikalauja 

augalijos sluoksnio šalinimo, o šie procesai greitina dirvožemio eroziją. Plačiai žinoma ir dėl 

transporto poveikio esanti dirvožemio tarša sunkiaisiais metalais ir naftos produktais (Jullien and 

Francois 2003; Bezchlebova et al 2006; Pei and Chaolin 2008). Ypač sunkieji metalai turi ilgalaikį 

poveikį dirvožemio būklei, nes sunkiai pasišalina ir todėl kaupiasi šimtus metų, neigiamai veikdami 

dirvožemio augaliją ir mikroorganizmus. Kita vertus, šie procesai dažnai vyksta ribotoje teritorijoje 

– abiejose kelių (gatvių) pusėse (Central European University, 2002). 

Svarbiausi transporto poveikio dirvožemiui bruožai apima: 

 dirvožemio taršą transporto priemonių remonto procesui būdingais sunkiaisiais 

metalais (pvz., Cr, Zn, Pb); 

 dirvožemio taršą kelių priežiūrai naudojamomis druskomis (pvz., CaCl2, NaCl2 

naudojami mažinti dulkėtumą, acto ir skruzdžių rūgštys įeina į sudėtį medžiagų, 



 15

naudojamų ledui tirpdyti ir kt.). Didesnės kaip 90 mg/l NaCl koncentracijos 

dirvožemyje sutrikdo dirvožemio bakterijų veiklą, silpnina dirvožemio struktūrą ir 

lemia didesnę eroziją. Dirvožemio bakterijos dalyvauja maistinių medžiagų apykaitoje, 

skaido organinę medžiagą ir didina dirvožemio aeraciją bei vandens sulaikymą 

(Rodrique and Comtois, 2008); 

 kelių tiesimo sukeltą dirvožemio eroziją; 

 mechaninį poveikį dirvožemiui (pvz., sutankinimas); 

 naftos produktų nuplovimą nuo kelių paviršiaus ant pakelės dirvožemio (ypač 

nelaimingų atsitikimų metu). 

Miesto aplinkoje dirvožemis yra veikiamas transporto ir pramonės įmonių, teršalai nusėda 

ant dirvožemio iš lokalių taršos šaltinių arba pernešami tolimąja pernaša, todėl išskirti transporto 

poveikį dirvožemiui sunku (Taraškevičius, 2000). Iš automobilių vidaus degimo variklių į aplinką 

patenkantys teršalai yra panašūs į teršalus, patenkančius iš kitų degimo procesų (pvz., katilinėse). 

Šiame darbe yra aptartas tik automobilių transporto poveikis dirvožemiui. 

 

1.1.6. Eismo įvykiai 
 

Europos komisijos iškeltas tikslas – nuo 2001 m. iki 2010 m. perpus sumažinti mirtinų kelių 

eismo įvykiu skaičių. Taikant įvairias priemones ES eismo saugumas smarkiai pagerėjo. Nuo 

2001 m. mirtinų kelių eismo įvykių skaičius sumažėjo daugiau nei 17 %, nors ne visose valstybėse 

narėse. 2005 m. Europos Sąjungos keliuose žuvo 41 600 žmonių ir dar 1,7 mln. žmonių buvo 

sužeista. Tai patvirtina, kad kelių transportas ir toliau lieka pati nesaugiausia transporto rūšis.  

Žemiau pateiktoje 1.6 lentelėje matoma Lietuvos kelių eismo įvykių suvestinė. 2001 – 2007 

metų laikotarpiu kelių eismo įvykių skaičius Lietuvoje padidėjo 7,4 %, žuvusiųjų skaičius išaugo 

4,6 %, o sužeistųjų – 11,7 %. Atrodytų, kad Lietuva ne tik neartėja prie ES reikalavimų, bet ir tolsta 

nuo jų. Nors pastaraisiais metais situacija pradėjo keistis į gerąją pusę. Lyginant šių ir praeitų metų 

10 mėnesių avaringumo duomenis matyti (1.6 lentelė), kad eismo įvykių skaičius sumažėjo 22,9 %, 

žuvusiųjų skaičius sumažėjo 32,1 %, o sužeistųjų – 25,9 % (www.transp.lt, 2008). 

Galima teigti, kad žuvusiųjų eismo įvykiuose skaičiaus žymiai sumažinti nepavyksta ne tik 

dėl neefektyvios eismo dalyvių kontrolės, netinkamos eismo dalyvių elgsenos, bet ir dėl saugios 

eismo dalyviams aplinkos trūkumo, kurios svarbiausias pagrindas yra efektyvios inžinerinės 

saugaus eismo priemonės bei reikiama teisinė bazė. 

Pagal statistikos departamento pateikiamus duomenis, 2007 metais Lietuvoje buvo 

užregistruota 1.792.181 transporto priemonių (tame tarpe 1.587.903 lengvųjų automobilių), t.y. 

40 % daugiau negu 2001 metais. 

http://www.transp.lt/�
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1.6 lentelė. Lietuvos kelių eismo įvykių suvestinė 
Metai Kelių eismo įvykiai Žuvusiųjų skaičius Sužeistųjų skaičius 

2001 5972 706 7103 

2002 6091 697 7428 

2003 5965 709 7266 

2004 6357 752 7862 

2005 6772 773 8467 

2006 6588 760 8252 

2007 6448 740 8042 

2008 (už 10 mėn.) 4134 413 5039 
    

Pokytis 
(2001 – 2007 m.m.) 476 34 939 

Pokytis, % 
(2001 – 2007 m.m.) 7,4 4,6 11,7 

Pokytis 
(2007 – 2008 m.m. 10 mėn.) -1227 -195 -1764 

Pokytis, % 
(2007 – 2008 m.m. 10 mėn.) -22,9 -32,1 -25,9 

 

1.4 paveiksle pateikti duomenys, būtent ir parodo transporto priemonių, eismo įvykių ir 

eismo įvykių skaičių, tenkantį 100.000 transporto priemonių pokyčius 2001 – 2007 m. laikotarpiu. 

Eismo įvykių skaičius, tenkantis 100.000 transporto priemonių 2001 – 2007 metų laikotarpiu 

sumažėjo 22,9 %. 
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Eismo sauga lieka viena aktualiausių transporto sektoriaus problemų. Nacionalinėje darnaus 

vystymosi strategijoje įsipareigota iki 2010 metų transporto aukų skaičių sumažinti apie du kartus 

(1.5 pav.). Tačiau, eismo įvykių aukų skaičius pradėjo mažėti tik pastaraisiais metais, priėmus naują 

Saugaus eismo automobilių keliais įstatymą. Tačiau Lietuvoje iki šiol pasigendama racionalios 

saugaus eismo struktūros, kuri užtikrintų visų grandžių veiklos nuoseklumą ir tarpusavio sąveiką, o 

eismo priežiūra ir kontrolė – epizodiškos. 

Šalies keliuose yra apie 250 avaringų ruožų („juodųjų dėmių“). Kaimų teritorijoms ir 

užmiesčio keliams, kur važiuojama dideliu greičiu, tenka 75–80 % visų žuvusiųjų. Miestuose, kur 

dideli transporto priemonių ir pėsčiųjų srautai, įvyksta apie pusė visų įskaitinių eismo įvykių, tiesa, 

čia važiuojama lėčiau, todėl eismo įvykių padariniai ne tokie skaudūs.  

Eismo įvykių skaičius didėja proporcingai eismo intensyvumo bei transporto priemonių 

skaičiaus augimui. Ši tendencija stebima jau keletą metų. 

Lietuva viršijo ES žuvusiųjų skaičiaus sumažėjimo vidurkį 17 %. 2001 – 2006 m. 

tendencijos rodo, kad kelių eismo įvykiuose žuvusiųjų skaičius (įvertinant transporto priemonių 

skaičių) sumažėjo vidutiniškai 4,95 % per metus. Jų pagrindu prognozuojant ateitį iki 2010 metų 

gautos tendencijos pateiktos 1.5 paveiksle. 

 

 

1.5 pav. Žuvusiųjų kelių eismo įvykiuose tendencijos ir prognozės 2001-2010 m. 

 

Šiame paveiksle pavaizduotas ES tikslas – perpus sumažinti žuvusiųjų keliuose skaičių nuo 

2001 iki 2010 metų. Įvertinant 2001 – 2007 m. tendencijas, Lietuvos atotrūkis nuo užsibrėžto tikslo 

tesudarytų 13 %. Įvertinant, kad transporto infrastruktūros būklė ir vidutinis transporto priemonių 

amžius Lietuvoje (pagal statistikos departamento duomenis 2005 metais 90,6 % lengvųjų 
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automobilių Lietuvoje buvo senesni negu 10 metų) yra ženkliai blogesnis už ES vidurkį, toks 

rezultatas atrodo puikus. Tai nereiškia, kad toks rezultatas bus pasiektas be aktyvių veiksmų iš 

valstybės institucijų pusės. Būtina ir toliau tęsti infrastruktūros tobulinimo, naujų automobilių 

pirkimo skatinimo, kelių eismo saugos bei švietimo, o taip pat ir teisės aktų tobulinimo darbus 

siekiant kaip įmanoma sumažinti kelių eismo įvykių skaičių ir pasekmes. 

 

1.1.7. Eismo spūstys 
 

Vis daugiau transporto priemonių (daugiausiai lengvųjų automobilių) prisideda prie ir taip 

tankaus eismo srauto, taip paralyžuodami visą sistemą ir sąlygodami didėjančius nuostolius visiems 

sistemos vartotojams. Spūstys visą transporto sistemą daro neefektyvia. 

Spūstys keliuose – viena didžiausių problemų. Jos vis didėja ir įvairiais vertinimais ES 

kainuoja apie 1 % nuo BVP. Lietuvoje ši kaina greičiausiai yra mažesnė, nes kelių spūstys susidaro 

santykinai nedaugelyje miestų. Šiuo atžvilgiu pirmauja Vilnius, kur dėl nepakankamai išvystytos 

gatvių infrastruktūros ir didžiausio automobilių kiekio Lietuvoje susidaro didžiausios spūstys. 

 

1.2. Transporto neigiamo poveikio aplinkai apibendrinimas 
 

1.7 lentelė pateikia transporto rūšių daromo poveikio aplinkai palyginimą. Vertinimas 

atliekamas Likerto skalėje nuo -3 iki +3. -3 rodo didžiausią neigiamą poveikį, o +3 didžiausią 

teigiamą poveikį. 

Atkreiptinas dėmesys, kad teigiamų reikšmių nėra. Todėl darytina išvada, kad transportas 

geriausiu atveju gali būti tik neutralus aplinkos atžvilgiu. Visais kitais atvejais jo poveikis yra 

vertinamas kaip neigiamas. Didžiausią neigiamą poveikį daranti transporto rūšis yra kelių 

transportas. 

 

1.7 lentelė. Įvairių transporto rūšių poveikio aplinkai palyginimas 

Transporto 
rūšis 

Oro tarša 
(indeksai) 

Vandens tarša 
(Likerto skalė) 

Dirvožemio 
tarša (Likerto 

skalė) 

Tarša 
triukšmu 

(Likerto skalė) 

Žemės 
panaudojimas 
(Likerto skalė) 

Kelių 100 -1 -3 -2 -3 

Geležinkelių 46 -1 -2 -2 -2 

Vidaus vandenų 47 -3 -1 0 -1 

Trumpųjų 
nuotolių laivyba 

37 -3 -1 0 -1 
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Remiantis ES institucijų inicijuotomis studijomis galima teigti, kad eismo įvykiai sąlygoja 

29 % visų išorinių sąnaudų, o oro tarša ir klimato pokyčiai – 48 %. 

Kelių transportas vienas pats sąlygoja 92 % visų transporto sektoriuje atsirandančių išorinių 

sąnaudų. 2/3 šių sąnaudų atsiranda dėl keleivių ir 1/3 dėl krovinių vežimų. 

 

1.3. Pagrindinių probleminių sričių Lietuvoje identifikavimas 
 

Intensyviausias transporto eismas yra magistraliniuose šalies keliuose, o pagrindiniai srautai 

sueina į Vilnių, Kauną, Klaipėdą ir Šiaulius. 

Eismo srautų intensyvumas atskiruose maršrutuose per metus padidėjo nuo 2,7 % iki 12 %. 

Didžiausias 10 – 12 % eismo intensyvumo didėjimas nustatytas kelyje Vilnius – Kaunas. 

Per pastaruosius 6 metus Vilniuje registruotų lengvųjų automobilių skaičius padidėjo 36 %, 

krovininių – 18,7 %, o gatvių ilgis padidėjo vos 0,9 %. Santykinis automobilių skaičius kelio su 

pagerinta danga kilometrui Vilniaus mieste nagrinėjamu laikotarpiu nuolat didėjo ir 2006 m. 

pasiekė 448 vnt./1000 gyv. Tai didžiausias tankis, lyginant su kitais Lietuvos miestais.  

Nors eisme vienu metu dalyvauja tik dalis automobilių, tačiau sparčiai didėjant absoliučiam 

ir santykiniam automobilių skaičiui, grėsmingai didėja transporto spūstys Vilniaus miesto gatvėse. 

Transporto spūstys ir eismo įvykiai koncentruojasi sankryžose arba jų prieigose ir, tarsi, viena kitą 

papildo – spūstyje dažniausiai įvyksta eismo įvykiai, o pastarieji dar padidina spūsties dydį ir 

trukmę. 

Vilniaus mieste susikerta tarptautinės ir respublikinės reikšmės transporto koridoriai, kurių 

maršrutai driekiasi per miesto centrinę dalį, todėl į miesto vidinio transporto srautus papildomai 

įliejamas ir tranzitinis transportas.  

Nagrinėjant eismo struktūrą, nustatyta, kad Vilniaus miesto transporto sraute lengvieji 

automobiliai sudaro didžiąją dalį visų eisme dalyvaujančių transporto priemonių, o jais pervežamų 

keleivių skaičius sudaro vos 11,7 %. Autobusų ir troleibusų skaičius sudaro 13,33 %, o jais 

pervežama net 74,73 % keleivių. Pagal statistiką troleibusų Vilniuje per pastaruosius 6 metus 

padaugėjo vos 5 %, o autobusų – 5,5 %. Keleivių pervežimas troleibusais per paskutiniuosius 6 

metus sumažėjo 15,5 %, o autobusais padidėjo 31 %, skaičiuojant keleivių kilometrais.  

Transporto spūstis didina ir didelė darbo vietų koncentracija miesto centre bei senamiestyje. 



 20

2. Transporto srautai ir spūsčių vertinimo metodika 
 

Europos transporto ekspertai nuostolių, patiriamų dėl transporto spūsčių, įvertinimo 

metodikose išskiria šiuos komponentus: 

 kelionės trukmės didėjimas (tai svarbiausias išlaidų dėl spūsčių komponentas, sudarantis 

apie 90 % suminių spūsčių ekonominių kaštų. Transportavimo laiko ar kelionės trukmės 

vertinimą lemia kelionės tikslas, keleiviniam transportui – rūšis ir kelionės atstumas, 

krovininiam transportui – tipas); 

 transporto priemonių eksploatacijos išlaidos (vertinamos padidintu dėvėjimusi spūsčių 

metu. Šios išlaidos aktualiausios komerciniam transportui, nustatomos įvertinant 

kelionės trukmės didėjimą); 

 diskomfortas, patiriamas perpildytose transporto sistemose (šis komponentas aktualus 

keleiviniame transporte. Vertinamas perpildytuose keliuose ir viešojo transporto 

sistemose. Bendruoju atveju kelionės trukmės vertė spūsčių atveju padidėja apie 50 %); 

 papildomos degalų išlaidos (jos susijusios su važiavimo pobūdžiu (stojimas – trumpas 

važiavimas, važiavimas mažais greičiais) ir sudaro apie 10 % spūsčių išlaidų); 

 patikimumas (vėlavimo laiko (lyginant su normatyviniu) didėjimas siejamas su kelionės 

trukmės nepatikimumu, atsirandančiu dėl spūsčių. Krovininio transporto atveju šis 

kriterijus daug aktualesnis nei kelionės trukmės padidėjimas). 

Ekspertai pabrėžia, kad išlaidų nustatymas nėra paprastas, nes tenka įvertinti: 

 vidines spūsčių išlaidas – t.y. tas padidėjusio laiko trukmės ir einamąsias išlaidas, kurias 

patiria operatoriai, kai artėjama prie sistemos pralaidumo ribos arba ji viršijama. 

 išorines spūsčių išlaidas, kurias patiria visi kiti sistemos naudotojai, vos transporto 

operatorius įeina į šią sistemą. Jos blogina socialinę gerovę, todėl vertinamos kaip kainų 

korekcijos veiksnys. 

Norint aprašyti išorinių spūsčių išlaidų internalizavimo procesą, reikia įvertinti ribines 

socialines išlaidas (angl. Marginal Social Costs – MSC). Jos išreiškia išorinių išlaidų pokytį visiems 

vartotojams, kai į sistemą įsiterpia papildomas vartotojas. Matematiškai jos gali būti apibrėžtos 

nustatant visas vartotojų išlaidas pagal vartotojų skaičių, arba eksperimentiškai stebint sistemą, arba 

pritaikant makroimitacijos modelį. 

Nustatant vidines išlaidas, naudojami skirtingi gaišimo ar sistemos perpildymo išlaidų 

rodikliai. Šie rodikliai atspindi ir transporto sistemos kokybę. Koncepcija numato įvertinti vidutines 

vartotojų kelionės išlaidas, viršijančias tam tikrą lygį, kurį apibrėžia priimtinas kokybės standartas. 

Jai reikia mažiau duomenų nei MSC, bet ši metodika neišskiria vidinių ir išorinių išlaidų. 
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Srautų modelių metodikose numatoma [1]: 

1. Eismo tinklo klasifikavimas (metropolijos/tarpmiestinis/miesto). 

2. Greičio-srauto priklausomybių atskiriems transporto tinklo segmentams ar visai zonai 

nustatymas, įvertinant sankirtų pralaidumą. Pagal turimas eismo apimčių 

priklausomybes sudaromi greičių-srautų funkcijos aprašai, gaunamos vidutinių kelionės 

greičių kitimo tinklo segmente reikšmės. 

3. Kelionės trukmės pokyčių įvertinimas. Kelionės laikų ar greičių pokyčiai vertinami 

priklausomai nuo transporto rūšies, kelionės ilgio, tikslo bei nuo vyraujančių eismo 

sąlygų. 

4. Ribinių išorinių spūsčių išlaidų funkcijų apskaičiavimas, grindžiamas greičių-srautų 

kreivėmis ir kelionės trukmės ruože įvertinimu. 

5. Vietinių poreikių lankstumo ir eismo srautų reakcijos į poreikius pavyzdžių įvertinimas. 

Šios vertės naudojamos sofistikuotuose eismo modeliuose. Vertės labai priklauso nuo 

vartotojų reakcijos toje specifinėje situacijoje, apimančioje tinklo tankį, kelionės tikslus 

ir transporto alternatyvas. 

6. Optimalaus apkrovos lygio skaičiavimas, iteratyviai modeliuojant išorinių spūsčių 

išlaidas ir kaip kriterijus taikant pusiausvyras tarp ribinių spūsčių išlaidų ir apkrovos 

lygio. 

Formaliai ribinės išorinės spūsčių išlaidos konkrečiam eismo lygiui apskaičiuojamos [7]: 

 

MSCsp(Q) = VOT×Q / v2(Q) ×δv(Q) / δQ;     (2.1) 

 

čia MSCsp – ribinės išorinės spūsčių išlaidos (angl. Marginal Social Costs); VOT – laiko vertė (€ / tr. 

pr. val) (angl. Value of Time); Q – esamas eismo lygis (tr. pr. / val.); v(Q) – eismo srauto funkcija 

(km / val.). 

Ekonominiams spūsčių kaštams bei retiems atsitiktiniams nuostoliams įvertinti būtina daug 

parametrų ir prielaidų, nes šie parametrai negali būti įvertinti fizikinėmis išraiškomis. Svarbiausiais 

iš jų laikomi [8]: 

 kelionės laiko vertė (VOT) naudojama išversti laiko nuostolius ir/ar sumažėjusį 

patikimumą bei komfortą į piniginius vienetus; 

 greičio-srauto ryšiai, aprašantys papildomos transporto priemonės poveikį esančiai 

transporto sistemai ir, tuo pačiu, kitų vartotojų bei visuomenės išlaidas; 

 paklausos kitimas, apibrėžiantis galimą vartotojų reakciją į išorinių spūsčių kaštų 

internalizaciją. 

Naudojamos kaštų įvertinimo metodikos remiasi kelionės trukmės vertinimu. Tuo tikslu 
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atlikta daugybė tyrimų įvairiose Europos šalyse. Praktikoje ekspertai linkę naudotis apibendrintomis 

VOT reikšmėmis keleiviniam bei krovininiam transportui, pateiktomis 2.1 lentelėje pagal 25 ES 

šalių vidurkį. 

Greičio-srauto funkcija priklauso nuo infrastruktūros charakteristikų, topografijos, oro 

sąlygų, tinklo struktūros, galimų kelionės alternatyvų, įvairių eismo reguliavimų (greičio kontrolės, 

įlaipinimo/pakrovimo procedūrų ir t. t.) ir vairavimo įpročių. 

Visi vertinimo žingsniai labai priklauso nuo transporto sistemos kitimo dinamikos ir nuo 

turimų duomenų kokybės bei laiko įvertinimo. Dauguma tyrėjų mano, kad pastarajam nustatyti 

visiškai pakanka empirinio pagrindo. Tačiau tokia metodika apriboja prognozės galimybes. 

 

2.1 lentelė. Kelionės laiko vertės      (OMITE projektas) 

Sektorius Automobilis Autobusas 

Keleivinis transportas (€ / keleivis, valanda): 

   – darbas (verslas) 

   – kasdieninis važiavimas trumpais atstumais 

   – kasdieninis važiavimas ilgais atstumais 

   – kiti važiavimai trumpais atstumais 

   –kiti važiavimai ilgais atstumais 

 

23,82 

8,48 

10,89 

7,11 

9,13 

 

19,11 

6,10 

7,83 

5,11 

6,56 

Krovininis transportas (€ / tona, valanda) 2,98  
 

Mūsų atveju užsibrėžtas uždavinys – sudaryti metodiką, leidžiančią taikyti greičio-srauto 

funkciją žinant pagrindinius transporto sistemos parametrus konkrečioms sąlygoms (miesto gatvių 

tinklą, transporto srauto struktūrą, oro sąlygas). Tuo tikslu nagrinėti transporto srautai mezo- ir 

mikrolygiuose. Šio darbo rezultatai, autorių nuomone, leistų kartu įvertinti bei apibrėžti spūsčių 

susidarymo priežastis. Kaštų įvertinimo metodikoje išskiriamos dvi grupės [9]: 

 siaurų vietų spūstys, susidarančios kelių sankirtose ir labiausiai paplitusios miestuose bei 

gyvenvietėse; 

 srautų spūstys, rodančios pervežimo galimybių viršijimą konkrečiose atkarpose. 

Mezoskopiniame lygyje šis spūsčių tipas paprastai gali būti aprašomas greičio-srauto 

diagramomis; o imitaciniai modeliai įvertina dalinę atskirų transporto priemonių greičių 

tarpusavio priklausomybę. 

Realiuose tinkluose spūstys paprastai modeliuojamos kaip „siaurų vietų“ ir „srautų“ spūsčių 

derinys. 

Viena iš pagrindinių charakteristikų srautų modeliuose yra nustatomas vidutinis srauto 

greitis ruože. Vidutinis srauto greitis paprastai skaičiuojamas įvertinant stabdymo ties draudžiamais 

signalais ir stovėjimo ties jais trukmę, įsibėgėjimo iki leistino greičio ir važiavimo pastoviu režimu 
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trukmes [10]. Kitas galimas būdas apibrėžti šį greitį – nustatyti eismo juostos greitį pagal eismo 

juostos greičio Gauso skirstinio scholastinį modelį. Pasiskirstymas apibrėžiamas vidutiniu eismo 

juostos greičiu ir standartiniu nuokrypiu. 

Ir vienu ir kitu atveju tenka naudoti žemesnio ar aukštesnio lygmens srautų modelius. 

 

2.1. Eismo srautų tyrimo metodai 
 

Eismo srautų modeliavimas yra kompleksinis daugiamatis uždavinys, kurio sprendimo 

sudėtingumas priklauso nuo transporto tinklo sudėtingumo laipsnio bei dydžio, optimizuojamų bei 

ribojančių parametrų aibių bei jų poaibių. Matematiniai eismo srautų modeliai, priklausomai nuo 

pasirinktų modelio erdvinių sąlygų, t.y. transporto tinklo zonų bei šių zonų dydžio, skirstomi į 

makroskopinius, mezoskopinius ir mikroskopinius. Viešojo transporto (VT) sistemose naudojami 

specifiniai matematiniai modeliai: transporto tinklo sisteminės analizės (pagrįstos grafų teorijos 

metodais), VT poreikių nustatymo (anketavimo bei statistiniai metodai) bei jų patenkinimo 

(lygiagretus daugiakriterinis optimizavimas, aptarnavimo bei sistemų teorija). 

Makroskopiniai eismo srautų modeliai aprašo bendrąsias eismo charakteristikas. Viešojo 

transporto ir kitų transporto priemonių bendrojo eismo srauto nagrinėjimui bei analizei tikslinga 

taikyti mezoskopinio modeliavimo principus. Mezoskopinio modeliavimo principas – automobilių 

grupių, išskirtų pagal tam tikrus pasirinktus kriterijus, sudarymas, leidžiantis mažinti vienu metu 

nagrinėjamų objektų skaičių. Šie modeliai, tikimybiškai specifikuodami individų elgesį, transporto 

sraute nebeišskiria individualių transporto priemonių. Eismas pateikiamas mažomis eismo vienetų 

grupėmis, nors jų veikla bei tarpusavio sąveika aprašoma gana detaliai. Modeliuojant naudojami 

metodai dažnai nutolsta nuo fizinio transporto srauto pagrindo, pvz. Prigogine ir Hermano, Paveri-

Fonatana mezoskopiniai modeliai gauti taikant dujų kinetinės teorijos lygtis. 

Šiame etape mezoskopiniai modeliai nagrinėjami detaliau. Tokiuose eismo srauto 

modeliuose transporto priemonių judėjimas ir vairuotojų elgesys nėra žymimas ar aprašomas 

individualiai, bet traktuojamas kaip bendras dėsnis (pvz., naudojant tikimybines pasiskirstymo 

funkcijas). Tačiau transporto priemonių judėjimo ir vairuotojų elgesio taisyklės modelyje 

apibūdinamos individualiai. Pavyzdžiui, kinetinis dujų modelis aprašo greičio pasiskirstymus 

apibrėžtoje vietoje ir nurodytu laiku. Paprastai šių pasiskirstymų dinamiką lemia įvairūs procesai 

(pvz., pagreitis, sąveika tarp transporto priemonių), aprašantys individualią vairuotojų elgseną. 

Mezoskopinio eismo srauto modeliai yra trejopi: 

 priešakinio srauto pasiskirstymo modeliai; 

 klasteriniai modeliai; 
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 kinetiniai dujų nenutrūkstami modeliai; 

 priešakinio srauto pasiskirstymo modeliai. 

Priešakinio srauto pasiskirstymo modeliuose srauto trukmė apibrėžiama kaip laiko tarpas 

tarp dviejų vienas paskui kitą važiuojančių automobilių. Paprastai tariama, kad priešakinio srauto 

trukmės yra atsitiktiniai vienodai pasiskirstę nepriklausomi kintamieji. Modeliai aprašo individualių 

transporto priemonių priešakinių srautų pasiskirstymą, tačiau neanalizuoja kiekvienos transporto 

priemonės atskirai. Šių modelių pavyzdžiai yra Buckley‘io dalinis Puasono modelis ir apibendrintas 

eilių modelis. Mišrūs priešakinio srauto pasiskirstymo modeliai išskiria priekinę ir atsiliekančią 

transporto priemonę: srauto trukmės priekinei ir atsiliekančiai transporto priemonei aprašomos 

skirtingomis tikimybinėmis funkcijomis. Priešakinio srauto pasiskirstymo modeliai kritikuotini, nes 

juose nepakankamai atsižvelgiama į srauto dinamiką. Be to, pagal šiuos modelius visos transporto 

priemonės iš esmės yra vienodos. Todėl tikimybinės pasiskirstymo funkcijos nepriklauso nuo 

vairuotojo tipo, transporto priemonės tipo, kelionės tikslo, vairavimo įgūdžių. Siekdami atsverti 

šiuos trūkumus, Hoogendooras ir Bovis išvystė priešakinio srauto pasiskirstymo modelį 

daugiaklasiui ir daugiaklasiui-daugiajuosčiui eismo srautams [11, 12], taip priartindami modelius 

prie realių transporto priemonių judėjimo transporto sraute sąlygų. 

Klasterinių modelių pagrindinis elementas yra transporto priemonių klasteriai. Klasteris – tai 

grupė transporto priemonių, turinčių specifinę savybę. Gali būti analizuojami skirtingi klasterių 

tipai. Paprastai klasterio dydis (transporto priemonių skaičius klasteryje) ir klasterio greitis yra 

dominuojantys kintamieji. Dažniausiai klasterio dydis yra dinaminis: klasteriai gali didėti ar mažėti. 

Klasterio viduje eismo sąlygos, pvz., priešakinis srautas, greičio skirtumai ir t.t., nėra detaliai 

vertinamos ir neanalizuojamos atskirai. Paprastai klasteriai jungiami dėl ribotos lenkimo galimybės: 

dėl to, kad draudžiama lenkti, nes trukdo kitos transporto priemonės, arba dėl vyraujančių oro 

sąlygų, arba dėl supančios aplinkos. Ši galimybė leidžia modelyje vertinti kai kurias aplinkos 

ypatybes (pvz., infrastruktūros specifiką, lemiančią klasterizacijos procesą). 

Kinetiniai dujų nenutrūkstami modeliai keičia transporto srautą į panašaus proceso aprašą. 

Užuot aprašę individualių transporto priemonių eismo dinamiką, šie eismo srauto modeliai aprašo 

transporto priemonių eismo sraute greičio pasiskirstymo funkcijos dinamiką. Kinetiniai dujų 

modeliai naudoja analogiją iš statistinės fizikos, naudojamą ribotos fazinės erdvės dujų tankio 

),,(~ tvx  dinamikai apibrėžti. Ribotos fazinės erdvės tankio funkcijos transporto srautams aprašyti 

naudojamos tarus, kad laiko momentu t laukiamas transporto priemonių skaičius atvažiuoja į be 

galo mažą sritį (x,x+dx) greičiu (v,v+dv), o srauto tankis lygus dxdvtvx ),,(~ . Judanti transporto 

priemonių grupė iššaukia tankio pokyčius, analogiškus dujų srauto tankio pokyčiams. Ribotos 

fazinės erdvės tankio funkcijos naudojamos mezoskopinio eismo tankiui apibendrinti. Transporto 

priemonių sąveikai įvertinti Pigogine‘as ir Hermanas pateikė ir dviejų transporto priemonių 
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pasiskirstymo funkciją, kuri aprašoma taip: vdxdxdvdtvxvx  ),,,,(~ – ir įvertina transporto priemonių 

porų skaičių, o transporto priemonės išsidėsčiusios nurodyta tvarka (x,x+dx) ir (x′,x′+dx′) ir 

važiuoja greičiu (v,v+dv) ir (v′,v′+dv′). Ribotos fazinės erdvės tankio dinaminius pokyčius sukelia 

šių procesų analogai: 

 Konvekcija. Transporto priemonės, važiuojančios greičiu v, įvažiuodamos ar 

išvažiuodamos iš kelio segmento (x,x+dx), sukelia ribotos fazinės erdvės tankio ),,(~ tvx  

pokyčius. 

 Greitėjimas siekiant važiuoti pageidaujamu greičiu. Vairuotojas, važiuodamas transporto 

priemone mažesniu greičiu nei nori, jį didins, jei bus įmanoma. 

 Lėtėjimas dėl sąveikos tarp transporto priemonių. Transporto priemonė sąveikaudama su 

lėtesne transporto priemone, turės sumažinti savo greitį, kol galės aplenkti. 

Tankio pokyčiai aprašomi tokia dalinių išvestinių lygtimi: 

 

int)~()~(~~  tacctxt v  ;     (2.2) 

čia tt  /~~  , acct )~(   atspindi pokyčius, sukeltus pagreitėjimo dėl norimo greičio; int)~( t  – 

pokyčius, sukeltus transporto priemonių sąveikos [13]. 

Priimtos tokios prielaidos: 

 Žinomos lenkimo ir lėtėjimo tikimybės ( 2  ir 1 ). Lenkiant greitai važiuojančios 

transporto priemonės greitis v nesikeičia. 

 Lėtai važiuojančios transporto priemonės greitis w nepriklauso nuo kitų eismo transporto 

priemonių ir yra pastovus. 

 Transporto priemonių ilgio galima nevertinti. 

 Greitai važiuojanti transporto priemonė greitį sulėtina akimirksniu. 

 Sąveikos, veikiančios daugiau kaip dvi transporto priemones, nevertinamos. 

Remiantis šiomis prielaidomis, sąveikos trukmė aprašoma automobilių priartėjimo lygtimi: 

 

      dwtwxvxvwt   ),,,,(~1~
int  .     (2.3) 

 

Papildoma chaoso prielaida išreiškiama: 

 

),,(~),,(~),,,,(~ tvxtvxtvxvx   .     (2.4) 

 

(2.3) lygtis, įvertinus chaoso prielaidą, išreiškiama taip: 
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      dwtwxvwtvxt   ),,(~),,(~1~
int  .     (2.5) 

 

Greitėjimo procesas įvertina važiavimo greičio sumažėjimą ar padidėjimą atsižvelgiant į 

vidutinį eismo srauto greitį [13]: 

 

  )/)),(
~

(~(~  vtxvV o
vacct  ;     (2.6) 

 

čia   – pagreitėjimo laikas, ),(
~

( txvV o  – pageidaujamo greičio pasiskirstymas. 

Fazinės erdvės tankis ),,,( tvvx o  aprašomas įvedus nepriklausomą kintamąjį, įvertinantį 

pageidaujamą greitį ov . Naudojama tokia lygtis: 

 

  )/)((  vvo
vacct       (2.7) 

 

ir 

 

   


vw

o

vw

o
t dwvwvwvdwwvwvv ),()1()(~)(~)1(),(int  ,   (2.8) 

 

kur ribotos fazinės erdvės tankis lygus: 

 

 oo
def

dvtvvxtvxv ),,,(),,(~)(~  .     (2.9) 

 

Kitas būdas patikslinti sąveikos kintamąjį pateiktas Beylicho [14], kur transporto priemonių 

skaičius grupėje yra laikomas požymiu, bei Hoogendooro [15], ,kur eismas aprašomas kaip grupių 

rinkinys. Metodą tyrę Nelsonas ir Sopasakis patikslino aplenkimo tikimybės ir prisitaikymo laiko 

konstantų nustatymą, taip patobulindami Prigogine‘o ir Hermano modelį [16]. 

Kinetiniai dujų nenutrūkstami modeliai neįvertina dalies procesų, vykstančių transporto 

sraute, todėl naudojamos papildomos prielaidos. Paveris-Fontana aprašė scenarijų, kuriame be 

trikdžių judanti transporto priemonė pasiveja lėtai judančią eilę, Jis pateikė dvi tolesnes scenarijaus 

versijas: 

 atvažiuojanti transporto priemonė aplenkia visą grupę, tartum tai būtų vienas 

automobilis; 

 ji nuosekliai aplenkia kiekvieną automobilį eilėje. 
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Hoogendooras ir Bovy‘io ištobulino kinetinio dujų daugiaklasio eismo srauto modelius, 

aprašančius vadinamojo sudėtinių vartotojų klasių fazinės erdvės tankio ),,,( tvvx o
u  dinamiką, kur u 

žymi vartotojų klasę iš aibės U; tuomet: 

 

int)()( utaccutuxut v   ,     (2.10) 

 

kur 

  )/)(( u
o

uvaccut vv        (2.11) 

 

aprašo klasės u transporto priemonių pagreitėjimo procesą taikantis prie ov  užduotu 

prisitaikymo laiku u  bei: 

 

   
s

susuuut txRtxI )),(),(()1( ,,int  ,     (2.12) 

 

kur ),(, txI su  ir ),(, txR su  yra atitinkamai apibrėžiami: 

 





vw

oo
s

o
usu dwdwtwwxtvvxvwtxI ),,,(),,,(),(,       (2.13) 

 

ir 

 





vw

oo
s

o
usu dwdwtwvxtvwxvwtxR ),,,(),,,(),(,  .     (2.14) 

 

),(, txI su  ir ),(, txR su  aprašo klasės u automobilių sąveikų įtaką tos pačios klasės  us   arba 

kitos klasės  us   transporto priemonių dinamikai. Palyginus su Paverio-Fontanos modeliu, 

vartotojų klasių rezultatai skiriasi greitų transporto priemonių lėtinimo procesų [17]. 

Plėsdamas modelio galimybes Helbingas pateikė daugiajuosčio eismo srauto kinetinį dujų 

srauto modelį [18]. Jis panašus į Paverio-Fontanos modelį, nors juostos keitimas čia aprašytas 

detaliai. Jei j pažymi juostos indeksą, o ),,,( tvvx o
j  fazinės erdvės tankį juostoje j, Helbingas siūlo 

tokį sąryšį: 

 

  jjLCjtVCjtINTjtACCjtjxjt vvv )()()()(  .   (2.15) 
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Daugiajuostis Helbingo modelis įvertina tris papildomus narius: 

 greičio sklaidą aprašantis narys VCjt )(   įvertina greičių kitimą dėl „netobulo“ 

vairavimo; 

 juostų keitimą aprašantis narys LCjt )(   įvertina fazinės erdvės tankio pokyčius 

transporto priemonei išvažiuojant iš savo juostos į juostą j; 

 užduodamas transporto priemonių įvažiavimo ir išvažiavimo iš kelio segmento dažnis 


jv  [10, 16]. 

Hoogendoornas patikslino bendro modelio lygtis, kad gautų jungtinį daugiajuostį 

daugiaklasį modelį, aprašantį u klasės greičio dinamiką kelio juostoje j, kur yra netrukdomas 

judėjimas ( 1c ) arba spūstis ( 2c ), naudojant fazinės erdvės tankį ),,,(),,( tvvx o
cju : 

 

CLCcjutILCcjutINTcjutACCcjutcjuxcjut v )()()()( ),,(),,(),,(),,(),,(),,(   .  (2.16) 

 

Visi anksčiau aprašyti modeliai yra atskiri bendro Hoogendoorno modelio atvejai [11, 12]. 

Aptartieji modeliai naudojami nagrinėjant eismo srautus, tačiau gerokai nutolsta nuo realių 

sąlygų. Nors pastaruoju metu koreguotieji modeliai tiksliau atspindi realų transporto srautą, juos 

naudoti galima, kai turimi eksperimentiniai duomenys bei tam tikra srautų modeliavimo patirtis. 

Norint analizuoti spūsčių susidarymo specifiką, būtini papildomi modeliai, detaliau aprašantys 

transporto priemonių ir kelio infrastruktūros bei transporto priemonių tarpusavio sąveiką. 

 

2.2. Transporto priemonės transporto sraute modelis 
 

2.2.1. Posistemė „Transporto priemonė – vairuotojas“ 
 

Transporto priemonės dinamika. Pirminis modeliavimo etapas yra pavienės transporto 

priemonės dinaminis modelis, kuriuo galima susieti transporto priemonės greitį su kelio piketu, 

naudojant kelią aprašančius duomenis. Pavienės transporto priemonės dinamikos judėjimo keliais 

su danga sąlygomis uždaviniai yra tapę klasikiniais ir išspręsti [19, 20, 21, 22, 23]. 

Pirminiame etape nagrinėjamas konkretus automobilis su savo masių pasiskirstymu, variklio 

charakteristikomis, transmisijos perdavimo santykiais bei kitomis charakteristikomis [23, 24, 25, 

26, 27]. Kartu nustatomos ir kelio charakteristikos: kelio išilginis profilis, horizontaliose kreivėse – 

posūkių spinduliai, kelio skersinis profilis, rato sukibimas su kelio danga, kelio dangos kokybė bei 

greičio apribojimai [24, 25]. Šių charakteristikų pakanka, kad būtų galima prognozuoti galimus 
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pagreičius darbiniais bei ekstremaliais režimais ir degalų sąnaudas. Judesio parametrai 

apskaičiuojami naudojant automobilio jėgų balanso lygtį: 

 iaps PP
dt

dv
m ;      (2.17) 

 

čia  – transporto priemonės besisukančių masių įvertinimo koeficientas; Paps – traukos jėga; Pi – 

pasipriešinimo judėjimui jėgų suma; m – transporto priemonės masė. 

Transporto priemonės modelį sudaro 3 dalys. Pirmoji dalis įvertina transporto priemonės 

dinamiką. Lietuvos keliuose dažniausiai pasitaikančių transporto priemonių variklių duomenys 

 fM   ir  fN   bei inercinės charakteristikos gali būti apskaičiuotos iš firmų-gamintojų 

pateiktos informacijos. Parametrai, leidžiantys įvertinti nuostolius, paimti iš eksperimentinių 

duomenų [20, 21, 22, 25, 26, 27, 28].  

Srautų modeliuose negalima įvertinti visų transporto priemonių individualumo, todėl 

pradiniame tyrimo etape naudojama kiek pakeista srautų tyrimams siūloma transporto priemonių 

klasifikacija: 

 Lengvieji automobiliai. 

 Lengvieji sunkvežimiai ir mažieji autobusai. 

 Vidutinės kraunamosios galios sunkvežimiai. 

 Magistraliniai sunkvežimiai ir vilkikai. 

 Autobusai. 

Priimta klasifikacija, kaip parodė tyrimai, pakankamai atspindi tiek transporto priemonių 

judėjimo mieste specifiką (didesnių gabaritų transporto priemonės siaurose gatvėse juda lėčiau), 

tiek jų greitėjimo bei stabdymo charakteristikas, tiek, kaip parodė analizė, ir variklių išorinių 

charakteristikų aprašą. Dėl šių priežasčių išskirtos trys sunkvežimių grupės. Dėl dinamikos 

specifikos (vežami žmonės), judėjimo apribojimų (būtini sustojimai stotelėse) bei įtakos kitoms 

transporto priemonėms autobusų judėjimo modeliavimas išskiriamas kaip specifinis uždavinys. 

Vienas iš sudėtingesnių elementų transporto priemonės dinamikos uždaviniuose yra variklių 

išorinių charakteristikų aprašas, būtinas tiek traukos charakteristikoms gauti, tiek variklio darbiniam 

režimui tikslinti. 

Variklių charakteristikos. Klasikiniams dinamikos uždaviniams spręsti būtinos išsamios 

išorinės variklio charakteristikos. Tačiau gamintojai sukimo momento M(n), galios N(n) ir 

santykinių degalų sąnaudų ge(n) priklausomybes nuo variklio sukimosi dažnio pateikia tik esant 

pilnai variklio apkrovai, o pastaruoju metu, kai didžioji dalis vartotojų daugiau dėmesio skiria 

automobilio išorei, o ne jo konstrukcijai, iš viso nebepateikia. Todėl sudarinėjant modelį, daugiau 

dėmesio skirta išskirtųjų automobilių grupių variklių charakteristikoms apibendrinti, tuo labiau, kad 
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eksploatacinės charakteristikos tos pačios grupės automobiliams daugiau priklauso nuo jų 

pagaminimo laikotarpio, nei nuo gamintojo. Didesnis dėmesys skirtas M(n) ir santykinių degalų 

sąnaudų ge(n) aprašui. 

Nagrinėjant M(n) priklausomybes, pastebėta, kad geriau naudoti santykines koordinates 

M*(n*), kur: 

 

M*=M/Mmax;      (2.18) 

n*=n/nmax   

 

čia Mmax – sukimosi momentas esant variklio sukimosi greičiui n; Mmax – didžiausias sukimosi 

momentas; nmax – didžiausias variklio sukimosi greitis; 

Vertinant n*, nmax leidžia tiksliau apibendrinti variklio charakteristikas nei dažniausiai 

naudojamas didžiausią galią atitinkantis sukimosi dažnis nN. Naudojant nM – didžiausią sukimo 

momentą atitinkantį dažnį – pervertinama variklio specifika. 
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2.1 pav. Sukimo momento (a) ir santykinių degalų sąnaudų (b) priklausomybės nuo sukimosi 

dažnio skirtingo darbinio tūrio dyzeliniuose varikliuose: 11,1 l – senosios kartos variklis; 1,9 l – 

naujosios kartos variklis 
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Tyrimai parodė, kad be skirstymo į dyzelinius ir benzininius variklius [28], tenka išskirti 

variklius, ypač, dyzelinius, su turbokompresoriais. Be to, charakteristikoms įtakos turi variklio 

darbinis tūris (2.1 pav.). Nagrinėjant sukimo momento priklausomybę M*(n*) nuo apkrovos, teko 

išskirti dvi priklausomybių grupes. Dyzeliniai varikliai, ypač ankstesnės gamybos (10–15 metų 

senumo), keičiant degalų tiekimo kiekį iki tam tikro apkrovos lygio, keičia savo charakteristiką, iš 

esmės nekeisdami jos formos (2.2 pav., a). Šių variklių charakteristikų šeimas tenka skirstyti į tris 

grupes: 

1. Darbinių charakteristikų grupė, kai M(n) aprašoma antro laipsnio polinomu (santykinis 

kuro tiekimo koeficientas β = 1...0,2). 

2. Pereinamųjų procesų charakteristikos, kai tam tikrose sukimosi dažnių ruožuose variklis 

sukuria traukos momentą, o kitose – stabdo. Čia M(n) aprašoma trečio laipsnio 

polinomu. 

3. Stabdymo režimai, kai β artima nuliui. Ši dalis aprašoma antro, kai kuriems varikliams – 

trečio laipsnio polinomu. 
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2.2 pav. Sukimo momento priklausomybė nuo sukimosi dažnio esant skirtingam degalų tiekimui 

dyzeliniam (a) ir benzininiam (b) varikliams 
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Šių variklių charakteristikas darbinių režimų grupėje galima aprašyti lygtimi: 
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Išraiškos kitokia forma būtų: 
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Norint sėkmingai taikyti (2.19) lygtį, reikia 9 koeficientų. Kaip rodo mūsų tyrimai [28] ir 

kitų tyrėjų skelbti rezultatai [21, 22], dalis lygties narių neturi didesnės įtakos, tačiau prognozuoti, 

kurie iš jų, autoriai nesiryžta. 

Benzininių variklių charakteristikos, keičiant degalų tiekimą, keičiasi ryškiau (2.2 pav., b). 

Čia pastebimas ryškus momento maksimumo poslinkis į mažesnių sukimosi dažnių pusę. Todėl 

aprašui taikytas analogijų metodas [28], numatant variklio sukimo momento priklausomybę 

apkrovos lygiui gauti horizontaliai ir vertikaliai logaritminėse koordinatėse perslenkant žinomą 

priklausomybę M*(n*, =1). Metodas leidžia sudaryti universalią priklausomybę, tačiau detalesnė 

analizė parodė, apibendrintosios kreivės išraiška sudėtinga ir metodas praranda paprastumo 

privalumą. Įvertinant tai, kad srautų modeliuose paprastai vertinami tik režimai, kai reikalinga 

variklio traukos jėga, priklausomybės skirstytos į 3 grupes: darbinės ( 4,00,1  ), pereinamųjų 

procesų ( 1,03,0  ) ir stabdymo 0 . Tokiu atveju M(n) priklausomybė atskiroms režimų 

grupėms aprašoma 2 arba 3 laipsnio polinomais. Bendruoju atveju priklausomybė aprašoma:  

 

        3
3

2
210max nkankankaakMnM nnnm   ;    (2.20) 

 

čia    Vk m exp ,    Hk n exp ,  V  – vertikalusis M(n) priklausomybių perstūmimas 

logaritminėse koordinatėse nuo bazinės priklausomybės;  H  – horizontalusis priklausomybių 

perstūmimas logaritminėse koordinatėse. 

 

Pereinamųjų ir stabdymo režimų charakteristikos aprašomos kaip benzininių. 

Rekomendacijos stabdymo režimui, nutraukus degalų tiekimą, įvertinti priimtos pagal [27]. 

Santykinių degalų sąnaudų priklausomybė nuo sukimosi dažnio ir apkrovos nagrinėjama 

transporto priemonių dinamikos ir eksploatacinėms savybėms skirtuose darbuose [24, 28, 29, 30]. 

Mūsų tyrimai parodė, kad aprašui galime naudoti (2.19) arba (2.20) tipo lygtis. Pabrėžtina, kad 
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pastaruoju metu, pradėjus naudoti efektyvias kompiuterines degalų tiekimo sistemas, keičiasi pats 

degalų sunaudojimo pobūdis – santykinis degalų sunaudojimas žemų sukimosi dažnių ruože stipriai 

mažėja tiek dyzeliniams, tiek benzininiams varikliams (2.3 pav.). 
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2.3 pav. Santykinių degalų sąnaudų priklausomybė nuo sukimosi dažnio senosios kartos 

benzininiam varikliui ir varikliui su kompiuterine įpurškimo sistema 

 

Degalų sąnaudų priklausomybė nuo variklio sukimosi dažnio bei apkrovos naudota 

analogiškai (2.20) išraiškai. 

 

;   (2.21) 

 

čia    Vkq exp  – koeficientas, įvertinantis santykinių degalų sąnaudų priklausomybę nuo 

variklio apkrovos. 

 

Analogijos metodo taikymo galimybės patikrintos nagrinėjant dujinių degalų įtaką vidaus 

degimo varikliams. Plėtojant tyrimus, pradėtus dr. S. Mockaus, patikslinta, kad populiariausios 

suskystintų dujinių degalų tiekimo sistemos sumažina Mmax reikšmę nuo 0,92 (antrosios kartos dujų 

tiekimo sistemos su išmetamųjų dujų sudėties kontrolės sistemomis) iki 0,94 (ketvirtosios kartos 

suskystintų dujų įpurškimo sistemos). Tai sudarė sąlygas sėkmingai prognozuoti suskystintomis 

dujomis maitinamų vidaus degimo variklio charakteristikas pagal benzininio variklio 

charakteristikas (2.4 pav.). 

 

 2
21)( nbnbbkqnq oqeoe  
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2.4 pav. Vidaus degimo variklio su suskystintų dujų tiekimo sistema M(n) priklausomybės esant 

skirtingai apkrovai (eksperimentiniai taškai ir ištisinės kreivės – prognozė pagal variklio, maitinamo 

benzinu, M(n) priklausomybes 

 

Tyrimai patvirtino, kad suskystintų dujų sąnaudas galima prognozuoti pagal benzino 

sąnaudų priklausomybę (2.21), papildomai padidinant sąnaudas, priklausomai nuo naudojamos dujų 

tiekimo sistemos, 1,14–1,32 karto. 

Sudarytas algoritmas leidžia tiksliau prognozuoti kuro sąnaudas kintant srauto 

charakteristikoms, ypač formuojantis spūsčiai ir jai išsisklaidant. 

Aplinkos taršos uždaviniai sprendžiami sudėtingiau, nes stinga eksperimentinių duomenų. 

Atlikti tyrimai benzininiams ir dujiniams varikliams [29, 30] parodė, kad aplinka labai teršiama 

varikliams dirbant pereinamaisiais režimais, ypač naudojant suskystintas dujas. Pradiniu momentu 

naudota prielaida, kad tarša proporcinga degalų sąnaudoms. 

Triukšmui vertinti pradiniu momentu siūlyta naudoti variklio sukimosi dažnį, apkrovą bei 

įjungtą pavarą. 

 

2.2.2. Posistemė „Transporto priemonė – gatvė“ 
 

Gatvės aprašas. Jis skiriasi nuo įprastinio kelio aprašo dinaminiuose modeliuose tuo, kad 

be klasikinių charakteristikų: įkalnės, pasipriešinimo riedėjimui, ratų sukibimo su keliu parametrų, 

reikalingų transporto priemonės dinaminėms savybėms įvertinti, – būtina vertinti vairuotojo ir 

eismo reguliavimo sistemos įtaką. Transporto priemonių vairuotojai valdo transporto priemonę 
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priklausomai nuo eismo ženklų, pėsčiųjų perėjų, reguliuojamų ir nereguliuojamų sankryžų. Todėl 

transporto priemonės-gatvės modelyje papildomai tenka nustatyti galimas kliūtis – sankryžas, 

pėsčiųjų perėjas, jų pravažiavimo sąlygas, o autobusams – stoteles ir įvažiavimo į jas sąlygas. 

Reguliuojamos sankryžos įvertinamos paprasčiausiai. Jei jos nesujungtos į bendrąją eismo 

valdymo sistemą, žinomas jų darbo ciklas, susidedantis iš žalio, geltono bei raudono signalų degimo 

trukmių. Žinant automobilio atvykimo prie sankryžos laiką, galima nustatyti, kokiam signalui 

degant automobilis pasieks sankryžą. Bendruoju atveju automobilio judėjimo ciklas tarp sankryžų 

bus aprašomas tokia schema (2.5 pav.): 

1. Automobilis įsibėgėja iki leistino skirtam ruožui greičio. 

2. Automobilis važiuoja pastoviu greičiu. 

3. Automobilis lėtėja: 

3.1. Nes numatyta, kad jis spės pravažiuoti degant žaliam šviesoforo signalui, tik reikia 

sumažinti greitį iki priimtino sankryžoje (jei pvz., reikės pasisukti) (1-asis 

variantas). 

3.2. Nes numatyta, kad nespės pravažiuoti degant žaliam signalui ir turės sustoti (2-asis 

variantas). 

3.3. Dėl kažkokių priežasčių nesugebėta įvykdyti pradinių sąlygų ir, per ilgai užtrukus 

ruože, tenka skubiai stabdyti – situacija, būdinga važiuojant kolonoje (3-iasis 

variantas). 
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2.5 pav. Važiavimo gatvės ruožu schema 

 

Nereguliuojamos sankryžos ir nereguliuojamos pėsčiųjų perėjos modeliuotos tuo pačiu 



 36

principu. Sudarant transporto priemonės važiavimo per nereguliuojamą pėsčiųjų perėją modelį, 

tariama, kad transporto priemonių vairuotojai vadovaujasi kelių eismo taisyklėmis. Jei 

pravažiuojamos zonos yra užimtos pėsčiųjų, transporto priemonė sustoja (pavienės transporto 

priemonės ar jų grupės modeliuose), ar stoja į eilę leidimui įvažiuoti į zoną (srautų modeliuose). 

Transporto priemonės (priemonių) modeliuose transporto priemonė stabdoma, kol užsidegs žalias 

šviesoforo signalas arba pajudės prieš ją esanti transporto priemonė. Transporto priemonės 

važiavimo per pėsčiųjų perėją algoritmas srautų modeliams pateiktas 2.6 pav. Modelis numato, kad 

transporto priemonė gali keisti juostą, jei ten yra laisvų vietų. 

 

taip
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taip

ne 

ne 

ne 

Atvažiuoja transporto 
priemonė 

Pėstysis perėjoje Sustoja, stoja į eilę 

Zona 1 užimta

Zona 2 užimta

Užima važiavimo zonas
 

2.6 pav. Transporto priemonės važiavimo per perėją algoritmo struktūrograma 

 

Modeliuojant reguliuojamą pėsčiųjų perėją, signalo trukmė, reikalinga pėstiesiems pereiti 

per gatvę, apskaičiuojama pagal formulę: 

 

tp=5+B/Vp;     (2.22) 

 

čia tp – žaliojo signalo trukmė pėstiesiems; B – važiuojamosios dalies plotis, kurį pereina pėstieji 

per vieną ciklą, m; Vp – pėsčiųjų greitis (Vp = 1,3 m/s). 

Nereguliuojamoms sankryžoms ir pėsčiųjų perėjoms modeliuoti srautų modeliuose taikomi 

masinio aptarnavimo teorijos metodai. Kaip ir modeliuojant transporto srautus, svarbu žinoti 

įeinančių srautų ir jų aptarnavimo laikų pasiskirstymo dėsnius. Aprašui naudojami eksperimentiniai 

srautų tyrimo duomenys. Šiuo metu transporto priemonių ar pėsčiųjų srautams aprašyti naudojamos 

įvairios tikimybinės priklausomybės. 

Tariama, kad srautas yra atsitiktinis, ir apibrėžiamas funkcija: 
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F(t1,t2,...tn; k1,k2...kn) = P{x(t1) = k1,x(t2) = k2,…,x(tn) = kn};    (2.23) 

t1 < t2 <…< tn; k1 < = k2 < =…< = kn;       

 
čia t – laiko tarpai; k – pėsčiųjų skaičius per laiką t; P{...} – tikimybė, kad per laiką t pasirodys 

pėsčiųjų skaičius k1, k2,...kn. 

Jei srautas yra stacionarus, ordinarus ir turi nepriklausomų įvykių savybių, tokio srauto 

dažnio skirstinys gali atitikti Puasono skirstinį ir tada tikimybė P{...} apibrėžiama lygtimi: 

 

P(k,λt) = (((λt)^k)/k!)exp^(– λt).     (2.24) 

 

Laiko tarpai tarp pasirodančių vienas po kito pėsčiųjų paprastai modeliuojami naudojant 

eksponentinį dėsnį: 

 

F(θ) = P(t < θ)=1 – exp^(– λθ); θ = > 0.     (2.25) 

 

Kai variacijos koeficientas yra didesnis už vienetą, naudojama hiper eksponentinio dėsnio 

aproksimacija: 

 

f(θ) = 2(φ^2)λP[0;2φλθ]+2((1 – φ)^2)λP[0; 2(1 – φ)λθ].    (2.26) 

 

 Modeliui tikrinti pasirinkta Kauno miesto Karaliaus Mindaugo pr. ir Birštono g. 

sankryža. Duomenys apie analizuotą srautą pateikti 2.1 priede (sankryžos schema ir eismo juostų 

žymėjimas toks, kaip 2.16 pav.). Norint sudaryti imitacinį modelį, patikrintas važiuojančių 

transporto priemonių srauto skirstinys. Santykinių transporto priemonių atvykimo ir išvykimo 

dažnių histogramos su reikšmingumo lygmeniu 05,0  pateiktos 2.7 pav. 

Tarus, kad eismo srautas pasiskirstęs pagal Puasono skirstinį, hipotezė patikrinta Pirsono 

kriterijumi 2. Puasono skirstinio matematinė išraiška pirmai juostai gauta tokia:  

!

)4.066667(
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Tikrinamos hipotezės patvirtinimas: 

2
95.0

2
95.0 15.507317.182639)8( XX  . 

Patikrinus visas eismo juostas, gauta išvada, kad mikroskopinis eismo srautas aprašomas 

Puasono skirstiniu. 

Gautas rezultatas leidžia modeliuoti sankryžas bei pėsčiųjų perėjas taikant Markovo masinio 

aptarnavimo sistemų teoriją. 
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a) 

 

(b) 

2.7 pav. Puasono skirstinys: a) D3 eismo juosta, t =5,3333,  =1,0667; b) D9 eismo juosta, 

t =7,9167,   =1,5833 

 

Analogiška metodika naudojama ir transporto srautams. 

Vienu ar kitu metodu numačius pėsčiųjų perėjos ar nereguliuojamos sankryžos parametrus, 

galima sudaryti pavienės transporto priemonės judėjimo norimu miesto maršrutu algoritmą 

(2.8 pav.). 
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2.8 pav. Judėjimo miesto maršrutu algoritmas 

 

Kadangi pagrindinis tyrimo uždavinys buvo transporto priemonės dinamikos ir degalų 

sąnaudų vertinimas judant srautui, artimam sistemos perpildymui arba spūstyje, algoritmo ir 

transporto priemonės-gatvės modelis tikrintas nustatant degalų sąnaudas judant šiuo metu ES 

priimtu judėjimo mieste ciklu, skirtu nustatyti degalų sąnaudoms (2.2 priedas). Modeliuojant 

lengvuosius automobilius su benzininiais ir dyzeliniais varikliais, degalų sąnaudos atitiko turimas 

eksperimentines, paklaidoms neviršijant 10 %. 

Modeliuojant pavienę transporto priemonę, gautos pradinės charakteristikos – greičio 

kitimas, degalų sąnaudos (2.9 pav.). 
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2.9 pav. Važiavimo numatytu maršrutu mieste rezultatai (greitis V ir degalų sąnaudos): 

a) pirmyn; b) atgal 
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2.10 pav. Važiavimo numatytu maršrutu mieste vidutinio greičio priklausomybė nuo leistinojo 

greičio 
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Automobilio judėjimo gatvės ruožu algoritmas detaliai nagrinėtas dėl keleto priežasčių: 

 kelio profilis (įkalnės-nuokalnės) turi įtakos vidutiniam greičiui. Judant 2.2 priede 

pateiktu Kauno miesto maršrutu su įkalnės ruožu, numatant skirtingus leistino greičio 

dydžius atskiruose ruožuose nuo 40 km/val. leistino greičio, vidutinis greitis pradeda 

priklausyti nuo maršruto įveikimo krypties (2.10 pav.); 

 judėjimo režimas sąlygomis, artimomis realioms, įvertinant reguliuojamas sankryžas 

(2.2 priedo lentelė), tolimas nuo tolygaus ir pagal sąlygas yra sudėtingesnis už EURO 

miesto ciklą (2.9 pav.); 

 degalų sąnaudos atskiruose ruožuose labai netolygios (2.9 pav.); 

 degalų sąnaudos gali labai skirtis ir vienodo tipo tos pačios masės automobiliams, jei 

naudojami skirtingos galios varikliai (2.11 pav.), todėl būtina aptarti statistinės 

transporto priemonės sąvoką; 

 numatant, kad visos transporto priemonės judės lengvųjų automobilių tempu, degalų 

sąnaudos sunkiajam transportui labai padidėja (2.12 pav.); 

 algoritmas ir skaitinis modelis leidžia detalizuoti transporto priemonių poveikį aplinkai 

atskiruose ruožo taškuose, nes nustatyti CO2 ar kitų taršalų kiekius pagal gamyklines 

charakteristikas sudėtinga dėl daugelio faktorių, pvz., nevienareikšmės automobilio 

masės įtakos (2.13 pav.); 

 modelis leidžia gauti duomenis transporto priemonių eksploatacinių išlaidų padidėjimui 

(stabdymų skaičius, pavarų perjungimų skaičius) (2.14 pav.). 
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2.11 pav. Degalų sąnaudų priklausomybė nuo variklio galios tos pačios masės automobiliui (Opel 

Vectra gamykliniai duomenys) 
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2.12 pav. Degalų sąnaudų priklausomybė nuo sunkvežimio masės ruože su įkalne (nuokalne) 
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2.13 pav. Automobilio masės įtaka santykiniam CO2 kiekiui, esant tam pačiam varikliui 
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2.14 pav. Automobilio variklio galios (a), sukimosi dažnio (b), CO2 kiekio (c) ir pavaros kitimas (d) 

judant miesto maršrutu (priedas 2.2), kai leistinas greitis ruože yra lygus 40km/val. ar 50km/val. 
 

Be degalų sąnaudų ir vidutinio transporto priemonės greičio nustatymo konkrečiam ruožui 

sudarytas algoritmas ir skaitinis modelis gali būti pritaikytas triukšmo lygiui nustatyti, nes galima 

įvertinti pagrindinius parametrus transporto priemonės skleidžiamam triukšmui nustatyti 

(2.14 pav.). 
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Eismas kolonoje. Modeliuojant transporto srautus, susiduriama su apibendrinimo problema. 

Pirmiausia tai transporto priemonės individualumo klausimas. Kartu su vairuotoju transporto 

priemonės yra atskiri objektai, turintys unikalias savybes, tačiau srautuose jos priklauso nuo kitų 

transporto priemonių, nes judėti absoliučiai laisvai negali. Dėl to srautų modeliuose priimama 

vienokia ar kitokia transporto priemonių, sudarančių srautą, ,,vidurkio” metodika. 

Kai kuriuose srautų modeliuose naudojamas judėjimo paskui lyderį algoritmas. Jis numato, 

kad srautą sudaro vienodų charakteristikų transporto priemonės. Priešingu atveju, grupė gali 

susiskirstyti į keletą grupių, kurių lyderiais taptų „silpniausios“, t.y. prasčiausia dinamika 

pasižyminčios transporto priemonės. Kita vertus, šiuolaikinės transporto priemonės konstruojamos 

pagal reikalavimą išsilaikyti transporto sraute, t.y. palaikyti normalią transporto srauto dinamiką, 

nors, kaip rodo modeliavimo rezultatai (2.12 pav.), kartais tai neracionalu. 

Sekimo pagal lyderį algoritmas numato, kad vairuotojai elgiasi drausmingai ir pasižymi 

geranoriškumu, t.y. specialiai nebando išderinti srauto dinamikos bei laikosi saugumo reikalavimų. 

Vienas iš pastarųjų, dažniausiai naudojamų srautų modeliuose, yra saugaus atstumo tarp transporto 

priemonių, važiuojančių sraute, pasirinkimas. Čia reikia įvertinti visus sistemos „vairuotojas – 

automobilis – kelias – aplinka“ faktorius, kurių kiekvienas lemia saugaus eismo greitį. Pagrindiniai 

lemiantys veiksniai yra transporto srauto greitis, stabdžių sistemų charakteristikų skirtumai, 

„pirmaujančio“ ir „sekančio paskui“ automobilių tipai, kelio dangos tipas ir būklė. Kadangi 

transporto srautų modeliuose viena iš pagrindinių charakteristikų yra srauto tankis, saugus atstumas 

vertinamas ne tarp automobilių, o nuo lyderio priekio iki sekančio automobilio galo, saugus 

atstumas srautų modeliuose priklauso ir nuo „pirmaujančio“ automobilio matmenų. 

Saugaus atstumo tarp automobilių pasirinkimas nemaža dalimi priklauso nuo vairuotojo 

patirties, pastabumo ir elgsenos srautuose. Važiuojant mieste, bendrame transporto sraute, pernelyg 

didelis pasirinktas atstumas gali „išprovokuoti“ kitoje juostoje važiuojantį vairuotoją, persirikiuoti 

prieš vairuojamą automobilį, kas akimirksniu saugų atstumą gali sumažinti kelis kartus bei priversti 

vairuotoją stabdyti vėl koreguojant atstumą. Kita vertus, vairuotojai, prognozuodami, kad prieš tai 

esantis automobilis nestabdys, didelio tankio srautuose kartais laikosi mažesnio, nei derėtų pagal 

skaičiavimus, atstumo. Miesto kamščiuose, kur automobiliai juda pėsčiųjų greičiu, šis atstumas 

nedidelis (3–5 m). Sustojus, tarp automobilių turėtų likti 2 m atstumas tuo atveju, jei priešais esantis 

automobilis „sugestų“ ir tektų jį apvažiuoti, nors skaičiavimuose šis atstumas mažinamas. 

Bendrieji saugaus atstumo nustatymo principai yra aptarti literatūroje, tačiau srautų 

modeliuose naudojami supaprastinti, kartais galintys iškreipti problemos esmę. Paprasčiausias 

atvejis yra, kai tariama, jog srautą sudaro vienodų charakteristikų transporto priemonės. Šiuo atveju 

saugus atstumas priklausytų tik nuo vairuotojo reakcijos laiko tr, t.y. nuo momento, kai prieš tai 

važiuojanti transporto priemonė pradeda stabdyti, ir momento, kai pradeda stabdyti sekančios 
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transporto priemonės vairuotojas: 

 

trs VS        (2.27) 

 

Šia priklausomybe pagrįstos Braunschweig‘o technikos universiteto eismo ekspertų (Dreyer, 

Mitschke) rekomendacijos [23, 25] užmiesčio keliuose laikytis minimalaus atstumo, kuris lygus 

pusei automobilio greičio: 

 

Ss = kVV;      (2.28) 

 

čia kV = 0,3 – 0,5 , jei V [km/val], kV = 1,08 – 1,80, jei V [m/s]. 

 

Rekomendacijos pakankamai tikslios, jei transporto priemonės absoliučiai vienodos. 

Nekomplikuojant srauto modelio, naudojama prielaida, kad vairuotojai stabdo ne itin intensyviai ir 

visos transporto priemonės sugeba stabdyti nustatytu intensyvumu. Paprastai srautų modeliuose 

darbinio stabdymo intensyvumas mieste nustatomas 2–4 m/s2 ribose. Jei norima numatyti saugaus 

stabdymo ekstriniu atveju galimybes, tenka papildomai koreguoti atstumą dėl stabdymo 

intensyvumo skirtumų, kuris, beje, numatomas ir transporto priemonių techninėse sąlygose – 

lengvųjų automobilių techninės galimybės apibrėžiamos minimaliu 8 m/s2 lėtėjimu, sunkvežimių – 

5,5 m/s2. Jei transporto priemonės yra nevienodų charakteristikų, numatoma papildoma atstumo 

korekcija: 
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čia a1 ir a2 – transporto priemonių pagreičiai; t* – pirmo automobilio stabdymo trukmė (t* = v/a1). 

 

(2.29) lygtyje greitis yra jau antrajame laipsnyje. Srautų modeliuose naudojamos dar labiau 

apibendrintos išraiškos, pvz., W. McShane ir S. Roess siūlo: 
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čia fi vv ,  – pradinis ir galinis transporto priemonės važiavimo greitis; k – koeficientas, įvertinantis 

Ss ir vi dimensijas; K – parametras, priklausantis nuo stabdymo sąlygų (įkalnė, nuokalnė, koks 

sukibimo koeficientas). 

 

Automobilių dinamikos tyrinėtojai įspėja, kad turima problemų ir tais atvejais, kai sekanti 

transporto priemonė pasižymi geresnėmis stabdymo savybėmis – tenka įvertinti, kad pradiniu 

momentu stabdymo intensyvumas yra gerokai mažesnis už nusistovėjusį, o lyderis jau stabdo 

intensyvumu, artimu nusistovėjusiam, ir galimas automobilių susidūrimas. Todėl: 
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Srautų modeliuose bandoma supaprastinti stabdymo charakteristikų skirtumą, saugų atstumą 

skaičiuojant ne absoliučiu dydžiu, o santykiniu, šį atstumą įvertinant santykiniais vienetais – 

saugaus atstumo ir automobilio ilgio santykiu. Be to, lyderio charakteristikos įvedamos numatant 

proporcingai didesnį atstumą. 

Vairuotojo reakcija keičiasi priklausomai nuo transporto priemonės greičio, padėties ar 

priekyje važiuojančios transporto priemonės pagreičio. Kadangi vairuotojo reakcijos laikas keičiasi 

labai plačiose ribose (nuo 0,2 s [26] iki 1,5 s [23]), naudojamos vidutinės reikšmės: 0,8 s, jei 

neįvertinama transporto priemonės stabdžių sistemos inercija, ir 1s, jei į vairuotojo reakcijos trukmę 

įtraukiama ir stabdžių sistemos veikimo inercija. Didesnės masės transporto priemonėms šis dydis 

didinamas iki 1,5 s. Miesto srautuose (galima tikslesnė kitų vairuotojų veiksmų prognozė) reakcijos 

trukmė priimama 1s. 

Kintamo greičio kolonoje vairuotojai privalo stebėti priekyje esančią transporto priemonę ir, 

stengdamiesi judėti eismo srauto greičiu, koreguoti savo automobilio greitį. Tolesnio automobilio T 

pagreitis jT išreiškiamas per „pirmaujančio“ automobilio L parametrus [18, 31]: 
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čia x – automobilio koordinatė; t – laikas. 

 

Srautų tyrinėtojai pastebėjo, kad vairuotojo, esančio sraute, reakcija blogėja, didėjant srauto 

greičiui. Pradėtos naudoti išraiškos, galimą greitėjimą vertinančios įvedant koeficientus ar 

naudojant aukštesnio laipsnio lygtis. Pavyzdžiui, pagreitis gali būti išreikštas kaip greičio skirtumų 
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funkcija: 
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čia λ – dviejų automobilių sąveikos jautrumas; λ > 0, jei automobilis važiuoja greičiau už esantį 

priekyje ir turi stabdyti. 

 

Saugaus atstumo priklausomybė nuo greičio įvertinta kaip papildoma funkcija sudarant 

automobilio judėjimo algoritmą sraute algoritmą. Taip išplėstos pavienės transporto priemonės 

judėjimo gatvėmis imitacinio modelio galimybės modeliuoti automobilių srauto iš to paties ar 

skirtingų tipų automobilių judėjimą mieste. Modeliuojant gauti parametrai mezoskopiniam 

modeliui: ribinis srauto tankis ir vidutinis greitis.  

Važiavimo kolonoje sąsajos labai apsunkina automobilio judėjimo modeliavimą, nes, kaip 

rodo ankstesniame skyriuje atlikti tyrimai, miesto gatvėje automobilio judėjimas labai netolygus. 

Dėl šios priežasties vertinti degalų sąnaudas, automobiliui pradedant strigti spūstyje, vien pagal 

vidutinį transporto priemonės greitį yra sudėtinga. Skaitinis modelis patvirtino, kad važiuojant 

pastoviu, kad ir nedideliu greičiu, degalų sąnaudos nepadidėja taip smarkiai, kaip važiuojant tokiu 

pat vidutiniu greičiu pradedančiame strigti sraute. 

 

2.3. Spūsčių nuostolių vertinimo metodika. Gaišties vertinimas 
 

Čia išskiriamos „srautų“, ir „siaurų vietų“ spūstys. Pirmojo tipo spūstys susidaro, kai gatvės 

ruožas ar transporto sistemos dalis perkraunama transportu dėl to, kad neatitinka atvykstančių ir 

išvykstančių transporto priemonių srautai. Atvykstančių transporto priemonių srautą apibrėžia prieš 

tai esančio ruožo pralaidumas, išvykstančių – paties ruožo ir už jo esančio ruožo pralaidumai. 

Gatvės ruožo pralaidumą galima vertinti eismo intensyvumo parametru – transporto 

priemonių skaičiumi laiko vienetui. Jei žinomas vidutinis transporto priemonių greitis ruože, 

įvertinant (2.28) priklausomybę, gautume: 

 

VkL

V
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v 
 ;      (2.34) 

 

čia V – greitis ruože; L – automobilio ilgis. 
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Viena iš pagrindinių charakteristikų yra vidutinis transporto priemonių greitis ruože, 

priklausantis ir nuo infrastruktūros elementų, ir nuo eismo intensyvumo, ir nuo transporto 

priemonių charakteristikų. Šie parametrai susiję, nes, artėjant prie spūsties susidarymo ribos, 

atsiranda automobilių tarpusavio sąveika. Viena iš galimybių vertinti transporto tinklą šiam 

uždaviniui spręsti – naudoti mezoskopinius modelius srautams pasiskirstyti ir ,,siauroms vietoms“ 

identifikuoti. Būdo privalumas – apibendrintieji parametrai. Turint transporto srautų intensyvumo 

tyrimo rezultatus, kurie gauti naudojant kurią nors iš tinklinių eismo srautų modeliavimo 

kompiuterinių programų, galima aprašyti transporto sistemos dalį ir taip prognozuoti eismo 

intensyvumą atskiruose ruožuose. 

Lietuvoje gana populiarios programinės įrangos EMME modifikacijos, kurių algoritmo 

pagrindą sudaro kinetinio dujų srauto modelis (todėl gana daug dėmesio skirta būtent šio modelio 

specifikai ir galimybėms). Taikant vieną iš Wardrop‘o pusiausvyros metodų srautams optimizuoti, 

galima nustatyti eismo srautų intensyvumą, patikslinti vidutinius eismo srautų greičius atskirose 

jungtyse, kelionės laiko trukmę ir, svarbiausia, nustatyti ruožo pralaidumą. Programa leidžia 

numatyti ir srautų specifiką – juostų skaičiaus įtaką bei įvertinti gaištį esant skirtingam transporto 

priemonių srauto intensyvumui (2.15 pav.). 

 

 

2.15 pav. Gaišties funkcijos priklausomybė nuo juostų skaičiaus ir maksimalaus leistino greičio 

kintant eismo srauto intensyvumui: 1 – greitis 50 km/h; 2 – 20 km/h; 3 – 60 km/h (1 – viena; 2, 3 – 

dvi eismo juosta) 
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Pastaruoju metu plačiai naudojamos patogesnės ir daug lengviau įsisavinamos 

kompiuterinės programos, skirtos sankryžų pralaidumui tikrinti. Turint duomenis apie transporto 

srautus, galima Puasono skirstiniu nustatyti atvykstančių bei išvykstančių transporto priemonių 

dažnį bei laiko tarpus tarp jų ir įvertinti situaciją sankryžoje. Tuo tikslu sudaromos transporto 

priemonių judėjimo schemos, numatant transporto priemonių atvykimą po vieną ar blokais (2.16–

2.17 pav.), ir surenkami duomenys apie srautų kryptis ir intensyvumą. Modeliuojant gaunamas eilių 

dydis (2.18 pav.), pagal kurį galima spręsti apie eismo reguliavimo sistemos kokybę bei sankryžos 

apkrovą transportu ir prognozuoti galimas spūstis. 

 

 

2.16 pav. Imitacinio modelio schema trišalėje Karaliaus Mindaugo pr. ir Birštono g. sankryžoje 

 

2.17 pav. Vizualinio modelio veikimo fragmentas Arena 3.0 
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2.18 pav. Eilių ilgiai D1 eismo juostoje piko metu (modeliuota transporto priemonių blokais) 

 

Kaip matyti iš 2.19 pav., kur pateikti sankryžos ties Vilniaus oro uostu modeliavimo 

rezultatai, šis būdas leidžia numatyti transporto priemonių kaupimosi sankryžoje sąlygas atsitiktinai 

atvykus transporto priemonėms. Modeliuojant kelis kartus, gaunami panašus rezultatai - nagrinėtoje 

sankryžoje transporto priemonių eilė pradeda ilgėti esant 30 automobilių per minutę atvykimo 

dažniui. 

 

 

 

 
2.19 pav. Vidutinis automobilių skaičius eilėse per minutę rytinio ir vakarinio piko metu: 

eilė 1 – raudona; eilė 2 – tamsiai žalia; eilė 3 – mėlyna) (Vilniaus miesto Eismo reguliavimo 
tarnybos pradiniai duomenys) 

 

Tačiau norint naudoti šį būdą, reikalingi detalūs eksperimentiniai srautų tyrimai. Šis būdas 

būtų perspektyvus naudojant automatines transporto registravimo sistemas ir leistų pakankamai 

tiksliai nustatyti vieną iš parametrų, vertinant spūsčių nuostolius ir gaištį sankryžose. Jis leidžia 

modeliuoti ir kelio kliūčių, remonto darbų, viešojo transporto sustojimo vietų įtaką srautui – taip 
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būtų gautos konfliktinių situacijų kilimo tikimybės ir jų dažnis. Kitiems nuostoliams, susijusiems su 

transporto priemone, pvz., gaiščiai ir degalų sąnaudoms, įvertinti reikėtų naudoti transporto 

priemonės imitacinį modelį, nustačius patikslintas judėjimo sąlygas. Gaiščiai vertinti dviejų eismo 

juostų ruožuose būtinos priešpriešinio eismo charakteristikos, tektų vertinti kliūčių įtaką 

priešpriešiniam eismui; keturių ir daugiau eismo juostų ruožuose – srauto persiskirstymo tarp eismo 

juostų įtaką. 

Skaitinio modeliavimo rezultatai tikrinti eksperimentu. Dėl to, kad eismo srautas nėra 

idealus – atskiri vairuotojai nesugeba griežtai išlaikyti leistino minimalaus atstumo tarp transporto 

priemonių. Keturių eismo juostų gatvių ruožo sankryžose, kuriose žalio šviesoforo signalo trukmė 

yra 30 s, numačius 40 km/h leistiną greitį ruože, pagal skaitinį modelį sankryžą turėtų įveikti 38 

automobiliai realiomis sąlygomis įveikia 30–34. 

Daugiausiai apkrautų Kauno, Vilniaus ir Klaipėdos miestų gatvių ruožuose dominuoja 

keturių eismo juostų gatvės. Laiko gaištis (laiko priedas ruožui įveikti) jose, apskaičiuota vienam 

juostos keitimo manevrui idealiomis sąlygomis (visi vairuotojai elgiasi ypatingai geranoriškai) iki 

visiško srauto atstatymo, priklausomai nuo nepažeisto eismo srauto greičio, kinta nuo 6,6 s, esant 

18 km/val. greičiui, iki 13 s, esant 72 km/val. 

Skaitinių transporto priemonių modelių tyrimai parodė, kad būtina patikslinti eismo 

aplinkybes srautams artėjant prie transporto sistemos ruožo pralaidumo ribos. Skaitiniai modeliai 

prognozuoja, kad, ilgėjant ruožui be kliuvinių, transporto priemonės vidutinis greitis didėja 

(2.20 pav., 1), tačiau, judant sraute, pradeda atsirasti papildomi faktoriai: ilguose ruožuose 

transporto priemonės pradeda persirikiuoti, užimdamos patogesnes padėtis, vairuotojai važiuoja 

nevienodu greičiu, dėl ko ilguose ruožuose vidutinis greitis turi tendenciją mažėti (2.20 pav., 2). 

Labiausiai tikėtinas tarpinis variantas (2.20 pav., 3), kuris paprastai ir naudotas skaičiavimuose. 

 

 
Mag. A. Stonio eksperimentiniai duomenys 

2.20 pav. Vidutinio greičio priklausomybė nuo ruožo ilgio modeliuojant transporto priemonės 
imitaciniu modeliu (1 priklausomybė) ir nustatyta eksperimentu (2 priklausomybė) 
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Nagrinėti modeliai leidžia gana tiksliai nustatyti kelionės trukmės pokyčius ir degalų 

sąnaudas. Kadangi eksperimentiniams duomenims visada būdinga labai didele sklaida (2.21 pav.), 

skaitinis modeliavimas leidžia patikslinti priklausomybes. 

 

 
dr. S. Pukalsko eksperimentiniai duomenys 

2.21 pav. Degalų sąnaudų priklausomybė nuo vidutinio lengvojo automobilio judėjimo greičio 

 

Analogiškos priklausomybės gautos skaitiniais modeliais bei eksperimentiniu būdu tiriant 

lengvųjų automobilių su dyzeliniais varikliais degalų sąnaudų pokyčius važiuojant srautuose, 

artimuose spūstims (degalų sąnaudos padidėja iki 2 kartų). Todėl kuro nuostolių vertinimui būtina 

žinoti automobilio važiavimo režimą (pastoviu greičiu, ar stabdant – įsibėgėjant). 

 

2.4. Eismo spūsčių nuostolių vertinimas 

 

2.4.1. Kauno miestas 
 

Modeliuoti pradėta įvertinant 2005 m. transporto srautus Kauno mieste. Pagal Kauno m. 

Savivaldybės administracijos Energetikos skyriaus pateiktus duomenis, atskirose Kauno m. gatvėse 

automobilių srauto intensyvumas pateiktas 2.21-2.22 pav. 
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2.21 pav. Eismo srauto intensyvumo tyrimų Kauno mieste punktai 

 

Nagrinėjant Kauno miesto eismo situaciją, nustatyta, kad didžiausi eismo srautai 

susidarydavo ties išvažiavimais ir įvažiavimais į Kauno miesto centrą, kur susieina didelio 

pralaidumo gatvės, kurioms būdingas didelis eismo intensyvumas – Savanorių pr., Jonavos g. ir 

Karaliaus Mindaugo pr., Veiverių g. Jomis judantys automobilių srautai pasiskirsto keliose 

mažesnio pralaidumo Senamiesčio gatvėse (Šv. Gertrūdos, Gimnazijos, Birštono, Šauklių g.), 

sudarydami jose spūstis (ypač piko metu). Iš dalies mažesni eismo srautai yra K. Donelaičio ir 

Kęstučio gatvėse.  

Spūsčių tikimybei įvertinti naudojamos eismo intensyvumo kitimo paros bėgyje 

priklausomybės. Sprendžiant pagal eismo intensyvumą Karaliaus Mindaugo pr.- Birštono g., 

(2.23 pav.) 58 aut./min. šiai sankryžai yra ribinis dydis. Spūstys čia susidarydavo vidutiniškai 

10,5×4/7=6 val./parai ir per parą paliesdavo 3500×6=20000 transporto priemonių. 
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Šaltinis: Kauno m. Savivaldybės administracijos Energetikos skyriaus duomenys, 2005 m. 

2.22 pav. Eismo srauto intensyvumas  

 

Didelis eismo intensyvumas nustatytas šešiuose (1-3,9,10,18) ruožuose. Tarus, kad spūsčių 

ilgis atskiruose ruožuose proporcingas srauto intensyvumui (vidutinis šešių ruožų koeficientas 

0,838) srauto netolygumas metuose (1+0,8+0,7+0,6+0,4)/6=0,583, gauname kad per parą spūstyse 

gaišdavo 20000×6×0,838×0,583=58632 aut./parą. 2005 m. Kauno mieste registruota 21533 

automobiliai, iš jų M1 klasės – 19890, M2 – 69, M3 – 90, N1 – 882, N2 – 206 ir N3 – 396. Priėmus 

prielaidą, kad panaši buvo ir mieste važinėjančių automobilių sudėtis, ir tarus, kad vienas 

automobilis spūstyse sugaišdavo vidutiniškai 0,25 val., gaunama gaišties trukmė. 

Skaičiavimai atlikti 2005 m. situacijai. Norint nustatyti spūsčių nuostolius 2006 m., 

pasinaudota prielaida, kad transporto srautai Kauno m. kasmet didėjo 5 procentais (Kauno m. 

Transporto skyriaus informacija). Pagal „Regitros“ registravimo duomenis, esminio pokyčio 

transporto priemonių sudėtyje neįvyko, tačiau nuo 2005 m. kasmet 6 procentai M1 kategorijos 

automobilių buvo su dujine įranga. Papildomai tenka įvertinti tai, kad eismo intensyvumas 

magistraliniuose ir krašto keliuose ties Vilniaus, Kauno ir Klaipėdos miestais 2006-2007 m. 

laikotarpyje padidėjo 20-30 procentų ir priartėjo prie srautų miesto gatvėse intensyvumo. Tai didina 

spūsčių miestuose tikimybę. 
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2.23 pav. Automobilių skaičiaus priklausomybė (aut./val.) nuo paros laiko 

 (priklausomybės Nr. atitinka savaitės dienas) 
 

 

 Sunkvežimiai miesto srautuose sudarė iki 25 procentų bendrojo transporto srauto (Birštono 

g., Karaliaus Mindaugo pr., Savanorių pr., Parodos g., Tvirtovės al., Ateities pl., T.Masiulio g., 

Veiverių g., Raudondvario pl., Žemaičių pl.) 

 

2.1 lentelė 

 M1 M2 M3 N1 N2 N3 
 
 

Koef. 0,92 0,003 0,004 0,041 0,014 0,018  
Sugaišdavo 
aut./parą 

59800 195 260 2665 910 1170 65000 

Sugaišta val. 14950 48,75 65 666,3 227,5 292,5 16250 
Val. kaina, 
Lt./val. [30] 

16,73 8,51 40,92 6,07 6,07 6,5  

Gaišties 
kaina, Lt. 

250114 415 2660 4044 1381 1901 260515 

Vid. žm. sk. 
aut. 

2 8 40 1 1 1  

Sugaišta žm. 
val. 

29900 
390 

 
2600 666,3 227,5 292,5 34076,3 

Per val. 
sudeginta 
kuro 

4 5 6 4,5 6 6,5  

Viso 
sudeginta 
kuro (l) 

59800 243,8 390 2998,3 1365 1901,3 66698 

Išlaidos kurui 
(2,9 Lt./l) 

173420 707 1131 8695 3959 5514 193424 

 
2006 m. spūstyse gaišdavo ~65000 aut./parą 



 56

2.2 lentelė 

 M1 M2 M3 N1 N2 N3 
 
 

Sugaišdavo 
aut./parą 

83720 273 364 3731 1274 1638 91000 

Sugaišta val. 25116 81,9 109,2 1119,3 382,2 491,4 27300 
Val. kaina, 
Lt./val. [30] 

16,73 8,51 40,92 6,07 6,07 6,5  

Gaišties 
kaina, Lt. 

420191 697 4468 6794 2320 3194 437664 

Vid. žm. sk. 
aut. 

2 8 40 1 1 1  

Sugaišta žm. 
val. 

50232 655,2 4368 1119,3 382,2 491,4 57248 

Per val. 
sudeginta 
kuro (l) 

4 5 6 4,5 6 6,5  

Viso 
sudeginta 
kuro (l) 

100464 409,5 655,2 5036,95 2293,2 3194 112053 

Išlaidos kurui 
(3,8 Lt./l) 

381763 1556 2490 19140 8715 12137 425801 

2008 m. spūstyse gaišdavo ~91000 aut./parą 
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2.4.2. Klaipėdos miestas 

 

 
2.24 pav. Eismo srauto intensyvumo tyrimų Klaipėdos mieste punktai: 

       (1– H.Manto g.1, 2– J.Janonio g., 3- H.Manto g.2, 4- Bangų g., 5– Pilies g.,  
               6– Tiltų g., 7– Sausio 15-ios g.,  8– Taikos pr.1, 9– Taikos pr.2, 10– Šilutės pl.) 
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2.25 pav. Eismo srauto intensyvumas, nustatytas 6 – 18 val. laikotarpyje 
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2.26 pav. Eismo srauto intensyvumas, nustatytas 18 – 22 val. laikotarpyje 

 

 

2.3 lentelė 

 M1 M2 M3 N1 N2 N3 
 
 

Koef. 0,92 0,003 0,005 0,032 0,007 0,033  
Sugaišdavo 
aut./parą 

5235 17 28 182 40 188 5690 

Sugaišta val. 
(0,2 val.) 

1047 3,4 5,6 36,4 8 37,6 1138 

Val. kaina, 
Lt./val. [30] 

16.73 8.51 40.92 6.07 6.07 6.5  

Gaišties kaina, 
Lt. 

17516 28,9 229 221 48,6 244,4 18287,9 

Vid. žm. sk. 
aut. 

2 8 40 1 1 1  

Sugaišta žm. 
val. 

2094 27,2 224 36,4 8 37,6 2427,2 

Per val. 
sudeginta kuro 
(l) 

4 5 6 4,5 6 6,5  

Viso sudeginta 
kuro (l) 

4188 17 33,6 163,8 48 244 4694,4 

Išlaidos kurui 
(2,9 Lt./l) 

12145 49 97 475 139 708 13613 

 

2006 m. spūstyse gaišdavo ~5690 aut./parą. 
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2.4 lentelė 

 M1 M2 M3 N1 N2 N3 
 
 

Sugaišdavo 
aut./parą 

7374 24 40 256 56 264 8014 

Sugaišta val. 
(0,25 val.) 

1843,5 6 10 64 14 66 2003,5 

Val. kaina, 
Lt./val. [30] 

16.73 8.51 40.92 6.07 6.07 6.5  

Gaišties 
kaina, Lt. 

30842 51,1 409,2 388 85 429 32204,3 

Vid. žm. sk. 
aut. 

2 8 40 1 1 1  

Sugaišta žm. 
val. 

3687 48 400 64 14 66 4279 

Per val. 
sudeginta 
kuro (l) 

4 5 6 4,5 6 6,5  

Viso 
sudeginta 
kuro (l) 

7374 30 60 288 84 429 8265 

Išlaidos kurui 
(3,8 Lt./l) 

28021 114 228 1094 319 1630 31406 

 

2007 m. spūstyse gaišdavo ~8015 aut./parą. 
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2.4.3. Vilniaus miestas 

 

 

2.27 pav. Vilniaus miesto transporto sistemos fragmentas 
 

Vilniaus m. specifika yra tai, kad tranzitinis transportas naudojasi miesto transporto sistema. 

Spūsčių susidarymo tikimybė Vilniaus m. skaičiuota pagal Kauno m. pateiktą metodiką, įvertinus 

transporto priemonių skirtumą Vilniuje(*1,893) ir pridedant tranzitinį transportą 2006 m. 92395 

aut./parą. Rezultatai pateikti 2.5 lentelėje. 

2007 m Vilniaus transporto sistemoje spūsčių tikimybė padidėjo ne vien dėl „vietinių“ 

(*1,20) bei tranzitinių (*1,13) transporto priemonių kiekio padidėjimo. Rekonstrukcijai buvo 

uždarytas eismas ar dalinai apribotas dviejų transporto magistralių pralaidumas. Vertinimo 

rezultatai pateikti 2.6 lentelėje. 

 



 61

2.5 lentelė 

 M1 M2 M3 N1 N2 N3  

Koef. 0,84 0,002 0,012 0,077 0,011 0,058  
Sugaišdavo 
aut./parą 

180970 431 2585 16589 2370 12495 215440 

Sugaišta val. 
(0,4 val.) 

72388 172 1034 6636 948 4998 86176 

Val. kaina, 
Lt./val. [30] 

16.73 8.51 40.92 6.07 6.07 6.5  

Gaišties 
kaina, Lt. 

1211051 1464 42311 40280,5 5754 32487 1333348 

Vid. žm. sk. 
aut. 

2 8 40 1 1 1  

Sugaišta žm. 
val. 

144776 1376 41360 6636 948 4998 200094 

Per val. 
sudeginta 
kuro (l) 

4 5 6 4,5 6 6,5  

Viso 
sudeginta 
kuro (l) 

289552 860 6204 29862 5688 32487 364653 

Išlaidos kurui 
(2,9 Lt./l) 

839701 2494 17992 86600 16495 94212 1057494 

2006 m. spūstyse gaišdavo ~215440 aut./parą. 

 

2.6 lentelė 

 M1 M2 M3 N1 N2 N3  

Koef. 0,897 0,002 0,003 0,060 0,008 0,030  
Sugaišdavo 
aut./parą 

225964 504 756 15114 2015 7557 251910 

Sugaišta val. 
(0,5 val.) 

112982 252 378 7557 1007 3779 125955 

Val. kaina, 
Lt./val. [30] 

16.73 8.51 40.92 6.07 6.07 6.5  

Gaišties 
kaina, Lt. 

1890189 2144,5 15468 45871 6112,5 24563,5 1984349 

Vid. žm. sk. 
aut. 

2 8 40 1 1 1  

Sugaišta žm. 
val. 

225964 2016 15120 7557 1007 3779 255443 

Per val. 
sudeginta 
kuro (l) 

4 5 6 4,5 6 6,5  

Viso 
sudeginta 
kuro (l) 

451928 1260 2268 34006 6042 24564 520068 

Išlaidos kurui 
(3,8 Lt./l) 

1717326 4788 8618 129223 22960 93343 1976258 

2007 m. spūstyse gaišdavo ~251908 aut./parą. 
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3. Patiriamų nuostolių dėl neigiamo transporto poveikio 
Vilniaus mieste vertinimas 

 

3.1. Transporto priemonių eismo keliamas triukšmas ir jo analizė 
 

Vilniuje išsamesnė transporto priemonių eismo keliamo triukšmo analizė buvo atlikta dar 

1989 m. Tuomet, Vilniaus visuomenės sveikatos centro iniciatyva, triukšmo lygiai buvo matuojami 

10-yje gatvių, pasirenkant po 4-ias matavimo vietas: prie gatvės važiuojamosios dalies, gyvenamojo 

namo teritorijoje nuo gatvės pusės, gyvenamojo namo teritorijoje iš kiemo pusės ir gyvenamose 

patalpose (butuose). 

Daugeliu atvejų triukšmas viršijo tuo metu leistiną 65 dBA triukšmo lygį teritorijose ir 

leistiną 40 dBA lygį visuose butuose. Tyrimo išvadose buvo konstatuota nepalanki transporto įtaka 

gyvenamajai aplinkai. 

2000 metais matavimo metu skirtingose miesto zonose užfiksuotas toks transporto 

priemonių eismo intensyvumas: 

I zona – 408–2078 automobiliai per valandą (miesto centras, Senamiestis, Naujamiestis, 

Žvėrynas, Šnipiškės, Užupis, Rasų rajonas); 

II zona – 182–2080 automobilių per valandą (Žirmūnai, Antakalnis, Markučiai, Pavilnys, 

Liepkalnis, Kirtimai, Vilkpėdė, dalis Žemųjų Panerių, Lazdynai, Karoliniškės, Viršuliškės, 

Justiniškės, Šeškinė, Pašilaičiai, Fabijoniškės, Baltupiai); 

III zona – 407–1484 automobiliai per valandą (Santariškės, Turniškės, Dvarčionys, Naujoji 

Vilnia, Nemėžis, Salininkai, Aukštieji Paneriai, Gariūnai, Pilaitė, Zujūnai); 

IV zona – 603–1484 automobiliai per valandą (Balsiai, Trakų Vokė, Kauno pl. ir kt.). 

Vilniaus mieste nustatyti vidutiniai triukšmo lygiai siekė 72,7–79,4 dBA. 

Siekiant palyginti, kaip pakito triukšmo lygis Vilniuje per 11 metų, 2000 m. buvo atlikti 

papildomi triukšmo lygio matavimai 8-iose gatvėse (kaip ir 1989 m.). Triukšmas matuotas 3 

taškuose: prie gatvės važiuojamosios dalies, 2 m nuo pastato fasado, butų patalpose (3.1 lentelė). 

Iš 3.1 paveiksle pateiktų triukšmo lygio tyrimų rezultatų matyti, kad visose 8-iose matavimo 

vietose didesni triukšmo lygiai nustatyti 2000 m. Didžiausias skirtumas nustatytas Šeškinės ir 

Justiniškių gatvėse, kur triukšmo lygiai 2000 m. buvo 9–10 dBA didesni negu 1989 m. ir siekė 78–

83 dBA. Mažiausi triukšmo lygio padidėjimai nustatyti Antakalnio ir Jasinskio gatvėse. Šiose 

vietose triukšmo lygiai per daugiau nei dešimtmetį išaugo tik 1–2 dBA. 

Ekvivalentinis triukšmo lygis vidutiniuose ir stambiuose Europos miestuose pagal E. 

Mačiūno 1999 m. paruoštas metodines rekomendacijas „Automobilių ir gyvenamosios aplinkos 
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triukšmo, patenkančio į patalpas, apskaičiavimas ir įvertinimas“ yra toks: Sofijoje 68–82 dBA, 

Prahoje 70–85 dBA, Vilniuje 71–77 dBA, Kaune 72–78 dBA, Klaipėdoje 72–80 dBA, Budapešte 

78–82 dBA, Maskvoje 80–84 dBA. 

 

3.1 lentelė. Transporto eismo keliamo triukšmo dinamika Vilniaus miesto gatvėse 1989 ir 2000 m. 
Ekvivalentinis triukšmo lygis, dBA Maksimalus triukšmo lygis, dBA 

Matavimo vieta Data 

Atstumas 
nuo 

matavimo 
vietos iki 
gatvės, m 

Prie 
gatvės 

Namo 
kieme 

(LTL – 65 
dBA) 

Bute 
(LTL – 45 

dBA) 

Prie gatvės Namo 
kieme 

(LTL – 70 
dBA) 

Bute 
(LTL – 55 

dBA) 

Justiniškių g. 49 2000 05 24 
1989 07 10 

35 78 
68 

43 
53 

57 
50 

97 
82 

50 
70 

64 
60 

Žirmūnų g. 25 2000 06 13 
1989 07 25 

25 76 
70 

38 
58 

42 
52 

90 
83 

46 
71 

49 
59 

Antakalnio g. 44 2000 07 12 
1989 07 24 

6 78 
77 

71 
58 

41 
52 

89 86 
82 

45 
59 

Jasinskio g. 39 2000 07 12 
1989 07 12 

35 76 
74 

70 
60 

41 
53 

88 
83 

86 
69 

47 
63 

Šeškinės g. 79 2000 0726 
1989 07 12 

41 83 
73 

71 
64 

50 
49 

94 
86 

82 
70 

54 
55 

Daukšos g. 4 2000 07 12 
1989 07 20 

4 73 68 
79 

43 
52 

80 73 
87 

48 
62 

Konarskio g. 34 
Konarskio g. 38 

2000 08 07 
1989 07 17 

14 83 
75 

75 
70 

 
56 

95 
88 

80 
80 

 
64 

Brolių g. 8 2000 08 08 
1989 07 18 

16 79 
74 

68 
71 

47 
58 

88 
82 

72 
81 

50 
70 

Justiniškių g. 27 2000 07 27 
1989 07 11 

37 81 
72 

70 
63 

51 
49 

90 
82 

78 
70 

54 
58 

Pastaba. LTL – leistinas triukšmo lygis, dBA. 
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3.1 pav. Ekvivalentinio triukšmo lygio kaita Vilniaus mieste 1989 ir 2000 m. 
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2008 m. Vilniaus miesto savivaldybės administracijos Aplinkos apsaugos skyriaus 

specialistų duomenimis Geležinio Vilko gatvę supančius pastatus pasiekia maždaug 60–75 dBA 

triukšmas. 

Ne ką geresnė padėtis ir kitose didžiosiose miesto arterijose: Ozo, Kalvarijų, Ukmergės, 

Antakalnio, Olandų, Pylimo, Pamėnkalnio, A.Goštauto gatvėse, Savanorių bei Konstitucijos 

prospektuose. 

Dėl eismo ribojimo sostinės centras turėtų virsti savotiška ramybės oaze. Tačiau 

J. Basanavičiaus ir Vokiečių gatvės triukšmingumu nedaug atsilieka nuo Savanorių prospekto. Tik 

šiek tiek tylesne galima vadinti Didžiąją gatvę. O Senamiestį juosiančiose T. Vrublevskio, 

Šventaragio bei B. Radvilaitės gatvėse triukšmas siekia ir daugelyje atkarpų net viršija 75 dBA. 

 

3.2. Triukšmo kartografavimas Vilniaus mieste 
 

2006 m. Vilniaus miesto taryba patvirtino Vilniaus miesto triukšmo strateginio 

kartografavimo 2006–2008 m. programą, kuria buvo siekiama nustatyti triukšmo prevencines 

priemones ir sumažinti kenksmingą triukšmo poveikį. 

Kaip vienas iš šios programos įgyvendinimo etapų 2007 m. buvo parengtas Vilniaus miesto 

strateginis triukšmo žemėlapis. Šiame triukšmo žemėlapyje įvertinama, kiek žmonių savo 

gyvenamojoje aplinkoje patiria neigiamą triukšmo poveikį dėl automobilių, geležinkelių, oro 

transporto (mobilių šaltinių) bei stambių pramonės ir energetikos įmonių (stacionarių šaltinių) 

skleidžiamo triukšmo. Taip pat pateikiami esami ir prognozuojami triukšmo lygiai, decibelais 

nustatytų triukšmo ribinių verčių viršijimo dydžiai, prognozuojamas mokyklų, ligoninių ir būstų, 

kuriuos veikia atitinkamais rodikliais apibūdintas triukšmas, skaičius. Atsižvelgiant į gautus 

duomenis, parengti triukšmo valdymo, prevencijos ir tyliųjų zonų planai bei teikiami siūlymai 

triukšmo poveikiui mažinti. 

Strateginiai triukšmo žemėlapiai periodiškai atnaujinami, juos sudarant naudojami ne 

senesni kaip trejų metų duomenys. Tose teritorijose, kur triukšmo intensyvumas pakinta daugiau 

kaip 30 % arba atsiranda naujų triukšmo šaltinių, duomenys vėl renkami ir žemėlapis atnaujinamas 

kasmet.  
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3.2 pav. Vilniaus miesto kartografuotinos teritorijos riba 

 

Centrinė Vilniaus miesto dalis triukšminga, tačiau iš žemėlapio matyti, kad didžiausias 

triukšmas – šalia greitųjų A kategorijos gatvių. Planuojant aplinkkelius, į tai reikia atkreipti dėmesį. 

Tiesiant naujas magistrales, būtina rūpintis apsauginiais želdiniais arba triukšmą izoliuojančiomis 

sienelėmis. Pastarosios yra labai efektyvios, triukšmo lygį sumažina net 30 dBA, tačiau yra labai 

brangios. 

Triukšmo strateginis kartografavimas susideda iš dviejų dalių: nustatoma triukšmo sklaida 

nagrinėjamoje vietovėje ir įvertinamas atitinkamo triukšmo lygio veikiamų žmonių skaičius. 

 



 66

 

3.3 pav. Automobilių transporto keliamo triukšmo lygis Vilniaus mieste 

 

3.2–3.6 lentelėse pateikiami 2007 m. Vilniaus miesto triukšmo strateginio kartografavimo 

statistiniai duomenys. 

 

3.2 lentelė. Vilniaus miesto automobilių transporto triukšmo strateginio kartografavimo statistiniai 
duomenys 
55–59 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

60–64 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

65–69 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

70–74 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

Didesnio nei 75 dB 
LDVN veikiamų žmonių 
skaičius  

101 100 84 800 34 200 5 100 0 

50–54 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

55–59 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

60–64 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

65–69 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

Didesnio nei 70 dB 
LNAKTIES veikiamų 
žmonių skaičius 

77 800 78 000 34 400 4 200 0 

 

http://www.delfi.lt/archive/article.php?id=12978283&pictureID=12979473�
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3.3 lentelė. Vilniaus miesto automobilių transporto triukšmo strateginio kartografavimo statistiniai 
duomenys būstuose su tyliuoju fasadu 
55–59 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

60–64 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

65–69 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

70–74 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

Didesnio nei 75 dB 
LDVN veikiamų žmonių 
skaičius 

55 200 46 300 18 000 2 200 0 

50–54 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

55–59 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

60–64 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

65–69 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

Didesnio nei 70 dB 
LNAKTIES veikiamų 
žmonių skaičius 

55 300 60 900 28 600 3 600 0 
Pastaba. Tylusis fasadas – toks būsto fasadas, ties kuriuo 4 m aukštyje virš žemės paviršiaus ir 2 m atstumu nuo fasado 
automobilių transporto skleidžiamo triukšmo LDVN vertė yra daugiau negu 20 dB mažesnė už vertę ties triukšmingiausiu 
fasadu. 
 

3.4 lentelė. Vilniaus miesto geležinkelių transporto triukšmo strateginio kartografavimo statistiniai 
duomenys 
55–59 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

60–64 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

65–69 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

70–74 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

Didesnio nei 75 dB 
LDVN veikiamų žmonių 
skaičius 

3 500 2 900 1 400 900 200 

50–54 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

55–59 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

60–64 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

65–69 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

Didesnio nei 70 dB 
LNAKTIES veikiamų 
žmonių skaičius 

5 400 3 600 2 400 1 400 900 

 

3.5 lentelė. Vilniaus miesto geležinkelių transporto triukšmo strateginio kartografavimo statistiniai 
duomenys būstuose su tyliuoju fasadu 
55–59 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

60–64 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

65–69 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

70–74 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

Didesnio nei 75 dB 
LDVN veikiamų žmonių 
skaičius 

1 800 1 600 800 500 100 

50–54 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

55–59 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

60–64 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

65–69 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

Didesnio nei 70 dB 
LNAKTIES veikiamų 
žmonių skaičius 

2 800 1 900 1 300 800 500 

 

3.6 lentelė. Vilniaus miesto orlaivių transporto triukšmo strateginio kartografavimo statistiniai 
duomenys 
55–59 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

60–64 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

65–69 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

70–74 dB LDVN 
veikiamų žmonių 
skaičius 

Didesnio nei 75 dB 
LDVN veikiamų žmonių 
skaičius 

8 900 3 200 900 0 0 

50–54 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

55–59 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

60–64 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

65–69 dB LNAKTIES 
veikiamų žmonių 
skaičius 

Didesnio nei 70 dB 
LNAKTIES veikiamų 
žmonių skaičius 

8 600 1 400 200 0 0 
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3.3. Oro tarša dėl automobilių transporto ir jos analizė 
 

2006 m. Vilniaus aglomeracijoje oro kokybės tyrimai buvo atliekami keturiose Vilniaus 

miesto automatizuotose oro užterštumo matavimo stotyse: Senamiesčio (Pilies g. 25A), Lazdynų 

(prie televizijos bokšto), Žirmūnų (netoli Kareivių ir Kalvarijų g. sankirtos), Žvėryno (Kęstučio g. 

65) seniūnijose. Lazdynų oro kokybės tyrimų stotis, įrengta atokiau nuo stacionarių ir mobilių 

taršos šaltinių, yra foninė Vilniaus aglomeracijoje. Žirmūnų stotis, esanti netoli intensyvaus eismo 

Kareivių–Kalvarijų–Ozo gatvių sankryžos atspindi transporto įtaką oro kokybei. Senamiesčio stotis 

reprezentuoja apstatyto, tankiai žmonių gyvenamo ir gausiai lankomo rajono oro kokybę. Žvėryno 

stotis yra mišraus tipo, nes įtakos čia turi ne tik gana gausus automobilių transportas Kęstučio–Sėlių 

gatvėse, bet ir tankiai žmonių gyvenama aplinka. 

KD10 koncentracija buvo matuota visose automatinėse matavimo stotyse. Pagal ES 

direktyvų ir nacionalinių teisės aktų reikalavimus, 2005-01-01 KD10 koncentracijai taikomos metinė 

(40 µg/m³) ir 24 valandų (50 µg/m³) ribinės vertės. 24 val. norma neturi būti viršyta daugiau nei 35 

kartus per kalendorinius metus. 2006 m. vidutinė metinė KD10 koncentracija siekė nuo 20 µg/m³ 

Senamiestyje iki 37 µg/m³ Žirmūnuose ir neviršijo normos. Didžiausios iš vidutinių paros 

koncentracijų svyravo nuo 85 µg/m³ Senamiestyje iki 131 µg/m³ Žirmūnuose, ir visose stotyse 

viršijo 24 val. ribinę vertę. 2006 m. galiojusi norma Senamiestyje buvo viršyta 9 dienas, 

Lazdynuose – 11, Žirmūnuose – 65, o Žvėryne – 26. Pagal teisės aktų reikalavimus, paros norma 

neturi būti viršyta daugiau nei 35 dienas per metus, tačiau vienoje stotyje (t.y. Žirmūnuose) buvo 

užfiksuoti 65 viršijimai. Iš tyrimų rezultatų matyti, kad esant intensyviam eismui gatvėse, kietųjų 

dalelių koncentracija viršija normą dažniau nei leidžiama. 

Azoto dioksido koncentracija buvo matuota keturiose stotyse. Pagal ES ir Lietuvos 

Respublikos teisės aktų reikalavimus, azoto dioksido koncentracijai taikoma metinė (40 µg/m³) ir 1 

valandos (200 µg/m³) ribinės vertės. Iki jų įsigaliojimo datos – 2010-01-01- taikomi leistini 

nuokrypio dydžiai, kasmet juos mažinant. 2006 m. metinė norma – ribinė vertė kartu su leistinu 

nuokrypio dydžiu – sudarė 49 µg/m³, o 1 valandos – 245 µg/m³. Pagal anksčiau minėtų teisės aktų 

reikalavimus, 1 valandos norma neturi būti viršyta daugiau nei 18 kartų per kalendorinius metus. 

2006 m. vidutinė metinė NO2 koncentracija ir maksimali 1 valandos vertė nei vienoje stotyje 

neviršijo 2006 m. galiojusios normos. Tačiau Žirmūnų stotyje nustatyti 3 atvejai per metus, kai 1 

valandos koncentracija viršijo nuo 2010-01-01 įsigaliosiančią ribinę vertę. Reikia paminėti, kad 

transporto tipo stotyse ateityje galimi ribinių verčių viršijimo atvejai ir tam reikia ruoštis. Pavojaus 

slenksčio vertė nebuvo viršyta nei vienoje stotyje. 

Sieros dioksido koncentracija Vilniaus mieste buvo nedidelė ir neviršijo nustatytų normų – 

maksimalios 1 valandos vertės svyravo nuo 5 iki 7 µg/m³ (norma – 350 µg/m³), didžiausias 24 



 69

valandų vidurkis nuo 2 iki 3 µg/m³ (ribinė vertė – 125 µg/m³) , o vidutinė metinė koncentracija 

tesiekė 1 µg/m³ (ribinė vertė – 20 µg/m³). 

Anglies monoksido koncentracija buvo matuota trijose matavimo stotyse. Maksimali 8 val. 

slenkančio vidurkio vertė siekė nuo 1 iki 3 µg/m³ (nuo 2005 m. įsigaliojusi 8 val. slenkančio 

vidurkio ribinė vertė – 10 µg/m³). 

Benzeno koncentracija matuota Žirmūnuose. Išmatuota vidutinė metinė vertė – 5 µg/m³. 

2006 m. ribinė vertė kartu su leistinu nuokrypio dydžiu – 9 µg/m³, o nuo 2010-01-01 įsigaliosianti 

ribinė vertė – 5 µg/m³. 

Švino koncentracija matuota Lazdynuose. Ji yra daug mažesnė už nustatytą ribinę vertę. 

Išmatuota metinė ribinė vertė siekė 0,006 µg/m³ (nuo 2005-01-01 įsigaliojusi ribinė vertė – 0,5 

µg/m³). 

2007 metais Vilniaus aglomeracijoje oro kokybės tyrimai buvo atliekami keturiose Vilniaus 

miesto automatizuotose oro užterštumo matavimo stotyse. Matuotos koncentracijos teršalų, kurių 

vertinimą reglamentuoja ES direktyvos ir Lietuvos Respublikos teisės aktai: kietųjų dalelių (KD10 ), 

kurių aerodinaminis skersmuo ne didesnis nei 10 mikronų, sieros dioksido (SO2) , azoto dioksido 

(NO2), anglies monoksido (CO), ozono (O3), benzeno. 

KD10 koncentracija buvo matuota visose automatinėse matavimo stotyse. Pagal ES 

direktyvų ir nacionalinių teisės aktų reikalavimus, 2005-01-01 KD10 koncentracijai taikomos metinė 

(40 µg/m³) ir 24 valandų (50 µg/m³) ribinės vertės. 24 val. norma neturi būti viršyta daugiau nei 35 

kartus per kalendorinius metus. 

2007 m. vidutinė metinė KD10 koncentracija siekė nuo 18 µg/m³ Lazdynuose iki 32 µg/m³ 

Žirmūnuose ir neviršijo normos. Didžiausios iš vidutinių paros koncentracijų svyravo nuo 83 µg/m³ 

Lazdynuose iki 125 µg/m³ Savanorių, ir visose stotyse viršijo 24 val. ribinę vertę. 2007 m. galiojusi 

norma Senamiestyje buvo viršyta 21 parą, Lazdynuose – 8, Žirmūnuose – 45, o Savanorių 

prospekte – 20. Pagal teisės aktų reikalavimus, paros norma neturi būti viršyta daugiau nei 35 

dienas per metus, tačiau vienoje stotyje (t.y. Žirmūnuose) buvo užfiksuoti 45 viršijimai. Iš tyrimų 

rezultatų matyti, kad esant intensyviam eismui gatvėse, kietųjų dalelių koncentracija viršija normą 

dažniau nei leidžiama. 

Oro užterštumas labiausiai priklauso nuo meteorologinių sąlygų, teršalų emisijos apimčių, 

miesto infrastruktūros. Vilniuje, kur daug stacionarių taršos šaltinių ir intensyvus transporto eismas, 

palankios sąlygos teršalams kauptis susidaro, kai orus ilgesnį laikotarpį lemia aukšto slėgio laukas – 

anticiklonas. Tuomet vyrauja ramūs, be vėjo ir kritulių orai, dėl to sumažėja vertikalusis oro 

sluoksnių maišymasis ir susidaro sąlygos teršalams kauptis pažemio sluoksnyje. Esant palankioms 

teršalų sklaidai oro sąlygoms (smarkus vėjas ir krituliai), į orą patekę teršalai išsklaidomi, 

išplaunami ar nusodinami. Žinoma, reikia įvertinti ir transporto įtaką, nes oro taršą lemia tiek 
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transportas, tiek stacionarūs taršos šaltiniai. Žirmūnų stotyje kovo mėnesį užfiksuota 11 atvejų, kai 

buvo viršijama žmonių sveikatos apsaugai nustatyta ribinė vertė. Mieste gana aktuali ir privačių 

gyvenamųjų namų keliama oro taršos problema. Iš individualių kaminėlių išmetama dalis teršalų, 

kurių apimtys ypač padidėja šaltuoju metų laiku, kai padidėja šilumos energijos gamybos poreikis, 

o meteorologinės sąlygos nebūna palankios teršalų sklaidai. Žinoma, negalima neįvertinti ir 

transporto įtakos, nes oro taršą čia lemia tiek transportas, tiek stacionarūs taršos šaltiniai. Žirmūnų 

stotyje balandžio mėnesį užfiksuota 15 atvejų, kai buvo viršijama žmonių sveikatos apsaugai 

nustatyta ribinė vertė. 

Azoto dioksido koncentracija buvo matuota keturiose stotyse. Pagal ES ir Lietuvos 

Respublikos teisės aktų reikalavimus, azoto dioksido koncentracijai taikoma metinė (40 µg/m³) ir 1 

valandos (200 µg/m³) ribinės vertės. Iki jų įsigaliojimo datos – 2010-01-01 – taikomi leistini 

nuokrypio dydžiai, kasmet juos mažinant. 2007 m. metinė norma – ribinė vertė kartu su leistinu 

nuokrypio dydžiu – sudarė 47 µg/m³, o 1 valandos – 233 µg/m³. Pagal anksčiau minėtų teisės aktų 

reikalavimus, 1 valandos norma neturi būti viršyta daugiau nei 18 kartų per kalendorinius metus. 

2007 m. vidutinė metinė NO2 koncentracija ir maksimali 1 valandos vertė nei vienoje stotyje 

neviršijo 2007 m. galiojusios normos. Pavojaus slenksčio vertė nebuvo viršyta nei vienoje stotyje. 

Sieros dioksido koncentracija Vilniaus mieste buvo nedidelė ir neviršijo nustatytų normų – 

maksimalios 1 valandos vertės svyravo nuo 34 µg/m³ Senamiestyje iki 83 µg/m³ Savanorių (norma 

– 350 µg/m³), didžiausias 24 valandų vidurkis nuo 14 iki 24 µg/m³ (ribinė vertė – 125 µg/m³) , o 

vidutinė metinė koncentracija tesiekė nuo 1 iki 3 g/m³ (ribinė vertė – 20 µg/m³). 

Anglies monoksido koncentracija buvo matuota trijose matavimo stotyse. Maksimali 8 val. 

slenkančio vidurkio vertė siekė nuo 2 iki 5 mg/m³ (nuo 2005 m. įsigaliojusi 8 val. slenkančio 

vidurkio ribinė vertė – 10 mg/m³). Anglies monoksido koncentracija buvo matuota trijose matavimo 

stotyse. 

Benzeno koncentracija matuota Žirmūnuose ir Savanorių stotyse. Išmatuota vidutinė metinė 

vertė – 0,8 µg/m³ Žirmūnuose ir 0,4 µg/m³ Savanoriuose. 2007 m. ribinė vertė kartu su leistinu 

nuokrypio dydžiu – 8 µg/m³, o nuo 2010-01-01 įsigaliosianti ribinė vertė – 5 µg/m³ (Aplinkos 

ministerija). 

Iš tyrimų duomenų matyti, kad esant intensyviam eismui gatvėse, kietųjų dalelių 

koncentracija viršija normą dažniau nei leidžiama. 
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3.7 lentelė. 2007 m. statistiniai oro kokybės tyrimų duomenys Vilniaus mieste (Aplinkos ministerija) 

KD10  µg /m3 
KD2,5 

µg/m3 
SO2 µg/m3 NO2 µg /m3 O3 µg/m3 

CO 

µg/m3 

Benze-

nas 

 µg /m3 
Stotis 

Cvid Cmax 24 h P Cvid Cvid Cmax 8 h Cmax 1 h Cvid Cmax1 h V Cmax8 h P1 Cmax1 h Cvid Cvid 

 2007 m. galiojusios normos, ribinės vertės, informavimo bei pavojaus slenksčiai 

 40 50 35 d.   125 350 
47 

(40) 

233 

(200) 
18 1201) 25 

d. 

180/24

0 
10 

8 

(5) 

Senamiestis 22 118 21  1 14 34 29 116 0    5  

Lazdynai 18 83 8  2 22 71 14 129 0 123 2 135   

Žirmūnai 32 122 45 11    30 159 0 110 0 120 2 0.8 

Savanorių 

pr. 
22 125 20  3 24 83 22 139 0    3 0.4 

 

Paaiškinimai: Cvid – vidutinė metinė koncentracija; Cmax 24 h – didžiausia paros koncentracija; Cmax 1 h – didžiausia 1 val. koncentracija; Cmax 8 h – didžiausia 8 val. 

periodo koncentracija, apskaičiuota slenkančio vidurkio būdu pagal „Aplinkos oro užterštumo normų“ 6 priedo ir „Ozono aplinkos ore normų ir vertinimo taisyklių“ 

1 priedo II dalies reikalavimus; 47 (40), 233 (200), 8 (5) – 2008 m. galiojusi norma, skliausteliuose – ribinė vertė, kurios įsigaliojimo data – 2010-01-01; 1201) – 

siektina vertė, kuri po jos įsigaliojimo datos (2010-01-01) neturi būti viršyta daugiau kaip 25 dienas per metus, imant trijų metų vidurkį; P – parų skaičius, kai buvo 

viršyta paros ribinė vertė (50 µg/m3); P1 – parų skaičius, kai buvo viršyta 8 val. siektina vertė (120 µg/m3), kurios įsigaliojimo data – 2010-01-01; V – valandų  

skaičius, kai buvo viršyta 1 val. ribinė vertė (200 µg/m3), kurios įsigaliojimo data – 2010-01-01; * – surinkta mažiau negu 90 % duomenų. 
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3.4. Dirvožemio tarša dėl automobilių transporto ir jos analizė 

 

Vilniaus miesto dirvožemių taršą sunkiaisiais metalais tyrę Geologijos ir geografijos 

instituto mokslininkai nurodo, kad pagrindiniai sunkieji metalai, kurie indikuoja transporto poveikį, 

yra Pb, Zn, Cu, Sn and Mo (Lietuvos geocheminis atlasas, 1999). Įvertinta, kad Šnipiškių seniūnijos 

teritorijos dirvožemiuose transporto poveikis turėjo didžiausią poveikį intensyviausioms Pb 

anomalijoms. Daugiau kaip 114 ppm Pb (kai foninės koncentracijos siekia apie 14 ppm) 

koncentracijos aptiktos dirvožemyje abipus Kalvarijų gatvės ties sankryžomis su Krokuvos ir 

Turgaus gatvėmis, Kalvarijos gatvės ruože tarp Juozapavičiaus ir Ukmergės gatvių, Šatrijos gatvėje, 

Termoizoliacijos instituto teritorijoje, Kernavės gatvės viduryje (Lietuvos geocheminis atlasas, 

1999). 

2003 m. Geologijos ir geografijos instituto tyrėjų nuomone, įvertinus Vilniaus gyvenamųjų 

rajonų dirvožemio ekologinę-geocheminę būklę ir intensyvaus transporto bei pramonės įmonių 

įtaką, prognozuojama, kad silpnos anomalijos (kai 4 < Zc < 8) gali pradėti formuotis po 5 metų, 

patenkinamos būklės dirvožemis (kai 8 < Zc < 16) – po 12 metų, vidutinės (kai 16 < Zc < 32) – po 

26 metų, o blogos (kai Zc > 32) – po 55 metų (Taraškevičius, 2003) (Zc – bendras taršos faktorius, 

įvertinantis potencialiai pavojingus elementus). 

Nuolat besiplečianti miestų ir kelių infrastruktūra sukelia antropogeninį poveikį gyvajai 

gamtai (Baltrėnas, 1996; Idzelis, 2008). Didėjantys automobilių srautai reikalauja naudoti saugaus 

eismo užtikrinimo priemones. Viena iš jų – žiemos metu plačiai naudojamos kelių priežiūros 

druskos. Jų vartojimo padariniai – neigiama įtaka kelio aplinkos komponentams. Susikaupusios 

didelės kelių priežiūros druskų koncentracijos (iki 3200 mg/l) sniege (Storpirštytė, 2004) su sniego 

tirpsmo vandeniu patenka į dirvožemį ir neigiamai veikia pakelių augmeniją (Baltrėnas, 2006). Šie 

padariniai itin išryškėja miestuose, kur yra didelis užstatymas prie pat gatvių, nėra kelio griovių, kur 

galėtų susikaupti nuo važiuojamosios kelio dalies nuvalytas sniegas su druskomis, dažnai 

neįmanoma iš karto surinkti ir išvežti sniegą nuo šaligatvių. Mechanizuotai barstomose intensyvaus 

eismo gatvėse Vilniaus mieste nustatytas chloridų kiekis sniege buvo 1911–2571 mg/l. Lietaus 

kanalizacijos vandenyje chloridų kiekis buvo 438–1223 mg/l. Chloridų koncentracija lietaus 

kanalizacijos vandenyje yra 2–2,5 karto mažesnė negu šalia gatvių susikaupusiame sniege 

(Laurinavičius, 1996), tačiau nustatyta, kad su sniego tirpsmo vandeniu pavasario polaidžio metu 

per lietaus nuotakyną į atvirus vandens telkinius gali patekti dideli chloridų kiekiai. Pastaraisiais 

metais, siekiant užtikrinti eismo saugumą, sunaudojami vis didesni druskų kiekiai. Aplinkos 

apsaugos agentūros duomenimis 2005–2006 m. žiemos sezonu Vilniaus miesto gatvėse slidumui 
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mažinti buvo išberta daugiau kaip 14 tūkstančių tonų natrio chlorido bei beveik 16 tūkst. m3 smėlio 

bei natrio chlorido druskos mišinio. Siekiant nustatyti techninių druskų neigiamą poveikį kelio 

aplinkoje esančioms ekosistemoms, 2004 m. VGTU Aplinkos apsaugos katedros mokslininkai 

atliko kelių priežiūrai naudojamų druskų įtakos titnaginių dumblių įvairovei Verkių tvenkinyje bei 

Gineitiškių ežere tyrimus. Nustatyta, kad viena iš priežasčių, galėjusių turėti įtakos druskingiems 

vandenims būdingų titnaginių dumblių išplitimui – kelių priežiūrai naudojamos druskos (chloridai) 

(Oškinis, 2005). 

 

3.5. Vandens telkinių tarša dėl automobilių transporto ir jos analizė 
 

Konkrečių tyrimų apie automobilių transporto tiesioginę taršą Lietuvos miestų vandens 

telkiniams, taršos poveikį vandens ekosistemoms nebuvo vykdyta. Vandenų tarša miestuose 

paprastai siejama su pramonės įmonių tarša. Tačiau galima kalbėti apie automobilių transporto 

netiesioginių vandenų taršą, kurią sukelia automobilių kelių priežiūrai naudojamos įvairios 

cheminės medžiagos. 

Esant tokioms Lietuvos klimatinėms sąlygoms, būtina kelių ir gatvių priežiūra šaltuoju metų 

periodu. Dėl dažnų kritulių ir neigiamos temperatūros naudojamos transporto priemonių bei 

pėsčiųjų saugumą užtikrinančios priemonės ir medžiagos (Laurinavičius, 1996; Kazlauskienė, 

2003). 

Todėl siekiant sudaryti tinkamas eismo sąlygas lapkričio–kovo mėnesiais, nuo valstybinės 

reikšmės kelių (magistralių, krašto, rajoninių) bei miestų gatvių valomas sniegas (ledas) bei 

barstoma cheminėmis ir frikcinėmis medžiagomis (Eismo sąlygos, 2004). Pastaraisiais metais mūsų 

šalyje iš cheminių medžiagų plačiai naudojamos druskos (chloridai): NaCl, CaCl2 – ir jų mišiniai. 

Chloridų santykis bei sklaidos normos priklauso nuo konkrečių aplinkos sąlygų (aplinkos 

temperatūros, sniego storio, eismo intensyvumo ir pan.) Žiemą, atsižvelgiant į meteorologines 

sąlygas, ant valstybinės reikšmės kelių bei miesto gatvių per mėnesį išberiama 2,5–7,0 kg/m2 

chloridų. 

Nustatyta, kad per visą žiemos laikotarpį pagrindiniams keliams tenka 20–22 kg/m2 druskų, 

tai sudaro 100 tūkst. ir daugiau tonų (Rimkus, 1999). 

Lietuvoje, kai keliai slidūs, dažnai naudojamas natrio chloridas (NaCl). Pagrindinis 

argumentas naudoti NaCl – kaina. Vilniaus miesto kelius prižiūrinčios bendrovės „Grinda“ 

administracijos teigimu 2008–2009 m. į miesto gatves išvažiuos 27 barstytuvai, pagrindiniuose 

miesto keliuose pilantys šlapią druską, ir 12 atokesnes miesto gatves smėlio ir druskos mišiniu 

barstančių automobilių. Paprastai druska kiekvieną žiemos dieną apibarstoma 567 km Vilniaus 

kelių. Praėjusiais metais išbandyta naujovė – angliškas „Safecote“ tirpalas, kuris maišomas su 
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druska ir lėtina automobilių koroziją (Almanaitė, 2008). 

Žiemą barstomi chloridai pirmiausia patenka ant važiuojamosios kelio dalies bei kelkraščių 

ir tiesiogiai teršia pakelėse esantį apsauginės zonos dirvožemį, augaliją. Chloridai aplinką teršia ir 

netiesiogiai, kai atmosferos krituliai ar polaidžio vanduo druskas išplauna iš dirvos į paviršinius ir 

gruntinius vandens. Todėl čia galima kalbėti apie netiesioginį automobilių transporto poveikį 

vandens telkiniams. 

Siekdami nustatyti chloridų kiekį, Vilniaus Gedimino technikos universiteto Kelių katedros 

ir Vilniaus miesto Savivaldybės komunalinio ūkio specialistai detaliai ištyrė šalia gatvių 

susikaupusio sniego, lietaus nuotekų ir Neries upės vandenis. Chloridų kiekis šalia gatvių 

susikaupusiame sniege 1996 m. vasario mėn. pateiktas 3.4 pav. (Laurinavičius, 1999). 

 

0

667

2015 1911 1945
2189 2223

2571

0

500

1000

1500

2000

2500

3000

1 2 3.1 3.2 3.3 3.4 3.5 3.6

Gatvės

C
h
lo

ri
d
ų
 k

ie
k
is

 m
g
/l

 

3.4 pav. Chloridų kiekis šalia gatvių susikaupusiame sniege: 1 – nebarstomi kiemai; 2 – rankomis 
barstoma Šermukšnių gatvė; 3.1 – 3.6 – mechanizuotai barstomos Jakšto, Vaižganto, Laisvės, 

Ukmergės, Savanorių ir Kalvarijų gatvės 
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3.5 pav. Chloridų kiekis lietaus kanalizacijos vandenyje: 1 – po valymo įrenginių; 2 – 8 – Goštauto, 
Panerių, Savanorių, Rinktinės, Tuskulėnų, Žalgirio ir Geležinio Vilko gatvėse 
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Lietuvos Aplinkos apsaugos ministerijos Vilniaus regiono agentūros detalūs Neries upės 

vandens tyrimai rodo, kad žiemą gatvėse išberiami chloridai beveik nepadidina bendro chloridų 

fono. Vasario–kovo mėnesiais (kada yra barstomos Vilniaus miesto gatvės) chloridų kiekis Neries 

upės vandenyje pakyla tik 3–5 mg/l. Tai yra nedidelis ir nereikšmingas aplinkai pokytis. Tyrimai 

rodo, kad žiemos metu išberiami chloridų kiekiai nekelia išvardintų pavojų. 

 

 

3.6 pav. Ledą tirpdančių druskų migracija gamtoje 

 

3.8 lentelė. Chloridų koncentracijų pasiskirstymas vandens telkiniuose 

Chloridų koncentracijų pasiskirstymas(mg/l) pagal 

atstumą Gatvės 

0 m 1 m 2 m 3 m 4 m 

Kalvarijų g.(Jeruzalės ežeras) 2800 2900 1920 890 280 

Žaliųjų ežerų g. (Verkių tvenkinys) 3120 2950 2100 1045 260 

Žaliųjų ežerų g. (Ežerėlių tvenkinys) 2510 2100 1840 780 125 

Ribiškės g.(Slėnio tvenkinys) 1440 910 685 320 75 

Gineitiškės g. (Gineitiškių ežeras) 2700 2850 1800 650 220 
 

2004 m. atlikti kelių priežiūrai naudojamų druskų įtakos titnaginių dumblų įvairovei tyrimai. 

Tyrimai atlikti Vilniaus miesto ežeruose ir tvenkiniuose, 5–80 m atstumu nutolusiuose nuo 

intensyvaus automobilių transporto eismo gatvių (Oškinis, 2005.). 

Verkių tvenkinio ir Gineitiškių ežero nuosėdų storymėje nustatyta sekliems makrofitiniams 

vandens telkiniams būdinga titnaginių dumblų flora. Vyrauja gėlavandenės-interferentinės 
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(Fragilaria) ir indiferentinės-halofilinės (Achnanthes, Amphora) rūšys. 

Skirtingais abiejų vandens telkinių formavimosi laikotarpiais nustatytas indiferentinių-

halofilinių rūšių pagausėjimas. Viena iš priežasčių, galėjusių turėti įtakos druskingiems vandenims 

būdingų titnaginių dumblų išplitimui, gali būti kelių priežiūrai naudojamos druskos (chloridai). 

Tačiau šioje srityje dar reikėtų sukaupti daugiau duomenų, atlikti papildomų tyrimų. 

 

3.6. Apibendrinimas 

 
Vilniaus mieste nustatyti vidutiniai triukšmo lygiai siekė 72,7–79,4 dBA. Didžiausias 

triukšmo lygis Vilniaus mieste yra Geležinio Vilko, Ozo, Kalvarijų, Ukmergės, Antakalnio, Olandų, 

Pylimo, Pamėnkalnio, A.Goštauto gatvėse, Savanorių bei Konstitucijos prospektuose. Pagal 2007 

m. parengto Vilniaus miesto strateginį triukšmo žemėlapio strateginio kartografavimo statistinius 

duomenis, 101 100 žmonių yra veikiami 55–59 dB Ldvn triukšmo lygio. 

Oro tarša labiausiai priklauso nuo meteorologinių sąlygų, teršalų emisijos apimčių, miesto 

infrastruktūros. Vilniuje, kur daug stacionarių taršos šaltinių ir intensyvus transporto eismas, 

palankios sąlygos teršalams kauptis susidaro, kai orus ilgesnį laikotarpį lemia aukšto slėgio laukas – 

anticiklonas. Tuomet vyrauja ramūs be vėjo ir kritulių orai, dėl to sumažėja vertikalusis oro 

sluoksnių maišymasis ir susidaro sąlygos teršalams kauptis pažemio sluoksnyje. Esant palankioms 

teršalų sklaidai oro sąlygoms (smarkus vėjas ir krituliai), į orą patekę teršalai išsklaidomi, 

išplaunami ar nusodinami. Žinoma, reikia įvertinti ir transporto įtaką, nes oro taršą lemia tiek 

transportas, tiek stacionarūs taršos šaltiniai. Žirmūnų stotyje kovo mėnesį užfiksuota 11 atvejų, kai 

buvo viršijama žmonių sveikatos apsaugai nustatyta ribinė vertė. Apibendrinant reikia pasakyti, kad 

aplinkos oro kokybė Vilniaus aglomeracijoje yra gera ir belieka stengtis ją išsaugoti, kad ji atitiktų 

subalansuotos plėtros principus ir aukštą aplinkos bei žmonių sveikatos apsaugos lygį. 

Automobilių transporto poveikį miesto teritorijų dirvožemiui įvertinti sunku, kadangi 

teršalus į aplinka išmeta ne vien transportas, bet ir pramonės įmonės; teršalai pernešami oru iš 

artimesnių ir tolimesnių taršos šaltinių. Vertinant Vilniaus mikrorajonų dirvožemio taršą 

sunkiaisiais metalais, didžiausia buvo nustatyta Senamiestyje, o mažiausia – Žirmūnų ir Antakalnio 

rajonuose. Vyrauja didelės Zn ir Pb koncentracijos. Šie metalai priskiriami prie transporto poveikį 

indikuojančių elementų. Prognozuojama, kad po 50 metų Vilniaus miesto dirvožemių kokybė gali 

būti blogos būklės (Zc > 32). Natrio chlorido (esant žemesnei nei –10o C temperatūrai) naudojimas 

gatvių priežiūrai aktualus dėl to, kad su paviršiaus nuotekomis chloridai gali patekti į vandens 

telkinius ir veikti augaliją, skatinti dirvožemio eroziją ir pagreitinti teršalų (pvz., sunkiųjų metalų) 

judrumą. 
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Didžiausios chloridų koncentracijos nustatytos gatvėse, kurių priežiūra žiemą atliekama 

pagal aukščiausiąjį lygį. Hidrofizikiniai ir cheminiai parametrai ištirti konkrečiame vandens 

telkinyje 5–80 m atstumu nuo kelio, kurie priklauso nuo vykstančių antropogeninių procesų. Verkių 

tvenkinio ir Gineitiškių ežero nuosėdų storymėje nustatyta sekliems makrofitiniams vandens 

telkiniams būdinga titnaginių dumblų flora.Vyrauja gėlavandenės-interferentinės (Fragilaria) ir 

indiferentinės-halofilinės (Achnanthes, Amphora) rūšys. Chloridų koncentracijos Vilniaus 

intensyvaus eismo Kareivių–Ozo–Kalvarijų gatvių sankryžoje yra panašios į koncentracijas, 

nustatytas magistraliniame kelyje. Cheminių medžiagų naudojimas automobilių kelių ir gatvių 

priežiūrai žiemą turi didelių perspektyvų. Didesnė vandens telkinių tarša nenustatyta. 
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4. Patiriamų nuostolių dėl neigiamo transporto poveikio Kauno 
mieste vertinimas 

 

4.1. Transporto priemonių eismo keliamas triukšmas ir jo analizė 
 

Kauno miesto ekologinė stebėsena pagal Aplinkos ministerijos patvirtintą programą pradėta 

vykdyti 1993 m. Nuo 1999 m. Kauno miesto aplinkos stebėsenos atsakingas vykdytojas ir darbų 

koordinatorius yra Vytauto Didžiojo universiteto Aplinkotyros katedra, o pagrindinis partneris – 

Kauno visuomenės sveikatos centras. 

 

4.1 lentelė. Ekvivalentinis triukšmo lygis gyvenamųjų kvartalų viduje, dBA (2005 m.) 

Dienos metu 2005 m. (nuo 8:30) 
Triukšmo lygio tyrimo vietos Šiltuoju metų 

laiku (dBA) 
Šaltuoju metų 
laiku (dBA) 

CENTRAS – Kauno Juozo Naujalio muzikos gimnazija, Kęstučio g. 85 68 65 

DAINAVA – Kauno Kovo 11 - osios vidurinė mokykla , Kovo 11-osios g. 50 52 67 

PANEMUNĖ – Kauno M. Šalčiaus vidurinė mokykla, Vaidoto g. 11  68 68 

KALNIEČIAI – Kauno Vydūno vidurinė mokykla, Šiaurės pr. 57  65 57 

PALEMONAS – Kauno Palemono vidurinė mokykla, Marių g. 37  67 66 

Ž. ŠANČIAI – Kauno Šančių vidurinė mokykla, Vokiečių g. 164a  48 49 

PETRAŠIŪNAI – Kauno Petrašiūnų vidurinė mokykla, M. Gimbutienės g. 9  59 68 

SARGĖNAI – Kauno Sargėnų vidurinė mokykla, Vandžiogalos g. 51  68 60 

RAUDONDVARIS – Raudondvario gimnazija, Atgimimo g. 1 60 60 

VILIJAMPOLĖ – Kauno Veršvų vidurinė mokykla, Mūšos g. 6 55 55 

ŠILAINIAI – Kauno lopšelis - darželis „Žingsnelis“, Rasytės g. 9  50 56 

ALEKSOTAS – Kauno Aleksoto darželis -mokykla, Antanavos g. 17  62 62 

 

Ekvivalentinis triukšmo lygis dienos metu 2005 m. šiltuoju ir šaltuoju metų laikais 

gyvenamųjų namų teritorijoje viršijo Lietuvos higienos normą HN 33-1:2003 “Akustinis triukšmas. 

Leidžiami lygiai gyvenamojoje ir darbo aplinkoje. Matavimo metodikos bendrieji reikalavimai”. 

Dainavoje ir Šilainiuose ekvivalentinis triukšmo lygis šiltu metų laiku atitiko higienos normą, o 

šaltu periodu ją viršijo. Žemuosiuose Šančiuose ir Vilijampolėje triukšmo lygis šiltu ir šaltu metų 

laiku neviršijo leidžiamos normos. 

2007 m. nustatytas ekvivalentinis triukšmo lygis visose matavimo vietose prie gatvių 

(išskyrus šiltuoju ir šaltuoju metų laikais V. Krėvės pr., Baltų pr., Šiaurės pr., Zanavykų g., ir 

šaltuoju metų laiku Kovo 11-osios g.) viršijo 65 dBA dieną. Šaltuoju metų laiku nustatytas 

ekvivalentinis triukšmo lygis daugelyje matavimo vietų prie gatvių viršijo 65 dBA dieną, išskyrus 
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V. Krėvės pr., Baltų pr., Šiaurės pr., Zanavykų g. ir Kovo 11-osios g (4.2 lentelė). 

Triukšmo lygiai įvertinami matavimo rezultatus lyginant su leidžiamomis triukšmo lygio 

vertėmis, nurodytomis Lietuvos higienos normoje HN 33:2007. Gyvenamoje teritorijoje dienos 

metu maksimalus garso lygis, kaip nustatyta HN 33:2007, neturi būti didesnis kaip 70 dBA, vakaro 

metu – 65 dBA, nakties metu – 60 dBA. Gyvenamoje teritorijoje dienos metu ekvivalentinis garso 

lygis neturi būti didesnis kaip 65 dBA, vakaro metu – 60 dBA, nakties metu – 55 dBA. 

 

4.2 lentelė. Ekvivalentinis triukšmo lygis Kauno gatvėse, dBA (2007 m.) 

Dienos metu  
Gatvės pavadinimas 

Šaltuoju metų laiku Šiltuoju metų laiku 
Taikos pr. 67 68 
Raudondvario pl. 75 75 
V. Krėvės pr. 63 61 
Baltų pr. 59 64 
Savanorių pr. 73 70 
Šv. Gertrūdos g. 76 77 
Varnių g. 75 77 
Pramonės pr. 74 70 
Šiaurės pr. 63 62 
Vytauto pr. 71 74 
Veiverių g. 74 78 
Parodos g. 77 76 
K. Baršausko g. 75 68 
Zanavykų g. 61 60 
Kovo 11-osios g. 63 69 
K. M. Čiurlionio g. 70 71 

 

Šiltuoju metų laiku nustatytas ekvivalentinis triukšmo lygis (Lekv) daugelyje matavimo vietų 

prie gatvių viršijo 65 dBA dieną, išskyrus V. Krėvės pr., Baltų pr., Šiaurės pr. ir Zanavykų g. (4.2 

lentelė). 

Ekvivalentinis triukšmo lygis dienos metu 2007 m. šaltuoju ir šiltuoju metų periodu 

gyvenamųjų kvartalų viduje prie mokyklų bei vaikų lopšelių darželių išliko panašus ir neviršijo 

leidžiamos normos. Tik Centre ir Panemunėje ekvivalentinis triukšmo lygis šiltu metų periodu 

viršijo leidžiamą normą. 

Maksimalus triukšmo lygis dienos metu 2007 m. šaltu ir šiltu metų periodu gyvenamųjų 

kvartalų viduje prie mokyklų bei vaikų lopšelių darželių buvo panašūs ir neviršijo higienos normose 

pateiktų ribinių dydžių.  
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4.3 lentelė. Ekvivalentinis triukšmo lygis gyvenamųjų kvartalų viduje 2007 m., dBA 
Dienos metu 

Šaltuoju metų 
laiku  

Šiltuoju metų 
laiku 

Tyrimo vieta 

Lekv. Lmaks. Lekv. Lmaks. 

CENTRAS – Kauno Juozo Naujalio muzikos gimnazija, Kęstučio g. 85 62 76 68 76 

DAINAVA – Kauno Kovo 11-osios vidurinė mokykla, Kovo 11-osios g.50 52 67 53 65 

PANEMUNĖ – Kauno M. Šalčiaus vidurinė mokykla, Vaidoto g. 11  60 71 69 79 

KALNIEČIAI – Kauno Vydūno vidurinė mokykla, Šiaurės pr. 57  52 68 48 57 

PALEMONAS – Kauno Palemono vidurinė mokykla, Marių g. 37  57 69 64 77 

Ž. ŠANČIAI – Kauno Šančių vidurinė mokykla, Vokiečių g. 164a  48 55 50 60 

PETRAŠIŪNAI – Kauno Petrašiūnų vidurinė mokykla, M.Gimbutienės g.9 61 72 52 69 

SARGĖNAI – Kauno Sargėnų vidurinė mokykla, Vandžiogalos g. 51  55 69 59 66 

RAUDONDVARIS – Raudondvario gimnazija, Atgimimo g. 1 55 71 57 71 

VILIJAMPOLĖ – Kauno Veršvų vidurinė mokykla, Mūšos g. 6  52 72 57 64 

ŠILAINIAI – Kauno lopšelis-darželis „Žingsnelis“, Rasytės g. 9  53 63 57 67 

ALEKSOTAS – Kauno Aleksoto darželis-mokykla, Antanavos g. 17  46 53 57 69 

 

Tiek ekvivalentinis, tiek maksimalus triukšmo lygis 2007 m. Kauno miesto gatvėse prie 

sankryžų viršijo Lietuvos higienos normos HN 33: 2007 pateiktus ribinius dydžius. Šaltuoju metų 

laiku nustatytas ekvivalentinio triukšmo lygis (Lekv) siekė 68–72 dBA, o šaltuoju metų laiku 72–74 

dBA. 

 

4.4 lentelė. Ekvivalentinis ir maksimalus triukšmo lygis prie sankryžų, dBA (2007 m.) 

Dienos metu  

Šiltuoju metų laiku  Šaltuoju metų laiku Tyrimo vieta 

Lekv. Lmaks. Lekv. Lmaks. 

Tvirtovės al. 81 (prie sankryžos) 72 89 73 90 

Taikos pr. 2 (prie sankryžos) 68 86 74 91 

Savanorių pr. 243 (prie sankryžos) 72 89 72 89 

Savanorių pr. 204 (prie sankryžos) 72 86 74 86 

 

Vertinant 2005–2007 m. nustatytus triukšmo lygius Kauno mieste šaltuoju metų laiku, 

didžiausi triukšmo lygiai siekė 75–79 dBA. 

Vertinant pagal HN 33:2007 pateiktus leistinus triukšmo lygius, matyti, kad leistinas 65 

dBA triukšmo lygis dienos metu neviršijamas Baltų prospekte ir Zanavykų gatvėje parinktose 

matavimo vietose. 

Kitose matavimo vietose (Taikos pr., Raudondvario pl., Savanorių pr., Šv. Gertrūdos g., 

Varnių g., Pramonės pr., Vytauto pr., Veiverių g., Parodos g., K. Baršausko ir K. M. Čiurlionio g.) 

triukšmo lygiai siekia 70 dBA ir daugiau. 
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Lyginant duomenis triukšmo lygių, gautų 2005 ir 2007 m., matyti, kad šiltuoju metų laiku 

Kauno mieste 8 iš 16 matavimo vietų triukšmo lygis padidėjo, 6 sumažėjo, o 2 matavimo vietose 

(Parodos g., Zanavykų g.) liko nepakitęs. 

 

4.2. Triukšmo kartografavimas Kauno mieste 
 

Kauno miestas jau turi strateginį triukšmo žemėlapį (4.1 pav.). Taip pat parengtos tyliosios 

ir triukšmo prevencijos zonos. Tyliosios zonos suskirstytos į dvi grupes. Viena iš jų yra Tylioji 

gamtos zona – zona, netrikdoma transporto, pramonės ar kitų mechanizmų skleidžiamo triukšmo ir 

buities veiklos, kaimynų ar lankytojų keliamo triukšmo ar rekreacinės veiklos triukšmo, kita yra 

Tylioji aglomeracijos zona – zona, kurioje bet kurio šaltinio skleidžiamo triukšmo Ldvn ar kito 

triukšmo rodiklis neviršija nustatyto dydžio (4.2 pav.). Vidutinis triukšmo lygis šiose zonose – 

50 dBA. Norėdami, kad triukšmo lygis nedidėtų šiose zonose, kartu su šių zonų patvirtinimu bus 

tvirtinamas ir veiklos reglamentas Tyliosiose zonose. 

 

 

4.1 pav. Kauno miesto savivaldybės triukšmo žemėlapis, 2006 m. 
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4.2 pav. Kauno miesto savivaldybės triukšmo žemėlapis (tyliosios zonos), 2007 m. 

 

4.5 lentelėje pateikiami Kauno miesto triukšmo strateginio kartografavimo statistiniai 

duomenys. 

 

4.5 lentelė. Kauno miesto kelių ir geležinkelių triukšmo strateginio kartografavimo statistiniai 
duomenys 

Pastatus veikiantis 
vidutinis ekvivalentinis 

triukšmo lygis, dBA 

Būstų 
skaičius 

Gyventojų 
skaičius 

Mokyklų ir 
ikimokyklinio ugdymo 

įstaigų skaičius 

Ligoninių ir 
gydymo įstaigų 

skaičius 

Iki 35dBA 1328 3037 0 0 

35–39 dBA 6285 14690 21 12 

40–44 dBA 21122 51101 58 50 

45–49 dBA 38423 101495 65 78 

50–54 dBA 39520 102810 51 109 

55–59 dBA 27738 67587 36 112 

60–64 dBA 5893 14557 11 35 

65–69 dBA 687 1801 0 2 

70–74 dBA 13 31 0 0 

> 75 dBA 0 0 0 0 

 

Taip pat bus tvirtinamos ir triukšmo prevencijos zonos. Norėdami, kad triukšmo lygis šiose 

zonose mažėtų, būtina parengti veiksmų planą, pagal kurį būtų sprendžiamos triukšmo problemos ar 

bent jau mažinamas padidėjęs triukšmo lygis. 



83 

Prie pačių triukšmingiausių miesto gatvių Kauno visuomenės sveikatos centro (KVSC) 

specialistai priskiria Taikos, Savanorių, V. Krėvės, Baltų, Vytauto, Šiaurės ir Pramonės prospektus, 

Šv. Gertrūdos, Varnių, Veiverių, Parodos, K. Baršausko, Zanavykų, Kovo 11-osios ir 

M. K. Čiurlionio gatves. 

 

4.3. Oro tarša dėl automobilių transporto ir jos analizė 
 

Azoto dioksido didžiausia leidžiama koncentracija (DLK) 2007 m. viršijo leidžiamą normą 

Centre 50  iš tirtų atvejų, Dainavoje – 33,33 , Žemuosiuose Šančiuose – 25 , Petrašiūnuose – 

16,67 , o Vilijampolėje – 8,33 . 

Dulkių koncentracija dažniausiai viršijo leidžiamą normą Centre ir Raudondvaryje (33,33  

atvejų). Žemuosiuose Šančiuose, Vilijampolėje viršijo po 25 , Dainavoje ir Aleksote – po 

16,67 , o Panemunėje ir Sargėnuose – po 8,33  (Kauno miesto savivaldybė). 

 

4.6 lentelė. Aplinkos oro kokybė Kauno mieste 2007 m. (Kauno miesto savivaldybė) 

Koncentracija Viršijo DLK 
Vidutinė Maksimali Matavimo 

vieta 

Matavimų 
skaičius, 
paromis mg/m3 

DLK 
dalimis 

mg/m3 
DLK 

dalimis 

Kartų iš tirtų, 
paromis  nuo tirtų 

DULKĖS, DLK = 0,15 mg/m3 
Kalniečiai 12 0,058 0,39 0,150 1,00 0 0,00 
Panemunė 12 0,065 0,44 0,160 1,07 1 8,33 
Palemonas 12 0,084 0,56 0,150 1,00 0 0,00 
Petrašiūnai 12 0,076 0,51 0,130 0,87 0 0,00 
Raudondvaris 12 0,158 1,06 0,530 3,53 4 33,33 
Sargėnai 12 0,073 0,49 0,180 1,20 1 8,33 
Žemieji 
Šančiai 

12 0,135 0,90 0,600 4,00 3 25,00 

Šilainiai 12 0,065 0,43 0,120 0,80 0 0,00 
Vilijampolė 12 0,111 0,74 0,290 1,93 3 25,00 
Centras 12 0,113 0,75 0,320 2,13 4 33,33 
Dainava 12 0,069 0,46 0,270 1,80 2 16,67 
Aleksotas 12 0,071 0,47 0,160 1,07 2 16,67 
 

4.7 lentelė. Kauno m. užterštumo azoto dioksidu tyrimų laikotarpiai 2007 m. (Kauno m. savivald.) 

Sezonas Tyrimų pradžia Tyrimų pabaiga 
Žiema Vasario 14 d. Vasario 20 d. 

Pavasaris Gegužės 24 d. Gegužės 30 d. 
Vasara Rugpjūčio 14 d. Rugpjūčio 20 d. 
Ruduo Lapkričio 26 d. Lapkričio 30 d. 
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2007 m. Kauno mieste nustatytas vidutinis oro užterštumas azoto dioksidu buvo 25,0 µg/m3, 

tai didžiausia metinė azoto dioksido koncentracija per visą tyrimų laikotarpį (2001–2007 m.). 

Mažiausias vidutinis užterštumas azoto dioksidu buvo nustatytas 2004 m. (14,0 µg/m3). 

Analizuojant vidutines sezonines azoto dioksido koncentracijas per visą tyrimų laikotarpį, 

gauta, kad didžiausia vidutinė azoto dioksido koncentracija būdinga pavasario ir rudens sezonams – 

18,3–18,9 µg/m3, o mažiausia – žiemos ir vasaros sezonams – 16,5 µg/m3. 

Sezoninių azoto dioksido koncentracijų kaita Kauno mieste 2001–2007 m. pateikta 

4.3 paveiksle. 
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4.3 pav. Sezoninių azoto dioksido koncentracijų kaita Kauno mieste 2001–2007 m. (Kauno m. sav.) 

 

2007 m. sezoninė azoto dioksido koncentracija Kauno mieste pasižymėjo nuosekliu kitimu 

nuo 20,8 µg/m3 žiemą iki 29,3 µg/m3 rudenį. Pavasarį ir vasarą šio teršalo koncentracija atitinkamai 

buvo 23,5 ir 26,4 µg/m3. Tuo tarpu 2006 m. sezoninė azoto dioksido koncentracija Kauno mieste 

kito nuo 15,1 µg/m3 vasarą iki 18,0 µg/m3 pavasarį. Žiemą ir rudenį šio teršalo koncentracija 

atitinkamai buvo 16,0 ir 18,0 µg/m3. 2007 m. sezoninės azoto dioksido koncentracijos buvo 

didžiausios per visą tyrimų laikotarpį (2001–2007 m.). Panašios azoto dioksido koncentracijos buvo 

nustatytos 2003 m. ir 2005 m. pavasario sezonų metu (20,2 µg/m3 ir 21,7 µg/m3), 2001 m. žiemą 

(19,2 µg/m3) ir 2005 m. rudenį (19,1 µg/m3). 2007 m. azoto dioksido koncentracija pasižymėjo 

nuosekliu kitimu, t.y. nuosekliai didėjo, 2001 metais ji nuosekliai mažėjo, o 2002 metais taip pat 

didėjo. Visais kitais metais ji kito nenuosekliai. Tokius šio teršalo koncentracijų svyravimus galėjo 

lemti ekonominė situacija, nereguliarūs transporto srautai bei nevienodos tyrimų metu buvusios 

meteorologinės sąlygos. 
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4.4 pav. Vidutinės sezoninės azoto dioksido koncentracijos skirtinguose Kauno miesto rajonuose  

(2007 m. žiemą – 2007 m. rudenį) (Kauno miesto savivaldybė) 

 

Iš visų rajonų tarša azoto dioksidu išsiskiria Centras. Vidutinė metinė šio teršalo 

koncentracija čia siekė 35,6 µg/m3, t.y. 2,5 karto daugiau nei švariausiame rajone – Rokuose 

(13,8 µg/m3). Prie labiau užterštų rajonų galima priskirti Žaliakalnį, Dainavą, Šilainius, Sargėnus, 

Vilijampolę, Kalniečius, kuriuose azoto dioksido koncentracija kito nuo 30,3 iki 21,1 µg/m3. Azoto 

dioksido koncentracija Petrašiūnuose, Šančiuose, Palemone, Romainiuose, Panemunėje, Aleksote 

svyravo nuo 20,8 iki 15,2 µg/m3. Mažiausiai užterštas 2007 m. buvo Rokų rajonas (13,8 µg/m3). 

2007 m. Kauno mieste nustatytas vidutinis oro užterštumas azoto dioksidu buvo 25,0 µg/m3: 

didžiausias per visą tyrimų laikotarpį. Didžiausia vidutinė azoto dioksido koncentracija 2001–

2007 m. būdinga pavasario ir rudens sezonams (18,9 µg/m3, 18,3 µg/m3), o mažiausia – vasaros ir 

žiemos (16,5 µg/m3). 2007 m. sezoninė azoto dioksido koncentracija Kauno mieste kito nuo 

20,8 µg/m3 žiemą iki 29,3 µg/m3 rudenį. Pavasario ir vasaros tyrimų metu nustatyta šio teršalo 

koncentracija atitinkamai buvo 23,5 ir 26,4 µg/m3. 2007 m. azoto dioksido paros ribinė vertė (RV) 

buvo viršyta žiemą vienoje vietoje, pavasarį – trijose, vasarą – šešiose, o rudenį – trijose. 2007 m. 

vyravo didelio užterštumo (0,41–0,6 RV) zona. Dalį miesto teritorijos apėmė labai didelio 

užterštumo (0,61 – 0,8 RV) zona. Ji apėmė dalį Centro, Žaliakalnio, Dainavos, Vilijampolės, 

žiema 

pavasaris 

vasara 

ruduo 
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Šilainių, Sargėnų, Kalniečių rajonų. Ypatingai didelio (> 0,81 RV) užterštumo zona apima dalį 

Centro, Žaliakalnio, Dainavos rajonų. Vidutinio užterštumo (0,21–0,4 RV) zona apima 

Vaišvydavos rajoną, dalį Aleksoto, Panemunės, Palemono rajonų. Mažiausio užterštumo zonos 

nenustatyta. Vidutinė metinė azoto dioksido koncentracija 2007 m. Centre siekė 35,6 µg/m3. 

Žaliakalnyje, Dainavoje, Šilainiuose azoto dioksido koncentracija kito nuo 30,3 iki 27,6 µg/m3. 

Mažiausiai užteršti buvo Rokų, Panemunės, Aleksoto rajonai (13,8–15,5 µg/m3). Pagal oro taršą 

azoto dioksidu 2001–2007 m. galima sąlyginai išskirti tris rajonų grupes: didelio užterštumo 

(Centras, Žaliakalnis, Dainava), vidutinio užterštumo (Šilainiai, Šančiai, Aleksotas, Petrašiūnai, 

Vilijampolė, Petrašiūnai, Kalniečiai) ir mažo užterštumo (Palemonas, Panemunė, Sargėnai, 

Romainiai, Rokai). Azoto dioksido koncentracija Kauno mieste dėl transformacinės ūkio depresijos 

iki 1996 m. gana sparčiai mažėjo, tačiau atsigaunant ekonomikai nuo 1998 m. pradėjo gana sparčiai 

didėti ir 2001 m. pasiekė 1993 m. lygį. 2002–2003 m. buvo užfiksuotas tam tikras azoto dioksido 

koncentracijos ore sumažėjimas, tačiau pastaraisiais (2005–2007) metais vėl nustatytas vidutinės 

azoto dioksido koncentracijos padidėjimas iki 24–27 µg/m3, ir gana dažnai azoto dioksido 

koncentracija kai kuriuose miesto rajonuose viršija ribinę vertę. Dulkių koncentracija Kauno mieste 

nuo 1997 m. taipogi palaipsniui auga. Ypatingai aukštos dulkių koncentracijos ore užfiksuotos 2000 

ir 2001 m., kai vidutinė metinė dulkių koncentracija ore faktiškai prilygo arba viršijo DLK (150 

µg/m3). 2004–2005 m. buvo fiksuojamas gerokai mažesnis dulkių kiekis ore ir vidutinė dulkių 

koncentracija neviršijo 80 µg/m3. Tačiau pastaraisiais metais vėl stebimas dulkių koncentracijos 

didėjimas ir 2007 m. vidutinė dulkių koncentracija ore pasiekė 120 µg/m3 (Kauno miesto 

savivaldybė). 

 

4.4. Dirvožemio tarša dėl automobilių transporto ir jos analizė 
 

1998–2002 m. išnagrinėta 70 % (110 km2) Kauno miesto teritorijos ir nustatytos sunkiųjų 

metalų (Pb, Zn, Cd, Cu, Cr, Ni) koncentracijos. 

Tyrimų metu sunkiųjų metalų koncentracija nustatyta Šilainių, Vilijampolės, Linkuvos, IX 

forto, Romainių, Vijukų, Kaniūkų, Lampėdžų, Senamiesčio, Žaliakalnio, Kalniečių, Eigulių, 

Centro, Šančių, Dainavos, Petrašiūnų ir Palemono dirvožemiuose. Miesto dirvožemių užterštumo 

laipsnis geochemijos atlase yra įvertintas pagal keletą rodiklių: didžiausias leistinas koncentracijas 

(DLK) ir fonines koncentracijas (F), koncentracijos koeficientus (KK), suminio užterštumo rodiklį 

(Zd). Kiekvienam elementui sudaryti du žemėlapiai ištirtam plotui. Viename jų – dirvožemio 

užterštumo laipsnis sunkiaisiais metalais įvertintas sugrupavus konkrečius duomenis, o kitame – 

pagal koncentracijos koeficientus. Kauno miesto dirvožemiuose sunkieji metalai yra susikaupę 
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ilgalaikės mišrios pramoninės-buitinės ir automobilių bei geležinkelio taršos zonose. Gausiau 

metalų yra reljefo pažemėjimų, įvairių pramonės įmonių, fabrikų kiemų, karinių poligonų, 

automobilių parkų, garažų masyvų, dirbtuvių, buitinių atliekų šiukšlynų teritorijų, ankštų 

gyvenamųjų kvartalų kiemų ir šalikelių dirvožemyje. Padidintos sunkiųjų metalų koncentracijos ir 

anomalinės jų sankaupos yra arčiau miesto centro, intensyviausios ir intensyvios urbanizacijos ir 

technogeninės apkrovos funkciniuose rajonuose: Vilijampolėje, Šančiuose, Centre, Dainavoje, 

Petrašiūnuose, Aleksote. Miesto dirvožemis daugiausiai užterštas Pb, Zn ir Cu. Mažiausios sunkiųjų 

metalų koncentracijos nustatytos ties vakarine miesto apylankos automagistralės ir miesto vakarine 

ribomis (Vijukai). Pagal suminio užterštumo (Zd) pasiskirstymą dirvožemyje sudarytas žemėlapis, 

kuriame pavaizduotas Kauno dirvožemio užterštumo lygis: (i) leistinas Cr, Cd, Pb, Ni, Cu, Zn 

suminis užterštumo rodiklis (Zd) užima 90,4 % tirto dirvožemio teritorijos; (ii) vidutinio 

pavojingumo, pavojingas ir ypač pavojingas Cr, Cd, Pb, Ni, Cu, Zn suminis užterštumo rodiklis 

(Zd) užima tik 9,6 % tirto dirvožemio teritorijos. Dėl riboto lėšų kiekio liko neištirtas dirvožemio 

užterštumas sunkiaisiais metalais sąlyginai švarioje miesto dalyje: Kleboniškyje, Sargėnuose, 

Vytėnuose (Dirvožemio apsauga, 2008). 

Informacija apie dirvožemio taršą automagistralių zonose suteikia daugiau žinių apie 

automobilių transporto poveikį dirvožemiui. Pvz., 2001 m. Lietuvos žemės ūkio universiteto ir 

Kauno technologijos universiteto mokslininkai nustatė, kad tirti dirvožemiai Vilnius–Kaunas–

Klaipėda magistralės zonoje yra labai užteršti Ni (DLK viršijama daugiau nei 7 kartus), Pb (DLK 

viršijama iki 6 kartų), Cu (DLK viršijama daugiau nei 5 kartus) ir Cr (DLK viršijama daugiau nei 4 

kartus) (ištraukai paruošti naudotas 1 NCH3COONH4) (Motuzas, 2001). 

 

4.5. Vandens telkinių tarša dėl automobilių transporto ir jos analizė 

 
Paviršinio vandens telkinių taršą lemia automobilių transporto ir kelių eksploatavimo 

sąveika. Šios sąveikos metu su paviršinėmis lietaus nuotekomis į aplinkinius vandens telkinius ir 

dirvožemį gali patekti įvairios kenksmingos medžiagos – naftos produktai, sunkiųjų metalų 

junginiai, automobilių transportu gabenamos medžiagos. Į aplinką taip pat patenka iš įvairių 

transporto priemonių varvantys tepalai, atsitiktinai ar eismo įvykių metu išsiliejusios kenksmingos 

medžiagos. Didelę dalį pervežamų skystų ar birių krovinių sudaro naftos produktai, cheminės ir 

mineralinės trąšos bei statybinės medžiagos. 

1996 m. statistiniais duomenimis naftos produktai sudarė 23,4 %, trąšos – 8,7 %, statybinės 

medžiagos – 5,5 % bendro pervežtų krovinių kiekio. 

Be to, kelių ir gatvių barstymas druska ir smėliu palieka chloridų, natrio ir kalcio 

koncentracijas keliuose bei pakelėse. Eksploatuojant kelius, transporto priemonės dyla, dėl to 
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degalų, tepalų, rūdžių, angliavandenilių, gumos liekanos ir kitos kietos medžiagos patenka ant kelių 

paviršiaus. Šios medžiagos dažnai nuplaunamos nuo magistralinių lietaus ar sniego audrų metu. 

Paviršiniai vandenys yra ypač pažeidžiami, nes neapsaugoti nuo tiesioginio teršalų išsiskyrimo į orą 

ir tiesioginio įvairių taršos šaltinių iš metalų kontakto (Klibavičius, 1998). 

Kanalų ir upių srovės teršalus gali nunešti į didesnius vandens telkinius. Lietų ir liūčių metu 

ar pavasarį, tirpstant sniegui, teršalai išplaunami ir gali patekti į aplinkinius paviršinio ir požeminio 

vandens telkinius. Teršalų, galinčių patekti į požeminius vandenis, kiekis proporcingas taršos 

laipsniui ir dirvožemio filtracinėms savybėms, kurios priklauso nuo dirvožemio tipo, rūgštingumo, 

drėgmės kiekio, augmenijos dangos (Vaidotų geležinkelio stotis, 2000). 

Apledėjimą tirpinančių cheminių medžiagų poveikis paviršiniams vandenims nėra toks 

didelis lyginant su gruntiniais vandenimis. Veikiant turbulentinėmis srovėms, esančioms 

paviršiniuose vandenyse, cheminės medžiagos susimaišo ir atsiskleidžia beveik iš karto, kai patenka 

į srovę. Kita vertus, gruntiniai vandenys yra jautresni taršai, nes nėra turbulentinių veiksnių, 

skiedžiančių chemines medžiagas, kai nuotekos sunkiasi per gruntą ir patenka į vandens sluoksnį 

(Young, 1996). Kalcio magnio acetatas ir kalio acetatas yra apledėjimą tirpinančios cheminės 

medžiagos, mažiausiai kenkiančios aplinkai, nes jose yra silpnos, mikroorganizmų suskaidomos 

rūgštys („Ultra – Urban Best Management Practices“). Natrio chloridas (NaCl), kalcio chloridas 

(CaCl2) ir magnio chloridas (MgCl2) palieka chloro jonų radikalus ant kelių paviršių, kurie gali 

teršti aplinkinius gruntinius vandenis ir gali ardyti transporto priemones, tiltų konstrukcijas. 

Kauno miesto telkinių užterštumo stebėsena vykdoma nuo 1993 m. kaip viena iš Kauno 

miesto ekologinės stebėsenos dalių. Atvirų vandens telkinių užterštumo matavimai vykdomi 

Nemuno, Neries, Nevėžio upėse bei Kauno mariose. Tačiau nėra vykdoma vandens taršos stebėsena 

įvairių nedidelių vandens telkinių, esančių prie intensyvaus eismo gatvių, sankryžų. 

Miesto kelininkų duomenimis, žiemos metu barstomos (vienu išvažiavimu) 253 gatvės. Tai 

kainuoja apie 56 tūkstančius litų. 13 Kauno miesto tiltų barstoma skaldele, 16 įkalnių barstoma 

smėlio druskos mišiniu, o 224 gatvės – šlapios druskos tirpalu. Gatvėms barstyti paprastai skiriamos 

6 mašinos, 2 mašinos skiriamos įkalnėms barstyti. Išbarstoma apie 110 tonų druskos ir apie 50–60 

tonų druskos bei smėlio mišinio. Priklausomai nuo oro Kauno gatvėms barstyti išleidžiama iki 2,5 

mln. litų. 

Kelių priežiūrai naudojamos medžiagos, patekusios į vandens telkinius, daro įtaką vandens 

kokybei bei ekosistemai. 

VGTU Aplinkos apsaugos instituto mokslininkai 2004 m. vykdė magistralinio kelio 

Vilniaus–Kaunas–Klaipėda pakelės grioviuose esančio vandens dugno nuosėdų taršos sunkiaisiais 

metalais tyrimus. Surinkti ir išanalizuoti duomenys apie pakelės vandenų taršą ties Kauno 

priemiesčiu – Sargėnais. 
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Tyrimų rezultatai parodė, kad ties Sargėnais dugno nuosėdose rasta didžiausia Cr 

koncentracija – 25 mg/kg, kuri 4 kartus didesnė negu matavimo taške ties Vieviu. Didžiausia Ni 

koncentracija, t.y. 38 mg/kg, nustatyta taip pats ties Sargėnais. Tai daugiau nei 5 kartus didesnė 

koncentracija nei matavimo taške ties Kryžkalniu (7mg/kg). Kitų sunkiųjų metalų – Cu, Pb, Zn – 

koncentracijos buvo mažesnės nei kituose magistralės matavimo taškuose. 

 

4.6. Apibendrinimas 

 
Kauno mieste šaltuoju metų laiku didžiausi triukšmo lygiai siekė 75–79 dBA, šiltuoju 73–77 

dBA. Lyginant triukšmo lygių, gautų 2005 ir 2007 m., duomenis, matyti, kad šiltuoju metų laiku 

Kauno mieste iš 8 iš 16 vietų atliktų triukšmo tyrimų triukšmo lygis padidėjo, 6 – sumažėjo, o 2 

(Parodos g., Zanavykų g.) – liko nepakitęs. Prie pačių triukšmingiausių miesto gatvių priskiriami 

Taikos, Savanorių, V. Krėvės, Baltų, Vytauto, Šiaurės ir Pramonės prospektai, Šv.Gertrūdos, 

Varnių, Veiverių, Parodos, K. Baršausko, Zanavykų, Kovo 11-osios ir M. K. Čiurlionio gatvės. 

Azoto dioksido koncentracija Kauno mieste dėl transformacinės ūkio depresijos iki 1996 m. 

gana sparčiai mažėjo, tačiau atsigaunant ekonomikai nuo 1998 m. pradėjo gana sparčiai didėti ir 

2001 m. pasiekė 1993 m. lygį. 2002–2003 m. buvo užfiksuotas tam tikras azoto dioksido 

koncentracijos ore sumažėjimas, tačiau pastaraisiais (2005–2007) metais vėl nustatytas vidutinės 

azoto dioksido koncentracijos padidėjimas iki 24–27 µg/m3, ir gana dažnai azoto dioksido 

koncentracija kai kuriuose miesto rajonuose viršija ribinę vertę. Dulkių koncentracija Kauno mieste 

nuo 1997 m. taipogi palaipsniui auga. Ypatingai aukštos dulkių koncentracijos ore užfiksuotos 2000 

ir 2001 m., kai vidutinė metinė dulkių koncentracija ore faktiškai prilygo arba viršijo DLK (150 

µg/m3). 2004–2005 m. buvo fiksuojamas gerokai mažesnis dulkių kiekis ore ir vidutinė dulkių 

koncentracija neviršijo 80 µg/m3,  Tačiau pastaraisiais metais vėl stebimas dulkių koncentracijos 

didėjimas ir 2007 m. vidutinė dulkių koncentracija ore pasiekė 120 µg/m3. 

Nors ir ne pačioje Kauno miesto teritorijoje, bet magistralių zonoje nustatyta apie 4 ir 

daugiau kartų DLK viršijančios Ni, Pb, Cu ir Cr koncentracijos. Žinoma, šiuo atveju 

neapskaičiuotos suminio užterštumo rodiklio (Zd) vertės, kurios leistų įvertinti taršos laipsnį. 

Vykdydami kelių priežiūrą, UAB „Kauno keliai“ mieste prižiūri 253 gatvės, 13 tiltų ir 16 

įkalnių. Kelių priežiūrai naudojamos druskos patenka į prie gatvių ir sankryžų esančius vandens 

telkinius. Čia turi būti vykdoma vandens telkinių taršos ir poveikio ekosistemoms stebėsena. 

Didžiausia dumblo nuosėdose Cr ir Ni koncentracija nustatyta Sargėnuose – 25 mg/kg ir 38 mg/kg. 

Tai didžiausių šių metalų koncentracijų magistralinio kelio Vilnius–Kaunas–Klaipėda vieta.  
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5. Patiriamų nuostolių dėl neigiamo transporto poveikio 
Klaipėdos mieste vertinimas 

 

5.1. Transporto priemonių keliamas triukšmas ir jo analizė 
 

2005 m. Klaipėdos miesto savivaldybės stebėsena vykdoma remiantis Klaipėdos miesto 

savivaldybės stebėsenos programa (2001 m.) bei patikslintu Klaipėdos miesto savivaldybės 

stebėsenos planu 2005 m. Pavasario, vasaros ir rudens sezonais Klaipėdoje yra atliekami triukšmo 

matavimai 40 taškų, išdėstytų gyventojams aktualiausiose vietose: prie gatvių, gyvenamųjų namų, 

vaikų ugdymo įstaigų, ligoninių. 

Klaipėdos miesto savivaldybės triukšmo tyrimai yra vykdomi bendradarbiaujant su 

Klaipėdos Visuomenės sveikatos centru. Su šiais triukšmo lygio duomenimis vėliau yra 

supažindinama visuomenė, juos talpinant internetiniame tinklapyje. Toliau apžvelgiami triukšmo 

stebėsenos duomenys, gauti 2005, 2006, 2007 m. 

2005 m. ekvivalentinis garso lygis gyvenamųjų namų, ikimokyklinių bei mokymo įstaigų 

teritorijose viršijo didžiausią leidžiamą lygį vakaro metu. Pavasario metu vidutiniškai 1 dBA buvo 

viršijamas leistinas ekvivalentinio triukšmo lygis. Vakaro metu leistinas ekvivalentinio 55 dBA 

triukšmo lygis viršijamas vidutiniškai 1 dBA pavasario bei vasaros metu. Rudenį nakties metu greta 

gyvenamųjų namų, ikimokyklinių bei mokymo įstaigų teritorijose nustatytas triukšmo lygis siekė 

54 dBA ir leistino neviršijo. 
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5.1 pav. Vidutinės ekvivalentinio garso lygio reikšmės pavasarį ir vasarą gyvenamųjų namų, 

ikimokyklinių bei mokymo įstaigų teritorijose (2007 m.) 
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Tyrimų taškuose, esančiuose prie intensyvesnių gatvių, tiek maksimalus, tiek ekvivalentinis 

garso lygis viršijo didžiausią leidžiamą lygį. Didžiausias leidžiamas triukšmo lygis buvo nedaug 

viršijamas 1 (Liepojos g. prie Miesto ligoninės), 2 (Lideikio g. prie Tuberkuliozės ligoninės), 32 

(Statybininkų pr. prie vaikų darželio), 36 (Laukininkų g. prie darželio–mokyklos „Vyturėlis“), 38 

(Naikupės g. prie Pamario vidurinės m-klos), 41 ir 42 (Tiesioji g. prie namo Nr. 40, Lanko g. prie 

namo Nr. 8 Rimkuose ) taškuose. 

Kaip matyti iš 5.2 paveikslo, didžiausi triukšmo lygiai nustatyti 20 matavimo vietoje (Pilies 

g. ties Baltijos laivų statykla prie gyvenamųjų namų). Šioje vietoje ekvivalentinio triukšmo lygio 

viršijimai siekia 5–8 dBA nagrinėjant 2005–2008 m. laikotarpį. Taip pat didelis, apie 70 dBA, 

ekvivalentinio triukšmo lygis nustatytas 8, 12 ir 25 matavimo vietose. Šios matavimo vietos yra prie 

pagrindinių miesto gatvių, t.y. H. Manto, Naujojo Uosto gatvių bei Taikos prospekto. Čia nustatytas 

triukšmo lygis siekė 65– 2 dBA, t.y. iki 7 dBA viršijo leistiną triukšmo lygį. 

Kaip matyti iš 5.2 paveiksle pateiktų triukšmo stebėsenos rezultatų, lyginant 2005–2008 m. 

duomenis, triukšmo lygiai didėja. Daugelyje matavimo vietų, pvz.: 6, 8, 12, 13, 27, triukšmo lygiai 

didėja apie 1 dBA per metus. Tam įtakos turi didėjantys Klaipėdos mieste eismo srautai. 

 

0

10

20

30

40

50

60

70

80

1 5 6 8 10 12 13 16 20 23 24 25 27 28 31 33 35
Matavimo vietos

T
ri

u
k

šm
o 

ly
gi

s,
 d

B
A

_

2005 m. 2006 m. 2007 m. 2008 m.

 
5.2 pav. Ekvivalentinio triukšmo lygio šiltuoju metų laiku palyginimas 2005–2008 m. 

 

Kitose matavimo vietose taip pat matyti triukšmo lygio didėjimo dinamika, tačiau ne taip 

akivaizdžiai pamečiui. Iš pateiktų triukšmo lygio stebėsenos rezultatų, imant atskirus 2005 ir 2008 

m., matyti, kad tik 5 matavimo vietose 2005 m. nustatyti triukšmo lygiai buvo didesni negu 2008 m. 
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5.2. Triukšmo kartografavimas Klaipėdos mieste 
 

Klaipėdos miesto savivaldybės užsakymu parengtas miesto triukšmo žemėlapis. Triukšmo 

žemėlapis parengtas remiantis Europos Sąjungos direktyvomis dėl aplinkos triukšmo mažinimo 

parodo uostamiesčio paros triukšmo sklaidą bei triukšmingiausias ir tyliausias miesto zonas 

(5.3 pav.). 

 

 
5.3 pav. Klaipėdos miesto savivaldybės triukšmo žemėlapis 
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Kaip ir kituose didžiuosiuose Lietuvos miestuose (Vilniuje ir Kaune), situacija triukšmo 

atžvilgiu uostamiestyje nėra gera. Pagrindinė per didelės triukšmo taršos priežastis yra transportas. 

Remiantis parengtu Klaipėdos miesto triukšmo žemėlapiu, ramiausiais daugiabučių namų 

rajonais galima vadinti Pempininkų, Naujakiemio, Gedminų gyvenamuosius kvartalus. Šie 

gyvenamieji kvartalai gali būti išskiriami kaip teisingo kvartalų architektūrinio planavimo 

pavyzdžiai, nes komercinės-visuomeninės paskirties pastatai yra išdėstyti prie gatvės, o gyvenamieji 

namai stovi atokiau nuo gatvės ir nuo jos sklindančio triukšmo. 

Iš triukšmo žemėlapio duomenų matyti, kad triukšmingiausia gyventi ten, kur dideli 

transporto srautai – Taikos prospekte, Minijos gatvėje, Šilutės plente, Baltijos prospekte. Didelis 

triukšmas nuolat yra ir Vilniaus plente. Tai pačios judriausios ir triukšmingiausios uostamiesčio 

vietos. 

Taip pat triukšminga ir teritorijose prie uosto įmonių. Todėl daugelyje uostamiesčio 

teritorijų leistinos triukšmo lygio normos yra pažeidžiamos. Didžiausias triukšmas Klaipėdoje 

fiksuojamas rytinio ir vakarinio piko metu. 

Specialistai mano, jog triukšmas uostamiestyje šiek tiek sumažėtų, jei gatvėse būtų 

įgyvendintas „žaliosios bangos“ principas. 

5.3. Oro tarša dėl automobilių transporto ir jos analizė 
 

Vidutinė sieros dioksido koncentracija Klaipėdos miesto aplinkos ore tyrimų laikotarpiu 

neviršijo nustatytų normų ir nesiekė žemutinės vertinimo ribos. Azoto dioksido koncentracija 

aplinkos ore pasiskirsčiusi labai nevienodai: vidutinė NO2 koncentracija viršijo ribinę vertę su 

leistinu nuokrypiu (51 μg/m3) prie intensyviausių eismo gatvių bei jų sankirtų (S. Daukanto–

H. Manto g., Naikupės–Minijos g.), kai tuo tarpu prie vidutinio eismo intensyvumo gatvių (Taikos 

pr., Šilutės pl., Tilto–Turgaus g.) ir jų sankirtų, vidutinė NO2 koncentracija neviršijo 51 μg/m3. 

Prie mažesnio eismo intensyvumo gatvių ir jų sankirtų (Liepojos–Kosmonautų g., Liepų g., 

Mokyklos g., Pilies– aržų g., Smiltelės–I. Simonaitytės g., Statybininkų–Šilutės pl.) vidutinė NO2 

koncentracija buvo didesnė už viršutinę vertinimo ribą (32 μg/m3). Žmonių gausiai lankomose bei 

kai  kuriuose gyvenamuosiuose rajonuose (Melnragėje, Sportininkų g., Kretingos g., Debreceno g., 

Liepojos ir P. Lideikio g.) vidutinė NO2 koncentracija svyravo tarp žemutinės ir viršutinės 

vertinimo ribų (26–2 μg/m3). 

Oro kokybei Klaipėdoje labai didelę įtaką daro automobilių transportas. Ypač tai pastebima 

analizuojant azoto dioksido koncentracijas: prie intensyvaus eismo gatvių užfiksuoti nustatytų 

normų viršijimai, o gyvenamuosiuose mikrorajonuose situacija daug geresnė (5.4 pav., 5.5 pav.). 
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5.8 pav. Azoto oksido koncentracija aplinkos ore (g/m3) 2005 m. 
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5.9 pav. Azoto oksido koncentracija aplinkos ore atskirose tyrimų vietose (g/m3) 2007 m. 

 
Sieros dioksido ir benzeno koncentracijos neviršijo joms nustatytų normų (5.1 lentelė). 

Apžvelgiant oro kokybės duomenis, nuo 1999 m. matyti, kad azoto dioksido koncentracija 
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palaipsniui didėja (Oro kokybės metraštis, 2000). Klaipėdoje 2001 m. azoto dioksido koncentracija 

svyravo nuo 90 iki 120 g/m3 (1,1–1,4 DLK) (Oro kokybės metraštis, 2001). 

 

5.1 lentelė. Vidutinė teršalų koncentracija aplinkos ore (g/m3) 2007 m. 

Tyrimų vieta 
Sieros 

dioksidas 
Azoto 

oksidas 
Benzenas Toluenas

Etil-
benzenas

p-
Ksilenas 

m-
Ksilenas 

o-
Ksilenas 

Molo g. 8,5 17,1 1,7 5,4 1,0 0,8 2,4 0,9 

Liepojos–
Kosmonautų g. 

1,9 35,8 1,8 7,1 1,4 1,2 3,4 1,4 

Kretingos g. 3,2 30,2 1,4 3,5 0,8 0,7 1,8 0,7 

Šilutės pl. 2,7 47,7 1,7 6,1 1,3 1,2 3,2 1,3 

Sportininkų g. 3,4 22,3 1,4 4,8 1,1 0,9 2,5 0,9 

Liepų g. 1,4 37,0       

Mokyklos g. 1,2 33,3       

Pilies–Daržų g.  36,4       

Smiltelės–I. 
Simonaitytės g. 

 36,6       

Tilto–Turgaus g.  42,4       

S. Daukanto–H. 
Manto g. 

 53,4       

Taikos pr. 52  47,8       

Naikupės–Minijos 
g. 

 52,2 2,6* 7,6* 3,25* 3,35* 7,8* 3,3* 

Statybininkų g. – 
Šilutės pl. 

 37,8       

Debreceno g.  28,5       

* – surinkta 67  duomenų, kadangi eksponavimas atliktas tik I ir II tyrimų etapais. 

 

Vidutinė sieros dioksido koncentracija Klaipėdos miesto aplinkos ore tyrimų laikotarpiu 

neviršijo nustatytų normų ir nesiekė žemutinės vertinimo ribos. Vidutinės SO2 vertės visose tyrimų 

vietose tiriamuoju laikotarpiu buvo nedidelės ir svyravo nuo 1,2 iki 8,5 μg/m3. Skirtingose 

Klaipėdos miesto dalyse azoto dioksido koncentracija aplinkos ore pasiskirsčiusi labai nevienodai; 

pagrindinė priežastis – mobilieji taršos šaltiniai. Prie intensyviausio eismo gatvių ir jų sankirtų 

(S. Daukanto–H. Manto iraikupės–Minijos g.) vidutinė NO2 koncentracija viršijo ribinę vertę su 

leistinu nuokrypio dydžiu (51 μg/m3). Prie vidutinio eismo intensyvumo gatvių ir jų sankirtų 

(Taikos pr., Šilutės pl., Tilto–Turgaus g.) vidutinė NO2 koncentracija viršijo 2010 m. įsigaliosiančią 

ribinę vertę – 40 μg/m3, bet neviršijo 51 μg/m3. Prie mažesnio eismo intensyvumo gatvių ir jų 

sankirtų (Liepojos–Kosmonautų g., Liepų g., Mokyklos g., Pilies–Daržų g., Smiltelės–I. 

Simonaitytės g., Statybininkų g. – Šilutės pl.) vidutinė NO2 koncentracija buvo didesnė už viršutinę 

vertinimo ribą (32 μg/m3). Žmonių gausiai lankomose bei kai kuriuose gyvenamuosiuose rajonuose 

(Melnragėje, Sportininkų, Kretingos, Debreceno, Liepojos ir P. Lideikio g.) vidutinė NO2 

koncentracija svyravo tarp žemutinės ir viršutinės vertinimo ribų (26–32 μg/m3). Rekomenduojama 
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iš anksto planuoti priemones automobilių transporto srautams reguliuoti gatvėse, kad 2010 m. 

nebūtų viršyta NO2 ribinė vertė – 40 μg/m3. Rekomenduojama periodiškai – ne rečiau kaip kas 5 

metus – atlikti detalesnį užterštumo lygio azoto dioksidu Klaipėdos mieste įvertinimą indikatoriniu 

metodu. Vidutinės lakiųjų organinių junginių koncentracijos Klaipėdos miesto aplinkos ore buvo 

maždaug tokios pat kaip ir kituose Lietuvos miestuose. Maksimalios lakiųjų organinių junginių 

koncentracijos užfiksuotos šalia Naikupės–Minijos g., kur neatliekami nuolatiniai matavimai, todėl 

rekomenduojama periodiškai – ne rečiau kaip kas 5 metus – atlikti detalesnį užterštumo lygio 

benzenu Klaipėdos ieste įvertinimą indikatoriniu metodu (Klaipėdos miesto savivaldybės aplinkos 

monitoringas). 

 

5.4. Dirvožemio tarša dėl automobilių transporto ir jos analizė 
 

Klaipėdos mieste vykdant dirvožemio stebėseną arba konkrečių teritorijų dirvožemio taršos 

analizę, didžiausias dėmesys buvo kreipiamas į sunkiuosius metalus ir naftos produktus. Vien 

transporto sukeltą taršą dirvožemiui įvertinti sunku, nes sunkiųjų metalų, organinių teršalų šaltiniai 

mieste gali būti ir pramonės įmonės. 

Toliau šiame skyriuje pateikti apibendrinti duomenys apie dirvožemio užtaršą. Transporto 

poveikis vertinamas pagal sąlyginai tipinius transporto teršalus arba jų asociacijas. Tekste minimas 

suminio užterštumo rodiklis (Zd) leidžia įvertinti kelių cheminių elementų poveikį, tačiau neįvertina 

sinergetinio cheminių elementų poveikio. Ko – kompleksinis užterštumo rodiklis, leidžiantis 

vertinti cheminių elementų koncentracijas lyginant jas su DLK vertėmis. Sunkiųjų metalų 

koncentracijos lygintos su DLK vertėmis pagal HN 60:2004 „Pavojingų cheminių medžiagų 

didžiausios leidžiamos koncentracijos dirvožemyje“ ir foninėmis vertėmis nagrinėjamoje teritorijoje 

pagal Lietuvos geocheminio atlaso duomenis (Kadūnas, 1999). 

2005 metais Vilniaus Gedimino technikos universiteto Aplinkos apsaugos katedros 

mokslininkai tyrė Klaipėdos šiaurinės miesto dalies gyvenamosios dalies dirvožemio taršą 

sunkiaisiais metalais (Cu, Ni, Zn, Mn, Pb ir Co). 

Nė vieno nagrinėto sunkiojo metalo koncentracija neviršijo DLK. Nustatyta, kad AB 

„Klaipėdos jūrų krovinių kompanija“ vykdo ferolydinių krovos darbus, kurių metu į aplinką 

patenka Fe junginių dulkės. Padidėjusios Co koncentracijos sietinos su Mn ir Fe hidroksidai, su 

kuriais jis ir pateko į nuosėdas. Dėl Cr, Cu bei Zn sorbcinių savybių su Fe hidroksidais pastebėtos 

panaši koncentracijų didėjimo tendencija kaip ir Co atveju. Mažiausia Ni koncentracija aptinkama 

stambiagrūdžiuose fliuvioglacialinių smėlių, didžiausia – limnoglacialinių ir dugninių morenų 

molio-priemolio dirvožemiuose. Manoma, kad tai lėmė mažesnį dirvožemio užterštumą Ni. Pb 
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pasiskirstymą analizuotoje teritorijoje (kaip ir didžiojoje Lietuvos dirvožemių dalyje) labiausiai 

lėmė automobilių transporto įtaka. Ryškių Zn koncentracijos pokyčių nagrinėtoje teritorijoje 

nepastebėta (Baltrėnas, 2006). 
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5.5 pav. Sunkiųjų metalų didžiausios, mažiausios, medianinės (n = 64) ir DLK vertės 

(Baltrėnas, 2006) 

 

2006 m. dirvožemio stebėseną Klaipėdos mieste atliko Geologijos ir geografijos institutas 

(Aplinkos geochemijos skyrius) (5.6 pav. a, b, c). 

Nustatyta, kad Klaipėdos miesto mokymo, mokslo ir sveikatos apsaugos įstaigų 

dirvožemyje sunkiųjų metalų sankaupas lemia trys veiksniai: dirvodarinių uolienų geocheminiai 

ypatumai; didžiausi jų kiekiai aptikti greta uosto (vakarinėje miesto pusėje), o stiprus jų ryšys su 

naftos produktais patvirtina didesnio jų kiekio dirvožemyje technogeninę kilmę; trečiasis veiksnys 

lemia mišrų, tačiau kontrastingą pasiskirstymą: technogeninių elementų dėl specifinių taršos židinių 

ar šaltinių, o dirvodarinių elementų – dėl specifinių mineralų sankaupų, būdingų pajūrio 

sąnašynams. 
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a) b) 

 

c) 

5.6 pav. Dirvožemio ėminių ėmimo vietos Klaipėdos mieste: a) šiaurinėje dalyje, b) vidurinėje 

dalyje; c) pietinėje dalyje 
 

Suminio užterštumo rodiklio Zd didžiausios reikšmės dažniausiai aptinkamos greta uosto, 

pradedant Turgaus aplinka ir baigiant Vitės šiaurine dalimi. Rytinėje pusėje maksimalus kiekis 

aptiktas Ąžuolyne ir Naujakiemyje. Panašus yra ir cheminių elementų pasiskirstymas stadionų 

dirvožemyje. Tačiau rytinėje miesto pusėje didesnės nei vakarinėje suminio užterštumo rodiklio Zd 

reikšmės aptinkamos Turizmo mokyklos, Naujakiemio ir Gedminų aplinkoje. Mokymo ir mokslo 

įstaigų dirvožemyje, lyginant su stadionais, aptiktos didesnės Ag, B (Cr, Cu, Pb), Zn, Ca, Mg, Nb, 

P, Sr koncentracijos, o sveikatos apsaugos ir gydymo įstaigų, lyginant su stadionais, dirvožemyje 

nustatyta daugiau Ag, B (Cr), Cu, Mn (Pb), Sn, V, Zn, Ca, Mg, P ir Sr. Gydymo įstaigų 

dirvožemyje, lyginant su mokymo ir mokslo įstaigų dirvožemiu, yra daugiau Ag, Mn, Pb, Sn, V, 
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Zn, P, Zr ir naftos produktų. Didžiausios Pb, Mo, Co ir B koncentracijos nustatytos stadionų 

dirvožemyje. Įvertinus pasiskirstymo parametrus pagal foninius kiekius, nustatyta, kad vidutiniškai 

labiausiai užteršta gydymo įstaigų aplinka, o švariausias dirvožemis yra miesto stadionuose. 

Remiantis užterštumo koeficiento Ko analize, lyginant aptiktąsias reikšmes su DLK, „leistinai 

užterštomis“ sunkiaisiais metalais vertinamos 77 vietos iš 103 (arba 74,8 %), 20 iš 103 (arba 19,4 

%), yra „vidutinio pavojingumo“, 6 iš 103 (arba 5,8 %), – „pavojingos“. „Ypač pavojingo“ laipsnio 

kategorijai nepriskiriama nė viena vieta. Dažniausiai DLK – 17 vietų – viršija Cr kiekiai, antroje 

vietoje – 12 vietų – yra Zn. 3 vietose DLK viršija Ba kiekiai ir 2 – Cu ir Pb kiekiai. Po 1 kartą DLK 

viršija B, Mo, Sn ir V kiekiai. Vertinant pagal naftos produktų (C6-C28) kiekį, „leistinai 

užterštomis“ vertinamos 55 vietos iš 103 (arba 53,4 %), 26 iš 103 (arba 25,2 %), – yra vertinamos 

kaip „vidutinio pavojingumo“, 21 iš 103 (arba 20,4 %), – kaip „pavojinga“. „Ypač pavojingo“ 

laipsnio kategorijai priskiriama 1 vieta (arba ~ 1,0 %). Remiantis suminio užterštumo rodiklio Zd 

reikšmių analize, „leistinai užterštomis“ vertinama 80 vietų iš 103 (arba 77,7 %), 17 iš 103 (arba 

16,5 %) – kaip „vidutinio pavojingumo“, 6 iš 103 (arba 5,8 %) – kaip „pavojingos“. „Ypač 

pavojingo“ laipsnio kategorijai nepriskiriama nė viena vieta. Remiantis bendra Ko ir Zd reikšmių, 

sugretinus jas ir pasirenkant vienos iš jų lemiamą didesnį pavojingumo laipsnį, analize, „leistinai 

užterštomis“ vertinamos 53 vietos iš 103 (arba 51,6 %), 28 iš 103 (arba 27,2 %), – kaip „vidutinio 

pavojingumo“, 21 iš 103 (arba 20,4 %), – kaip „pavojinga“. „Ypač pavojingo“ laipsnio kategorijai 

gali būti priskirta 1 vieta (arba ~1 %). Nustatyta, kad 5 atvejais iš 103 (arba 4,9 %) pavojingesniąją 

užterštumo kategoriją (arba laipsnį) nulemia padidėjęs cheminių elementų – sunkiųjų metalų – 

kiekis, 35 atvejais iš 103 (arba 34,0 %) nulemia naftos produktai – lengvieji angliavandeniliai (C6–

C28), 9 atvejais iš 103 (arba 8,7 %) lemia cheminių elementų – sunkiųjų metalų – ir naftos produktų 

– lengvųjų angliavandenilių (C6–C28) – kiekis. 

Siekiant išryškinti transporto poveikį pakelių aplinkai, daugiau tyrimų atlikta prie 

magistralinių kelių. Klaipėdos apskrities pakelių aplinka įvertinta tiriant Vilniaus–Klaipėdos, 

Kauno–Klaipėdos magistrales (Baltakis, 1995; Baltrėnas, 2003).  

VGTU Aplinkos apsaugos katedros tyrėjų atlikto dirvožemio užterštumo sunkiaisiais 

metalais prie „Via Baltica“ automagistralės ir Klaipėdos žiedo tyrimo duomenimis, dėl transporto 

srautų intensyvumo dirvožemiuose iki 25 m atstumu nuo kelkraščio daugiausia padidėja Pb, Cr ir 

Ni koncentracijos (iš tirtų Ni, Cr, Cu, Pb, Zn, Mn). Klaipėdos žiede didesnė Cu koncentracija (14,48 

mg/kg) (foninė Cu koncentracija Klaipėdos rajone – 6,4 mg/kg) nustatyta dirvožemyje ties žiedo 

pakraščiais; Ni koncentracija (26,9–30,3 mg/kg) foninę koncentraciją (DLK = 10 mg/kg) viršijo 

visoje tirtoje žiedo teritorijoje; Pb koncentracija (13,1 mg/kg) nagrinėtoje teritorijoje DLK viršijo 

apie 3,8 karto. Mn ir Cr koncentracija foninių verčių tirtos teritorijos dirvožemyje neviršijo, o Zn – 

apie 2 kartus viršijo foninę koncentraciją (32,3 mg/kg) arčiau važiuojamosios dalies ir buvo 
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mažesnė negu foninė žiedo viduryje (Baltrėnas, 2003). 

Rekomendacijose, pateiktose vertinant transporto poveikį dirvožemiui, nurodoma, kad 

kiekvieno kelio ir konkrečioje situacijoje (atsižvelgiant į reljefą, vėjo kryptis ir pan.) apsauginių 

sanitarinių zonų plotį reikėtų nustatyti diferencijuotai: įdubose, upių slėniuose ir kituose reljefo 

pažemėjimuose šios zonos turėtų būtų platesnės nei gerai vėjų prapučiamų kelių atkarpoje (pvz., 

lygumoje) (Baltrėnas, 2003). Ūkio veiklai rekomenduojama naudoti pakelių zonas, nutolusias ne 

mažiau kaip 15 m. Kelio aplinkos dirvožemiui ir paviršiniams vandens telkiniams apsaugoti 

rekomenduojama rengti lietaus nuotekų valymo filtrus su sorbentų įkrovomis (Baltrėnas, 2006). 

 

5.5. Vandens telkinių tarša dėl automobilių transporto ir jos analizė 
 

Klaipėdos mieste jau keletą metų atliekama miesto savivaldybės aplinkos stebėsena. 

Klaipėdos mieste kas mėnesį arba kas sezoną yra vykdomi hidrologiniai, hidrogeocheminiai ir 

hidrobiologiniai tyrimai dešimtyje paviršinio vandens telkinių – Mumlaukio (Aulaukio) ežere, 

Trinyčių tvenkinyje, Vilhelmo kanale, Jono kalnelio kanale, tvenkinyje ties Dubysos g. – Šilutės 

plento sankryža, Draugystės tvenkiniuose, tvenkinyje ties Reikjaviko ir Smiltelės gatvėmis, 

Smiltelės upės žiotyse, Smiltelėje bei Danėje aukščiau Klaipėdos. Klaipėdos miesto paviršinio 

vandens stebėsena atliekama jau daugelį metų. Remiantis 2005 m. Klaipėdos miesto savivaldybės 

aplinkos stebėsenos atskaitoje pateiktais ichtiofaunos duomenimis, Mumlaukio ežeras, Trinyčių 

tvenkinys bei Vilhelmo kanalas gali būti priskirti karpiniams vandens telkiniams, nes juose gyvena 

ir veisiasi karpinės arba kitų rūšių žuvys: lydekos, ešeriai. Šių telkinių vandens kokybė buvo 

vertinama atsižvelgiant į ribines kokybės rodiklių reikšmes. Karpinių telkinių vandens kokybės 

rodiklių ribinės vertės pateiktos 5.2 lentelėje. 

Sunkiųjų metalų tyrimai atlikti VGTU mokslinėje chemijos laboratorijoje. Tyrimų metu 

ištirtos Zn, Cr, Mn koncentracijos (mg/l) atominės absorbcinės spektroskopijos metodu. 

 

5.2 lentelė. Karpinių telkinių vandens kokybės rodiklių ribinės vertės 

Kokybės rodiklis Ribinė vertė 

Ištirpęs deguonis (mg/l O2) ≥ 7 mg/l O2 
(minimali koncentracija 4 mg/l O2) 

pH nuo 6 iki 9 

Fosfatai (mg/l PO2) ≤ 0,4 

Nitritai (mg/l NO2) ≤ 0,15 

Amonio jonai (mg/l NH4) ≤ 1 

Nejonizuotas amoniakas (mg/l NH3) ≤ 0,025 
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Tyrimų duomenys rodo, kad šių vandens telkinių vandens kokybė yra gana gera, tačiau 

atskiruose vandens telkiniuose šiek tiek viršijamos nitritų, fosfatų ir ištirpusio deguonies leistinos 

koncentracijos. Iš minėtų vandens kokybės rodiklių tik ištirpusio deguonies koncentracijai gali 

turėti įtakos miesto transporto tarša. 

Klaipėdos miesto paviršinio vandens telkiniai pateikti 5.7 paveiksle. Tyrimų taškai pateikti 

5.8 paveiksle, o tyrimų rezultatai – grafikuose (5.9–5.10 pav.). 

 

 
5.7 pav. Klaipėdos miesto paviršinio vandens telkiniai 

(Klaipėdos miesto savivaldybės aplinkos monitoringas) 
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5.8 pav. Situacijos planas Kairių kariniame poligone: 1 – negyvenama karinė gyvenvietė; 

2 – autodromas; 3 – šaudykla; 4 – pušynas; 5 – ežerėliai; KVK 1–6 – vandens mėginių ėmimo 

vietos Karaliaus Vilhelmo kanale 

 

 

 

5.9 pav. Chromo koncentracijos Karaliaus Vilhelmo kanale 

 



103 

 

5.10 pav. Cinko koncentracijų pasiskirstymas vandens telkiniuose 

 

Didžiausia Cr koncentracija išmatuota kvk4 taške (0,0059 mg/l), o mažiausia kvk6 (tik 

0,001 mg/l). Visuose matavimo taškuose, išskyrus kvk4, Cr koncentracijos buvo mažesnės už 

foninę chromo koncentraciją. Cr DLK vertė (0,05 mg/l) nebuvo viršyta nei viename matavimo 

taške. Didžiausia Zn koncentracija išmatuota kvk2 taške (1,017 mg/l), o mažiausia – kvk3 (tik 0,001 

mg/l). Foninės Zn koncentracijos viršytos visuose matavimo taškuose, išskyrus kvk3. Zn DLK vertė 

(1,0 mg/l) nebuvo viršyta nei viename matavimo taške. 

 

 

5. 11 pav. Mangano koncentracijų pasiskirstymas vandens telkiniuose 
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5. 12 pav. Naftos produktų koncentracijų pasiskirstymas vandens telkiniuose 

 

Didžiausia Mn koncentracija išmatuota kvk5 taške (0,0614 mg/l), o mažiausia – kvk3 taške 

(tik 0,0092 mg/l). Foninės Mn koncentracijos viršytos kvk2 ir kvk5 matavimo taškuose. Mn DLK 

vertė (0,10 mg/l) nebuvo viršyta nei viename matavimo taške. 

Didžiausia naftos produktų koncentracija Karaliaus Vilhelmo kanale išmatuota 5 matavimo 

taške (0,345 mg/l), o mažiausia – 1 taške (0,115 mg/l). Leistina DLK vandenyje naftos produktų 

koncentracija (0,3 mg/l) viršyta 2 ir 5 matavimo taškuose, o naftos produktų koncentracija vandens 

telkiniuose neviršyta nei viename matavimo taške. 

 

5.6. Apibendrinimas 
 

Analizuojant 2005 ir 2008 m. triukšmo lygio stebėsenos rezultatus, matyti, kad tik 5 iš 17 

matavimo vietų 2005 m. nustatyti triukšmo lygiai buvo didesni negu 2008 m. Remiantis parengtu 

Klaipėdos miesto triukšmo žemėlapiu, tyliausia yra Pempininkų, Naujakiemio, Gedminų 

gyvenamuose kvartaluose, o triukšmingiausia gyventi ten, kur dideli transporto srautai – Taikos 

prospekte, Minijos gatvėje, Šilutės plente, Baltijos prospekte. 

Skirtingose Klaipėdos miesto dalyse azoto dioksido koncentracija aplinkos ore pasiskirsčiusi 

labai nevienodai; pagrindinė priežastis – mobilieji taršos šaltiniai. Prie intensyviausio eismo gatvių 

ir jų sankirtų (S. Daukanto–H. Manto ir Naikupės–Minijos g.) vidutinė NO2 koncentracija viršijo 

ribinę vertę su leistinu nuokrypio dydžiu (51 μg/m3). Prie vidutinio eismo intensyvumo gatvių ir jų 



105 

sankirtų (Taikos pr., Šilutės pl., Tilto–Turgaus g.) vidutinė NO2 koncentracija viršijo 2010 m. 

įsigaliosiančią ribinę vertę – 40 μg/m3, bet neviršijo 51 μg/m3. Prie mažesnio eismo intensyvumo 

gatvių ir jų sankirtų (Liepojos–Kosmonautų g., Liepų g., Mokyklos g., Pilies-Daržų g., Smiltelės–

I. Simonaitytės g., Statybininkų g – Šilutės pl.) vidutinė NO2 koncentracija buvo didesnė už 

viršutinę vertinimo ribą (32 μg/m3). Žmonių gausiai lankomose bei kai kuriuose gyvenamuosiuose 

rajonuose (Melnragėje, Sportininkų, Kretingos, Debreceno, Liepojos ir P. Lideikio g.) vidutinė NO2 

koncentracija svyravo tarp žemutinės ir viršutinės vertinimo ribų (26– 2 μg/m3). 

Remiantis informacija apie Klaipėdos miesto mokymo, mokslo ir sveikatos apsaugos įstaigų 

teritorijos dirvožemių būklę ir taršą sunkiaisiais metalais ir naftos produktais, apie 50 % tirtos 

teritorijos priskirta „leistinai užterštos“ kategorijai (remiantis rodiklių Ko ir Zd verčių analize). Apie 

34 % atvejų pavojingesnę užterštumo kategoriją lemia naftos produktų (lengvųjų angliavandenilių 

C6–C28) kiekis. 

Chromo junginių buvo aptikta tik Karaliaus Vilhelmo kanale. Vidutinės koncentracijos Cr 

buvo 0,00285 mg/l, t.y. dvigubai mažesnės už fonines. Karaliaus Vilhelmo kanale ir ežerėliuose 

netoli kanalo užterštos Cr nepastebėta. Zn junginių buvo aptikta tik Karaliaus Vilhelmo kanale. 

Vidutinės koncentracijos Zn buvo 0,248 mg/l, t.y. aštuonis kartus didesnė už foninę. Tai galima 

susieti su transporto įtaka. Mn junginiai buvo tirti Karaliaus Vilhelmo kanale. Vidutinės 

koncentracijos Mn siekė nuo 0,0092 iki 0,0614 mg/l, o vidutinė koncentracija buvo 0,032 mg/l, t.y. 

mažesnė negu foninė koncentracija (0,045 mg/l). Dviejuose vandens mėginiuose, paimtuose 

Karaliaus Vilhelmo kanale, naftos produktų koncentracijos buvo didesnės negu DLK (0,3 mg/l). 

Natūraliai naftos produktai vandens telkiniuose nėra sutinkami, todėl tai galima susieti su Kairių 

poligono ir miesto transporto tarša. 
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6. Automobilių transporto įtakos žmogaus sveikatai vertinimas 
 

Vienas iš plačiausiai paplitusių kenksmingų aplinkos veiksnių yra triukšmas. Triukšmu 

vadinamos įvairaus stiprumo ir dažnio garso bangos. Garsas, kuris yra didelio intensyvumo, ilgai 

trunka, yra disharmoniškas, priimamas kaip triukšmas, kuris centrinės nervų sistemos suvokiamas 

kaip „nepageidaujamas garsas“ arba „erzinantis garsas“,galintis sukelti nepalankias pasekmes 

sveikatai. Kadangi triukšmas sukelia nervinę įtampą ir veikia kaip stresorius, priskiriamas prie 

fizikinių veiksnių, skatinančių ligų atsiradimą ir progresavimą (Passchier, 2000). Triukšmo poveikis 

organizme kaupiasi ir, visų pirma, pakenkia nervų, širdies ir kraujotakos, virškinimo sistemoms, 

labai susilpnėja imuninė sistema. Visa tai vyksta dar prieš klausos sutrikimą. Ilgalaikis triukšmo 

poveikis sukelia klausos sutrikimus, homeostazės pakitimus, kuriuos lydi širdies ritmo, raumenų 

tonuso, smegenų elektrinio aktyvumo pokyčiai, emocinė įtampa. Tyrimais įrodyta, kad 70 dBA 

triukšmas sukelia funkcinius centrinės bei vegetacinės nervų sistemos sutrikimus, skatina arterinės 

hipertenzijos ir išeminės širdies ligos atsiradimą (Passchier, 2000). Dėl triukšmo sutrinka miegas, 

sumažėja darbingumas, sumažėja sensomotorinių reakcijų greitis, vystosi neurozės, pasikeičia 

socialinė saviraiška, blogėja gyvenimo kokybė. Triukšmo poveikį organizmui dažnai sustiprina 

toksiškos medžiagos, virpesiai, nepalankus mikroklimatas. Triukšmo sukeltų pakitimų organizme 

dydis priklauso nuo triukšmo charakterio, stiprumo, poveikio laiko ir trukmės per parą, bendros 

poveikio trukmės ir kitų aplinkos veiksnių. Individualus organizmo jautrumas, sveikatos būklė, 

amžius lemia sukeliamo neigiamo efekto dydį sveikatai (Mačiūnas, 1999). 

Mokslininkai nustatė, kad triukšmo vertinimas yra labai subjektyvus ir jo vertinimo 

skirtumai yra susiję su triukšmo sukeliamu dirginančio poveikio stiprumu. Triukšmo dirginantis 

efektas priklauso nuo individualaus garso vertinimo kaip nepageidaujamo, dirginančio ir trikdančio, 

bei priklauso nuo individualių reakcijų, psichologinio atsako ir asmens gebėjimo įveikti įtampą. 

Triukšmas subjektyviai vertinamas kaip stresorius, darantis įtaką individo sveikatai (Malinauskienė, 

2005).  

Apibendrindami paskutiniųjų metų triukšmo poveikio sveikatai tyrimus, mokslininkai 

sukūrė triukšmo, kaip streso šaltinio, modelio grandinę (6.1 pav.). 

Ekonomiškai išsivysčiusiose šalyse ir Lietuvoje atlikti epidemiologiniai tyrimai atskleidė, 

kad miokardo infarkto paplitimas, jo kitimo tendencijos yra susijusios su aplinkos veiksniais, nes 

pusė ligonių, sergančių išemine širdies liga, neturi tradicinių rizikos veiksnių (Gražulevičienė, 

2003). 
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6.1 pav. Triukšmo streso šaltinio modelio grandinė 

 

Augant miestams, pramonei, gausėjant transportui, vis labiau plečiasi akustinio diskomforto 

zonos, blogėja gyvenimo kokybė. Gatvių transporto eismo sukeliamas triukšmas yra didžiausias 

šalia gatvių. Vakarų Europos miestuose apie 25  gyventojų skundžiasi transporto keliamu 

triukšmu. Gatvių eismo keliamas didesnis nei 65 dBA triukšmas susijęs su padidėjusia širdies ir 

kraujagyslių sistemos rizika, ir trikdo apie 16  Vokietijos gyventojų. Pasaulio Sveikatos 

Organizacijos (PSO) duomenimis, Europoje 450 mln. žmonių kasdien yra veikiami 55 dBA 

triukšmo lygio, 113 mln. veikiami 65 dBA triukšmo lygio ir 9,7 mln. patiria 75 dBA triukšmą. 17  

visų europiečių dienos metu yra veikiami didesnio nei 65 dBA triukšmo garso. Triukšmo 

psichologinio poveikio aspektai ypatingą reikšmę įgavo pastaruoju metu, kai gyvenamoje aplinkoje 

dominuoja  triukšmas apie 65 dBA (WHO, 1999). 

Vilniaus miesto 7,1  (39 tūkst.) ir 21,05  (116 tūkst.) gyventojų yra atitinkamai veikiami 

didesnio nei 65 Ldvn (dienos, vakaro ir nakties triukšmo rodiklio ribinis dydis) ir 55 Lnakties (nakties 

triukšmo rodiklio ribinis dydis) automobilių transporto triukšmo. Šalia pagrindinių kelių (už 

aglomeracijų ribų) gyvena 1,5 tūkst. ir 1,6 tūkst. gyventojų, kuriuos atitinkamai veikia triukšmo 

ribinius dydžius (Ldvn ir Lnakties) viršijantis automobilių transporto triukšmas (Triukšmo prevencijos 

tarybos, 2007). 

Diskomfortą sukeliantis triukšmo lygis apima apie 30  Kauno miesto teritorijos, jis 

lokalizuotas prie magistralinių gatvių. Kaune automobilių transporto piko valandomis šalia 

pagrindinių magistralių triukšmo lygis buvo 58–82 dBA. Didžioji Kauno miesto gyventojų dalis 

automobilių transporto piko valandomis yra veikiama 60–65 dBA lygio triukšmo, o 18  gyventojų 

GARSAS 

(subjektyviai suvokiamas triukšmas)

STRESO INDIKATORIAI 

(padidinta streso hormonų produkcija) 

PSICHOFIZIOLOGINIAI RIZIKOS VEIKSNIAI 

(arterinis kraujospūdis, kraujo lipidai, gliukozė ir kt.) 

SUSIRGIMAS 

(širdies ir kraujagyslių ligos)
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– didesnio kaip 65 dBA triukšmo. Aplinkos triukšmą gyvenamajame mikrorajone pažymėjo 54,3  

25–64 metų vyrų, sirgusių pirmuoju miokardo infarktu. 92  didžiausiai triukšmo ekspozicijos 

klasei priskirtų 55–64 metų vyrų, palyginti su mažiausiai ekspozicijos klasei priskirtaisiais, padidėjo 

sergamumo miokardo infarktu rizika (SR = 1,92; 95  PI 1,0–3,67) (LR triukšmo valdymo 

įstatymas). 

 

6.1. Aplinkos oro taršos poveikis sveikatai 
 

Aplinkos apsaugos specialistų duomenimis, transportas yra vienas iš pagrindinių veiksnių, 

lemiančių aplinkos oro kokybę ne tik Lietuvoje, bet ir visoje Europoje. Automobiliai ir kitos 

transporto priemonės, dirbant varikliui, orą teršia įvairiomis cheminėmis medžiagomis ir junginiais. 

Iš važiuojančių transporto priemonių į aplinkos orą patekusios cheminės medžiagos išsisklaido, 

dalis jų transformuojasi į kitas medžiagas, oro masės jas neša tolyn nuo šaltinio. 

Automobilių vidaus degimo variklių išmetamose dujose yra daugiau kaip du šimtai įvairių 

cheminių junginių, kurių dauguma kenkia žmogaus sveikatai ir visų gyvų organizmų vystymuisi, 

sukelia metalo koroziją, ardo statybines medžiagas ir t.t. Didžiausią toksinių junginių ir medžiagų 

dalį sudaro anglies oksidai, azoto oksidai, sieros junginiai, nesudegę angliavandeniliai, suodžiai ir 

daug kitų toksinių bei kancerogeninių medžiagų: benzpirenas, švino junginiai , kietosios dalelės. 

Anglies monoksidas susidaro nevisiškai sudegus degalams. 63,8 % jo susidaro dėl 

transporto poveikio. Patekęs į atmosferą CO ilgą laiką išlieka stabilus. 

Anglies monoksidas per plaučius patenką į kraują, jungiasi su hemoglobinu ir sudaro 

patvarų junginį – karboksihemoglobiną. Tokiu atveju hemoglobinas negali atlikti savo funkcijos, t. 

y. aprūpinti deguonimi audinius, dėl ko vystosi audinių hipoksija. CO galimybė susijungti su 

hemoglobinu yra 200 kartų didesnė negu O2, todėl nedidelė koncentracija CO neigiamai veikia 

sveikatą ir gali būti pavojinga gyvybei. Priklausomai nuo karboksihemoglobino kiekio kraujyje, 

pažeidžiama centrinė nervų sistema, regėjimas, kvėpavimo, širdies ir kraujagyslių sistemos. Jei 

kraujyje susidaro didelė karboksihemoglobino koncentracija, išsivysto koma ir net mirtis 

(Pagrindiniai atmosferos oro teršalai). 

Dėl transporto poveikio susidaro iki 40 % NO ir NO2. Azoto oksidai dirgina kvėpavimo takų 

gleivinę, didesnės koncentracijos sukelia gleivinės paburkimą ir edemą. Patekęs į organizmą per 

kvėpavimo sistemą, sukelia oksidacinį stresą plaučių ląstelėse ir alveolių makrofaguose (WHO, 

2000), tada plaučiuose susidaro peroksidų radikalų, galinčių sukelti DNR mutacija. Jungdamasis su 

hemoglobinu, NO2 sudaro kraujyje methemoglobiną (Rietjens, 1986). Oro teršalai sukelia 

kvėpavimo takų uždegiminius procesus, plaučių funkcinius pakitimus, sukeliančius padidėjusį 
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kraujo krešėjimą, kuris gali būti patologinio mechanizmo dalis, siejanti oro taršą su išemine širdies 

liga (Gražulevičienė, 2001). Mokslininkai įrodė, kad ilgalaikė aplinkos oro tarša, neviršijanti 

didžiausios leistinos koncentracijos, azoto dioksidu didina sergamumą miokardo infarktu 

(Gražulevičienė, 2003). 

Sieros oksidai (SO2 ir SO3) dirgina akių, kvėpavimo takų gleivinę, sukelia refleksinį kosulį. 

Esant didesnėms koncentracijoms yra pavojingas ir trumpalaikis poveikis. Ypač jautrūs vaikai ir 

asmenys, sergantys kvėpavimo ir širdies ir kraujagyslių sistemų ligomis (Pagrindiniai atmosferos 

oro teršalai). 

Angliavandeniliai – tai lakūs organiniai junginiai, kurių 48,8 % susidaro dėl benzininių 

transporto priemonių naudojimo. Jie sukelia kvėpavimo takų gleivinių paburkimus. Per plaučius 

patenka į kraują ir neigiamai veikia centrinę nervų sistemą, sukeldami motorinį slopinimą iki 

nekrozės (Pagrindiniai atmosferos oro teršalai). 

Kartu su kitais degalų deginiais į atmosferą patenka didelė grupė cheminių teršalų: 

policikliniai aromatiniai angliavandeniliai, kurių dalis jų yra kancerogenai (benzpirenas), kurie yra 

viena iš vėžinių susirgimų priežasčių. 

Antžeminis ozonas, kuris susidaro esant aplinkoje teršalams, yra kenksmingas organizmui. 

Dėl jo poveikio didėja kvėpavimo takų jautrumas, daugėja kvėpavimo sistemos ligų (bronchitų, 

pneumonijų, bronchinės astmos paūmėjimų), didėja sergamumas, daugiau ligonių hospitalizuojama. 

KD10, KD2,5 efektai: bronchinės astmos paūmėjimas, lėtiniais bronchitai, plaučių funkcijos 

susilpnėjimas, akių dirginimas, vidutinės būsimo gyvenimo trukmės sumažėjimas. Įvairūs 

mikroorganizmai, pernešami per kietąsias daleles, gali sukelti infekcines ligas. 

Bendras toksiškų cheminių junginių, išsiskiriančių į aplinką pripildant talpyklas iš 

benzinvežių, perpilant kurą į transporto priemones bei susidarančių visuose vidaus degimo variklių 

degalų laikymo, pasiskirstymo ir degimo procesų etapuose (LOJ., PAA, SO2, NO, NO2), poveikis 

gali sukelti profesines ligas, sumažinti atsparumą kitiems susirgimams ir sukelti neprofesinės 

patologijos vystymosi eigą (kvėpavimo, širdies ir kraujagyslių bei kitų sistemų ir organų), skatinti 

onkologinių susirgimų vystymąsi. 

Aplinkos oro cheminę taršą gyvenamojoje aplinkoje reglamentuoja HN 35:2007 ,,Didžiausia 

leidžiama cheminių medžiagų (teršalų) koncentracija gyvenamosios aplinkos ore“, patvirtinta 

Lietuvos Respublikos sveikatos apsaugos ministro 2007 m.gegužės 10 d. įsakymu Nr.V-362 (HN 

35:2007). 

NO2 viršijant ribinę vertę su leistinu nuokrypio dydžiu (51 = µg /m3 ) kelia riziką gyventojų 

sveikatai, neigiamai veikia kvėpavimo ir širdies kraujagyslių sistemas. Labiausiai pažeidžiami 

vaikai, vyresnio amžiaus asmenys, turintis kvėpavimo, širdies kraujagyslių problemų. 
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6.2. Metodai 
 

Vertinant triukšmo poveikį sveikatai, buvo vadovavautasi triukšmo poveikio visuomenės 

sveikatai vertinimo tvarkos aprašu, patvirtintu SAM ministro 2005 liepos 21 d. įsakymu Nr. V-596 

(7). Triukšmo poveikis sveikatai buvo nustatomas lyginant  triukšmo stebėsenos matavimo faktinius 

duomenis su normatyviniais dokumentais nustatytais leistinais lygiais. Lietuvos higienos norma HN 

33:2007 „Akustinis triukšmas. Triukšmo ribiniai dydžiai gyvenamuosiuose ir visuomeninės 

paskirties pastatuose bei jų aplinkoje“ (HN 33:2007). 

Vidutinę paros triukšmo dozę skaičiuota pagal formulę: 

 

3
naktiesvakarodienos

paros

DTDTDT
DT


      (6.1) 

 

Nustatyti kiekvienam paros periodui (dienos, vakaro, nakties) skirtumai, atimant iš nustatyto 

faktinio triukšmo lygio didžiausią leistiną triukšmo lygį dBA. Pagal triukšmo poveikio visuomenės 

sveikatai vertinimo taisyklių priedą nustatyti logaritminio dydžio decibelų atitikmenys absoliučiais 

skaičiais (kartais). Kai vidutinė paros dozė yra DT paros ≤ 1, žmogui sudarytos kokybiškos 

gyvenimo sąlygos triukšmo rizikos organizmui atžvilgiu. 

Kartografavimo statistiniai duomenys vertinti pagal triukšmo poveikio sukelto apibendrinto 

dirginimo rodiklius LDVN (dienos, vakaro ir nakties triukšmo rodiklis) – triukšmo poveikio sukelto 

apibendrinto dirginimo rodiklis – ir Lnakties (nakties triukšmo rodiklis) – nakties laikotarpiu triukšmo 

poveikio sukelto dirginimo rodiklis (Mačiūnas, 2007; Europos Parlamento ir Tarybos direktyvos 

2002/49/EB). 

 

6.3. Automobilių transporto keliamo triukšmo poveikis žmogui Vilniaus 
mieste 

 

6.1 lentelė. Triukšmo poveikio sveikatai vertinimas 
Triukšmo poveikio keliama rizika 
1. Pavojaus 

identifikavimas 
Atsižvelgiant į triukšmo intensyvumą, jo poveikis organizmui yra toks: 
30–64 dB: atsiranda subjektyvios (psichoemocinės reakcijos); 
65–90 dB: atsiranda objektyvios organizmo reakcijos (pagal TLK 10 
apima nervų sistemos, kraujotakos sistemos, virškinimo sistemos, 
kaulų-raumenų sistemos ir jungiamojo audinio ligas; 
90–120 dB: dėl ilgalaikio poveikio atsiranda sveikatos sutrikimai ar 
išsivysto ligos; 
viršija 120 dB: išsivysto klausos organų pakenkimas. 
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Triukšmo poveikis gali pasireikšti širdies-kraujagyslių, nervų, 
endokrininės sistemų funkciniais sutrikimais, sumažėjusiu darbingumu, 
irzlumu ir elgesio pokyčiais. Ilgalaikis triukšmas gali sukelti somatinių 
ligų išsivystymą 

 Dozė – atsakas 
 

55–59 dB Ldvn 
50–54 dB Lnakties 

Ribiniai triukšmo lygiai – 65 dB LDVN ir 55 dB 
Lnakties. 
Kadangi faktinės triukšmo vertės žemesnės už 
ribines, vidutinė dozė paros yra DFdvn < 1 ir 
DFnakties <1 

 Poveikio zona Gyvenamoji aplinka 
 Rizikos 

charakteristikos 
Veikiamų asmenų 
skaičius 101 100 ir 
7800 atitinkamai 
paros ir nakties 
metu 

Poveikis ir jo sunkumas: 
jei FDVN ≤ 1, užtikrinamos kokybiškos gyvenimo 
sąlygos sveikatai ir gyvenimo kokybei triukšmo 
atžvilgiu. Gyventojams neigiamo poveikio nėra. 
Galimos subjektyvios reakcijos (psichoemocinės) 
gyventojams, priklausantiems jautrioms grupėms 

Išvada. Palankios sąlygos sveikatai ir gyvenimo kokybei triukšmo atžvilgiu 
2. Dozė – atsakas 

 
60–64 dB LDVN 

55–59 dB Lnakties 
Ribiniai triukšmo lygiai – 65 dB LDVN ir 55 dB 
Lnakties  
Faktinės triukšmo vertės LDVN žemesnės už 
ribines vertes. Vidutinė dozė paros yra DFdvn < 1 
ir DFnakties = 1,07 (dB Lnakties viršija leistinas vertes 
0–4 dB) 

 Poveikio zona Gyvenamoji aplinka 
 Rizikos 

charakteristikos 
Veikiamų asmenų 
skaičius 84 800 ir 
78 000 

Dirginamasis poveikis, neviršijantis paros 
normos, sudaro normalias gyvenimo sąlygas 
sveikatai ir gyvenimo kokybei triukšmo atžvilgiu, 
tačiau nakties metu  gali sutrikdyti miegą 
gyventojams, priklausantiems jautrioms grupėms. 
Sukelti subjektyvias reakcijas 

Išvada. Reikšmingo neigiamo poveikio nenustatyta 
3. Dozė – atsakas 65–69 dB LDVN 

60–64 dB Lnakties 
Ribiniai triukšmo rodiklių lygiai – 65 dB LDVN ir  
55 dB Lnakties. 
Faktinės triukšmo vertės dB LDVN 4 ir dB Lnakties 
5–9 aukštesnės už ribines vertes. Toks triukšmo 
dirginamasis poveikis sukelia objektyvias 
organizmo reakcijas 

 Poveikio zona Gyvenamoji aplinka 
 Rizikos 

charakteristikos 
Veikiamų asmenų 
skaičius 32 200 ir 
32 400 atitinkamai 
paros ir nakties 
metu 

Poveikis ir jo sunkumas: 
atsiranda objektyvios organizmo reakcijos, 
organų ir sistemų funkciniai sutrikimai, rizika 
išsivystyti ligoms (pagal TLK 10 apima nervų 
sistemos, kraujotakos sistemos, virškinimo 
sistemos, kaulų-raumenų sistemos ir jungiamojo 
audinio ligas). Mokslininkai įrodė, kad tokioje 
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triukšmo ekspozicijoje reikšmingai daugiau 
pirminių infarktų, negu triukšmo ekspozicijoje < 
60 dB 

Išvada. Triukšmo lygiai nepriimtini gyvenamajai aplinkai. Kelia grėsmę sveikatai 
4. Dozė – atsakas 

 
70–74 dB LDVN 
65–69 dB Lnakties 

Ribiniai triukšmo lygiai – 65 dB LDVN ir 55 dB 
Lnakties. 
Faktinės triukšmo vertės daug aukštesnės už 
ribines vertes: LDVN 5–9 dB ir Lnakties 10–14 dB 

 Poveikio zona Gyvenamoji aplinka 
 Rizikos 

charakteristikos 
Veikiamų asmenų 
skaičius 5 100 ir 
4 200 atitinkamai 
paros ir nakties 
metu 

Poveikis ir jo sunkumas: 
triukšmo lygis yra visai nepriimtinas gyvenamoje 
aplinkoje. Didėjant triukšmo garsui, didėja rizika 
sveikatai, aukščiau minėtų ligų išsivystymui 

Išvada. Triukšmo lygiai neleistini. Kelia didelę riziką sveikatai, somatinės patologijos išsivystymui 
5. Dozė – atsakas 55–59 dB LDVN 

50–54 dB Lnakties 
Ribiniai triukšmo lygiai – 65 dB LDVN ir 55 dB 
Lnakties. 
Kadangi faktinės triukšmo vertės žemesnės už 
ribines, vidutinė paros dozė – DFdvn < 1 ir DFnakties 
< 1 

 Poveikio zona Gyvenamoji aplinka. Būstai su tyliuoju fasadu 
 Rizikos 

charakteristikos 
Veikiamų asmenų 
skaičius 55 200 ir 
55 300 atitinkamai 
paros ir nakties 
metu 

Poveikis ir jo sunkumas: 
jei DFdvn ≤ 1, užtikrinamos kokybiškos gyvenimo 
sąlygos sveikatai ir gyvenimo kokybei triukšmo 
atžvilgiu. Gyventojams neigiamo poveikio nėra. 
Galimos subjektyvios reakcijos (psichoemocinės) 
gyventojams, priklausantiems jautrioms grupėms 

Išvada. Kokybiškos gyvenimo sąlygos sveikatai ir gyvenimo kokybei triukšmo atžvilgiu 
6. Dozė – atsakas 

 
60–64 dB LDVN 

55– 9 dB Lnakties 
Ribiniai triukšmo lygiai – 65 dB LDVN ir  55 dB 
Lnakties. 
Faktinės triukšmo vertės LDVN žemesnės už 
ribines vertes. Vidutinė paros dozė DFdvn < 1, 
DFnakties = 1,07 (dB Lnakties viršija leistinas vertes 
iki 4 dB) 

 Poveikio zona Gyvenamoji aplinka. Būstai su tyliuoju fasadu 
 Rizikos 

charakteristikos 
Veikiamų asmenų 
skaičius  46 300 ir 
60 900 atitinkamai 
paros ir nakties 
metu 

Dirginamasis poveikis, neviršijantis paros 
normos, sudaro normalias gyvenimo sąlygas 
sveikatai ir gyvenimo kokybei. Tačiau nakties 
metu jautresniems asmenims gali trikdyti miegą 

Išvada. Priimtina gyvenamoji aplinka, neturi reikšmingo poveikio sveikatai 
7. Dozė – atsakas 

 
65–69 dB LDVN 
60–64 dB Lnakties 

Ribiniai triukšmo lygiai – 65 dB LDVN ir 55 dB 
Lnakties. 
Faktinės triukšmo vertės LDVN 4 dB ir dB Lnakties 
5–9 dB aukštesnės už ribines vertes 

 Poveikio zona Gyvenamoji aplinka. Būstai su tyliuoju fasadu 
 Rizikos 

charakteristikos 
Veikiamų asmenų 
skaičius 1 800 ir 
28 600 atitinkamai 
paros ir nakties 
metu 

Poveikis ir jo sunkumas: 
atsiranda objektyvios organizmo reakcijos, 
organų ir sistemų funkciniai sutrikimai, rizika 
išsivystyti ligoms (pagal TKL 10 apima nervų 
sistemos, kraujotakos sistemos, virškinimo 
sistemos, kaulų-raumenų sistemos ir jungiamojo 
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audinio ligas). Mokslininkai įrodė, kad tokioje 
triukšmo ekspozicijoje reikšmingai daugiau 
pirminių infarktų negu triukšmo ekspozicijoje < 
60dB 

Išvada. Triukšmo dirginamasis poveikis kelia grėsmę sveikatai 
8. Dozė – atsakas 

 
70–74 dB LDVN 

65–70 dB Lnakties 
Ribiniai triukšmo lygiai – 65 dB LDVN 55 dB 
Lnakties. 
Faktinės triukšmo vertės daug aukštesnės už 
ribines vertes: LDVN 5–9 dB ir Lnakties 10–14 dB 

 Poveikio zona Gyvenamoji aplinka. Būstai su tyliuoju fasadu 
 Rizikos 

charakteristikos 
Veikiamų asmenų 
skaičius 2 200 ir 
3 600 atitinkamai 
paros ir nakties 
metu 

Poveikis ir jo sunkumas: 
triukšmo lygis yra visai nepriimtinas gyvenamoje 
aplinkoje. Didėjant triukšmo garsui, didėja rizika 
sveikatai, aukščiau minėtų ligų išsivystymui 

Išvada. Triukšmo lygiai ir jo dirginamasis poveikis yra neleistini, kadangi kelia grėsmę gyventojų 
sveikatai 
P.S. Tylusis fasadas – toks būsto fasadas, ties kuriuo 4 m aukštyje virš žemės paviršiaus ir 2 m atstumu nuo fasado 
automobilių transporto skleidžiamo triukšmo LDVN vertė yra daugiau kaip 20 dB mažesnė už vertę ties triukšmingiausiu 
fasadu. 

 

6.4. Automobilių transporto keliamo triukšmo poveikis žmogui Kauno 
mieste 

 

Ekvivalentinis triukšmo lygis dienos metu 2007 m. šaltuoju ir šiltuoju metų periodu 

gyvenamųjų kvartalų viduje prie mokyklų bei vaikų lopšelių darželių neviršijo leidžiamos normos. 

Tik Centre ir Panemunėje ekvivalentinis triukšmo lygis šiltuoju metų periodu viršijo leidžiamą 

normą. 

2007 m. atliktų tyrimų duomenimis nustatytas ekvivalentinis triukšmo lygis visose 

matavimo vietose prie gatvių (išskyrus šiltuoju ir šaltuoju metų periodu V. Krėvės pr., Baltų pr., 

Šiaurės pr., Zanavykų g. ir šaltuoju metų periodu Kovo 11-osios g.) viršijo 65 dBA dieną. 

2007 m. šiltuoju metų laiku atliktų tyrimų duomenimis nustatytas ekvivalentinis triukšmo 

lygis daugumoje matavimo vietų prie gatvių viršijo 65 dBA dieną, išskyrus V. Krėvės pr., Baltų pr., 

Šiaurės pr. ir Zanavykų g. 

Tiek ekvivalentinis, tiek maksimalus triukšmo lygis 2007 m. Kauno miesto gatvėse prie 

sankryžų viršijo Lietuvos higienos normos HN 33: 2007 „Akustinis triukšmas. Triukšmo ribiniai 

dydžiai gyvenamuosiuose ir visuomeninės paskirties pastatuose bei jų aplinkoje“ keliamus 

reikalavimus. 
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6.2 lentelė. Kauno miesto kelių ir geležinkelių triukšmo strateginio kartografavimo statistiniai 
duomenys 

Pastatus veikiantis 
vidutinis ekvivalentinis 

triukšmo lygis, dBA 

Būstų 
skaičius 

Gyventojų 
skaičius 

Mokyklų ir 
ikimokyklinio ugdymo 

įstaigų skaičius 

Ligoninių ir 
gydymo įstaigų 

skaičius 

Iki 35dBA 1328 3037 0 0 

35–39 dBA 6285 14690 21 12 

40–44 dBA 21122 51101 58 50 

45–49 dBA 38423 101495 65 78 

50–54 dBA 39520 102810 51 109 

55–59 dBA 27738 67587 36 112 

60–64 dBA 5893 14557 11 35 

65–69 dBA 687 1801 0 2 

70–74 dBA 13 31 0 0 

 

Ribines garso vertes nustato Lietuvos higienos norma HN33 : 2007 „Akustinis triukšmas. 

Triukšmo ribiniai dydžiai gyvenamuosiuose ir visuomeninės paskirties pastatuose bei jų aplinkoje“. 

 

Triukšmo ribiniai dydžiai, 
naudojami aplinkos triukšmo 
kartografavimo rezultatams 

įvertinti 

Objekto 
pavadinimas 

Garso lygis, 
ekvivalenti-

nis garso 
lygis, dBA 

Maksimalus 
garso lygis, 

dBA 

Paros 
laikas, 

val. 
Ldvn Ldienos Lvakaro Lnakties 

1 2 3 4 5 6 7 8 

001 Gyvenamųjų 
pastatų miegamieji 

kambariai 

45 
40 
35 

55 
50 
45 

6–18 
18–22 
22–6 

    

007 Gyvenamųjų ir 
visuomeninės 

paskirties pastatų 
aplinkoje 

65 
60 
55 

70 
65 
60 

6–18 
18–22 
22–6 

65 66 61 55 

 

Atsižvelgiant į triukšmo intensyvumą, jo poveikis organizmui yra toks: 30–64 dB: atsiranda 

subjektyvios (psichoemocinės reakcijos); 65–90 dB: atsiranda objektyvios organizmo reakcijos 

(pagal TLK 10 apima nervų sistemos, kraujotakos sistemos, virškinimo sistemos, kaulų-raumenų 

sistemos ir jungiamojo audinio ligas); 90–120 dB: dėl ilgalaikio poveikio išsivysto ligos; viršija 120 

dB: išsivysto klausos organų pakenkimas. 

Esant vidutiniam ekvivalentiniam triukšmo lygiui iki 35 dBA, yra optimalios gyvenamosios 

aplinkos sąlygos triukšmo atžvilgiu sveikatai ir gyvenimo kokybei. Toks ekvivalentinio triukšmo 

lygis daug mažesnis už ekvivalentinio triukšmo lygį, nustatytą LT HN 33:2007 gyvenamųjų ir 

visuomeninės paskirties pastatų aplinkoje visą parą (atitinka gyvenamųjų namų miegamuosiuose 



115 

kambariuose nustatytus ekvivalentinio triukšmo lygius). 

35–39 dBA, 40–44 dBA, 45–49 dBA, 50–54 dBA vidutiniai lygiai yra mažesni už 

ekvivalentinio triukšmo lygį, nustatytą gyvenamųjų ir visuomeninės paskirties pastatų aplinkoje 

visai parai. Tokiu atveju gyventojams sudaromos palankios sąlygos triukšmo atžvilgiu sveikatai ir 

gyvenimo kokybei. Jautresniems asmenims (ligoniai, maži vaikai, vyresnio amžiaus žmonės) gali 

atsirasti subjektyvios reakcijos (psichoemocinės). 

55–59 dBA ekvivalentinio triukšmo vertės gyvenamųjų ir visuomeninės paskirties aplinkoje 

neviršijo leistino vidutinio paros lygio vertės. Tačiau nenurodant nakties garso lygių, vidutinės 

reikšmės neturėtų būti didesnės visų paros laikotarpių ribinių lygių verčių. Kaip rodo atlikti tyrimai, 

Vilniaus ir Klaipėdos miestuose nakties metu triukšmo lygio vertės būna 5–6 dB žemesnės. Tokiu 

atveju toks triukšmo lygis gyvenamųjų namų aplinkoje yra priimtinas. 

60–64 dBA triukšmas, suvokiamas kaip dirginantis veiksnys, neviršija leistino vidutinio 

paros garso lygio, tačiau nakties metu toks garso lygis nepriimtinas, nes viršytų ribinę nakties 

triukšmo vertę 5–9 dB, dėl ko neužtikrinamas poilsis nakties metu, sutrikdomas miegas. 

Epidemiologinio tyrimo metu nustatyta, kad pirmojo miokardo infarkto atvejų kilo Kauno 

miesto teritorijose, kuriose daugiau kaip 50 % visų gyventojų  buvo veikiami 60–65 dBA garsu, 

suvokiamu kaip dirginantis veiksnys (Gražulevičienė, 2003; Europos Parlamento ir Tarybos 

direktyvos 2002/49/EB). 

Vidutinės 65–69 dBA ir aukštesnės triukšmo lygio vertės yra nepriimtinos gyvenamųjų ir 

visuomeninės paskirties pastatų aplinkoje, kadangi kelia grėsmę gyventojų sveikatai, atsiranda 

objektyvios reakcijos, gali atsirasti sveikatos sutrikimų arba išsivystyti ligos (pagal TLK 10 apima 

nervų sistemos, kraujotakos sistemos, virškinimo sistemos, kaulų-raumenų sistemos ir jungiamojo 

audinio ligas). Didėjant garsui, triukšmo ekspozicijai, didėja rizika sveikatai. 

Mokslininkų atlikti tyrimai parodė, kad didėjant transporto triukšmui, didėjo 25–64 metų 

amžiaus vyrų sergamumas miokardo infarktu nuo 2,07 mažiausioje (< 55 dBA) triukšmo 

ekspozicijos klasėje iki 2,57 didžiausioje (> 65 dBA) ekspozicijos klasėje. Santykinė miokardo 

infarkto rizika 55–64 metų vyrams buvo 1,92; 95 %. PI 1,0–3,67. Transporto triukšmas 

gyvenamajame mikrorajone patikimai didino vyresnio amžiaus vyrų sergamumą miokardo infarktu. 

Didžiausias sergamumas miokardo infarktu buvo Centro ir Kalniečių seniūnijose, o pagal 

ekspozicijos klases į didžiausio triukšmo lygio klasę pateko dauguma Centro seniūnijos rinkimų 

apylinkių, taip pat keletas Dainavos, Šančių bei Vilijampolės seniūnijų rinkimų apylinkių. Daugeliu 

atvejų didžiausias sergamumas miokardo infarktu 1000 gyventojų buvo tose apylinkėse, kurių 

didžiausia ploto dalis buvo veikiama triukšmo lygio, galinčio sukelti neigiamą poveikį sveikatai 

(Gražulevičienė, 2003). 
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6.5. Automobilių transporto keliamo triukšmo poveikis žmogui 
Klaipėdos mieste 

 

Triukšmo stebėsenos tyrimų duomenis palyginus su Lietuvos higienos normos HN 33:2007 

„Akustinis triukšmas. Triukšmo ribiniai dydžiai gyvenamuosiuose ir visuomeninės paskirties 

pastatuose bei jų aplinkoje“ nustatytais leistinais norminiais lygiais, nustatyta, kad ekvivalentinis ir 

didžiausias leidžiamas triukšmo lygiai neviršijo arba labai nedaug viršijo tik kai kuriuo paros laiku 

tokiuose taškuose: 1. Liepojos g. prie miesto ligoninės; 2. Lideikio g. prie Tuberkuliozės. 

Ligoninės; 4. Mažasis kaimelis nuosavų namų rajone netoli „Pajūrio medienos“; 6. Kretingos g. prie 

12 aukštų namo, netoli geležinkelio; 10. S. Nėries g. prie vaikų ligoninės; 13. Švyturio g. ties 

Malūnininkų g. prie gyvenamųjų namų; 32. Statybininkų pr. prie vaikų darželio; 36. Laukininkų g. 

prie darželio-mokyklos „Vyturėlis“; 40. Marių g. prie nuosavų namų (prie VLRĮ). Ekvivalentinis 

garso lygis gyvenamųjų namų, ikimokyklinių bei mokymo įstaigų teritorijose neviršijo 

gyvenamosios aplinkos taškuose: 1. Liepojos g. prie miesto ligoninės; 2. Lideikio g. prie 

Tuberkuliozės ligoninės; 3. Mažasis kaimelis Liepojos g. prie gyvenamųjų namų; 4. Mažasis 

kaimelis nuosavų namų rajone netoli „Pajūrio medienos“; 5. Kretingos g. prie gyvenamųjų namų; 6. 

Kretingos g. prie 12 aukštų namo, netoli geležinkelio; 9. S. Nėries g. (prie Raudonojo Kryžiaus 

ligoninės); 10. S. Nėries g. (prie Vaikų ligoninės); 11. Uosto g. – Kalvos g. prie gyvenamųjų namų 

(ties buvusia kavine „Undinė“); 13. Švyturio g. ties Malūnininkų g. prie gyvenamųjų namų; 32. 

Statybininkų pr. prie vaikų darželio; 33. Smiltelės–Vingio g. prie gyvenamųjų namų, 35. Jūrininkų 

pr. prie Vingio g. ties gyvenamaisiais namais; 36. Laukininkų g. prie darželio-mokyklos 

„Vyturėlis“; 40. Marių g. prie gyvenamųjų namų (prie VLRĮ); 41. Pietinė Rimkų gyvenvietės dalis 

prie gyvenamųjų namų; 42. Šiaurinė Rimkų gyvenvietės dalis prie gyvenamųjų namų. 

Šiuose taškuose gyvenamosios aplinkos teritorija yra priimtina gyventojams, kadangi 

gyvenamosios aplinkos triukšmo vidutinė paros dozė DT paros ≤ 1. Tokiu atveju žmogui sudarytos 

kokybiškos gyvenimo sąlygos triukšmo rizikos organizmui atžvilgiu. Kai kuriuose taškuose visą 

parą triukšmo lygis labai viršijo norminius lygius. 

6.4 lentelėje pateikiame taškus, kuriuose fiksuoti aukščiausi ekvivalentinio triukšmo lygiai. 
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6.4 lentelė. Didžiausi triukšmo lygiai dBA ekv. nustatyti gyvenamojoje aplinkoje prie gyvenamųjų 
namų (skliaustuose paros periodų dozės) 

Paros periodai 
06–18 val. 18–22 val. 22–06 val. 

Triukšmo stebėsenos taškai Ekv. 
triukšmo 

lygis 

Ekv. 
triukšmo 

lygis 

Ekv. 
triukšmo 

lygis 

Paros 
vidutinė 

dozė 
(kartais) 

8 H. Manto g. ties Lietuvininkų a. 
prie gyvenamųjų namų 

73 
(6,3) 

73 
(20) 

54 
(0,8) 

9 

15  J. Janonio g. prie gyvenamųjų 
namų 

77 
(16) 

66 
(4) 

60 
(3,2) 

7,7 

18 H. Manto g . prie gyvenamųjų 
namų (ties kavine „Boogie 
Woogie“) 

76 
(13) 

74 
(25) 

72 
(50) 

29 

19 Bangų g. prie gyvenamųjų namų 70 
(3.2) 

79 
(80) 

67 
(16) 

33 

20 Pilies g. prie gyvenamųjų namų 
(ties Baltijos laivų statykla) 

71 
(4) 

74 
(25) 

63 
(6,3) 

11,8 

22  Tiltų g. prie gyvenamųjų namų 
(ties Grįžgalvio g.) 

76 
(13) 

76 
(40) 

71 
(40) 

31 

23.  Sausio 15-osios–Tilžės g. prie 
Sendvario vidurinės mokyklos 

70 
(32) 

69 
(8) 

52 
(0,5) 

13,5 

24 Taikos pr. 18 prie aukštesniosios 
mokyklos bendrabučio 

73 
(6,3) 

63 
(2) 

55 
(1) 

3,1 

28. Taikos pr. prie gyvenamųjų namų 
(ties PC „Žardė“) 

77 
(16) 

67 
(5) 

57 
(1,6) 

7,5 

31.  Šilutės pl. prie gyvenamųjų namų 
(ties PC „Maxima“) 

80 
(32) 

63 
(2) 

60 
(1) 

11,6 

HN 33: 2007 „Akustinis triukšmas. 
Triukšmo ribiniai dydžiai 
gyvenamuosiuose ir visuomeninės 
paskirties pastatuose bei jų aplinkoje“. 
007Gyvenamųjų ir visuomeninės 
paskirties aplinkoje 

65 60 55  

 

Tyrimo rezultatai rodo, kad šioje gyvenamoje aplinkoje (prie gyvenamųjų namų) triukšmo 

lygis dienos metu 70–80 dBA ekv., vakare – 63–73 dBA ekv., naktį – 57–71 dBA ekv. 

Bendra vidutinė paros dozė atskirų gatvių gyvenamojoje aplinkoje viršija vienetą nuo 3,1 iki 

33 karto. 

Atsižvelgiant į triukšmo intensyvumą, jo poveikis organizmui yra toks: 30–60 dB: atsiranda 

subjektyvios (psicho-emocinės) reakcijos; 65–90 dB: atsiranda objektyvios organizmo reakcijos 

(pagal TLK 10 apima nervų sistemos, kraujotakos sistemos, virškinimo sistemos, kaulų-raumenų 

sistemos ir jungiamojo audinio ligas). 

Ilgalaikis tokio triukšmo lygio poveikis gyvenamojoje aplinkoje kelia grėsmę sveikatai, gali 
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atsirasti minėtų sistemų veiklos sutrikimų, arba išsivystyti ligos. 

6.5 lentelėje pateiktose vidutinės triukšmo matavimo reikšmės taškų tolygiai išdėstytų 

miesto gyvenamųjų namų, ikimokyklinių bei mokymo įstaigų teritorijose 

 

6.5 lentelė. 2005–2007m. gyvenamosios aplinkos vidutiniai ekvivalentinio triukšmo lygių reikšmės 
ir vidutinės paros dozės 

Sezonas 
Paros 
laikas 

Ekvivalentinis 
triukšmo lygis, 

dBA 

Paros periodų 
dozė (kartais) 

Vidutinė bendra 
paros dozė 
(kartais) 

2005 m. pavasaris 06–18 
18–22 
22–06 

62 (65) 
60 (60) 
56 (55) 

0,5 
1 

1,3 

 
0,9 

2005 m. vasara 06–18 
18–22 
22–06 

60 (65) 
59 (60) 
56 (55 

0,32 
0,8 
1,3 

 
0,8 

2005 m. ruduo 06–18 
18–22 
22–06 

58 (65) 
59 (60) 
54 (55) 

0,2 
0,8 
0,8 

 
0,6 

2006 m. pavasaris 06–18 
18–22 
22–06 

60 (65) 
58 (60) 
53 (55) 

0,32 
0,63 
0,63 

 
0,53 

2006 m. vasara 06–18 
18–22 
22–06 

64 (65) 
61 (60) 
55 (55) 

0,63 
1,3 
1 

 
0,98 

2006 m. ruduo 06–18 
18–22 
22–06 

66 (65) 
61 (60) 
54 (55) 

1,3 
1,3 
0,8 

 
1,13 

2007 m. pavasaris 06–18 
18–22 
22–06 

62 (65) 
59 (60) 
55 (55) 

0,5 
0,8 
1 

 
0,77 

2007 m. vasara 06–18 
18–22 
22–06 

61 (65) 
59 (60) 
55 (55) 

0,4 
0,8 
1 

 
0,73 

 

Kaip matyti, 2005–2007 m. vidutinės vasaros ir pavasario sezonų metu ekvivalentinio 

triukšmo lygių vertės buvo mažesnės nei leistinų lygių vertės arba tik kai kuriuo paros laiku buvo 

nedaug (1dB) didesnės. Gyvenamojoje aplinkoje bendra vidutinė ekvivalentinio triukšmo paros 

dozė (DT paros) buvo mažesnė už vieną. Tokiu atveju 2006 m. rudens sezono metu vidutinė paros 

dozės (DT paros) 1,13 yra priimtina, nes neturėtų  reikšmingo neigiamo poveikio gyvenamosios 

aplinkos kokybei. 
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6.6. Apibendrinimas 
 

Vilniuje triukšmo poveikio sukelto dirginimo rodikliai 55–59 dB LDVN ir 50–54 dB Lnakties yra 

žemesni už nustatytus ribinius. Triukšmo poveikio keliamo dirginimo neigiamas poveikis gyventojų 

sveikatai nenustatytas. Sudaromos palankios sąlygos gyventojų sveikatai ir gyvenimo kokybei 

triukšmo atžvilgiu. Triukšmo poveikio sukelto dirginimo rodiklis 60–64 dB LDVN žemesnis už 

nustatytą ribinį. Lnakties rodiklis viršija ribinę vertę (0–4dB) ir yra aukštesnis už nustatytą ribinį. 

Poveikio sukelto dirginimo paros vidutinė dozė DFdvn < 1. Tokiu atveju sudaromos palankios 

sąlygos sveikatai ir gyvenimo kokybei triukšmo atžvilgiu. Reikšmingo neigiamo poveikio sveikatai 

nenustatyta. 65–69 dB LDVN ir 60–64 dBLnakties bei aukštesnės triukšmo vertės ir jų sukeliamas 

dirginimas gyvenamojoje aplinkoje yra nepriimtinas, kelia grėsmę gyventojų sveikatai, atsiranda 

objektyvios reakcijos, sveikatos sutrikimai arba išsivysto ligos. Tyliojo fasado triukšmo rodikliai 

neatitinka tyliojo fasado rekomenduojamų verčių. 4000 gyventojų, veikiamų didesnio nei 65 Ldvn 

(dienos, vakaro ir nakties triukšmo rodiklio ribinis dydis), ir 32200 gyventojų, veikiamų didesnio 

nei 55 Lnakties (nakties triukšmo rodiklio ribinis dydis) automobilių transporto triukšmo, kelia grėsmę 

sveikatai. 

Pagal triukšmo strateginio kartografavimo rezultatus (6) Vilniaus miesto 7,1  (39 tūkst.) ir 

21,05  (116 tūkst.) gyventojų yra atitinkamai veikiami didesnio nei 65 Ldvn (dienos, vakaro ir 

nakties triukšmo rodiklio ribinis dydis) ir 55 Lnakties ( nakties triukšmo rodiklio ribinis dydis) 

automobilių transporto triukšmo. Šalia pagrindinių kelių (už aglomeracijų ribų) gyvena 1,5 tūkst. ir 

1,6 tūkst. gyventojų, kuriuos atitinkamai veikia triukšmo ribinius dydžius (Ldvn ir Lnakties) viršijantis 

automobilių transporto triukšmas, kuris kelia grėsmę gyventojų sveikatai. 

Kaune, lyginant vidutines ekvivalentinio triukšmo lygių vertes su ribiniais dydžiais, aplinkos 

triukšmo kartografavimo rezultatams įvertinti ir atsižvelgiant į triukšmo intensyvumo poveikį 

organizmui, nustatyta, kad vidutinis triukšmo lygis iki 35 dB gyvenamoje aplinkoje sudaro 

optimalias gyvenimo sąlygas sveikatai ir gyvenimo kokybei triukšmo atžvilgiu. Gyvenamoji 

aplinka, kurioje vidutinio ekvivalentinio triukšmo lygio vertės nuo 35– 9 dBA, yra priimtina 

gyventojams, sudaro tinkamas sąlygas sveikatai ir gyvenimo kokybei. Jautresniems asmenims 

(ligoniai, maži vaikai, vyresnio amžiaus žmonės) gali atsirasti subjektyvios reakcijos 

(psichoemocinės). 60–64 dBA triukšmas, suvokiamas kaip dirginantis veiksnys, neviršija leistino 

vidutinio paros garso lygio, tačiau nakties metu toks garso lygis nepriimtinas, nes viršytų ribinę 

nakties triukšmo vertę 5–9 dB, dėl ko neužtikrinamas poilsis nakties metu, sutrikdomas miegas, gali 

neigaimai veikti sveikatą. Vidutinės 65–69 ir aukštesnės triukšmo lygio vertės yra nepriimtinos 

gyvenamųjų ir visuomeninės paskirties pastatų aplinkoje, kadangi esant tokiam triukšmo 
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intensyvumui, atsiranda objektyvios organizmo reakcijos, gali atsirasti sveikatos sutrikimų arba 

išsivystyti ligos (pagal TLK 10 apima nervų sistemos, kraujotakos sistemos, virškinimo sistemos, 

kaulų-raumenų sistemos ir jungiamojo audinio ligas). Didėjant garsui, triukšmo ekspozicijai, didėja 

rizika sveikatai. 

Klaipėdos gatvėse, kuriose transporto eismas nėra intensyvus, gyvenamosios aplinkos 

(gyvenamųjų namų, ikimokyklinių bei mokymo įstaigų, ligoninių) teritorijose triukšmas neviršija 

leistinų lygių, nustatytų Lietuvos higienos norma HN 33:2007 „Akustinis triukšmas. Triukšmo 

ribiniai dydžiai gyvenamuosiuose ir visuomeninės paskirties pastatuose bei jų aplinkoje“. 

Gyvenamosios aplinkos teritorijose ekvivalentinio triukšmo vidutinė paros dozė DT paros ≤ 1. 

Tokiu atveju žmogui sudarytos kokybiškos gyvenimo sąlygos triukšmo rizikos organizmui 

atžvilgiu. Gatvėse, kuriose transporto eismas yra intensyvus, gyvenamosios aplinkos teritorijose 

ekvivalentinis triukšmas per parą yra 57–80 dBA. Bendra vidutinė paros dozė atskirų gatvių 

gyvenamosios aplinkos teritorijose nustatyta nuo 3,1 iki 33. Ilgalaikis esamo triukšmo poveikis 

gyvenamosios aplinkos teritorijose kelia grėsmę sveikatai, gali atsirasti atskirų organų ir sistemų 

veiklos sutrikimų arba išsivystyti ligos (pagal TLK 10 apima nervų sistemos, kraujotakos sistemos, 

virškinimo sistemos, kaulų-raumenų sistemos ir jungiamojo audinio ligas). Galimas klausos 

pažeidimas. Maksimalaus triukšmo vidutinės lygių reikšmės yra didesnės už nustatytus leistinus 

lygius 1–  dBA, gali neigiamai veikti gyvenamąją aplinką piko valandomis. 
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7. Poveikio klimato kaitai vertinimas 
 

Jungtinių Tautų bendrąją klimato kaitos konvenciją (JTBKKK) Lietuva pasirašė kaip I 

priedo šalis 1992 m., o ją ratifikavo – 1995 m. Kioto protokolas buvo pasirašytas 1998 m. ir 

ratifikuotas – 2002 m. Lietuva įsipareigojo per pirmąjį įsipareigojimų vykdymo laikotarpį 2008-

2012 m. sumažinti išmetamų šiltnamio efektą sukeliančių dujų kiekį 8 proc. lyginant su 1990 m.  

Pagal JTBKKK metodologiją transporto sektoriaus šiltnamio dujos (ŠD) emisijos yra 

priskiriamos energetikos sektoriuje, nes jame ŠD emisijos susidaro dėl energijos vartojimo. 

Lietuvos transporto politika atsispindi dvejose pagrindinėse strategijose: Nacionalinėje darniojo 

vystymosi strategijoje ir Ilgalaikėje (iki 2025 m.) Lietuvos transporto sistemos plėtros strategijoje. 

 

7.1. Lietuvos transportas ir klimato kaita 
 

Transportas savo veikloje vartodamas degalus išmeta į atmosferą 1/5 visų šiltnamio dujų 

Lietuvoje, todėl daug dėmesio skiriama priemonėms įgyvendinti, siekiant sumažinti taršą iš mobilių 

šaltinių.  

 Pagrindinės priemonės klimato kaitos problemoms spręsti transporto sektoriuje: 

- ekologiško kuro naudojimo skatinimas; 

- emisijų standartų automobiliams griežtinimas; 

- autobusų parkų atnaujinimas; 

- kelių infrastruktūros ir kelių dangos gerinimas; 

- viešojo keleivinio transporto paslaugų rinkos plėtojimas ir gerinimas; 

- geležinkelio reforma; 

- mokesčių lengvatų taikymas; 

- paramos biokurui ir bandomiesiems projektams teikimas; 

- biodegalų naudojimo ir gamintojų rėmimas; 

Ilgalaikėje (iki 2025 metų) Lietuvos transporto sistemos plėtros strategijoje (2005) 

akcentuojama transporto plėtra ir aplinkosauga. Kuriant ekonomiškai efektyvią transporto sistemą, 

būtina suderinti visų transporto rūšių plėtrą, teikti pirmenybę mažesnį neigiamą poveikį aplinkai 

darančiam transportui, didinti energetinio transporto sektoriaus efektyvumą, naudoti daugiau 

alternatyvių ir mažiau aplinką teršiančių degalų, mažinti aplinkos taršą. Aplinkosaugos srityje 

valstybė turi kontroliuoti ir reguliuoti poveikį aplinkai, raginti ūkio subjektus ir valstybės 

institucijas vykdyti neigiamo poveikio aplinkai ir žmonių sveikatai prevenciją. Sukurti ekonomines 

ir teisines sąlygas plėtoti mažiau aplinką teršiantį ir saugesnį transportą, daugiau naudoti ne tokių 
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kenksmingų aplinkai (suskystintos ir gamtinės dujos, mažai sieros turintis mazutas) ir alternatyvų 

(biodyzelinas, bioetanolis) degalų. Gerinti kelių infrastruktūrą ir kelių dangą. 

 Europos Parlamento ir Tarybos direktyvoje 2003/30/EB dėl skatinimo naudoti biokurą ir kitą 

atsinaujinantį kurą transporte nustatyta, kad biodegalai 2005 metų pabaigoje turi sudaryti 2 %, o 

2010-ųjų – pabaigoje – 5,75 % bendro transporto sunaudojamo degalų kiekio. 

 Biokuro gamybos ir naudojimo skatinimo 2004-2010 metais programa (2004) užtikrina biokuro 

gamybos iš Lietuvos Respublikos kilmės žaliavų ir naudojimo plėtrą, vykdant šios programos 

organizacines, ekonomines ir teisines priemones. Biokuro gamyba priskirta naujoms, aplinkai 

nekenksmingoms technologijoms. Tokiai veiklai LRV nutarimu gali būti suteikiama bandomojo 

projekto statusas. Leidžiama taikyti mokesčių lengvatas biokurui ir bandomiesiems projektams, 

skirtiems aplinkai nekenksmingų projektų technologinei plėtrai arba susijusiems su biokuru iš 

atsinaujinančių energijos šaltinių. Biodegalų gamybos savikaina ir didmeninė kaina viršija 

mineralinių degalų kainą, todėl be paramos gamintojams plėsti biodegalų naudojimą neįmanoma. 

Įstatymas skatina biokurą gaminti iš LR kilmės žaliavų per LRV tvirtinamas programas, 

finansuojamas iš Lietuvos Respublikos valstybės biudžeto.  

Direktyva 1999/96/EB nustato emisijų  standartus: Euro 3 (nuo 2000 m. spalio), Euro 4 (nuo 

2005 m. spalio) ir Euro 5 (nuo 2008 m. spalio) kelių transportui. Šie standartai nustato emisijų 

limitus CO, HC, NOx, kietosios dalelėms ir dūmams. Nuo 2006 m. spalio 1 d. visos registruotos 

transporto priemonės Lietuvoje  turi tenkinti standarto Euro 4 reikalavimus. Euro 5 lengviems 

automobiliams įsigalios tik nuo 2009 m. Dar griežtesnis standartas Euro 6 krovininiams 

automobiliams įsigalios nuo 2014 m. 

 LR Su susisiekimo ministerija dalyvauja Nacionalinio klimato kaitos komiteto veikloje. 

Pagal savo kompetenciją vykdo 1996 m. Nacionalinės Bendrosios JT klimato kaitos konvencijos 

įgyvendinimo strategijos priemones ir pritaria 1992 m. Klimato kaitos konvencijos Kioto protokolo 

įsipareigojimų įvykdymui., t. y. iki 2012 m. sumažės 8 % CO2 išmetimai į atmosferą. Taip pat 

vykdoma Žvyrkelių asfaltavimo programa , kurios vienas iš tikslų - iki 10 % sumažinti šiltnamio 

dujų CO2 išmetimą į atmosferą iš automobilių. 

Laikotarpiu nuo 1990 m. iki 2000 m. ŠD emisijos Leituvoje sumažėjo daugiau nei 60 %. 

Paskutiniojo dešimtmečio viduryje Lietuvos BVP ėmė augti ir išmetamų kiekių mažėjimas sulėtėjo. 

2000–2006 m. metinės ŠD emisijos didėjo maždaug 4 %. Išmetamų į atmosferą ŠD kiekis nuo 

18,7 mln. t 2000 metais padidėjo iki 23,2 mln. t 2006 metais, t.y. 24 % (7.1 pav.). Tuo tarpu šalies 

bendrasis vidaus produktas (BVP) per tuos metus išaugo nuo 45,67 mlrd. Lt iki 71,3 mlrd. Lt arba 

56 % 2000 metų kainomis. Taigi ŠD emisijos atmosferą didėja beveik dvigubai lėčiau nei BVP 

augimas. 
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7.1 pav. Šiltnamio dujų kiekio ir bendrojo vidaus produkto dinamika Lietuvoje (LR Aplinkos 

ministerija, 2008) 

 

Iš 7.1 lentelėje pateiktų apibendrinančių vidutinių metinių į atmosferą išmetamų ŠD kiekių 

augimo tempų atskiruose ūkio sektoriuose 2000–2006 m. laikotarpiu matyti, kad atskiruose 

sektoriuose jos didėja skirtingai: lėčiausiai šiltnamio reiškinį sukeliančios dujos didėjo energetikos 

sektoriuje (2,4 %), o sparčiausiai – pramonės procesų bei transporto sektoriuose. 

 
7.1 lentelė. Vidutiniai metiniai išmetamų ŠD kiekių augimo tempai 2000-2006 m. Laikotarpiu (LR 
Aplinkos ministerija, 2008) 

Rodikliai 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 
2006/ 
2000 

Vidutinis 
augimas 

BVP, mlrd. Lt 45,67 48,43 51,70 56,72 60,51 66,32 71,30 56% 8% 

ŠD emisijos energetikos 
sektoriuje, Mt 

11,1 11,8 11,9 11,9 12,6 13,2 13,4 21% 3% 

ŠD emisijos dėl kuro deginimo 
energetikoje, Mt 

5,25 5,76 5,59 5,52 5,72 5,94 5,47 4% 0,6% 

ŠD emisijos dėl kuro deginimo 
pramonėje, Mt 

1,12 1,1 1,13 1,17 1,27 1,37 1,59 42% 6% 

ŠD emisijos dėl kuro deginimo 
transporte, Mt 

3,17 3,45 3,56 3,63 3,98 4,22 4,51 42% 6% 

ŠD emisijos dėl kuro deginimo 
kituose sektoriuose, Mt 

1,32 1,27 1,32 1,35 1,35 1,43 1,57 19% 2,7% 

ŠD emisijos pramonės 
procesuose, Mt 

2,7 2,9 3,1 3,1 3,2 3,8 4,00 48% 6,9% 

ŠD emisijos dėl tirpiklių 
naudojimo, Mt 

0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 -  

ŠD emisijos žemės ūkyje, Mt 3,3 3,3 3,4 3,5 3,7 4,1 4,3 30% 4,2% 
ŠD emisijos atliekų sektoriuje, 
Mt 

1,6 1,5 1,4 1,5 1,5 1,5 1,5 -6% -0,9% 

Visos ŠD emisijos be 
ŽNPMA, Mt 

18,7 19,6 19,8 20,1 21,1 22,6 23,2 24% 3,4% 

 

Lietuvos atskirų šiltnamio dujų kiekio, išreikšto CO2 ekvivalentu, dinamika 1990-2006 m. 

laikotarpiu pateikta 7.2 pav.  
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7.2. pav. Išmetami ŠD emisijų kiekiai pagal dujas, CO2 ekvivalentu, Gg (LR Aplinkos ministerija, 

2008) 
 

ŠD emisijų struktūros pokyčiai pagal ŠD rūšis pavaizduoti 7.3 pav. 

 

 
7.3 pav. Atskirų ŠD emisijų dinamika 1990-2006 

 
2005 m., transporto sektorius bendroje išmetamų šiltnamio dujų struktūroje sudarė 18,6 %, 

2006 m. – 19 %. Pagal šiltnamio dujų struktūrą transporto sektoriuje didžiausią dalį taip pat sudaro 

anglies dioksido (CO2) emisija (net 98 %.). 

Transporto sektoriuje susidarančios šiltnamio reiškinį sukeliančios dujos nuo 2000 m. didėja 

palyginti labai sparčiai – vidutiniškai apie 6 %. per metus. 2000 m. transporto sektoriaus šiltnamio 

dujų iš viso sudarė 3,2 Mt CO2 ekv., 2005 m. jau siekė – 4,2 Mt CO2 ekv., 2006 m. – 4,5 Mt CO2 
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ekv (7.4 pav.). Tokį spartų šiltnamio dujų kiekio augimą sąlygoja sparčiai didėjantis transporto 

priemonių kiekis, kuris įtakoja augančias kuro sąnaudas. 2000 – 2006 m. laikotarpiu transporto 

sektoriaus energijos sąnaudų vidutinis metinis augimo tempas siekė net 6,4 %. per metus. 
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7.4 pav. Transporto sektoriaus į atmosferą išmetamų šiltnamio dujų kiekio dinamika  
 
Transporto sektoriaus kuro sąnaudų struktūra per 2001 – 2007 m. laikotarpį taip pat ženkliai 

kito (7.5 pav.). 2001 m. kuro sąnaudos transporto sektoriuje sudarė apie 1157  tūkst. t. nftos 

ekvivalentais, tuo tarpu 2007 sąnaudos išaugo iki 1842 tūkst. t. naftos ekvivalentų. 
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7.5 pav. Transporto sektoriaus kuro sąnaudos (Statistikos departamentas, 2007) 

 
Pagal statistikos departamento pateiktus duomenis 2007 metais biodegalų buvo suvartota 

78,7 tūkst tonų, o tuo tarpu 2006 metais – tik 32,6 tūkst. tonų (Statistikos departamentas, 2007) 
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2003 m. įsigaliojo direktyva 2003/30/EC dėl biokuro ir kitų atsinaujinančių energijos 

išteklių panaudojimo transporto sektoriuje skatinimo, kuri numato užtikrinti, kad ESšalyse iki 2005 

metų pabaigos biokuras pakeistų ne mažiau kaip 2 % viso benzino ir dyzelino, parduodamo jų 

vidaus rinkoje, o iki 2010 metų biokuras sudarytų ne mažiau kaip 5,75 % viso kelių transporte 

suvartojamo kuro. 2020 metais biodegalai turėtų sudaryti ne mažiau kaip 10 % viso kelių transporte 

suvartojamo kuro. 

 2004 m. rugpjūčio 26 d. Vyriausybė patvirtino Biokuro gamybos ir naudojimo skatinimo 2004–

2010 metais programą. Vykdant Lietuvos Respublikos biokuro, biodegalų ir bioalyvų įstatymo 

reikalavimus, Lietuvoje 2005 metais turės būti pagaminta 7,2 tūkst. t bioetanolio ir 13,8 tūkst. t 

biodyzelino (2 % visų sunaudojamų degalų). Iki 2010 metų gamybą teks padidinti iki 20 tūkst. t 

bioetanolio ir 40 tūkst. t biodyzelino per metus. 

Biodegalų žaliavų augintojai skatinami LR žemės ūkio ministro patvirtintomis Paramos už 

energetinius augalus, skirtus biokuro gamybai, administravimo ir kontrolės taisyklėmis. Iki 2010 m. 

gruodžio 31 d. biodegalai sudarys ne mažiau kaip 5,75 procento viso šalies rinkoje esančio benzino 

ir dyzelino, skirto transportui, energijos, kas sudaro 17 TWh.  Tokiu būdu bus galima CO2 emisijas 

sumažinti iki 0,255 Mt per metus.  

 Lentelėse 7.2, 7.3 ir 7.4, 7.5 pateikti prognozuojamos ŠD emisijos į aplinką deginant kurą. 

 
7.2 lentelė. Prognozuojami metiniai CO2 kiekių augimo tempai 2005-2020 m. laikotarpiu tam 
tikruose ūkio sektoriuose, deginant kurą, Mt 

Metai Sektoriai 
2001 2002 2005  2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2015 2020 

Naftos 
persirbimas 

1.5 1.4 1.00 1.00 1.05 1.16 1.19 1.22 1.28 1.35 1.43 1.68 

Energetikos 
sektorius 

4.4 3.9 5.10 5.29 5.42 5.52 5.67 11.00 11.10 11.17 11.35 11.7 

Pramonė 1.7 1.09 3.3 3.44 3.54 3.59 3.59 3.65 3.68 3.71 3.80 3.95 
Kiti sektoriai 0.4 0.31 0.41 0.43 0.44 0.45 0.45 0.46 0.46 0.47 0.48 0,5 
Transportas 3.48 3.6 3.6 3.65 3.77 3.87 3.99 4.11 4.20 4.29 4.56 5.06 
Žemės ūkis 0.18 0.2 0.23 0.24 0.25 0.26 0.26 0.27 0.27 0.28 0.29 0.31 
Atliekų 
sektorius 

0.56 0.598 0.60 0.61 0.61 0.61 0.61 0.61 0.61 0.61 0.62 0.63 

Bendrai 12.2 11.1 14.20 14.66 15.02 15.36 15.76 21.31 21.61 21.87 22.53 23.8 
 
7.3 lentelė. Prognozuojami metiniai N20  kiekių augimo tempai 2005-2020 m. laikotarpiu tam 
tikruose ūkio sektoriuose, deginant kurą, Gg 

Sektoriai 2001 2002 2005  2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2015 2020 
Naftos 
persirbimas 

0.04 0.03 0.05 0.05 0.06 0.06 0.06 0.07 0.07 0.07 0.08 0.09 

Energetikos 
sektorius 

0.10 0.09 0.45 0.5 0.55 0.46 0.47 0.79 0.78 0.78 0.77 0.75 

Pramonė 0.15 0.04 0.15 0.15 0.15 0.15 0.16 0.16 0.16 0.16 0.16 0.17 
Kiti sektoriai 0.01 0.01 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.06 
Transportas 0.14 0.15 0.26 0.27 0.27 0.28 0.29 0.29 0.3 0.3 0.32 0.35 
Žemės ūkis 0.01 0.01 0.01 0.02 0.02 0.02 0.02 0.02 0.02 0.02 0.02 0.02 
Atliekų 
sektorius 

0.09 0.09 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05 0.055 

Bendrai 0.54 0.42 1.02 1.09 1.1 1.07 1.15 1.42 1.43 1.43 1.45 1.49 
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7.4 lentelė. Prognozuojami metiniai CH4  kiekių augimo tempai 2005-2020 m. laikotarpiu tam 

tikruose ūkio sektoriuose, deginant kurą, Gg 

Sektoriai 2001 2002 2005  2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2015 2020 

Naftos 
persirbimas 

0.33 0.07 0.29 0.3 0.32 0.33 0.35 0.37 0.38 0.4 0.43 0.49 

Energetikos 
sektorius 

0.50 0.24 1.58 1.65 1.72 1.69 1.72 3.58 3.61 3.63 3.68 3.78 

Pramonė 0.3 0.26 0.233 0.237 0.242 0.246 0.25 0.254 0.256 0.259 0.268 0.283 

Kiti sektoriai 0.6 0.42 0.57 0.58 0.6 0.61 0.63 0.64 0.65 0.67 0.71 0.788 

Transportas 1.49 1.44 3.6 3.64 3.71 3.74 3.8 3.86 3.9 3.94 4.06 4.24 
Žemės ūkis 0.11 0.14 0.36 0.37 0.38 0.4 0.41 0.41 0.43 0.44 0.47 0.539 

Atliekų 
sektorius 

8.59 8.2 8.79 9.05 9.30 9.55 9.8 10.4 10.5 10.57 11.04 11.72 

Bendrai 11.93 10.77 15.42 15.87 16.27 16.56 16.96 19.51 19.73 19.9 20.66 21.84 

 

Išmetamos į atmosferą šiltnamio dujos turi skirtingą pasaulinio atšilimo potencialą, kuris yra 

išreiškiamas santykiniu dydžiu CO2 atžvilgiu. Todėl siekiant išreikšti šiltnamio dujas CO2 

ekvivalentu, atsižvelgiant į tarptautinius susitarimus, naudojamos šios pasaulinio atšilimo 

potencialo vertės: CO2 – 1; CH4 – 21; N2O – 310.  

Skystojo biokuro gamyba Lietuvoje pradėta tik pastaraisiais metais. 2004 – 2005 m. 

Lietuvoje biodegalus gamino dvi įmonės: AB „Stumbras“ iš javų grūdų gamino bioetanolį, kuris 

naudojamas bio-ETBE gamyboje, ir UAB „Rapsoila“, iš rapsų grūdų gaminanti biodyzeliną 

(RRME). Šalyje skystojo biokuro vidaus rinka pradeda sparčiai plėstis, nors 2005 m. Transporto 

kuro sąnaudų struktūroje biodegalai sudarė tik 0,3 %. (Kuro ir energijos balansas, 2006). Dabartiniu 

metu veikiančių ir planuojamų pastatyti įmonių biodegalams gaminti pajėgumai viršija šalies 

poreikius, tad jų dalis eksportuojama. 

 

7.2. Skirtingų degalų rūšių įtaka automobilių transporto į atmosferą 
išmetamiems teršalams 

 

Pagrindiniai energijos šaltiniai šiuo metu yra nafta, gamtinės dujos ir anglis. Jie sparčiai 

senka, o iš jų pagaminama energija nuolat brangsta. Be to, deginant iš Žemės gaunamas iškasenas, į 

atmosferą išsiskiria dideli kiekiai žmonių bei gyvūnų sveikatai pavojingų junginių, ore sparčiai 

didėja anglies dvideginio koncentracija, kuri didina šiltnamio efektą. Pasaulyje kasmet vis didėja 

energijos poreikiai, nors degalai ir kiti energijos šaltiniai mažėja. Todėl būtina racionaliai bei 

taupiai naudoti turimas atsargas, ieškoti galimybių naudoti naujus energijos išteklius. Manoma, kad 

daugiausia naftos produktų pasaulyje buvo sunaudota 2005 m. Ateityje naftos produktai sparčiai 

mažės, nes padidės alternatyviųjų degalų naudojimas. Tikimasi, kad alternatyvieji degalai įvairiose 
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transporto rūšyse pasiskirstys taip: 

1. Naftiniai degalai su nenaftinės kilmės priedais. Šie priedai, deguonies turintys junginiai: 

spiritai ir esteriai, vandens bei degalų emulsijos. Pagal eksploatacines savybes šie degalai 

artimi iš naftos distiliuotiems degalams. 

2. Sintetiniai skystieji degalai, savybėmis artimi naftos degalams. Gaunami perdirbant skystąja, 

dujinę ar kietąją žaliavą. Priskiriami benzininiai, dyzeliniai, reaktyviniai, dujų degalai. Jie 

gaunami iš sunkiųjų naftos produktų, gamtinių bitumų, anglių, degiųjų klinčių, metanolio. 

3. Nenaftiniai degalai, kurie savo cheminėmis ir fizinėmis eksploatacinėmis savybėmis visiškai 

skiriasi nuo tradicinių degalų. Tai – spiritai, kai naudojami gryni (metanolis, etanolis), ir jų 

mišiniai su aukštesniaisiais spiritais (eteriais), taip pat dujiniai degalai – gamtinės suslėgtosios 

arba skystosios dujos, skystosios naftos dujos (propanas, butanas), amoniakas, vandenilis, 

generatorinės ir dirbtinės dujos. 

Kadangi Lietuva beveik visiškai priklauso nuo naftos importo, būtina naftinės kilmės 

degalus pakeisti kitais, iš vietinių atsinaujinančių išteklių išgaunamais degalais. Mūsų gamtinėmis ir 

ekonominėmis sąlygomis vieni iš tinkamiausių alternatyviųjų degalų yra iš biomasės išgaunamas 

etilo spiritas. Dėl ekonominių, ekologinių ir daugelio kitų priežasčių, vis didesnis dėmesys 

skiriamas degalų kokybei, taip pat alternatyvioms degalų rūšims iš atsinaujinančių energijos 

šaltinių. 

Griežtėjant rinkos reikalavimams, vis aktualesnė darosi gaminamų naftos produktų kokybė. 

Naujieji ekologiškesni 95 markės degalai visiškai atitinka šiandieninius Europos Sąjungos rinkos 

reikalavimus. Visose bešvinio automobilinio benzino markės Europos standartų reikalavimai 

reglamentuoja benzeno kiekį bei mažesnį leidžiamą sieros kiekį, taip pat nustato benzino lakumo 

indeksą. Šiuo metu prekyboje esančio 95 markės benzine tris kartus sumažėjo sieros kiekis – nuo 

150 iki 50 mg/kg,  nuo 2009 m. – 10 mg/kg. Dėl to sumažėjo į aplinką išmetamų kancerogeninių 

medžiagų bei kitų teršalų kiekis. ES standartą atitinkanti benzino sudėtis ir kokybė ne tik sumažina 

neigiamą poveikį aplinkai bei žmonių sveikatai, bet ir užtikrina geresnį automobilio variklio darbą 

bei pailgina jo laiką. Dėl mažesnio aromatinių junginių kiekio benzinas takto metu sudega 

efektyviau – mažėja benzino suvartojimas, variklio viduje susidaro mažiau dervų ir nuodegų – lėtėja 

variklio susidėvėjimas. 

Lietuvoje Biodegalais 92E5 prekiaujama keletoje dešimčių degalinių. Tai benzinas su 

etanolio priedais, atitinkantis standartą LST EN 228, kuris leidžia benziną naudoti su 5  etanolio 

priedu. Įprastiniuose varikliuose etanolio ir benzino mišinius saugu naudoti, kai etanolio 

koncentracija yra nedidesnė kaip 10–15 . 

Biodegalai nedaro jokios žalos vožtuvams, nedidina korozijos. Etanolis yra svarbiausias 

komponentas gaminant benziną gerinančius priedus. Biodegalai – labai švarūs degalai, turintys 
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detergento (valančių) savybių, dėl kurių degalų filtras ir uždegimo sistema ilgiau išlieka švarūs, o 

variklio darbas tampa efektyvesnis. Svarbiausias bioetanolio pranašumas, lyginant su tradiciniais 

degalais, yra tas, kad jis sumažina atmosferą teršiančių medžiagų kiekį (NOx, SOx, CO2, sunkiųjų 

metalų ir t.t.). Benziną su etanoliu saugu naudoti automobiliuose, motocikluose, vilkikuose bei kitų 

transporto priemonių varikliuose. Etanolis turi aukštą oktaninį laipsnį – 115. Dėl šios priežasties 

etanolio dedama į benziną norint padidinti jo oktaninį skaičių. Lietuvoje etanolis gaminamas iš 

vietinių žemės ūkio kultūrų. Etanolio gamybai nereikalingi didelio baltymingumo grūdai, mūsų 

šalyje galima gaminti mažiau dirvai, tręšimui ir augalų apsaugai reiklių javų – rugių ir kvietrugių. 

Koncernui „MG Baltic“ priklausančioje alkoholio gamybos bendrovės „Stumbras“ Šilutės 

gamykloje pradėta nepertraukiama bioetanolio gamyba, o daugelis švaria aplinka besirūpinančių 

vairuotojų jau gali naudoti 92e5 benziną, kurio sudėtyje yra 5 % etanolio. 

 

7.3. Biodyzelino naudojimo poveikis aplinkai 
 

Aplinkosauginiu požiūriu teigiama riebių rūgščių metilo esterio (RRME) savybė – greitas 

suirimas gamtoje natūraliomis sąlygomis. Biodegalais laikomi tik tie degalai, kurių nemažiau kaip 

90 % suyra per 21 parą. Nustatyta, kad per 21 parą suyra 98 % gryno RRME ir tik 60 % mineralinio 

dyzelino. JAV taikomi kiti biologinio suirimo nustatymo metodai. Vienas iš jų – mikroorganizmais 

išskirto CO2 matavimas, netiesiogiai parodantis substrato degradaciją ar mineralizaciją. Išsiskyręs 

CO2 kiekis yra proporcingas anglies, suvartotos mikroorganizmų, kiekiui. Matuojant išsiskyrusio 

CO2 kiekį, nustatyta, kad per 28 dienas santykinis (nuo teorinio) akumuliuoto CO2 kiekis, tiriant 

RRME, siekė 70–89 %, o tiriant mineralinį dyzeliną – tik 18 %. Tai leidžia RRME priskirti lengvai 

suyrantiems natūraliuose gėlo vandens telkiniuose aerobinėmis sąlygomis junginiams. RRME 

mišinių su mineraliniu dyzelinu biologinio suirimo sparta proporcinga RRME kiekiui mišinyje. 

Palyginus gautus rezultatus, nustatyta, kad, lyginant su mineralizacijos sparta, degalų pirminio 

suirimo sparta didesnė. 

Lietuvos žemės ūkio inžinerijos institute tirta dujų emisija į aplinką dirbant varikliui D 114 

su tokiais degalais: 

degalai A – tai 100 % mineralinio dyzelino; 

degalai B – tai 75 % (pagal tūrį) mineralinio dyzelino ir 25 % RRME; 

degalai C – tai 50 % mineralinio dyzelino ir 50 % RRME; 

degalai D –tai 25 % mineralinio dyzelino ir 75 % RRME; 

degalai E – tai 100 % RRME. 

Apibendrinantys bandymų rezultatai, įvertinant naudojamų degalų poveikį aplinkai, 

gaunami apskaičiuojant santykines NOx ir CO emisijas, kai mineralinio dyzelino emisija 
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prilyginama 100 %. Santykinis NOx kiekis () deginiuose dirbant skirtingais degalais parodytas 

7.6 paveiksle. 

 

 

7.6 pav. Santykinis NOx kiekis deginiuose priklausomai nuo degalų rūšies 

 

Santykinis CO kiekis () deginiuose pateiktas 7.7 paveiksle. 

Iš gautų duomenų aišku, kad mineralinį dyzeliną pakeitus grynu RRME, į aplinką 

išskiriamas didesnis NOx kiekis (apie 13 %). Santykinis CO kiekis deginiuose, dirbant grynu 

RRME, sumažėja 5,7 %, lyginant su mineraliniu dyzelinu. 

 

 

7.7 pav. Santykinis CO kiekis () 
 

Deginių dūmingumo priklausomybė nuo variklio efektyviosios galios, dirbant įvairiais 

degalais pateikta 7.5 lentelėje. 
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7.5 lentelė. Deginių dūmingumo priklausomybė nuo degalų rūšies ir efektyviosios galios 

 

 

Deginių dūmingumo priklausomybė nuo apkrovos rodo, kad dūmingumas didžiausias 

varikliui dirbant esant vidutinėms apkrovoms. Mineralinį dyzeliną pakeitus grynu RRME, deginių 

dūmingumas sumažėja 68 %. Dirbant su šių degalų mišiniais, deginių dūmingumas mažėja didėjant 

RRME kiekiui mišinyje. Santykinis deginių dūminingumas, priklausomai nuo degalų rūšies, 

parodytas 7.8 pav. 

 

 

7.8 pav. Santykinis deginių dūmingumas, varikliui dirbant įvairiais degalais 
 

Apibendrinant gautus rezultatus, galima daryti išvadą, kad vertinant santykines NOx ir CO 

emisijas bei deginių dūmingumą, RRME pasižymi geresniu poveikiu aplinkai. Lyginant su 

mineraliniu dyzelinu, RRME atsilieka tik NOx kiekiu, išmetamų į aplinką su variklio deginiais. Ši 

problema gali būti sprendžiama atitinkamai reguliuojant variklį, įrengiant katalizatorių išmetimo 

sistemoje arba degaluose vartoti RRME ir mineralinio dyzelino mišinius. 

Viena iš alternatyvų skaidriems naftos produktams yra suskystintos dujos. ES šalyse 

dujomis varoma 12 % visų transporto priemonių, o Lietuvoje dujinė įranga įmontuota tik 5 % 

lengvųjų automobilių. Suskystintų dujų privalumai – ekonominiai laimėjimai: 30–40 % 
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prailginamas variklio eksploatacijos laikas, alyvos ir žvakių – 2 kartus. Suskystintos dujos – 

ekologiškesni degalai nei benzinas. Nors paskutiniu aspektu vairuotojai kol kas rūpinasi mažiausiai, 

tačiau gamtos užterštumas jau dabar kelia sveikatos problemas, kurios gali kainuoti daug daugiau 

nei bus sutaupyta naudojant neekologiškus produktus. 

Pagrindiniai suskystintų automobilių dujų komponentai – propanas, butanas ir kai kurie jų 

homologai. Vienas iš pagrindinių suskystintų automobilių dujų kokybės rodiklių – oktano skaičius. 

Nors jo norma yra nemažiau kaip 89, dažniausiai šis rodiklis siekia 93–94.  

Manometrinis garų slėgis ribojamas siekiant sumažinti sandėliavimo ir transportavimo 

pavojingumą. Dujos turi didelį plėtimosi koeficientą. Automobilių dujos skystėja esant 16 

atmosferų slėgiui, todėl kuo didesnis manometrinis slėgis, tuo griežtesni reikalavimai balionams ir 

cisternoms, skirtoms suskystintoms dujoms laikyti. Suspaudus dujos tampa skysto pavidalo. Dėl 

tokio poveikio dujų kiekis sumažėja maždaug 250 kartų. Tokiu būdu paveikus didelį dujų kiekį 

galima patalpinti į mažą talpyklą, tačiau bet kokiu atveju dujų balionai turi būti pritaikyti dujoms 

laikyti suspaustu pavidalu. Suspaustų dujų pagrindas –propano ir butano mišinys. Propanas daug 

lengvesnis, tačiau turi mažiau energijos nei butanas. Suspaustos suskystintos dujos kondensuojasi 

42 ºC temperatūroje, o butanas suskystėja esant –7 ºC. Dėl butano gali atsirasti problemų žiemos 

metu, jei būtų naudojamas tik švarus propanas, būtų labai didelės degalų sąnaudos. 

Praktiškai padidėjusios degalų sąnaudos 10–20 % paaiškina, kad suskystintos dujos yra 

daug geresni degalai nei benzinas, nes sudega daug efektyviau. 

Dėl šių savo savybių suskystintos dujos nesensta, dėl to išlieka nepakitusios neribotą laiką. 

Kaip ir visiems produktams, nenormuojamos, bet nustatomas tankis, esant 15 ºC temperatūrai. 

Varikliui dirbant, išmetamųjų kenksmingų produktų kiekis priklauso nuo degalų rūšies, taip pat nuo 

variklio ir katalizatoriaus techninės būklės. Suskystintų dujų naudojimas leidžia pastebimai 

sumažinti jau netinkamų naudoti dujų kenksmingumą pagal pagrindinius kontroliuojamus 

parametrus: 

- anglies dioksidą (CO) – 3–4 kartus; 

- azoto oksidus – 1,2–2 kartus; 

- angliavandenilius – 1,2 – 1,4 karto. 

Dujos – tai alternatyvūs degalai pastoviai brangstančiam benzinui. Jos ne tik ekologiškos, 

bet taip pat netirpsta tepale, vadinasi, ir jo neskiedžia. Suskystintų dujų naudojimas pagerina 

variklių darbines charakteristikas – dėl efektyvaus dviejų dujų (oras ir suskystintos dujos) 

užsidegimo gaunami geresni rezultatai aplinkai. Matuojant procentais, CO ir CH daug mažesni 

degant suskystintomis dujomis. Jų degimo metu išmetamosiose dujose yra daug mažiau sunkiųjų 

metalų ir visų kitų nuodų, taip sumažinama aplinkos tarša. 

Bet kuriuo atveju dujos turi ir keletą trūkumų. Variklio maitinimo sistemos, pritaikytos 
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dujiniams degalams, veikimo principas šiek tiek keičia įprastą variklio darbą. Tokia detalė kaip 

maišytuvas mažina oro kiekį, tiekiamą į variklį, tai sumažina jo galingumą. Taigi įstačius į 

automobilį dujinę įrangą, nieko nuostabaus, kad jis pradeda prasčiau dirbti. Sąveikos galia gali 

sumažėti iki 7 %. Kitas trūkumas – esant tam tikroms specifinėms sąlygoms dujų mišinys gali 

užsidegti ne cilindruose, o dar įsiurbimo kolektoriuje. Šis reiškinys yra vadinamas atgaliniu smūgiu. 

Galingesniuose varikliuose atgalinis smūgis gali padaryti ir žalos. Stiprus sprogimas gali sužaloti 

įpurškimo sistemos detales, o jos nėra pigios. Tuomet įpurškimo sistemai apsaugoti naudojami 

specialūs vožtuvai. 

 

7.4. Mažiau taršus transportas 
 

7.4.1. Dviratis 
 

Kopenhaga, Amsterdamas ir Belgijos miestas Gentas – gerai žinomi dviratininkų miestai. 

Tačiau Nyderlandų miestas Groningenas dėl kryptingos transporto politikos, vykdomos nuo XX a. 

9-ojo dešimtmečio, pasižymi pačiais aukščiausiais dviračių transporto rodikliais. 

Šiame mieste iki pat priemiesčių nusidriekęs dviračių takų ir eismo juostų tinklas, kurį 

papildo stovėjimo aikštelių ir priežiūros paslaugų sistema bei gerai išvystyta viešojo transporto 

sistema. Dabar viduramžiškame miesto centre karaliauja dviratininkai ir pėstieji, o daugiau nei 

trečdalį visų užmiesčio kelionių sudaro būtent kelionės dviračiu. 

Visai neseniai prie šios dviratės revoliucijos prisidėjo Paryžius ir Briuselis, kuriuose pradėjo 

veikti dviračių nuomos sistema. Už nedidelį mokestį kiekvienas gali pasiimti dviratį ir važinėtis 

kiek širdis geidžia, o tada palikti jį prie vieno iš daugybės mieste įrengtų dviračių stovų. 

 

7.4.2. Mokestis už naudojimąsi keliais 
 

Vienas iš būdų skatinti alternatyvių transporto priemonių naudojimą yra kelių mokesčio 

automobilių vairuotojams įvedimas. Londonas yra didžiausias miestas, įvedęs „spūsties“ mokestį už 

įvažiavimą į miesto centrą automobiliu. Nuo 2002 m., kai buvo įvestas šis mokestis, automobilių 

srautas mieste sumažėjo trečdaliu, o CO2 emisijos – daugiau nei 15 %. 

Nors tokia sistema iš pradžių buvo sutikta prieštaringai, dabar daugelis Londono gyventojų 

ją labai pamėgo, nes pajuto teigiamus rezultatus – sumažėjusias spūstis keliuose ir švaresnį orą. 

Panašias sistemas jau yra įsivedę arba planuoja įsivesti keletas kitų didžiųjų pasaulio miestų. 
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7.4.3. Mažiau taršūs automobiliai 
 

Naujos technologijos leidžia sumažinti automobilių kenksmingumą aplinkai. Jau dabar yra 

naudojami hibridiniai, biodegalais (angl. flexi – fuel), dujomis arba elektra varomi automobiliai. 

Tačiau jų plitimą stabdo nepakankamai išvystyta infrastruktūra, pavyzdžiui, trūksta tinkamų 

degalinių, kuriose būtų galima gauti specialių ekologiškų degalų. 

Penki projektai, vykdomi Italijoje, Nyderlanduose, Lenkijoje, Portugalijoje ir Ispanijoje, yra 

skirti alternatyvių automobilių degalų naudojimui skatinti. Kai kuriomis projektuose numatytomis 

priemonėmis siekiama skatinti įmones ir vietos valdžios įstaigas, turinčias automobilių parkus, 

įsigyti alternatyvių degalų automobilių. Norint to pasiekti yra teikiama finansinė parama seniems 

automobiliams pakeisti naujais ir plėtojamos naudotų automobilių rinkos. 

Kita priemonė yra automobilių nuoma, populiari Briuselyje ir Vokietijos mieste Brėmene. 

Nusprendę pasinaudoti šia paslauga, gyventojai gali išsirinkti automobilį daugybėje nuomos punktų 

visame mieste. Mokestis už nuomą priklauso nuo automobiliu nuvažiuoto atstumo ir naudojimosi 

laiko, tad vairuotojai vengia nereikalingų pasivažinėjimų, o automobilių skaičius keliuose sumažėja. 

1990 m. Brėmene automobilių nuomos tinklą sudarė tik 30 narių, tačiau 2003 m. šis skaičius išaugo 

iki 3 000, o CO2 emisija sumažėjo maždaug 2 000 t per metus. 

 

7.5. Apibendrinimas 
 

Per pastaruosius du šimtus metų klimato sistema tapo daug sudėtingesnė, lyginant su 

priešindustriniu periodu. Pokyčiams, susijusiems su klimato kaitos procesu, įtakos turėjo ir turi 

stiprėjantis antropogeninių veiksnių poveikis. 

Nemaža dalimi klimato šiltėjimo procesus lemia ir vis daugėjantis automobilių transportas. 

Lietuvoje, kaip ir daugelyje Vidurio ir Rytų Europos šalių, daugiau kaip 10 metų stabiliai didėja 

automobilių parkas, santykinai labiau nei Europos Sąjungoje. Apie 70  registruojamų automobilių 

Lietuvoje amžiaus vidurkis yra 15–17 metų, daugelis iš jų – be išmetamųjų dujų neutralizavimo 

įrangos (katalizatorių). 

Pagal šiltnamio dujų struktūrą transporto sektoriuje didžiausią dalį taip pat sudaro anglies 

dioksido (CO2) emisija (net 98 ). Transporto sektoriuje susidarančios šiltnamio reiškinį 

sukeliančios dujos nuo 2000 m. didėja labai sparčiai – vidutiniškai apie 5,8  per metus. 

Naujos technologijos, alternatyvių degalų naudojamas leistų sumažinti automobilių 

kenksmingumą aplinkai, tuo pačiu sumažintų ir šiltnamio dujų emisijas į aplinką. 
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8. Vairuotojų profesionalų stresinės situacijos ir jų poveikis 
saugiam eismui 

 
Vairuotojai profesionalai yra veikiami kenksmingų cheminių, fizikinių ir psichosocialinių 

veiksnių (stresorių), dėl kurių atsiranda stresinės situacijos. Vairuotojai profesionalai patiria labai 

stiprų psichologinį stresą [137, 138, 139, 140]. Profesinės saugos ir sveikatos požiūriu stresas darbe 

suprantamas kaip psichologinė būsena, kuri atspindi darbuotojo poreikių ar galimybių ir jo darbo 

aplinkos nesuderinamumą. Streso būsenai būdingas stiprus susijaudinimas, nemalonios emocijos, 

jausmas, kad situacija yra nevaldoma. Suvokiamas stresas priklauso nuo fiziologinės reakcijos į 

grėsmę ir gebėjimo adaptuotis. Šių sistemų funkcionavimas ir suderinamumas lemia suvokiamo 

streso stiprumą. Fiziologiškai į stresą reaguojama pasiruošiant biologiškai užprogramuotiems 

gynybiniams veiksmams. Padažnėja širdies ritmas ir kvėpavimas, kraujyje padaugėja cukraus ir 

limfocitų, padidėja kraujo krešėjimas, pakyla arterinis kraujospūdis, įsitempia raumenys. Nedidelis 

streso lygis yra natūralus ir neišvengiamas reiškinys. Stresas nekenkia, jei nepažeidžiami 

adaptaciniai mechanizmai. Pernelyg stiprus, dažnai pasikartojantis ar ilgai trunkantis stresas darbe 

sukelia psichinės ir fizinės sveikatos sutrikimus [141]. 

Akcentuotina, kad stresinių situacijų ar darbe patiriamo streso priežastimi gali būti įvairūs 

darbo aplinkos sąlygų veiksniai, įvykiai ar situacijos. Šiems stresoriams yra būdinga sąveikauti 

tarpusavyje ir sudaryti kompleksinius veiksnių junginius. Tai su darbo reikalavimais, turiniu, 

organizavimu, tarpusavio santykiais, administravimu, fizinėmis darbo aplinkos sąlygomis, 

darbuotojo kompetencija ir jo poreikiais susiję psichosocialiniai veiksniai [141]. Jie gali labai 

padidinti bendrą vairuotojų išgyvenamo streso lygį ir yra susiję su rizikingu vairavimu – greičio 

viršijimu, rizikingu kelio juostų keitimu, važiavimu degant raudonai šviesoforo šviesai, nesaugaus 

atstumo su priešais važiuojančiu automobiliu laikymusi, koncentracijos trūkumu, didesniu eismo 

įvykiu skaičiumi [137, 142, 143]. Lietuvoje, lyginant su Europos Sąjungos valstybėmis, 2006 m. 

buvo daugiausiai mirčių keliuose – 223 mirtys milijonui gyventojų. Latvijoje šis rodikis siekė 177, 

Estijoje – 152, ES šalių bendras rodiklis – 86 mirtys milijonui gyventojų [144]. 

Literatūros šaltiniuose stresas darbe siejamas su vairuotojų profesionalų padidinta sveikatos 

pakenkimų rizika [145, 146, 147]. Yra duomenų, kad vairuotojų mirtingumas dėl kraujagyslių ir 

širdies sistemos ligų yra didesnis lyginant su kitų profesijų darbuotojais. Autobusų ir tramvajų 

vairuotojų rizika susirgti širdies ir kraujagyslių sistemos ligomis yra 3,3 karto didesnė, taksi 

vairuotojų – 3,1 karto didesnė lyginant su kitų profesijų šalies dirbančiaisiais [148]. Skandinavijos 

mokslininkų didesnės kraujotakos sistemos ligų rizikos vairuotojams nustatymas paskatino tyrimus 

daugelyje šalių, kuriose buvo siekiama išaiškinti rizikos veiksnius, lemiančius šios profesinės 

grupės sveikatos pakitimus. Tyrimai parodė, kad autobusų vairuotojų didelė psichinė įtampa dėl 
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vairavimo intensyvaus eismo sąlygomis, socialinio kontakto su kolegomis nebuvimas ir padidėjęs 

darbo tempas yra susiję su miokardo infarkto išsivystymu, o virškinimo sistemos opaligė tik 

pradėjusiems dirbti jauniems autobusų vairuotojams diagnozuojama dažniau nei kitiems to paties 

amžiaus šalies gyventojams [149, 150]. 

Tikslas – įvertinti vairuotojų profesionalų stresines situacijas ir jų poveikį saugiam eismui. 

Uždaviniai: 

1. Nustatyti mikroautobusų ir taksi vairuotojų stresines situacijas darbe lemiančius 

veiksnius ir jų intensyvumą. 

2. Įvertinti vairuotojų eismo saugumo transporto spūstyse nepaisymo sąveiką su kitais 

stresines situacijas lemiančiais veiksniais. 

3. Nustatyti dažnesnę stresinę reakciją lemiančius veiksnius. 

 

8.1. Literatūros apžvalga 
 

Literatūros šaltiniai teigia, kad kasmet 20–50 milijonų eismo dalyvių yra sužalojami eismo 

įvykiuose, kuriuose žūsta 1,2 milijono žmonių [151]. Yra duomenų, kad vairavimo sukeltas stresas, 

skubėjimas ir menkas pasitenkinimas gyvenimu yra saugaus eismo rizikos veiksniai [142]. 

Jungtinėje Karalystėje atliktų tyrimų duomenimis vairuotojų profesionalų darbas yra vienas iš 

labiausiai stresą keliančių darbų [140]. 

Viena iš pagrindinių stresinį vairavimą lemiančių aplinkybių – transporto spūstys gatvėse 

[142]. Vairuotojai eismo spūstis, griežtą darbo grafiką vertina ne tik kaip streso, bet kaip ir 

pagrindinę eismo įvykių priežastį. 50 % apklaustų Jungtinės Karalystės vairuotojų teigė, kad eismo 

spūstys jiems kelia susierzinimą netgi tuomet, kai jie niekur neskuba [138]. Įrodyta, kad stresą 

patiriantis vairuotojas dažniau patiria eismo įvykius, nes nervingas vairuotojas yra labiau linkęs 

rizikingai elgtis – viršyti leistiną greitį, keisti kelio juostas, važiuoti degant raudonam šviesaforo 

signalui ar pernelyg arti važiuoti kito automobilio [142]. Kanadoje atliktame tyrime „Eismo spūstys, 

vairuotojo stresas ir vairuotojo agresija“ vairuotojai buvo apklausiami telefonu pakeliui į darbą. 

Nustatyta dažnesnė streso ir agresijos būsena transporto spūstyse. Nedidelėse spūstyse laiko 

trūkumas lėmė vairuotojų stresą, didelėse – agresija didino patiriamą stresą [143]. 

Vokietijoje atlikto tyrimo duomenimis autobusų vairuotojų stresą sukelia vairavimo 

maršrutų specifika, pamaininis darbas, darbas savaitgaliais ir šventinėmis dienomis, ribota 

sprendimų priėmimo galimybė, griežti darbo grafikai, negalėjimas net trumpam palikti savo darbo 

vietos. Autobusų vairuotojų patiriamą stresą taip pat lėmė bendravimas su keleiviais ir konfliktai, 

išsiblaškymas, laiko spaudimas, ribota darbo vietos judėjimo erdvė, triukšmas, nepalanki 

temperatūra, ribotos pertraukėlių galimybės ir saugumo užtikrinimas esant sudėtingoms eismo 
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sąlygoms [152]. Kitų tyrimų duomenimis dauguma apklaustų autobusų vairuotojų kaip vairavimo 

stresorių nurodė užpuolimo galimybę ir riziką turėti dideles pinigų sumas, transporto spūstis, ribotas 

darbo pokyčių galimybes, piko valandas, keleivių klausinėjimą apie kitų autobusų grafikus, 

neskatinimą gerai dirbti [147]. Dažniausia autobusų vairuotojų ketinimo keisti profesiją priežastis – 

pageidavimas dirbti patogesniu darbo laiko režimu (70 %), pernelyg įtemptas, stresą keliantis ir 

priverstinai skubus darbas (52 %), šeimos problemos dėl nesuderinamų darbo valandų (35 %), 

sveikatos problemos (32 %), smurto, užpuolimo grėsmė (30 %) [147]. Australijos ir Naujosios 

Zelandijos tyrimo duomenimis papildomos nesaugaus vairuotojų elgesio priežastys – agresyvus 

elgesys, nuovargis, susijaudinimas ir piktnaudžiavimas alkoholiniais gėrimais [138]. Maroke atlikus 

taksi vairuotojų tyrimą nustatyta, kad 46,3 % vairuotojų patiria stresą. Bloga nuotaika ir aukštas 

arterinis kraujo spaudimas identifikuoti kaip streso šioje populiacijoje indikatoriai [153]. 

Visuomeninis transportas taip pat yra dažna patiriamo smurto vieta. Tenka bendrauti su 

nepatenkintais keleiviais, alkoholį ar narkotikus vartojančiais asmenimis. Taksi vairuotojo 

nužudymo tikimybė 60 kartų didesnė lyginant su kitais darbuotojais. Rizikos veiksniai – izoliacija 

nuo kolegų, būtinas kontaktas su keleiviais, darbas naktį, darbas didelio nusikalstamumo vietose ir 

darbas su pinigais [154]. 

Tyrimu „ Eismo spūstys, vairuotojo stresas ir vairuotojo agresija“ nustatyta, kad transporto 

spūstyse vairuotojai patiria stiprų stresą, frustraciją ir susierzinimą. Transporto spūstys neigiamai 

veikia psichologinius ir fiziologinius vairuotojų sveikatos rodiklius [143]. Daugelis studijų 

akcentuoja stiprų vairuotojų profesionalų nuovargį, įtampą ir miego problemas. Tyrimų 

duomenimis autobusų vairuotojams būdinga hipertenzija, aukšti adrenalino ir kortizolio rodikliai 

[147]. Autobusų vairuotojų psichinio darbo krūvio pasekmių analizė parodė vairuotojų 

psichosomatines problemas, emocinį išsekimą ir klientų nemėgimą [152]. 

Vairuotojų nuovargis moksliniuose literatūros šaltiniuose vertinamas kaip vairavimo patirto 

streso pasekmė ir sveikatos pakenkimų simptomas. Jungtinėje Karalystėje atlikto tyrimo rezultatai 

rodo, kad vienas iš didžiausių žudikų keliuose yra vairuotojų nuovargis, nes dėl šios priežasties 

įvyksta vienas iš penkių eismo įvykių [155]. 58,5 % sunkvežimių vairuotojų, 57,9 % automobilių, 

taksi ir furgonų vairuotojų vyrų jaučiasi fiziškai pavargę po darbo mažiausiai vieną dieną per 

savaitę [156]. 

Miego trukmė lemia gebėjimą saugiai vairuoti. Miegant penkias valandas, tikimybė 

vairuojant išlaikyti budrumą yra viena iš dešimties. Ypač ilgos darbo dienos ir trumpi miego 

periodai lemia pavojingą nuovargio būseną [155]. Vairuotojai pervargsta esant pernelyg dideliam 

darbo krūviui, esant laiko limitui, kylant darbe konfliktams, o galimybių pagerinti esamą situaciją 

nėra. Nustatyta, kad nuovargis yra tiesiogiai susijęs su vairavimo ir poilsio trukme, kelių eismo 

įvykiais ir saugumu. Autobusų vairuotojai dažnai neturi laiko jokioms poilsio pertraukoms, išskyrus 
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pietų pertrauką, sunkiai pavyksta atsipalaiduoti ir namuose. Sunkvežimių vairavimo trukmė, eismo 

įvykių dažnumas ir jų sunkumas yra tiesiogiai susiję. Tarptautinės transporto darbuotojų federacijos 

duomenimis 28 % tarptautiniais maršrutais sunkvežimiais pervežančių krovinius vairuotojų 

užmiega prie vairo, 60 % – beveik užmiega. Nyderlanduose atlikto tyrimo duomenimis po 5 

vairavimo valandų didėja patekimo į eismo įvykį tikimybė. 7 % sunkvežimių sukeliamų eismo 

įvykių įvyksta dėl to, kad dėl nuovargio vairuotojas užmiega vairuodamas. Vairuojant daugiau nei 

13 valandų, nelaimingo atsitikimo rizika 2,5 kartus didesnė lyginant su vairavimu mažiau nei 10 

valandų [146, 155, 157, 158]. 

Tiriant Taivano taksi vairuotojus, nustatytas vairavimo laiko ir hematologinių rodiklių 

pokyčių, kurie susiję su padidinta širdies kraujagyslių ligų rizika, ryšys. Įvertinus širdies 

kraujagyslių ligų rizikos faktorius (amžių, lytį, rūkymą, hipertenziją, diabetą ir 

hipercholesterolemiją), nutukimą, alkoholio vartojimą, reguliarų sportavimą ir sociodemografinius 

rodiklius (išsilavinimą, vedybinį statusą, pajamas), nustatyta, kad ilgas vairavimo laikas (> 208 h 

per mėn.) susijęs su visų kraujo ląstelių ir trombocitų skaičiaus padidėjimu [159]. 

Visuomeninio transporto vairuotojams būdingi šie sveikatos sutrikimai: arterinė 

hipertenzija, išeminė širdies liga, dvylikapirštės žarnos uždegimas, skrandžio opa , nugaros 

skausmo sindromas [160]. Skandinavijos šalių mokslininkai, analizuodami 1971–1980 m. atliktų 

tyrimų rezultatus, nustatė, kad profesionalų vairuotojų mirtingumas dėl kraujagyslių ir širdies 

sistemos ligų didesnis nei kitų profesijų atstovų. Nustatyta, kad autobusų ir tramvajų vairuotojų 

rizika susirgti širdies ir kraujagyslių sistemos ligoms 3,3 karto didesnė, taksi vairuotojų – 3,1 karto 

didesnė lyginant su kitų profesijų atstovais [148]. Kauno medicinos universitetas, atlikęs Kauno 

vairuotojų profesionalų tyrimą, nustatė, kad jų darbas sukelia didesnę riziką patirti pirmą miokardo 

infarktą [161].  

Autobusų vairuotojų nedarbingumas dėl širdies kraujagyslių sistemos ligų ir psichikos 

sveikatos problemų bei ankstyvas išėjimas į pensiją yra dažnesni lyginant su kitomis profesinėmis 

grupėmis [147]. 33 % Kopenhagos vyresnių nei 50 metų amžiaus autobusų vairuotojų išėjo iš darbo 

dėl sveikatos problemų. Daugelis jų – dėl skrandžio opos. Šių sveikatos problemų priežastys – 

stresas ir varginantis darbo laiko režimas [146]. 

Škotijoje ilgalaikio autobusų vairuotojų darbo sąlygų ir sveikatos stebėjimo rezultatai 

patvirtino hipotezę, kad vairuotojų specifinės darbo sąlygos sukelia fizines, psichologines ir elgesio 

pasekmes. Autobusų vairuotojų bloga sveikata siejama su neatvykimu į darbą, kadrų kaita ir 

nelaimingais atsitikimais. Situaciją per kelis paskutinius dešimtmečius pablogėjo dėl eismo ir iš 

keleivių pusės patiriamo smurto intensyvėjimo [145]. 
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8.2. Tyrimo objektas ir metodai 
 

Tyrimas atliktas 2008 m. rugsėjo–spalio mėn. Vilniaus mieste apklausus mikroautobusų ir 

taksi vairuotojus. Dalyvauti tyrime sutiko 14 įmonių, kuriose tuo metu dirbo 648 vairuotojai. 

Formuojant tyrimo imtį buvo atsižvelgta į Vilniaus mieste esančių mikroautobusų ir taksi įmonių 

santykį ir į tai, kad didžioji dalis mikroautobusų įmonių keleivius vežioja po Lietuvą ir Europą, 

kurie šiai apklausai netiko. 

Anketas užpildė 133 savanoriai (20,5 % dirbančių vairuotojų). Viena nekokybiškai užpildyta 

anketa buvo atmesta, todėl analizei naudoti 132 (41 mikroautobuso ir 91 taksi) vairuotojų 

duomenys. 

Mikroautobusų vairuotojai yra statistiškai vyresni (p < 0,05) už taksi vairuotojus ir turi 

didesnę (p < 0,05) vairavimo patirtį. Profesionali vairavimo patirtis statistiškai labai nesiskiria. 

Dauguma tiek mikroautobusų, tiek taksi vairuotojų yra įgiję vidurinį išsilavinimą (8.1 lentelė). 12 % 

taksi vairuotojų turi aukštąjį išsilavinimą. 

 

8.1 lentelė. Tiriamųjų charakteristika 

Rodikliai, vienetai 
Mikroautobusų vairuotojai 

(N = 41) 
Taksi vairuotojai 

(N = 91) 
Amžius, vidurkis ± SN 46,44 ± 7,75 42,67 ± 10,56 

Išsilavinimas, abs. sk.(%): 
       pradinis 
       vidurinis 
       aukštesnysis 
       aukštasis 

 
– 

33 (80,5) 
8 (19,5) 

– 

 
3 (3,3) 

69 (75,8) 
8 (8,8 

11 (12,1) 
Vairavimo patirtis metais, 
vidurkis ± SN 

26,44 ± 7,51 22,04 ± 11,25 

Profesionalo vairuotojo patirtis 
metais, vidurkis ± SN 

24,29 ± 7,92 21,44 ± 12,80 

 

Atliekant vairuotojų profesionalų tyrimą, pagal Suomijos darbo medicinos instituto streso 

darbe klausimyną [162, 163] buvo parengta anketa. Joje buvo registruoti stresines situacijas darbe 

sukeliantys stresoriai ir streso simptomai. Anketos klausimai uždari, galimi respondentų atsakymų 

variantai pagal laipsnį ar dažnumą intensyvėjimo tvarka išdėstyti nuo 1 („visai ne“ arba „niekada“) 

iki 5 („labai“ arba „nuolat“). 

Stresinė reakcija buvo vertinta pagal bendrą tirtų streso simptomų (padidėjęs nuovargis, 

nepakantumas, prislėgta nuotaika, nervingumas, vienišumas, nesugebėjimas susikaupti) sumą nuo 6 

iki 30. 

Stresines situacijas sukeliančių stresorių ir streso simptomų statistinė duomenų analizė 
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atlikta „Epi Info 2007“ ir „SPSS 11“ statistiniais paketais. Apskaičiuoti stresorių ir stesinės 

reakcijos vidurkiai ir standartiniai nuokrypiai. Stresoriaus vidurkio didėjimas nurodė jo 

intensyvėjimą, steso simptomo ar stresinės reakcijos vidurkio didėjimas – labiau išreikštą stresinę 

reakciją. 

Eismo saugumo nepaisymo transporto spūstyse dažnio ir stresorių ryšiui bei vairuotojų 

streso simptomų ar stresinės reakcijos dažnumo ir stresorių ryšiui nustatyti naudota daugiafaktorinė 

linijinė regresinė analizė, kur transporto spūstyse eismo saugumo nepaisymas ir stresinė reakcija 

buvo priklausomi dydžiai, o stresoriai – nepriklausomi. Daugiafaktoriniam regresiniam modeliui 

sudaryti pasirinktas laipsniško įtraukimo būdas (angl. stepwise). Pradiniame etape į modelį įtrauktas 

stipriausias pagal koreliacinį ryšį su eismo saugumo nepaisymu transporto spūstyse ar stresine 

vairuotojų reakcija veiksnys. Siekiant padidinti modelio efektyvumą, kiekviename kitame etape į 

modelį buvo įtraukiama po vieną veiksnį. Procedūra buvo kartojama tol, kol buvo įtraukti visi 

transporto spūstyse eismo saugumo nepaisymo ir stresorių ryšiui arba stresinės reakcijos ir stresorių 

ryšiui statistiškai reikšmingi veiksniai [164]. Apskaičiuoti į modelius įtrauktų veiksnių koreliacijos 

koeficientai (r), standartizuoti regresijos koeficientai (Beta), pakoreguotas determinacijos 

koeficientas (R2) ir Fišerio kriterijus (F). 

Mikroautobusų ir taksi tirtiems rodikliams palyginti naudoti Higienos instituto Darbo 

medicinos centro baigiamosios 2000–2001 m. ataskaitos „Vilniaus miesto visuomeninio transporto 

(troleibusų ir autobusų) vairuotojų darbo sąlygų ir sveikatos būklės įvertinimas“ duomenys [165]. 

 

8.3. Tyrimo rezultatai ir jų aptarimas 

 

8.3.1. Vairuotojų profesionalų stresines situacijas darbe sąlygojantys 
veiksniai, jų intensyvumas 

 

Nustatyta, kad mikroautobusų ir taksi vairuotojų darbo stresorių vertinimas statistiškai 

reikšmingai skiriasi (8.2 lentelė). Nustatyti intensyvesni mikroautobusų vairuotojų blogų 

bendradarbių santykių, ribotų trumpų darbinių pertraukėlių, priverstinio darbo tempo, dėmesio 

koncentracijos ir nepasitenkinimo darbu veiksniai lyginant su taksi vairuotojų tais pačiais 

veiksniais. Tuo tarpu taksi vairuotojų – intensyvesni darbo nesavarankiškumo, fizinės įtampos ir 

izoliacijos veiksniai. 

Tyrimo rezultatai parodė, kad mikroautobusų ir taksi vairuotojai dėmesio koncentracijos, 

atsakomybės už kitų asmenų saugumą, atsakomybės už materialines vertybes ir skubėjimo 

veiksnius vertino kaip labiausiai intensyvius stresorius, darbo nesavarankiškumą – kaip mažiausiai 
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intensyvų psichosocialinį stresorių. 

Higienos instituto Darbo medicinos centro 2000–2001 m. atliktas Vilniaus miesto troleibusų 

ir autobusų vairuotojų psichosocialinių darbo stresorių, kurie sukelia dažnesnes stresines reakcijas, 

tyrimas parodė, kad autobusų ir troleibusų vairuotojų stresorių darbe intensyvumo vertinimas 

statistiškai patikimai skiriasi. Buvo nustatyta, kad troleibusų vairuotojų skubėjimo (p < 0,001), 

sunkių darbo periodų (p < 0,01), atsakomybės už kitų saugumą (p < 0,05), dėmesio koncentracijos 

(p < 0,01) rodikliai didesni, o priverstinio darbo tempo indeksas statistiškai patikimai mažesnis (p < 

0,001) lyginant su autobusų vairuotojų tais pačiais rodikliais. Pats intensyviausias stresorius – 

dėmesio koncentracijos veiksnys (troleibusų vairuotojų – 4,83 ± 0,61, autobusų vairuotojų – 4,64 ± 

0,87) [165]. 

Kreiptinas dėmesys į tai, kad mikroautobusų ir taksi vairuotojai eismo saugumo nepaisymą 

transporto spūstyse vertino kaip mažiau intensyvų stresorių lyginant su troleibusų ir autobusų 

vairuotojų tuo pačiu rodikliu (atitinkamai 2,60 ± 1,15 ir 2,67 ± 1,12). Pastarasis tyrimas buvo 

atliktas gerokai anksčiau ir transporto spūsčių Vilniaus gatvėse ne sumažėjo, o, priešingai, tik 

padaugėjo. 

 

8.2 lentelė. Mikroautobusų ir taksi vairuotojų stresines situacijas darbe sukeliantys psichosocialiniai 

darbo stresoriai (vidurkiai ± standartiniai nuokrypiai) 
 Mikroautobusų vairuotojai 

(N = 41) 
Taksi vairuotojai 

(N = 91) 
p 

Nesavarankiškumas 1,63 ± 0,49 1,88 ± 0,71 < 0,05 
Blogi bendradarbių santykiai 2,63 ± 1,20 1,95 ± 1,09 < 0,01 
Skubėjimas 2,63 ± 0,89 3,01 ± 1,16 > 0,05 
Ribotos pertraukėlės 2,44 ± 0,67 1,9 ± 1,18 < 0,01 
Sunkūs periodai 2,56 ± 0,74 2,64 ± 1,20 > 0,05 
Nervinė įtampa 2,54 ± 0,60 2,66 ±1,34 > 0,05 
Fizinė įtampa 1,80 ± 0,64 2,24 ± 1,16 < 0,05 
Priverstinis darbo tempas 2,76 ± 0,62 2,22 ± 1,18 < 0,01 
Atsakomybė už kitus 3,41 ± 0,59 3,26 ± 1,23 > 0,05 
Atsakomybė už materialines 
vertybes 

3,85 ± 0,65 3,55 ± 1,04 > 0,05 

Izoliacija 1,76 ± 0,62 2,33 ± 1,33 < 0,01 
Dėmesio koncentracija 4,88 ± 0,33 4,41 ± 0,89 < 0,01 
Eismo saugumo nepaisymas 2,34 ± 0,76 2,21 ± 1,22 > 0,05 
Baimė netekti darbo 1,78 ± 0,88 2,16 ± 1,24 > 0,05 
Nepasitenkinimas darbu 2,76 ± 0,80 2,10 ± 1,10 < 0,001 

 

Atsižvelgiant į visus minėtus statistiškai reikšmingus mikroautobusų ir taksi vairuotojų tirtų 

rodiklių skirtumus, mikroautobusų ir taksi vairuotojų stresinių situacijų ir jų poveikio saugiam 

eismui analizę, atskirai atliktos ir sudarytos tirtų rodiklių koreliacinės matricos bei daugiafaktoriniai 

modeliai. 
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8.3.2. Vairuotojų profesionalų transporto spūstyse eismo saugumo 
nepaisymo sąveika su kitais stresines situacijas sukeliančiais 
veiksniais 

 

Tyrimu nustatyta, kad tik 7,3 % mikroautobusų vairuotojų transporto spūstyse paiso eismo 

saugumo, taksi vairuotojų – 40,7 %. Išanalizavus mikroautobusų vairuotojų stresorių koreliacinius 

ryšius (8.3 lentelė), nustatytos statistiškai patikimos eismo saugumo nepaisymo stiprios teigiamos 

sąsajos su trimis stresoriais: fizine įtampa (r = 0,60, p < 0,001), atsakomybe už kitų asmenų 

saugumą (r = 0,51, p < 0,001) ir dažnai besikartojančiais labai sunkiais darbo periodais (r = 0,45, 

p < 0,001).  

Taip pat nustatyti eismo saugumo nepaisymo vidutinio stiprumo koreliaciniai ryšiai su 

blogais bendradarbių santykiais (r = 0,41, p < 0,01), dėmesio koncentracija (r = 0,36, p < 0,05) ir 

atsakomybe už materialines vertybes (r = 0,35, p < 0,001). Nustatyta, kad šie su eismo saugumo 

nepaisymo veiksniu koreliaciniais ryšiais susiję stresoriai savo ruoštu sąveikauja su kitais tirtais 

stresines vairuotojų situacijas lemiančiais stresoriais. 

 
8.3 lentelė. Mikroautobusų vairuotojų psichosocialinių darbo stresorių koreliaciniai ryšiai 

 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 

2 0,11              

3 0,09 0,51***             

4 0,05 0,58*** 0,23            

5 -0,11 0,46** 0,21 0,25           

6 0,004 0,35* 0,19 0,46** 0,43**          

7 0,17 0,26 0,22 0,03 0,34* 0,22         

8 -0,05 0,45** 0,15 0,32* 0,20 0,16 0,003        

9 -0,07 0,54*** 0,58*** 0,35* 0,48*** 0,42** 0,48*** 0,21       

10 0,14 0,34* 0,25 0,04 0,33* 0,14 0,35* 0,16 0,48***      

11 0,03 -0,19 -0,03 0,08 -0,02 0,09 -0,12 0,10 0,01 -0,27     

12 0,03 0,20 0,02 0,02 -0,12 -0,04 0,12 0,22 0,01 0,03 -0,39*    

13 -0,06 0,41** 0,26 0,29 0,45** 0,25 0,60*** 0,29 0,51*** 0,35* -0,24 0,37*   

14 0,16 0,59*** 0,34* 0,25 0,46** 0,14 0,23 0,58*** 0,32* 0,25 -0,05 0,08 0,49***  

15 -0,24 0,69*** 0,33* 0,44** 0,57*** 0,39* 0,25 0,48** 0,43** 0,27 -0,12 0,17 0,43** 0,49***
* – p < 0,05; ** – p < 0,01; *** – p < 0,001. 
 
1 – nesavarankiškumas   8 – priverstinis darbo tempas 
2 – blogi bendradarbių santykiai  9 – atsakomybė už kitus 
3 – skubėjimas    10 – atsakomybė už materialines vertybes 
4 – ribotos pertraukėlės   11 – izoliacija 
5 – sunkūs periodai    12 – dėmesio koncentracija 
6 – nervinė įtampa    13 – eismo saugumo nepaisymas 
7 – fizinė įtampa    14 – baimė netekti darbo 
       15 – nepasitenkinimas darbu 
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Fizinė įtampa statistiškai patikimai stipriai koreliuoja su atsakomybe už materialines 

vertybes (r = 0,48, p < 0,001) ir vidutiniškai stipriai su atsakomybe už kitų asmenų saugumą 

(r = 0,35, p < 0,01). Atsakomybė už kitų asmenų saugumą stipriais koreliaciniais ryšiais susijusi su 

priverstiniu skubėjimu (r = 0,58, p < 0,001), blogais bendradarbių santykiais (r = 0,54, p < 0,001), 

dažnai pasikartojančiais labai sunkiais darbo periodais (r = 0,48, p < 0,001) ir nervine įtampa 

(r = 0,42, p < 0,001) bei vidutinio stiprumo – su ribotomis pertraukėlėmis (r = 0,35, p < 0,05) 

trumpam poilsiui. Dažnai pasikartojantys labai sunkūs darbo periodai be jau minėtų koreliacinių 

ryšių stipriai teigiamai koreliuoja su nepasitenkinimu savo darbu (r = 0,58, p < 0,001), baime 

prarasti darbą (r = ,46, p < 0,05) ir nervine įtampa (r = 0,43, p < 0,01.5). 

Taip pat nustatyti labai stiprūs blogų bendradarbių santykių koreliaciniai ryšiai su 

nepasitenkinimu savo darbu (r = 0,69, p < 0,001), baime prarasti darbą (r = 0,59, p < 0,001), 

ribotomis pertraukėlių galimybėmis (r = 0,58, p < 0,001), priverstiniu skubėjimu (r = 0,51, 

p < 0,001) ir nereguliuojamu darbo tempu (r = 0,45, p < 0,01) bei vidutinio stiprumo – su nervine 

įtampa (r = 0,35, p < 0,05). Nustatytas stiprus mikroautobusų vairuotojų nepasitenkinimo darbu ir 

baimės prarasti darbą koreliacinis ryšys (r = 0,49, p < 0,001). Tuo tarpu baimė prarasti darbą, be jau 

aptartų koreliacinių ryšių, labai stipriai koreliavo su priverstiniu darbo tempu (r = 0,58, p < 0,001). 

Iš 4 lentelėje pateiktų taksi vairuotojų stresorių koreliacinių ryšių matyti, kad silpna, tačiau 

statistiškai patikima eismo saugumo nepaisymo transporto spūstyse koreliacija nustatyta su 

ribotomis pertraukėlėmis (r = 0,27, p < 0,05), fizine įtampa (r = 0,25, p < 0,05) ir atsakomybe už 

materialines vertybes (r = 0,22, p < 0,05). Tačiau analizuojant šių stresorių koreliacinius ryšius su 

kitais tirtais stresoriais, matyti, kad fizinė įtampa labai stipriai koreliuoja su sunkiais darbo periodais 

(r = 0,68, p < 0,001) ir nervine įtampa (r = 0,66, p < 0,001), o nervinė įtampa – su nepasitenkinimu 

darbu (r = 0,68, p < 0,001), priverstiniu darbo tempu (r = 0,52, p < 0,001), atsakomybe už kitus 

(r = 0,33, p < 0,01) ir izoliacija (r = 0,33, p < 0,001). Sunkūs darbo periodai labai stipriu ryšiu 

susiję su nervine įtampa (r = 0,71, p < 0,001), nereguliuojamu darbo tempu (r = 0,52, p < 0,001) ir 

nepasitenkinimu darbu (r = 0,47, p < 0,001). Ribotos pertraukėlės statistiškai reikšmingai koreliuoja 

su nepasitenkinimu savo darbu (r = 0,44, p < 0,001) nereguliuojamu darbo tempu (r = 0,41, 

p < 0,001), sunkiais darbo periodais (r = 0,37, p < 0,001) ir nervine įtampa (r = 0,37, p < 0,001). 

Lietuvoje atlikus taksi vairuotojų psichofiziologinių rodiklių tyrimus, nustatyta, kad vienas 

iš pagrindinių faktorių, veikiančių vairuotoją, yra nervinė-psichoemocinė įtampa [137]. 

Fizinė įtampa statistiškai patikimai stipriai koreliuoja su atsakomybe už materialines 

vertybes (r = 0,48, p < 0,001) ir vidutiniškai stipriai su atsakomybe už kitų asmenų saugumą 

(r = 0,35, p < 0,01). Atsakomybė už kitų asmenų saugumą stipriais koreliaciniais ryšiais susijusi su 

priverstiniu skubėjimu (r = 0,58, p < 0,001), blogais bendradarbių santykiais (r = 0,54, p < 0,001), 
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dažnai pasikartojančiais labai sunkiais darbo periodais (r = 0,48, p < 0,001) ir nervine įtampa 

(r = 0,42, p < 0,001) bei vidutinio stiprumo – su ribotomis pertraukėlėmis (r = 0,35, p < 0,05) 

trumpam poilsiui. Dažnai pasikartojantys labai sunkūs darbo periodai, be jau minėtų koreliacinių 

ryšių, stipriai teigiamai koreliuoja su nepasitenkinimu savo darbu (r = 0,58, p < 0,001), baime 

prarasti darbą (r = 0,46, p < 0,05) ir nervine įtampa (r = 0,43, p < 0,01.5). 

 

8.4 lentelė. Taksi vairuotojų psichosocialinių darbo stresorių koreliaciniai ryšiai 

 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 

2 -0,10              

3 0,12 0,04             

4 0,16 0,25* 0,28**            

5 -0,09 0,50*** 0,15 0,37***           

6 0,10 0,45*** 0,13 0,37*** 0,71***          

7 0,01 0,32** 0,06 0,29** 0,68*** 0,66***         

8 0,12 0,39*** 0,27* 0,41*** 0,58*** 0,52*** 0,37***        

9 0,09 0,14 -0,01 -0,08 0,24* 0,33** 0,24* 0,14       

10 0,12 0,12 0,15 0,17 0,23* 0,27* 0,31** 0,07 0,44***      

11 0,15 0,11 0,16 0,23* 0,30** 0,33*** 0,20 0,16 0,31** 0,33***     

12 -0,13 0,21* -0,07 0,02 0,35*** 0,14 0,13 0,11 0,08 0,09 -0,16    

13 0,04 0,13 0,11 0,27** -0,02 0,09 0,25* 0,18 0,11 0,22* 0,01 0,003   

14 0,06 0,10 0,05 0,23* 0,32** 0,24* 0,22* 0,26* 0,02 0,05 0,06 0,05 -0,16  

15 0,04 0,40*** 0,07 0,44*** 0,47*** 0,69*** 0,42*** 0,42*** 0,14 0,14 0,30** 0,07 0,18 0,11
* – p < 0,05; ** – p < 0,01; *** – p < 0,001. 
 
1 – nesavarankiškumas   8 – priverstinis darbo tempas 
2 – blogi bendradarbių santykiai  9 – atsakomybė už kitus 
3 – skubėjimas    10 – atsakomybė už materialines vertybes 
4 – ribotos pertraukėlės   11 – izoliacija 
5 – sunkūs periodai    12 – dėmesio koncentracija 
6 – nervinė įtampa    13 – eismo saugumo nepaisymas 
7 – fizinė įtampa    14 – baimė netekti darbo 
       15 – nepasitenkinimas darbu 

 
Koreliacinė analizė atskleidė įvairiapusius ir painius tirtų vairuotojų profesionalų 

psichosocialinių darbo stresorių ryšius. Todėl buvo būtina atlikti daugiafaktorinę regresinę analizę, 

kad galima būtų nustatyti labiausiai su eismo saugumo nepaisymu transporto spūstyse susijusias 

stresines situacijas sukeliančius veiksnius. 
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8.4. Vairuotojų transporto spūstyse eismo saugumo nepaisymą 
lemiantys veiksniai 
 

Buvo atlikta daugiamatė tiesinė regresinė analizė ir nustatyta, kad transporto spūstyse 

dažnesnis mikroautobusų vairuotojų eismo saugumo nepaisymas labiausiai yra susijęs su jų darbe 

patiriama fizine įtampa, baime prarasti darbą ir būtinybe koncentruoti dėmesį (8.5 lentelė). 

Pirmiausia į modelį buvo įtrauktas fizinės įtampos veiksnys, kuris šių vairuotojų eismo saugumo 

nepaisymą transporto spūstyse paaiškino 34 %, o antrasis – baimė prarasti darbą sąveika su fizine 

įtampa – 46 %. Bendras šio prognozinio modelio efektyvumas siekė 53 %. 

 

8.5 lentelė. Mikroautobusų vairuotojų eismo saugumo nepaisymo esant transporto spūstims 
prognozinio modelio regresinės analizės rezultatai 

Standartizuotas regresijos koeficientas (Beta) Veiksnys/etapas 
I II III 

Fizinė įtampa 
Baimė netekti darbo 
Dėmesio koncentracija 

R2 

0,60*** 
 
 

34 % 
21,99*** 

0,52*** 
0,37** 

 
46 % 

18,13*** 

0,49*** 
0,35** 
0,28* 
53 % 

16,10*** 

* – p < 0,05; ** – p < 0,01; *** – p < 0,001. 

 

Remiantis regresinės analizės rezultatais, taksi vairuotojų dažnesnį eismo saugumo 

nepaisymą transporto spūstyse galima paaiškinti penkių psichosocialinių darbo stresorių derinio 

poveikiu (8.6 lentelė). 

 

8.6 lentelė. Taksi vairuotojų eismo saugumo nepaisymo esant transporto spūstims prognostinio 
modelio regresinės analizės rezultatai  

Standartizuotas regresijos koeficientas (Beta) Veiksnys/etapas 
I II III IV V 

Fizinė įtampa 
Sunkūs darbo periodai 
Pertraukėlių apribojimas 
Baimė netekti darbo 
Priverstinis darbo tempas 

R2 

0,27** 
 
 
 
 

6 % 
6,88** 

0,50*** 
–0,34* 

 
 
 

12 % 
6,68** 

0,48*** 
–0,43** 
0,27* 

 
 

17 % 
6,81*** 

0,48*** 
–0,37** 
0,29** 
–0,21* 

 
20 % 

6,38*** 

0,50*** 
–0,51*** 

0,24* 
–0,23* 
0,26* 
23 % 

6,25*** 

* – p < 0,05; ** – p < 0,01; *** – p < 0,001. 

 

Pirmuosiuose trijuose eismo saugumo nepaisymo numatymo etapuose paeiliui į modelį buvo 

įtraukti fizinės įtampos, sunkių darbo periodų ir pertraukėlių apribojimo veiksniai, tačiau pavyko 
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pasiekti tik 17 % modelio efektyvumą. Baimės netekti darbo į modelį įtraukimas modelio 

efektyvumą padidino iki 20 %. Priverstinio darbo tempo įtraukimas kartu su jau anksčiau įtrauktais 

stresoriais – fizine įtampa, sunkiais dažnai pasikartojančiais darbo periodais, pertraukėlių 

apribojimu ir baime netekti darbo – 23 % paaiškino taksi vairuotojų dažnesnį eismo saugumo 

nepaisymą transporto spūstyse. 

Tyrimo rezultatai atkreipia dėmesį į du vairuotojų profesionalų stresines situacijas eismo 

spūstyse lemiančius veiksnius – fizinę įtampą ir baimę netekti darbo. Vilniaus miesto autobusų 

vairuotojų tyrimo duomenimis 14 % dažnesnį eismo saugumo nepaisymą taip pat lėmė fizinės 

įtampos veiksnys (Beta koeficientas 0,14, p < 0,05) kartu su dažnu priverstiniu skubėjimu (Beta 

koeficientas 0,18, p < 0,01), izoliacija (Beta koeficientas 0,15, p < 0,05)ir nervine įtampa (Beta 

koeficientas 0,13, p < 0,05).  

2000–2001 m. tiriant troleibusų vairuotojas moteris (8.1 pav.), nustatyta, kad vairuotojoms, 

dažniau patiriant baimę prarasti darbą, nuovargio, nepakantumo, prislėgtos nuotaikos, nervingumo, 

vienišumo ir nesugebėjimo susikaupti rizika padidėja iki 5 kartų [166]. 

1 pav. Baimės netekti darbo ir dažnesnių streso simptomų ryšys (pagal 2 
testavimo

 rezultatus) 

 

Tačiau troleibuso vairuotojų vyrų eismo saugumo nepaisymo regresiniame modelyje fizinės 

įtampos ir baimės prarasti darbą veiksnių iš viso nebuvo. Šių vairuotojų eismo saugumo nepaisymo 

dažnumas 15 % buvo susijęs su priverstiniu skubėjimu (Beta koeficientas 0,31, p < 0,001) ir 

nepasitenkinimu darbu (Beta koeficientas 0,21, p < 0,001) [167]. 
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8.5. Dažnesnius profesionalų vairuotojų streso simptomus ir stresinę 
reakciją sąlygojantys stresoriai 
 

Šiuo tyrimu nustatyta, kad mikroautobusų vairuotojų patiriamo neįprasto nuovargio 

dažnumas net 61 % yra nulemtas baimės netekti darbo, eismo saugumo nepaisymo transporto 

spūstyse ir priverstinio darbo tempo (8.7 lentelė). 

 

8.7 lentelė. Mikroautobusų vairuotojų nuovargio prognostinio modelio regresinės analizės rezultatai 

Standartizuotas regresijos koeficientas (Beta) 
Veiksnys/etapas 

I II III 
Baimė netekti darbo 

Eismo saugumo nepaisymas 
Priverstinis darbo tempas 

R2 

0,72*** 
 
 

50 % 
41,24*** 

0,57*** 
0,30* 

 
56 % 

26,50*** 

0,40** 
0,30* 
0,30* 
61 % 

22,21*** 

* – p < 0,05; ** – p < 0,01; *** – p < 0,001. 

 

Taip pat nustatyta, kad dažnesnę mikroautobusų vairuotojų stresinę reakciją, kuriai būdingas 

padidėjęs nuovargis, nepakantumas, prislėgta nuotaika, nervingumas, vienišumo pojūtis ir 

nesugebėjimas susikaupti, sukėlė nepasitenkinimo darbu ir priverstinio darbo tempo derinys 

(8.8 lentelė). Šio prognozinio modelio efektyvumas siekia 46 %. 

 

8.8 lentelė. Mikroautobusų vairuotojų stresinės reakcijos prognozinio modelio regresinės analizės 
rezultatai 

Standartizuotas regresijos koeficientas (Beta) 
Veiksnys/etapas 

I II 
Nepasitenkinimas darbu  
Priverstinis darbo tempas 

R2 

0,62*** 
 

37 % 
24,23*** 

0,44** 
0,37** 
46 % 

18,04*** 

* – p < 0,05; ** – p < 0,01; *** – p < 0,001. 

 

Taksi vairuotojų nuovargio prognozinio modelio rezultatai (8.9 lentelė) rodo, kad 

nepasitenkinimu darbu, dažnai besikartojančiais sunkiais darbo periodais ir fizine įtampa 61 % 

galima paaiškinti šių vairuotojų patiriamą neįprastą nuovargį. 

Iš 8.10 lentelėje pateiktų taksi vairuotojų prislėgtos nuotaikos prognozinio modelio analizės 

rezultatų matyti, kad 52 % šių vairuotojų blogą nuotaiką sukėlė šie psichosocialinės darbo aplinkos 

stresoriai – nervinė įtampa, blogi bendradarbių santykiai, nepasitenkinimas darbu ir sunkūs darbo 

periodai. 
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8.9 lentelė. Taksi vairuotojų nuovargio prognozinio modelio regresinės analizės rezultatai 

Standartizuotas regresijos koeficientas (Beta) 
Veiksnys/etapas 

I II III 
Nepasitenkinimas darbu 
Sunkūs darbo periodai 
Fizinė įtampa 

R2 

0,71*** 
 
 

50 % 
87,76*** 

0,55*** 
0,36*** 

 
60 % 

65,13*** 

0,52*** 
0,23* 
0,21* 
61 % 

47,19*** 

* – p < 0,05; ** – p < 0,01; *** – p < 0,001. 

 

8.10 lentelė. Taksi vairuotojų prislėgtos nuotaikos prognozinio modelio regresinės analizės 
rezultatai 

Standartizuotas regresijos koeficientas (Beta) 
Veiksnys/etapas 

I II III IV V 
Nervinė įtampa 

Blogi bendradarbių 
santykiai 
Nepasitenkinimas darbu 
Sunkūs darbo periodai 

R2 

0,62*** 
 
 
 

38 % 
54,20*** 

0,47*** 
0,35*** 

 
 

48 % 
40,29*** 

0,31** 
0,32*** 

0,25* 
 

50 % 
30,31*** 

0,16 (p > 0,05) 
0,27** 
0,28** 
0,22* 
52 % 

24,59*** 

– 
0,27** 

0,35*** 
0,30*** 

52 % 
32,09*** 

* – p < 0,05; ** – p < 0,01; *** – p < 0,001. 

 

Dažnesnė taksi vairuotojų stresinė reakcija, kuriai būdingas padidėjęs nuovargis, 

nepakantumas, prislėgta nuotaika, nervingumas, vienišumo pojūtis ir nesugebėjimas susikaupti, 

45 % gali būti paaiškinta nervinės įtampos, blogų bendradarbio santykių ir nepasitenkinimo savo 

darbu suminiu poveikiu. 

 
8.11 lentelė. Taksi vairuotojų stresinės reakcijos prognostinio modelio regresinės analizės rezultatai 

Standartizuotas regresijos koeficientas (Beta) 
Veiksnys/etapas 

I II III 
Nervinė įtampa 
Blogi bendradarbių santykiai 
Nepasitenkinimas darbu 

R2 

0,61*** 
 
 

37 % 
50,96*** 

0,49*** 
0,27** 

 
42 % 

32,22*** 

0,31** 
0,24** 
0,28* 
45 % 

25,05*** 

* – p < 0,05; ** – p < 0,01; *** – p < 0,001. 

 
2000–2001 m. atlikto tyrimo duomenimis eismo saugumo nepaisymas transporto spūstyse ir 

nepasitenkinimas gyvenimu, kaip reikšmingiausi autobusų ir troleibusų vairuotojų stresinės 

reakcijos dažnį lemiantys faktoriai, buvo įtraukti į visus sudarytus stresinių reakcijų dažnumo 

numatymo modelius. Atlikto tyrimo rezultatai iš esmės neprieštarauja kitų autorių išvadoms. 
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Literatūros šaltiniuose teigiama, kad autobusų vairuotojų patiriamos stresinės reakcijos sukelia 

psichologinę, kaulų ir raumenų simptomatiką, kad per kelių metų stebėjimo laikotarpį šių stresinių 

reakcijų paplitimas didėja [163, 165, 168]. 

Troleibusų vairuotojų moterų stresinės reakcijos dažnis 25 % aiškintinas nervinės įtampos 

darbe, nepasitenkinimu gyvenimu, priverstiniu darbo tempu ir eismo saugumo nepaisymu 

transporto spūstyse derinio poveikiu (8.12 lentelė) [166]. 

 
8.12 lentelė. Moterų troleibusų vairuotojų stresinių reakcijų prognostinio modelio regresinės 
analizės rezultatai 

Standartizuotas regresijos koeficientas (Beta) 
Veiksnys/etapas I II III IV 

Psichinė įtampa 0,39*** 0,30** 0,27*** 0,24** 
Nepasitenkinimas gyvenimu  0,25** 0,24** 0,22** 
Priverstinis darbo tempas   0,21** 0,21** 
Eismo saugumo nepaisymas    0,15* 

R2 15 % 20 % 24 % 25 % 
F 30,99*** 22,69*** 18,91*** 15,83*** 

* – p <0,05; ** – p <0,01; *** – p < 0,001. 

 

Iš 8.13 lentelėje pateiktų troleibusų vairuotojų vyrų regresinės analizės rezultatų matyti, kad 

jų dažnesnes stresines reakcijas 29 % galima paaiškinti penkiais veiksniais, kurie statistiškai 

patikimai dalyvauja stresinių reakcijų prognoziniame modelyje: eismo saugumo nepaisymu 

transporto spūstyse, nepasitenkinimu gyvenimu, izoliacija, fizine įtampa ir blogais bendradarbių 

santykiais [167]. 

 
8.13 lentelė. Vyrų troleibusų vairuotojų stresinės reakcijos prognostinio modelio regresinės analizės 
rezultatai) 

Standartizuotas regresijos koeficientas (Beta) 
Veiksnys/etapas 

I II III IV V 
Eismo saugumo nepaisymas 0,35*** 0,30*** 0,30*** 0,27*** 0,49** 
Pasitenkinimas gyvenimu  0,30*** 0,29*** 0,28*** 0,27** 
Izoliacija   0,22*** 0,22*** 0,20** 
Fizinė įtampa    0,17** 0,16** 
Bendradarbių santykiai     0,13* 

R2 12 % 21 % 25 % 27 % 29 % 
33,35*** 31,92*** 27,65*** 23,59*** 20,26*** 

* – p <0,05; ** – p <0,01; *** – p <0,001. 

 
Autobusų vairuotojų dažnesnės stresinės reakcijas lemiančių veiksnių numatymo regresinė 

analizė buvo atliekama net aštuoniais etapais kiekviename etape į modelį įtraukiant po vieną 

stipriausią ir statistiškai patikimą veiksnį. Dažnai pasikartojantys sunkūs darbo periodai, kaip 

stipriausias pagal koreliacinį ryšį su stresinėmis reakcijomis (r = 0,47; p < 0,01) veiksnys, buvo 
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įtraukti pradiniame etape. Šiame etape modelio efektyvumas – 22 %. Antrojo stresoriaus – eismo 

saugumo nepaisymo transporto spūstyse – įtraukimas modelio efektyvumą pagal pakoreaguotą 

determinacijos koeficientą padidino iki 31 %. Sekančiuose etapuose paeiliui įtraukti dar du darbo 

stresoriai – fizinė įtampa ir priverstinis skubėjimas darbe. Jie modelio efektyvumą padidino iki 

37 %. Penktame etape į modelį įtrauktas nepasitenkinimo gyvenimu veiksnys, kuris rezultatą 

pagerino iki 39 %, šeštame etape dėmesio koncentracijos stresorius – dar 2 %. Izoliacijos ir blogų 

bendradarbių santykių veiksnių įtraukimas kartu su kitais anksčiau įtrauktais veiksniais (sunkiais 

dažnai pasikartojančiais darbo periodais, eismo saugumo nepaisymu, fizine įtampa, priverstiniu 

skubėjimu, nepasitenkinimu gyvenimu, dėmesio koncentracija) leido 42 % paaiškinti dažnesnę 

autobusų vairuotojų stresinę reakciją [165]. 

Kaip žinoma, vairavimo sąlygos Vilniaus mieste yra apsunkintos visiems vairuotojams, 

tačiau vairuotojams profesionalams su specifinėmis vairavimo problemomis susidurti ir priimti 

greitus sprendimus tenka nuolat. Susidarius konfliktinei situacijai ar iškilus saugumo pavojui, 

vairuotojas negali tikėtis pagalbos iš savo kolegų ar vadovų. Vairuotojo darbo specifika reikalauja 

nuolat besikeičiančių situacijų akylaus stebėjimo, o priimant sprendimus būtina atsižvelgti į daugelį 

veiksnių. Situaciją apsunkina dar ir tai, kad, dažnai siekiant išvengti žmonių sužeidimo ar 

materialinių nuostolių, reikia greitai reaguoti, sudėtingus sprendimus tenka priimti skubiai [169]. 

Nustatyta, kas izoliacija, t.y. socialinio kontakto su kolegomis nebuvimas, ir priverstinai didelis 

darbo tempas statistiškai patikimai susiję su miokardo infarkto išsivystymu [170]. Transporto 

spūstyse griežti visuomeniniame transporte dirbančių vairuotojų darbo grafikai, skubėjimas 

neišvengiamai sukelia įvairias stresines reakcijas. Literatūros šaltinių duomenimis vairuotojų 

profesionalų vairavimo sukelta įtampa ypač dažnai sukelia padidėjusį nuovargį. Padidėjęs nuovargis 

glaudžiai susijęs su miego problemomis. Sutrikęs miegas dar labiau didina nuovargio pojūtį. Yra 

duomenų, kad nuovargis yra pagrindinė eismo įvykių ir vairuotojų mirčių priežastis [147, 158]. Kita 

vertus, tokie vairuotojų streso simptomai kaip padidėjęs nuovargis ar kiti nemolonūs pojūčiai yra 

pirmieji pavojaus ženklai, kurie įspėja apie padidėjusią grėsmę darbuotojo sveikatai. 

Esant intensyviam ir ilgai trunkančiam stresui gali būti pažeidžiami funkciniai adaptaciniai 

mechanizmai, susilpnėti vairuotojų imuninė sistema ir mažėti atsparumas infekcijoms. Todėl 

tikimybė, kad darbuotojai ne tik dažniau skųsis įvairiais skausmais ir negalavimais, bet ir dažniau 

sirgs širdies ir kraujagyslių, kvėpavimo, virškinimo, raumenų ir skeleto sistemų ligomis, didėja. 

Literatūros šaltiniuose daugiausia nagrinėti autobusų vairuotojų sveikatos problemas 

predisponuojantys psichosocialiniai darbo stresoriai. Akcentuojamos didėjančios transporto spūstys 

didmiesčiuose. Netterstom B duomenimis, dėl didelių transporto kamščių autobusų vairuotojų 

išeminės širdies ligos rizika padidėja apie du kartus, lyginant su autobusų vairuotojais, kurie dirba 

mažiau intensyvaus eismo maršrutuose [170].  
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9. Nuostolių dėl kelių eismo įvykių skaičiavimo metodika 
 

Eismo įvykio kainos modelis sudarytas iš 5 komponentų. Kiekvienas komponentas apima 

tokias atskiras sritis: žmonių sveikatą, žalą turtui, tyrimus, gelbėjimo darbus. Tokio pobūdžio 

kainos apskaičiavimo modelis pateiktas todėl, kad būtų standartizuota kainos palyginimo sistema 

įvairaus pobūdžio modeliuose. Eismo įvykio išlaidos apima tiek tiesiogines, tiek netiesiogines 

išlaidas. Tiesioginėmis išlaidomis vadiname tas, kurios tiesiogiai gali būti įvertintos ir apskaičiuotos 

už eismo įvykio metu padarytą žalą žmogui, turtui ir aplinkai, taip pat išlaidas už įvairius tyrimus ir 

ekspertizes, kurios reikalingos eismo įvykio priežastims ir pasekmėms nustatyti, įvertinti ir 

suskaičiuoti. Netiesioginių išlaidų tiesiogiai įvertinti negalime, tačiau jos turi vėlesnę neigiamą įtaką 

ir yra apskaičiuojamos pagal įvairias metodikas. Tokias išlaidas gali sudaryti transporto priemonių 

produktyvumo praradimas. Eismo įvykio kainos modelis pavaizduotas 9.1 pav. Jame kiekvienas 

komponentas suskirstytas į papildomas dalis, kurios turi įtaką skirtingose srityse. 

 

 

9.1 pav. Eismo įvykio kainos modelis 
 

Žmonių sveikata. Šios išlaidos priskiriamos prie netiesioginių išlaidų. Jos padalintos į 3 

kategorijas: žūtys, sužeidimai bei žmonių darbingumo praradimai tam tikram laikotarpiui. Šios 

išlaidas apskaičiuojamos pagal šalyje naudojamas metodikas ir turimus įvertinimus – kiek įkainota 
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žmogaus gyvybė, kiek valstybė turi nuostolių žuvus asmeniui, jam susižeidus ar tapus neįgaliu dėl 

eismo įvykio. Prie šių išlaidų taip pat priskiriamas žmogaus gydymas iki visiško jo išgijimo ir 

darbingumo atstatymo. Čia įskaičiuojamos pirmosios medicinos pagalbos suteikimo žmogui, 

išlaikymo medicinos įstaigoje, gydymo ir kt. išlaidos. Prie sužeidimo ir neįgalumo išlaidų galima 

priskaičiuoti išlaidas, kurios atsiranda dėl laikino ar visiško žmogaus nedarbingumo praradimo, t. y. 

socialinio draudimo išlaidas. 

Žala turtui. Šios išlaidos priskiriamos prie tiesioginių išlaidų. Žalą turtui sudaro 4 kategorijos: 

žala transporto priemonėms, t. y. kiek remonto išlaidos; žala kelių infrastruktūrai, kai eismo įvykio 

metu suardomi keliai, tiltai, viadukai, gatvės, elektros ir telefonų linijos ir t. t.; žala aplinkai, t. y. 

žmonijai ir gamtai, ją užteršus, bei žala vežamam kroviniui. Kiekvienu atveju šios išlaidos 

skirtingos, todėl skaičiuojant žalą svarbu atsižvelgti į kuo daugiau kriterijų. 

Lietuvoje žalos vertinimas aplinkai apsiriboja baudomis, kurios apskaičiuojamos pagal 

nustatytas metodikas, atsižvelgiant į medžiagos, patekusios į aplinką, pavojingumą, jos kiekį bei 

užterštumo pobūdį. 

Tyrimai. Šios išlaidos priskiriamos prie netiesioginių išlaidų, nes tiesioginio įvertinimo dėl 

eismo įvykio metu padarytos žalos ir pasekmių neturi. Paprastai skiriami 2 tyrimų tipai: tyrimai, 

kurie nustato eismo įvykio kaltininką, įvertina eismo įvykio poveikį žmonėms ir aplinkai, kurių 

išlaidas apmoka valstybė, ir tyrimai, kuriuos finansuoja automobilių gamintojai ir įvairios 

nevyriausybinės organizacijos, kurie skirti prevencinėms eismo saugumo priemonėms. 

Gelbėjimo darbai. Šios išlaidos priskiriamos prie tiesioginių išlaidų, jas Lietuvoje dengia 

valstybė. Tai policijos, medicinos ir gelbėjimo komandų suteikta pagalba eismo įvykio metu. 

Didžiausią gelbėjimo darbų kaštų dalį sudaro eismo įvykio pasekmių likvidavimas, kai į aplinką 

patenka pavojingos medžiagos, kurioms išvalyti ir nukenksminti reikalingos didelės išlaidos. Prie 

šių išlaidų taip pat priskiriama specialiosios įrangos, naudojamos žmonėms gelbėti ar eismo įvykio 

pasekmėms likviduoti, eksploatacija. 

Produktyvumo praradimas. Prie šių išlaidų priskiriamas automobilio produktyvumo 

praradimas, kai jis dėl patirto eismo įvykio negali atlikti tiesioginės savo funkcijos – vežti žmones 

ar krovinius. Išlaidomis, susijusiomis su transporto priemonės produktyvumo praradimu, laikomos 

pajamos, kurios būtų gautos už atliktą darbą, ir lėšos, skirtos išsinuomoti kitą automobilį vietoj 

sugadinto. Transporto priemonės prastovos dėl remonto darbų ir nuostoliai dėl šių prastovų 

priskiriami prie netiesioginių išlaidų. 

Kaip matyti iš 9.1 pav. pateikto eismo įvykio kainos modelio, visa eismo įvykio kaina gali 

būti apskaičiuojama susumavus tiesioginius ir netiesioginius eismo įvykio kaštus. 

Didžiausią eismo įvykių nuostolių dalį sudaro žmonių sužeidimai, neįgalumai ir mirtys, todėl 

visos šalys stengiasi užtikrinti eismo dalyvių saugumą. Pėsčiųjų srautus stengiamasi atskirti nuo 
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automobilių, motociklų ir dviračių srautų. Šalies viduje leidžiama eksploatuoti tiktai tuos 

automobilius, kurie atitinka aktyviojo ir pasyviojo saugumo reikalavimus. Visos Europos šalys turi 

tipo pripažinimo sistemą, kuri nustato automobilių saugumo, patikimumo ir eksploatacinius 

reikalavimus. Tačiau visiškai išvengti eismo įvykių neįmanoma, galima tik sušvelninti jų pasekmes. 

Todėl šioje srityje svarbų vaidmenį atlieka automobilių gamintojai, kurie stengiasi gaminti 

saugesnius automobilius. Kiekviena valstybė taip pat gali daryti įtaką automobilių parko 

suderinamumui ir saugumui. Tam būtina atlikti išsamius esamo automobilių parko pasyviojo ir 

bendrojo saugumo bei pavojingumo tyrimus, juos įvertinti ir parengti atitinkamus sprendimus [171]. 

Eismo įvykių nuostolių vertinimas pagrįstas tuo, kad eismo įvykio metu žuvęs ar sužeistas 

žmogus neįneša arba įneša mažesnį indėlį kuriant materialines vertybes. Sudaužytos transporto 

priemonės, sugadinti kroviniai, sulaužyti kelio statiniai valstybei padaro didžiulius nuostolius. 

Materialinių nuostolių dėl eismo įvykių piniginis įvertinimas leidžia ekonomiškai pagrįsti naujai 

įvedamų eismo saugumo priemonių efektyvumą. 

Šios metodikos tikslas – nustatyti eismo įvykių nuostolius, kurie atitiktų šiuolaikinį 

Lietuvos ekonominį lygį. 

 

9.1. Nuostolių grupės 

 
Įvertinant kelių eismo įvykius, išskiriamos dvi nuostolių grupės – tiesioginiai (pirminiai) ir 

netiesioginiai (antriniai) nuostoliai. 

Tiesioginius nuostolius sudaro: 

- transporto priemonių savininkų nuostoliai; 

- kelius eksploatuojančių tarnybų nuostoliai; 

- Lietuvos policijos kelių eismo priežiūros tarnybos ir kitų organizacijų išlaidos nagrinėjant 

kelių eismo įvykius; 

- medicinos įstaigų išlaidos. 

Netiesioginius nuostolius sudaro: 

- nuostoliai dėl darbuotojo laikino pasitraukimo iš gamybos sferos; 

- socialiniai-moraliniai nuostoliai, kurie negali būti tiesiogiai vertinami pinigine išraiška. 

 

9.2. Ekonominis kelių eismo įvykių nuostolių vertinimas 
 

Ekonomiškai vertinant kelių eismo įvykių nuostolius, atskirai įvertinami įskaitinių ir 

neįskaitinių kelių eismo įvykiu nuostoliai. 
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Įskaitinių kelių eismo įvykių nuostoliai skaičiuojami atskirai šiems atvejams: 

- kelių eismo įvykiams su mirtinomis pasekmėmis; 

- kelių eismo įvykiams su neįgalumo pasekmėmis; 

- kelių eismo įvykiams su sunkiai sužeistaisiais; 

- kelių eismo įvykiams su lengvai sužeistaisiais. 

Įskaitinių kelių eismo įvykių nuostoliai apskaičiuojami susumavus: 

- apgadintų transporto priemonių remonto išlaidas; 

- nuostolius dėl transporto priemonių prastovų; 

- nuostolius dėl krovinio sugadinimo kelių eismo įvykio metu; 

- sugadinto kelio ir kelio statinių atstatymo ir remonto išlaidas; 

- Lietuvos policijos eismo priežiūros tarnybos, prokuratūros, teismų darbuotojų, tiriančių 

eismo įvykį, išlaidos; 

- nuostolius dėl žmonių, nukentėjusių kelių eismo įvykiuose (gydymo išlaidos, pašalpos, 

pensijos, dalies nacionalinio produkto netekimas). 

Neįskaitinių kelių eismo įvykių nuostoliai vertinami analogiškai (čia nesumuojami 

nuostoliai dėl žmonių, nukentėjusių kelių eismo įvykiuose). 

Kelių eismo įvykių sudėtingumas ir nuostolių dydis priklauso nuo eismo sąlygų, todėl 

apskaičiuojant padarytus nuostolius, reikia atsižvelgti į eismo sąlygas. Skaičiuojant kelių eismo 

įvykių nuostolius vienam žmogui turi būti įvertinta, kad dėl pastovių nacionalinių pajamų augimo ir 

realaus darbo užmokesčio visuomenės nuostoliai dėl kelių eismo įvykių keičiasi kiekvienais metais. 

Todėl skaičiavimuose būtina nurodyti metus, kuriems skaičiuojami nuostoliai. 

 

9.3. Bendri kelių eismo įvykių nuostoliai 
 

Bendri kelių eismo įvykių nuostoliai skaičiuojami pagal šią formulę: 

6

1 2 3 4 5 6
1

i
i

A A A A A A A A


       , 

čia: A  – bendri eismo įvykio nuostoliai; 

 1A  – žala, padaryta transporto priemonėms, sugadintų transporto priemonių nuvežimo ir 

remonto išlaidos; 

 2A  – nuostoliai dėl transporto priemonių prastovų nuo sugedimo momento iki pataisymo; 

 3A  – krovinių sugadinimo nuostoliai; 

 4A  – sugadintų kelių ir kelio statinių atstatymo ir remonto darbų išlaidos; 
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 5A  – Lietuvos policijos eismo priežiūros tarnybos ir kitų organizacijų išlaidos, nagrinėjant 

kelių eismo įvykius; 

 6A  – nuostoliai dėl žmonių, nukentėjusių kelių eismo įvykiuose (gydymo išlaidos, pašalpos, 

pensijos, ūkio nuostoliai). 

Žala transporto priemonėms ( 1A ) apskaičiuojama taip: transporto priemonių nuostolių 

vertę sudaro jų remontas, įskaitant atsargines dalis ir patį remonto darbą. Tai paremta transporto 

priemonių einamųjų išlaidų įvertinimu. Darbo kaina imama 10 valandų vienai transporto priemonei. 

Atsarginių dalių kainos yra 3  nuo vidutinės naujos mašinos kainos. Skaičiuojant kelių transporto 

priemonių sugadinimo nuostolius, įvertinamos pridėtinės išlaidos, kurios sudaro 17–20  nuo 

bendros išlaidų sumos. 

Laiko vertė gali būti skaičiuojama darbo ir ne darbo metu. 

Darbo laiko įvertinimas susijęs su vidutinėmis dirbančiųjų pajamomis. Vidutinės pajamos 

mėnesiui 2008 metų I ketvirtį buvo 2236,80 Lt (bruto) [172]. Vidutinės metinės vieno dirbančiojo 

pajamos sudarė 26841,60 Lt. 

 Dienų skaičius per metus: 365. 

 Savaitgalio dienų skaičius: 104. 

 Valstybinių švenčių dienos: 12. 

 Valstybinių švenčių dienos, sutampančios su savaitgalio dienomis ir perkeliamos į darbo 

dienas: 5. 

 Kasmetinės atostogos: 28 dienos. 

 Darbo dienų skaičius per metus: 365 104 12 5 28 216      [173, žr. 162, 165 ir 166 LR 

DK straipsnius]. 

 Išdirbtų valandų skaičius per metus: 216 8 1728  . 

 Vidutinės vienos valandos pajamos: 26841,60 /1728 15,53  Lt. 

Kiekvienu konkrečiu atveju imama atsarginių dalių kaina, remonto darbo kaina ir 

pridedama 20  pridėtinių išlaidų nuo bendrų išlaidų. 

Sugadintų transporto priemonių remonto ir atstatymo išlaidos apskaičiuojamos tokiu būdu: 

1 1 1R TA A A  , 

čia: 1RA  – remonto ir atsarginių dalių išlaidos; 

 1TA  – sugedusių transporto priemonių nuvežimo į remonto vietą išlaidos. 

Transportavimo paslaugas teikiančių Vilniaus, Kauno ir Klaipėdos įmonių 2008 metų III 

ketvirčio duomenimis, mieste sugadintos transporto priemonės vilkimas vidutiniškai kainuoja 

130 Lt už iškvietimą, o Lietuvos užmiestyje 1 km vilkimo paslauga vidutiniškai kainuoja 1,83 Lt. 
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Priimama, kad respublikos mastu vienai transporto priemonei nuvilkti į remonto vietą reikia 

nuvažiuoti vidutiniškai 70 km. Vadinasi: mieste 130 Lt, užmiestyje 1,83 70 128,10   Lt. Užmiesčio 

ir miesto atvejais vidutinės kainos yra labai panašios, todėl  toliau skaičiavimuose naudojama 

130 Lt vilkimo paslaugų kaina. 

Lietuvos Respublikos draudimo priežiūros komisijos 2007 metų IV ketvirčio duomenimis 

[174], pasirašyta 2411999 Transporto priemonių savininkų ir valdytojų civilinės atsakomybės 

privalomojo draudimo (TPSVCAPD) sutarčių. Galiojančių TPSVCAPD sutarčių skaičius yra 

1155203. TPSVCAPD išmokų – 71604; išmokų skaičius, neišskaičiavus perdraudikų dalies, yra 

210067,98 tūkst. Lt. 2007 metų IV ketvirtį padengiant vieno eismo įvykio nuostolius teko išmokėti 

2933,75 Lt. Per visus 2007 metus išmokėta (neišskaičiavus perdraudikų dalies) 276082,5 tūkst. Lt 

[174]. Kelių eismo įvykių skaičius Lietuvoje 2007 metais – 6448 [175]. 

Remiantis Europos šalių patirtimi, nustatyta, kad vidutiniškai per vieną kelių eismo įvykį 

sugadinama 1,62 transporto priemonės. 

1 6448 1,62 2933,75 30645248,40R A A TA N n i        Lt, 

čia: AN  – bendras kelių eismo įvykių skaičius per metus; 

 An  – sugadintų transporto priemonių skaičius per vieną kelių eismo įvykį; 

 Ti  – vienos transporto priemonės remonto vidutinės išlaidos. 

1 6448 1,62 130,00 1357948,80T A A TA N n k        Lt, 

čia: Tk  – vieno automobilio vilkimo kaina. 

1 1 1 30645248,40 1357948,80 32003197,20R TA A A      Lt. 

Transporto priemonių prastovos ( 2A ) apskaičiuojamos tokiu būdu: transporto priemonės 

vienos darbo dienos prastovos nuostoliai atitinka tos transporto priemonės vienos darbo dienos 

nuomos vertę. Pagal 2008 m. III ketvirčio automobilių nuomos įmonių duomenis, vienos paros 

transporto priemonės nuoma kainuoja 100,00 Lt. Vienos transporto priemonės, sugadintos kelių 

eismo įvykio metu, vidutinę remonto trukmę priimta laikyti 20 darbo dienų. Kelių eismo įvykių 

metu iš viso sugadinta 10446 ( 6448 1,62 ) automobiliai. Šių transporto priemonių prastovų 

nuostolis, tenkantis vieneriems metams: 

1 12 6448 1,62 20 100,00 20891520,00A A p pA N n L v          Lt, 

čia: AN  – bendras kelių eismo įvykių skaičius per metus; 

 An  – sugadintų transporto priemonių skaičius per vieną kelių eismo įvykį; 

 
1pL  – vienos transporto priemonės prastova; 

 
1pv  – vienos transporto priemonės 20 parų nuomos kaina. 
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Krovinių sugadinimo nuostoliai ( 3A ). 2007 metų techninis vežamų krovinių draudimo 

išmokų sąnaudų rezultatas (neišskaičiavus perdraudikų dalies) yra 681,4 tūkst. Lt [174]. 

Kelio ir kelio statinių sugadinimo nuostoliai ( 4A ). Skaičiuojant kelių inžinerinių įrenginių 

sugadinimo nuostolius, imama kelio statinių, jų atskirų elementų, asfalto, betono ir t. t., kaina, 

paties remonto ir atstatymo darbo vertė. 

Kelių ir kelių statinių priežiūros kaštai yra dvejopo pobūdžio: 

1) su kelių eismu susiję kaštai: 

- rekonstrukcija; 

- perdengimas; 

- dangos keitimas; 

- dangos taisymas; 

2) su kelių eismu nesusiję kaštai: 

- gatvių apšvietimas; 

- drenažo sistemos priežiūra; 

- saugumo barjerai; 

- kelio ženklinimas; 

- druskos barstymas, sniego valymas; 

- šviesoforai, signalinė sistema. 

Pagal pasaulinę praktikos analizę šios išlaidos ir apimtys sudaro 0,1–0,15  nuo išlaidų, 

susijusių su transporto priemonių remontu ir atnaujinimu. Išlaidoms apskaičiuoti priimta 0,125  

nuo 1A  išlaidų. 

3 4 1 4 1 30,125 0,125

0,125 32003197,20 681400 3318999,65 Lt.

A A A A A A       
   

 

Lietuvos policijos eismo priežiūros tarnybos ir kitų organizacijų išlaidos ( 5A ) 

apskaičiuojamos tokiu būdu: 

5 P TA A A  , 

čia: PA  – Lietuvos policijos eismo priežiūros tarnybos išlaidos; 

 TA  – teismų išlaidos. 

Lietuvos policijos eismo priežiūros tarnybos išlaidos yra susijusios su kelių eismo įvykių 

aptarnavimu. Jas sudaro darbuotojų ir kitų juridinių asmenų atlyginimai ir materialinės išlaidos: 

benzinas, transporto priemonių amortizacija, patalpų nuoma ir kt. 

Pagal Finansų ministerijos Lietuvos Respublikos 2008 metų valstybės biudžeto asignavimų 

suvestinę pagal valstybės atliekamas funkcijas ir asignavimų valdytojus, Lietuvos policijos eismo 
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priežiūros tarnybos veiklai skirta 5388,5 tūkst. Lt [184]. 

Vidutinės kelių policijos išlaidos, tenkančios vienam kelių eismo įvykiui: 

. 5388500
835,69

6448
asig

P
A

V
A

N
    Lt, 

čia:    .asigV  – 2008 metų valstybės biudžeto asignavimų suma, skirta Lietuvos policijos eismo 

priežiūros tarnybai. 

Teismų išlaidos, remiantis tarptautiniu patyrimu, yra maždaug 2 kartus mažesnės negu 

policijos išlaidos, tenkančios vienam kelių eismo įvykiui. Tikslios teismų išlaidos skaičiuojamos 

kiekvienam atvejui atskirai: 

835,69
417,85

2 2
P

T

A
A     Lt. 

Per metus teismų išlaidos sudarys: 

. 5388500,00 Lt;

2694250,00 Lt.
2

P asig

P
T

A V

A
A

 

 
 

Per metus Lietuvos policijos eismo priežiūros tarnybos ir teismų išlaidų sumą sudarys: 

5 5388500 2694250 8082750,00 Lt.A     

Nuostoliai dėl žmonių, nukentėjusių kelių eismo įvykiuose, skaičiuojami atskirai ( 6A ): 

1) su mirtinomis pasekmėmis; 

2) su neįgalumo pasekmėmis; 

3) kai sunkiai sužeidžiama; 

4) kai lengvai sužeidžiama. 

Apskaičiuojama taip: 

6 P P S LA M I S S    , 

čia: PM  – nuostoliai, kai žmogus kelių eismo įvykio metu žūsta; 

 PI  – nuostoliai, kai žmogus tampa neįgalus; 

 SS  – nuostoliai, kai žmogus sunkiai sužeidžiamas; 

 LS  – nuostoliai, kai žmogus lengvai sužeidžiamas. 

Nuostoliai, kai žmogus kelių eismo įvykio metu žūsta, apskaičiuojami taip:  

7

1 2 3 4 5 6

7

;

;

45 70

100 100 ,
2

P V

V

V V

M M M

M M M M M M M

M M

M

 
     

 



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čia: PM  – mirtinos pasekmės; 

 VM  – visi nuostoliai be socialinių-moralinių nuostolių; 

 1M  – pristatymo į ligoninę išlaidos; 

 2M  – morgo išlaidos; 

 3M  – vienkartinė laidojimo pašalpa; 

 4M  – pašalpos, netekus maitintojo, išmokėjimas žuvusiojo šeimai; 

 5M  – žuvusiųjų artimųjų prarasto darbo laiko kaina; 

 6M  – valstybės ūkio nuostoliai; 

 7M  – socialiniai-moraliniai nuostoliai. 

Nuostoliai, kai žmogus tampa neįgalus: 

5

1 2 3 4

5

;

;

45 70

100 100 ,
2

P V

V

V V

I I I

I I I I I

I I

I

 
   

 




 

čia: PI  – neįgalumo pasekmės; 

 VI  – visi nuostoliai be socialinių-moralinių nuostolių; 

 1I  – pristatymo į ligoninę išlaidos; 

 2I  – ligoninės išlaidos; 

 3I  – neįgalumo vidutinė mėnesinė pensija; 

 4I  – valstybės ūkio nuostoliai; 

 5I  – socialiniai-moraliniai nuostoliai. 

Nuostoliai, kai žmogus sunkiai sužeidžiamas (tampa neįgalus): 

1 2 3 4S S S S SS S S S S    , 

čia: SS  – sunkūs sužeidimai; 

 1SS  – pristatymo į ligoninę išlaidos; 

 2SS  – ligoninės išlaidos; 

 3SS  – nedarbingumo lapelio apmokėjimas; 

 4SS  – valstybės ūkio nuostoliai. 

 

Nuostoliai, kai žmogus lengvai sužeidžiamas (gydosi ambulatoriškai): 
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1 2 3 4L L L L LS S S S S    , 

čia: LS  – lengvi sužeidimai; 

 1LS  – pristatymo į ligoninę išlaidos; 

 2LS  – ligoninės išlaidos; 

 3LS  – nedarbingumo lapelio apmokėjimas; 

 4LS  – valstybės ūkio nuostoliai. 

 

9.4. Nuostolių skaičiavimai 
 

Pristatymo į ligoninę arba greitosios pagalbos išlaidos apskaičiuojamos pagal formulę: 

1 1 1 1 1; ; ;S L MM I S S N n i   , 

čia: MN  – mirtinų atvejų ir sužeidimų atvejų kelių eismo įvykiu metu skaičius; 

 n  – vidutinis iškvietimų skaičius į vieną kelių eismo įvykį (žr. toliau); 

 1i  – vieno iškvietimo vidutinės išlaidos. 

Lietuvos policijos eismo priežiūros tarnybos duomenimis, 2007 m. 739 žmonės žuvo ir 

8234 buvo sužeisti [176]. Vidutiniškai respublikoje į kelių eismo įvykio vietą išvyksta 0,719 

( 6448 / 8973 ) greitosios medicininės pagalbos brigados. 

2007 metais Vilniaus m. greitosios pagalbos automobilio vieno iškvietimo ir ligonio 

pristatymo į ligoninę išlaidos sudaro 150,00 litų. 

Remiantis tarptautiniu patyrimu, 70  visų kelių eismo įvykiuose sužeistųjų atgabenama į 

stacionarą. 2007 metais buvo sužeisti 8234 žmonės. Iš jų 5764 buvo atgabenti ir gydėsi ligoninėje. 

Iš atgabentų į ligoninę, 30  tampa neįgaliais, t. y. 1729 žmonės. 70  iš atgabentų į ligoninę 

pasveiksta, t. y. 4035 žmonės. Lengvai sužeistų ir besigydančių ambulatoriškai sudaro 

8234 5764 2470   žmonės. 

Vidutiniškai ligoninėje praleidžiama 30 dienų. Priimta, kad po kelių eismo įvykio 

ambulatoriškai gydosi visi sužeistieji. Vidutiniškai būtina ambulatoriškai gydytis 44 dienas. 

Pagal Europos šalių rekomendacijas priimame, kad kelių eismo įvykio metu 30  sužeistų 

ir atgabentų į ligoninę žmonių tampa neįgalūs, t. y. 0,30 5764 1729   neįgaliųjų. Tuomet lengvai 

sužeistų ir atgabentų į ligoninę skaičius yra 8234 5764 2470  . 
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1

1

1

1

739 0,719 150,00 79701,15 Lt;

1729 0,719 150,00 186472,65 Lt;

4035 0,719 150,00 435174,75 Lt;

2470 0,719 150,00 266389,50 Lt.
S

L

M

I

S

S

   
   
   
   

 

 

Ligoninės išlaidas sudaro taip vadinami „lovadieniai“ (mokestis už kiekvieną paciento 

gydymosi stacionare dieną) ir medicininis gydymas. Privalomojo sveikatos draudimo fondo 

biudžetų projektų išlaidų skaičiavimais [185], 2008 metų slaugos ir palaikomojo gydymo paslaugų 

ir kainų poreikis bus toks: 

 lovadienio kaina – 97,79 Lt; 

 vidutinė vieno ligonio gydymo kaina – 4929,30 Lt. 

Ligoninės išlaidos skaičiuojamos tokiu būdu: 

2 2 2; ;S L n VI S S P d  , 

čia: nP  – pacientų, besigydančių ligoninėje, skaičius; 

 Vd  – vidutinė vieno ligonio gydymo kaina (įskaičiuota lovadienio kaina). 

 

2

2

2

1729 4929,30 8522759,70 Lt;

5764 4929,30 28412485,20 Lt;

2470 4929,30 12175371,00 Lt.
S

L

I

S

S

  
  
  

 

 

Morgo išlaidas sudaro skrodimo kaina ir kitos išlaidos. Priimama, kad morgo išlaidas 

sudaro šis darbas: specialisto išvada atliekant mirusiojo ištyrimą (trauminis atvejis) pagal priimtą 

2007 m. kovo 30 d. Teismo medicinos instituto paslaugų įkainių įsakymą Nr. 109 [186] – 

300,00 Lt. 

2007 metais kelių eismo įvykiuose žuvo 739 žmonės. Metinės morgo išlaidos buvo: 

2 300,00 739 221700,00M     Lt. 

 

2008 metų sausio mėnesio duomenimis, valstybė moka nukentėjusiųjų artimiesiems 

vienkartinę 780,00 Lt laidojimo pašalpą [177]: 

3 780,00 739 576420,00M     Lt. 

 

Mirusiojo šeimai išmokama pašalpa netekus globėjo. Maitintojo netekimo vidutinė 

mėnesio pensija, valstybinio socialinio draudimo duomenimis, 2007 metais buvo 343,35 Lt [178]. 

Per metus žuvusiųjų šeimoms išmokėta: 
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4 343,35 739 12 3044827,80M      Lt. 

 

Žuvusiojo artimųjų prarasto darbo laiko vertė apskaičiuojama vidutines vienos valandos 

pajamas dauginant iš nedirbtų valandų skaičiaus.  Laidotuvėms skiriamos 3 darbo dienos. Todėl 

prarasto darbo laiko vertė, tenkanti vienam gedinčių šeimų asmeniui, yra: 

3 d.d. 8 val. 13,98 Lt/val. 335,52    Lt (  2236,80 / 20 8 13,98   Lt). Statistinę šeimą sudaro du 

suaugę asmenys ir du vaikai. Priimama, kad žuvus žmogui, vidutiniškai gedi 3 asmenys: 

5 72 72 335,52 739 17852348,16PM N Ž        Lt, 

čia: 72 – 3 darbo dienų darbo valandų suma (24 val.) padauginta iš 3 – vidutinio gedinčių 

asmenų skaičiaus; 

PN  – vidutinės vienos valandos pajamos; 

 Ž  – žuvusiųjų skaičius. 

Socialiniai-moraliniai nuostoliai sudaro 45–70  bendrų žmogaus žuvimo kaštų. Tai 

Vakarų Europos šalių tyrimų patirtis. Suskaičiavus visus žmogaus žuvimo eismo įvykyje kaštus, 

reikia pridėti socialinių-moralinių nuostolių vidurkį. Skaičiuojamas minimumas nuo 45 , po to 

maksimumas nuo 70  ir išvedamas vidurkis. 

Neįgalumo vidutinė mėnesinė pensija 2007 metais buvo 543,70 Lt [178]. Todėl per 2007 

metus žmonėms su negalia, įgyta po kelių eismo įvykių, išmokėta pašalpų: 

3 543,70 1729 12 11280687,60I      Lt. 

 

2007 metais eismo įvykiuose sunkiai sužaloti 5764 žmonės. Laikoma, kad laikiną 

nedarbingumą turėjo visi kelių eismo įvykiuose sužaloti asmenys. Lengvai sužalotų skaičius buvo 

2470. Priimama, kad vienos dienos laikino nedarbingumo pašalpa atitinka 85  vidutinio 2008 

metų II ketvirčio vienos dienos vidutinio mėnesinio atlyginimo. Gaunama, kad laikino 

nedarbingumo vienos darbo dienos pašalpa, mokama vienam nukentėjusiajam dėl traumų, patirtų 

kelių eismo įvykio metu, yra 95,06 Lt ( 2236,80 0,85 / 20 ). 

3 3; 44S L DS S D N   , 

čia: DN  – laikino nedarbingumo vienos dienos pašalpa dėl traumų, patirtų kelių eismo įvykio 

metu; 

 44 – vidutinis dienų skaičius, praleistas gydantis ambulatoriškai; 

 D  – bendras sužeistųjų skaičius. 

3

3

5764 44 95,06 24108736,96 Lt;

2470 44 95,06 10331120,80 Lt.
S

L

S

S

   
   
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9.5. Dalies BVP netekimas, prarastas produktyvumas 
 

Kelių eismo įvykiuose žuvę, tapę neįgaliais, sunkiai ar lengvai sužeisti žmonės tam tikrą 

laiko tarpą nedalyvauja gamyboje. Sužeidimo atveju nedarbingumo laikas trunka nuo vienos dienos 

iki kelių mėnesių ar metų. Vadinasi, jis neįneša arba mažiau įneša savo indėlio į bendrą nacionalinio 

produkto vertę. Žmogus dėl neįgalumo ir traumų netenka taip vadinamo darbo produktyvumo. 

Mirties atveju, priklausomai nuo šalies ekonominės situacijos, bus prarastas produktyvumas, tačiau 

nepanaudota, laisva darbo vieta bus prieinama kitiems visuomenės nariams. Prarastas 

produktyvumas yra skirtumas tarp naudingo darbo, kuris būtų atliktas žmogaus, ir jo suvartojimo. 

Kitaip sakant, kiekis, kuris būtų suvartotas žmogui esant gyvam. 

Kai žmogus miršta arba tampa nedarbingas, jo prarastą produktyvumą galima išreikšti: 

1) bendrais produktyvumo nuostoliais; 

2) grynais produktyvumo nuostoliais; 

3) prarastų gyvenimo metų reikšme. 

Pirmieji du būdai įvertina mirties ir nedarbingumo išlaidas, remiantis kelių eismo įvykio 

aukos ateities produktyvumo potencialu. Paprastai šis potencialas atitinka aukos produktyvumo 

reikšmę. 

Visuomenės nuostolius sudaro žmogiškieji kaštai, kai vienas iš narių miršta ar tampa 

nedarbingas, jo asmens vertė remiasi darbo laiko reikšme ir produktyvumu. Įvertinant 

žmogiškuosius kaštus, turi įtakos bendras nacionalinis produktas, nacionalinės pajamos, profesinės 

pajamos ar minimalus atlyginimas, žuvusiųjų arba sužeistųjų amžius. 

Valstybės ūkio nuostolių dydis priklauso nuo mirties, žmogaus sužeidimo sudėtingumo, 

nukentėjusiųjų amžiaus. Visa tai leidžia nustatyti laiko periodus, kada nukentėję asmenys dalyvauja 

kuriant nacionalinį produktą. 

Mirties atveju valstybės ūkio nuostoliai skaičiuojami tokiu būdu: 

6

BVP Ž K
M

N

 
 , 

čia: BVP  – metinis bendras vidaus produktas (2007 metų buvo 98138,7 mln. Lt [179]); 

 N  – valstybės ūkyje dirbančiųjų skaičius (užimtumas yra 1525 tūkst. gyventojų [180]); 

 Ž  – žuvusiųjų skaičius; 

 K  – koeficientas, apibūdinantis nepagaminto nacionalinio produkto augimą nedarbingumo 

metu. 
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Koeficientas K  skaičiuojamas tokiu būdu: 

1
,

žn

BVP

BVP

P

D
K

D P

   
 


 

čia: BVPP  – bendro vidaus produkto prieaugio faktorius (produkto prieaugis Lietuvoje 2007 m. 

buvo 8,9  [181], tada 1,089BVPP  ); 

 D  – atskaitymų faktorius, t. y. kiek žmogus suvartotų, jeigu nebūtų miręs (jis yra lygus 1  

metams, tai 1,01D  ); 

 žn  – žuvusių žmonių vidutinis nedarbingumo metų skaičius. 

 

2006 metais dėl išorinių priežasčių mirusių žmonių amžiaus ribos buvo 35–64 metai [182], 

vidutinis amžius – 49,5 metai (  35 64 / 2 ). Moterų ir vyrų vidutinė tikėtina gyvenimo trukmė 

atitinkamai yra 77 ir 65 metai [183], vidutinė tikėtina žmonių gyvenimo trukmė yra 71 metai 

(  77 65 / 2 ). Tada: 

71 49,5 21,5n     metai; 

21,5
1,089

1
1,01

51,3;
1,01 1,089

K

   
  


 

6

98138700000,00 739 51,3
2439676599,40

1525000
M

 
   Lt. 

 

Toliau apskaičiuojami nuostoliai, kai kelių eismo įvykyje žūsta žmonės. Pirmiausia 

apskaičiuojami visi nuostoliai be socialinių-moralinių nuostolių, tada socialiniai-moraliniai 

nuostoliai ir mirtinų pasekmių nuostoliai: 

79701,15 221700,00 576420,00 3044827,80 17852348,16 2439676599,40

2461451596,51 Lt;
VM       


 

7

2461451596,51 45 2461451596,51 70
100 100 1415334667,99 Lt;

2
2461451596,51 1415334667,99 3876786264,50 Lt.P

M

M

 


 

  

 

 

Valstybės ūkio nuostoliai, kai žmogus tampa neįgalus: 
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   

21,5

4

1,089
98138700000,00 1729 11

1,01
5702520002,25

1525000 1,01 1,089

nn

BVP
I

BVP

P
BVP D

D
I

N D P

                
           

   
 Lt, 

čia: BVP  – metinis bendras vidaus produktas; 

 N  – valstybės ūkyje dirbančiųjų skaičius; 

 ID  – kelių eismo įvykyje sužalotų ir gavusių neįgalumą skaičius; 

 BVPP  – bendro vidaus produkto prieaugio faktorius; 

 D  – atskaitymų faktorius, tai yra, kiek žmogus suvartotų, jeigu netaptų neįgalus po kelių 

eismo įvykio (imama reikšmė kaip ir mirties atveju – 1 ); 

 nn  – tapusių neįgaliais žmonių vidutinis nedarbingumo metų skaičius (priimama, kad 

n žn n ). 

 

Toliau apskaičiuojami visi nuostoliai be socialinių-moralinių nuostolių, socialiniai-

moraliniai nuostoliai bei visi neįgalumo nuostoliai: 

5

186472,65 8522759,70 11280687,60 5702520002,25 5722509922,20 Lt;

5722509922,20 45 5722509922,20 70
100 100 3290443205,27 Lt;

2
5722509922,20 3290443205,27 9012953127,47 Lt.

V

P

I

I

I

    
 


 

  

 

 

Valstybės ūkio nuostoliai, kai žmogus sunkiai sužeidžiamas: 

4 365
BL

S

BVP D
S

N





, 

čia: BVP  – metinis bendras vidaus produktas; 

 BLD  – bendras dienų skaičius, kurį ligoninėse buvo sužeisti žmonės; 

 N  – valstybės ūkyje dirbančiųjų skaičius; 

 365 – dienų skaičius metuose. 

BL L LD P d  , 

čia: LP  – pacientų skaičius, kurie gydėsi ligoninėje; 

 Ld  – vidutinis dienų skaičius, kurį pacientai buvo stacionare. 

Vidutiniškai ligoninėje praleidžiama 30 dienų. Vidutiniškai reikalinga ambulatoriškai 

gydytis 44 dienas (pagal tarptautinį patyrimą). 

5764 30 172920BLD     dienų; 
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4

98138700000,00 172920
30487570,63

1525000 365SS


 


 Lt. 

 

Valstybės ūkio nuostoliai, kai žmogus lengvai sužeidžiamas: 

4 365
BA

L

BVP D
S

N





, 

čia: BVP  – metinis bendras vidaus produktas; 

BAD  – bendras dienų skaičius, kuris reikalingas sužeistiems žmonėms gydytis 

ambulatoriškai; 

 N  – valstybės ūkyje dirbančiųjų skaičius; 

 365 – dienų skaičius metuose. 

BA A AD P d  , 

čia: AP  – pacientų skaičius, kurie gydėsi ambulatoriškai; 

Ad  – vidutinis dienų skaičius, kuris reikalingas pacientui gydytis ambulatoriškai. 

2470 44 108680,00BAD     dienų; 

4

98138700000,00 108680,00
19161399,36

1525000 365LS


 


 Lt. 

 

Žinant sunkiai ir lengvai sužeistų žmonių valstybės nuostolius, jau galima apskaičiuoti 

visus sunkiai ir lengvai sužeistų sudaromus nuostolius: 

435174,75 28412485,20 24108736,96 30487570,63 83443967,54SS       Lt; 

266389,50 12175371,00 10331120,80 19161399,36 41934280,66LS       Lt. 

 

Nuostoliai, tenkantys vienam kelių eismo įvykiui, kai jo metu nebuvo nukentėjusių žmonių 

(neįskaitinis), skaičiuojami tokiu būdu: 

P
N

A

T A
A

N


 , 

čia: T  – pervežamų krovinių sugadinimo vertė; 

 PA  – Lietuvos policijos eismo priežiūros tarnybos išlaidos vienam kelių eismo įvykiui; 

 AN  – bendras kelių eismo įvykių skaičius per metus. 

1 2 3 32003197, 20 20891520,00 681400,00 53576117, 20 Lt;

53576117, 20 835,69
8309,08 Lt.

6448N

T A A A

A

      


 
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Nuostoliai, kai žmonės nukenčia kelių eismo įvykiuose (2007 metai): 

1) kai žmogus miršta – 5245989,53 Lt; 

2) kai tampa neįgaliu – 5212812,68 Lt; 

3) kai sunkiai sužeidžiamas – 20680,04 Lt; 

4) kai lengvai sužeidžiamas – 16977,44 Lt. 

Vieno kelių eismo įvykio nuostoliai: 

1) kai žmogus miršta – 601238,56 Lt; 

2) kai tampa neįgaliu – 1397790,50 Lt; 

3) kai sunkiai sužeidžiamas – 12941,06 Lt; 

4) kai lengvai sužeidžiamas – 6503,46 Lt. 

 

Apskaičiuojami nuostoliai, kai kelių eismo įvykiuose nukenčia žmonės: 

6 3876786264,50 9012953127,47 83443967,54 41934280,66 13015117640,17A       Lt. 
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9.6. Bendrų kelių eismo įvykių nuostolių apskaičiavimas 
 

32003197,20 20891520,00 681400,00 3318999,65 8082750,00 13015117640,17

13080095507,02 Lt.

A       


 

Kelių eismo įvykiai kasmet valstybei atneša apytiksliai 13,080 mlrd. Lt (3,788 mlrd. eurų) 

bendrą nuostolį (žr. 9.1 lentelę). 

 

9.1 lentelė. Nuostolių pasiskirstymas 

Nuostolių pavadinimas 
Nuostoliai, 
Lt/metus 

Nuostoliai, 
Lt/parą 

Bendri kelių eismo įvykių nuostoliai, A  13080095507,02 35835878,10 

Žala transporto priemonėms, sugadintų transporto 
priemonių nuvežimo ir remonto išlaidos, 1A  32003197,20 87679,99 

Nuostoliai dėl transporto priemonių prastovų nuo sugedimo 
momento iki pataisymo, 2A  20891520,00 57237,04 

Krovinių sugadinimo nuostoliai, 3A  681400,00 1866,85 

Sugadintų kelių ir kelio statinių atstatymo ir remonto darbų 
išlaidos, 4A  3318999,65 9093,15 

Lietuvos policijos eismo priežiūros tarnybos ir kitų 
organizacijų išlaidos, nagrinėjant kelių eismo įvykius, 5A  8082750,00 22144,52 

Nuostoliai, kai kelių eismo įvykiuose nukenčia žmonės, 6A 13015117640,17 35657856,55 

Nuostoliai vienam Lietuvos Respublikos piliečiui, Lt/metus 

3895,55 

Nuostoliai vienam Lietuvos Respublikos piliečiui, Lt/parą 

10,67 

Nuostoliai vienam kelių eismo įvykyje nukentėjusiam žmogui, Lt/metus 

1457717,10 

Nuostoliai vienam kelių eismo įvykyje nukentėjusiam žmogui, Lt/parą 

3993,75 

PASTABA. Pagal Statistikos departamentą, 2008 metų III ketvirčio pradžioje Lietuvoje gyveno 
3357,7 tūkst. žmonių. 

 

9.2 lentelė. Kelių eismo įvykių ir jų nuostolių pasiskirstymas Lietuvos miestuose 

Vilnius Kaunas Klaipėda 
– 

2006 m. 2007 m. 2006 m. 2007 m. 2006 m. 2007 m. 
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Kelių 
eismo 
įvykių 

skaičius 

1005 907 850 817 348 328 

Žuvusiųjų 
skaičius 

45 68 27 17 16 17 

Sužeistųjų 
skaičius 

1177 1030 992 980 416 374 

Nuostoliai, 
Lt/metus 

1995369761 1839895568 1687626166 1657325997 690934007 665364660

PASTABA. 2006 metams laikyta, kad bendri nuostoliai yra lygūs 2007 metų nuostoliams (2006 
metais kelių eismo įvykių buvo 140 daugiau, nei 2007 [175]). 
 

9.3 lentelė. Nuostoliai dėl žmonių, nukentėjusių kelių eismo įvykiuose 

– 2006 2007 

Vilniaus m. savivaldybė 1764810670 Lt 1592622219 Lt 

Kauno m. savivaldybė 1471638357 Lt 1446124182 Lt 

Klaipėdos m. savivaldybė 623893788 Lt 567135963 Lt 

PASTABA. 2006 metams laikyta, kad nuostoliai dėl nukentėjusių kelių eismo įvykiuose žmonių 

yra lygūs 2007 metų nuostoliams dėl nukentėjusių kelių eismo įvykiuose žmonių (2006 metais 

kelių eismo įvykiuose sužeistų žmonių buvo 39 daugiau, nei 2007 [175]). 
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10. Visuminių nuostolių (išorinių kaštų) skaičiavimas 
 

Išoriniai kaštai yra skirtumas tarp socialinių kaštų (visi kaštai, kurie atsiranda dėl transporto 

infrastruktūros naudojimo – infrastruktūros nusidėvėjimas, spūstys, gamtos tarša, eismo įvykiai) ir 

privačių (vidinių) kaštų (kaštai, tiesiogiai sąlygoti transporto naudotojo – automobilių 

nusidėvėjimas, energijos sąnaudos, laiko sąnaudos, transporto mokesčiai ir tarifai). 

 

10.1 lentelė. Išorinių kaštų komponentai 

Komponentai Privatūs ir socialiniai kaštai Išorinių kaštų dalis 
A) Spūsčių ir 

infrastruktūros 
trūkumo kaštai 

Visi kaštai eismo dalyviams ir visuomenei 
sąlygoti didelio eismo tankio (laikas, 
patikimumas, prarasti pardavimai...) 

Papildomi kaštai sąlygojami kitiems eismo 
dalyviams ir visuomenei, viršijantys 
nuosavus papildomus kaštus. 

B) Eismo įvykių 
kaštai 

Visi tiesioginiai ir netiesioginiai eismo įvykio 
kaštai (medicinos kaštai, materialiniai kaštai, 
darbingumo netekimo kaštai, netekties 
skausmo kaštai) 

Socialinių kaštų dalis, kurios nepadengia 
draudimai 

C) Aplinkos taršos 
kaštai 

Visa aplinkos teršimo žala (žala sveikatai, 
biosferai, statiniams...) 

Socialinių kaštų dalis, kuri nėra įvertinama 
(apmokama) 

 

10.2 lentelė. Išorinių kaštų komponentų elementai 

Kaštų 
komponent

as 

Kaštų komponento 
elementai 

Pagrindiniai 
vertinimo metodai 

Kaštų funkcijos Duomenys Sąlygojantys veiksniai 

Spūsčių 
kaštai 

Laiko ir veiklos 
sąnaudos 

– Greičio-srauto 
rūšys; 

– Laiko ekonominės 
vertės vertinimas. 

Ribiniai kaštai auga 
augant srautui, 
priklausomai nuo 
dienos, savaitės, metų 
laiko, regiono. 

– Greičio-srauto 
duomenys; 

– Eismo lygis; 
– Kelio segmento 

pajėgumas. 

– Infrastruktūros 
būklė; 

– Eismo lygis. 

Infrastruk-
tūros 
trūkumo 
kaštai 

– Vėlavimo kaštai; 
– Prarastų pardavimų 

kaštai. 

Vertinimo 
(optimizavimo) 
būdai 

Ribiniai kaštai auga 
augant srautui, priklauso-
mai nuo dienos, savaitės, 
metų laiko, regiono. 

– Eismo lygis; 
– Kelio segmento 

pajėgumas. 

– Infrastruktūros 
būklė; 

– Eismo lygis. 

Eismo 
įvykių 
kaštai 

– Medicinos išlaidos; 
– Darbingumo 

netekimas; 
– Gyvybės netekimas 

– Gyvybės 
vertinimas. 

Ribota koreliacija tarp 
eismo ir įvykių. 

– Įvykių 
statistika. 

– Infrastruktūros tipas; 
– Eismo lygis; 
– Automobilio greitis; 
– Vairuotojo elgesys. 

Oro taršos 
kaštai 

– Sveikatos kaštai; 
– Prarasti gyvenimo 

metai; 
– Derliaus 

praradimas; 
– Žala pastatams. 

– Prarastų metų 
vertinimas; 

– Pastatų žalos 
vertinimas; 

– Derliaus rinkos 
kainos. 

Koreliacija su eismo 
lygu, emisijos lygiu, 
vieta.  

Emisijos statistika – Gyventojų tankis; 
– Taršos lygis, kuris 

priklauso nuo: 
 tr. priem. būklės; 
 kelionės ilgio; 
 greičio; 
 infrastruktūros. 

 Triukšmo 
kaštai 

– Nuomos praradimo
kaštai; 

– Sveikatos kaštai; 
– Susierzinimo kaštai. 

Erzinančio poveikio 
vertinimas 

Mažėjanti ribinių kaštų 
kreivė priklausomai nuo 
srauto 

Buvimo 
triukšmingoje 
aplinkoje 
statistika 

– Gyventojų tankis; 
– Triukšmo lygis, kuris 

priklauso nuo: 
 tr. priem. būklės; 
 kelionės ilgio; 
 greičio; 
 infrastruktūros. 

 Klimato 
pokyči
o kaštai 

– Kylančios tempe-
ratūros daromo
poveikio kaštai; 

– Klimato pokyčio
rizikos mažinimo
prevencijos kaštai. 

– Pažeidimo lygis 
dideliame 
aukštyje; 

– Ilgalaikė klimato 
pokyčio rizika. 

Proporcinga eismo 
lygiui bei sunaudoto 
kuro kiekiui. 

Emisijos lygis 
(apimtys) 

– Gyventojų tankis; 
– Emisijos lygis, kuris 

priklauso nuo: 
 tr. priem. būklės; 
 kelionės ilgio; 
 greičio; 
 infrastruktūros. 
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10.1. Spūsčių kaštai 

 
Spūstys atsiranda dėl abipusio vartotojų trikdymo kovojant dėl ribotų infrastruktūros 

pajėgumų. Dėl spūsčių: 

–  išauga kelionės laikas; 

–  išauga transporto priemonių veiklos kaštai; 

–  išauga degalų suvartojimas; 

–  mažėja vežimų patikimumas (dažnėja vėlavimų). 

 

Išoriniai spūsčių kaštai = padidėjęs kelionės laikas × laiko vertė × eismo srautas. 

 

Prielaidos:  

-eismo trikdžiai dėl spūsčių susidaro 250 d. per metus; 

-laiko vertė nustatoma kaip 1 darbingo žmogaus, kuris negalėjo dėl spūsčių laiku atvykti į 

darbą ir prisidėti prie BVP kūrimo, išraiška (10.3 lentelė). 

 

10.3 lentelė. Laiko vertės nustatymas, skirtinguose Lietuvos miestuose 

Miestas Vilnius Kaunas Klaipėda 

Metai 2006 2007 2006 2007 2006 2007 

BVP (mln. Lt) 31778,02 38185,89 15883,67 18919,81 9609,74 11314,77 

Vidutinis BVP per 1 

darbo val. (mln.Lt) 
15,889 19,093 7,942 9,460 4,805 5,657 

Gyventojų skaičius 541824 542782 360637 358111 187316 185936 

Užimtumo lygis 0,674 0,674 0,636 0,662 0,634 0,644 

Per 1 val 1 dirbančiojo 

vidutiniškai sukuriama 

BVP dalis, Lt 

43,64 52,19 34,62 39,90 40,46 47,25 

 

Iš modelio vertinančio, kiek automobilių vidutiniškai per parą sugaišdavo spūstyse 

kiekviename mieste kiekvieną dieną, žinome kiek buvo sugaištama žmogaus valandų (priklausomai 

nuo naudotos transporto priemonės kategorijos). Žinodami vidutinę laiko vertę ir sugaištas valandas 

(iš 2 skyriaus duomenų) galime paskaičiuoti kiek nuostolių susidaro dėl spūsčių kiekviename 

mieste per dieną. Rezultatas pateikiamas 10.4 lentelėje. 
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10.4 lentelė. Nuostoliai, susidarantys dėl spūsčių skirtinguose Lietuvos miestuose 

Transporto priemonės kategorija Miestas, 
metai 

Rodiklis 
M1 M2 M3 N1 N2 N3 

Suma, Lt 

Sugaišta 
valandų 

144776 1376 41360 6636 948 4998  

Laiko 
sąnaudos, Lt 

6318024 60048 1804950 289595 41270 218112 8,73 

V
il

ni
us

,2
00

6 

Degalų 
sąnaudos, Lt 

839701 2494 17992 86600 16495 94212 1,06 

Suminiai spūsčių kaštai Vilniuje 2006 m (per 250 darbo dienų), mln. Lt 2447,5 
Sugaišta 
valandų 

225964 2016 15720 7557 1007 3779  

Laiko 
sąnaudos, Lt 

1179306
1 

105215 820426 394399 52555 197226 13,36 

V
il

ni
us

, 2
00

7 

Degalų 
sąnaudos, Lt 

1717326 4788 8618 129223 22960 93343 1,98 

Suminiai spūsčių kaštai Vilniuje 2007 m (per 250 darbo dienų), mln. Lt 3835,0 
Sugaišta 
valandų 

29888 390 2600 666 227,4 292,4  

Laiko 
sąnaudos, Lt 

1034722 13501 90012 23056 7872 10122 1,18 

K
au

na
s,

 2
00

6 

Degalų 
sąnaudos, Lt 

173420 707 1131 8695 3959 5514 0,19 

Suminiai spūsčių kaštai Kaune 2006 m (per 250 darbo dienų), mln. Lt 342,5 
Sugaišta 
valandų 

50232 655,2 4368 1119,3 382,2 491,4  

Laiko 
sąnaudos, Lt 

2004256 26142 174283 44660 15249 19606 2,28 

K
au

na
s,

 2
00

7 

Degalų 
sąnaudos, Lt 

381763 1556 2490 19140 8715 12137 0,43 

Suminiai spūsčių kaštai Kaune 2007 m (per 250 darbo dienų), mln. Lt 677,5 
Sugaišta 
valandų 

2094 27.2 224 36,4 8 37,6  

Laiko 
sąnaudos, Lt 

84723 1100 9063 1472 323 1521 0,09 

K
la

ip
ėd

a,
  2

00
6 

Degalų 
sąnaudos, Lt 

12145 49 97 475 139 708 0,01 

Suminiai spūsčių kaštai Klaipėdoje 2006 m (per 250 darbo dienų), mln. Lt 25,0 
Sugaišta 
valandų 

3687 48 400 64 14 66  

Laiko 
sąnaudos, Lt 

174211 2268 18900 3024 661 3118 0,20 

K
la

ip
ėd

a,
 2

00
7 

Degalų 
sąnaudos, Lt 

28021 114 228 1094 319 1630 0,03 

Suminiai spūsčių kaštai Klaipėdoje 2007 m (per 250 darbo dienų), mln. Lt 57,5 
 

Taip pat lentelėje pateikiami suminiai spūsčių kaštai atskiruose miestuose skirtingais metais 

(įvertinus ne tik sugaišto laiko, bet ir išeikvotų spūstyse degalų sąnaudas per darbo dienas, kurių 

metu ir susidarydavo transporto priemonių spūstys). 
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10.2. Eismo įvykių kaštai 

 
Išoriniai eismo įvykių kaštai – tokie socialiniai kaštai, kurių nepadengia draudimo išmokos. 

Taigi išorinių eismo įvykių kaštų lygis priklauso ne tik nuo avaringumo lygio, bet ir nuo draudimo 

sistemos. 

Pagrindinės šių kaštų kategorijos: 

– materialinė žala; 

– valdymo sąnaudos; 

– gydymo išlaidos; 

– darbingumo netekimas; 

– netekties skausmas. 

Sąlygojantys veiksniai: 

– greitis; 

– kelio tipas; 

– eismo srauto greitis ir srauto lygis; 

– vairavimo įpročiai; 

– paros metas; 

– oro sąlygos. 

 

10.5 lentelė. Eismo įvykių ir jų nuostolių pasiskirstymas Lietuvos miestuose (plačiau 9 skyriuje) 

Vilnius Kaunas Klaipėda 
 

2006 m. 2007 m. 2006 m. 2007 m. 2006 m. 2007 m. 

Kelių eismo 
įvykių skaičius 

1005 907 850 817 348 328 

Žuvusiųjų 
skaičius 

45 68 27 17 16 17 

Sužeistųjų 
skaičius 

1177 1030 992 980 416 374 

Nuostoliai per 
metus, mln. Lt 

1781,33 1600,57 1485,41 1453,34 629,73 569,97 

 

10.3. Oro taršos kaštai 

 
Pagrindiniai taršos elementai yra: 

– kietosios dalelės (KD); 

– NOx; 

– SO2. 
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Jos daro įtaką: 

– sveikatai; 

– pastatams; 

– pasėliams; 

– ekosistemai. 

Pagrindiniai veiksniai: 

a)gyventojų teritorijoje tankis; 

b)transporto priemonių emisijų standartai, kurie priklauso nuo: 

–  transporto priemonės amžiaus; 

– greičio; 

– kuro tipo; 

– kelio ypatumų; 

– transporto priemonės apkrovos; 

– transporto priemonės dydžio; 

– važiavimo sąlygų. 

 

Išorinės oro taršos sąnaudos = taršos faktoriaus tipas × taršos faktoriaus tipo įvertis 

 

Atliekant išorinių taršos kaštų vertinimą buvo susidurta su problema, kad nėra patikimų 

statistinių duomenų apie taršos dydį sukeliamą transporto priemonių atskiruose šalies miestuose bei 

regionuose. Tokie duomenys buvo surinkti tik už 2006m. 

Atliekant šių kaštų įvertinimą taip pat vadovautasi prielaida, kad tarša priklauso nuo šalyje 

įregistruotų transporto priemonių, bei atskirose srityse įregistruotų transporto priemonių skaičiaus. 

Įvertinus šias prielaidas, buvo sudaryta duomenų 10.6 lentelė. 

 

10.6 lentelė. Vidutinė metinė transporto priemonių tarša 

Bendra 
emisija 2006, 
tūkst. tonų 

Pagrindiniai 
komponentai, tūkst. 

tonų 

Registruotų 
transporto 
priemonių 

skaičius 

Vidutinė metinė 1 
transporto 
priemonės 

sąlygojama tarša, kg

Vidutinė metinė 1 
transporto priemonės 

tarša (atskiri 
komponentai), kg 

NOx 40,1 NOx 0,0221 
SO2 3,8 SO2 0,0021 135,8 
KD 2,4 

1781686 0,0762 
KD 0,0013 

 

Nuostoliai dėl medžiagų emisijos įvertinami pagal galiojančius oro teršalų emisijos žalos 

aplinkai atlyginimo tarifus. 

 

 



175 

10.7 lentelė. Teršalų emisijos žalos aplinkai atlyginimo tarifai 

Tarifai Lt/t 
CO 98 
SO2 1 400 
NOx 2 650 
Kietosios dalelės 830 

Šaltinis: 2002-09-09 LR Aplinkos ministerijos įsakymas Nr. 471. 

 

Nuostoliai atskiruose miestuose vertinami atsižvelgiant į prielaidą apie tame mieste 

įregistruotą transporto priemonių skaičių, 2006 m. (10.8 lentelė). 

 

10.8 lentelė. Nuostoliai Lietuvos miestuose, dėl oro taršos, tūkst. Lt 

Vilnius (30647 tr.priemonės) Kaunas (195145 tr. priemonės) Klaipėda (98365 tr. priemonės) 

NOx 19,86 NOx 11,38 NOx 5,73 

SO2 0,95 SO2 0,55 SO2 0,28 

KD 0,28 KD 0,16 KD 0,08 

Viso (tūkst. Lt) 21,09 Viso (Lt) 12,09 Viso (Lt) 6,09 

 

 

10.4. Triukšmo kaštai 

 
Triukšmo kaštai susideda iš sveikatos ir erzinančio poveikio kaštų. 

Norint apskaičiuoti šiuos kaštus reikia turėti informaciją apie žmonių skaičių, kuriuos gali 

paveikti transporto keliamas triukšmas. 

Kaštų dėl triukšmo lygį gali įtakoti: 

– paros laikas; 

– žmonių tankis teritorijoje; 

– esamas triukšmo lygis. 

Kelių transporte triukšmą pagrinde sąlygoja variklių veikimas bei rato ir kelio sąveikos 

keliamas triukšmas. 

Todėl šiuos du šaltinius labai gali paveikti: 

– važiavimo greitis; 

– transporto priemonės tipas; 

– padangų tipas; 

– transporto priemonės būklė (amžius); 

– dangos būklė. 
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Išoriniai triukšmo kaštai = triukšmo specifinė emisija × gyventojų skaičiaus × žala, daroma 1dB (A) 

 

Remiantis statistiniais duomenimis ekvivalentinis triukšmo lygis Vilniuje vidutiniškai yra 

74 dB, Kaune – 75 dB, Klaipėdoje 76dB.  

Tačiau nėra jokių statistinių duomenų apie tai, kiek žmonių konkrečiai kokio lygio triukšmu 

yra veikiami būtent dėl transporto veiklos. Todėl paprasčiausiai tariama, kad visi miesto gyventojai 

yra veikiami nurodyto lygio triukšmu. 

Taip pat nesant tikrų duomenų apie tai, kiek žalos padaro atitinkamas triukšmo lygis 

Lietuvoje, skaičiavimams naudojama Vokietijoje taikoma triukšmo neigiamo poveikio vertė. 

10.9 lentelėje pateikti triukšmo kaštai žmogui per metus priklausomai nuo triukšmo lygio. 

 

10.9 lentelė. Triukšmo neigiamo poveikio vertė (Vokietija), Eu 

Lden (dB(A)) Keliai Geležinkeliai Aviacija 
≥ 51 9 0 14 
≥ 52 18 0 27 
≥ 53 26 0 41 
≥ 54 35 0 54 
≥ 55 44 0 68 
≥ 56 53 9 82 
≥ 57 61 18 95 
≥ 58 70 26 109 
≥ 59 79 35 122 
≥ 60 88 44 136 
≥ 61 96 53 149 
≥ 62 105 61 163 
≥ 63 114 70 177 
≥ 64 123 79 190 
≥ 65 132 88 204 
≥ 66 140 96 217 
≥ 67 149 105 231 
≥ 68 158 114 245 
≥ 69 167 123 258 
≥ 70 175 132 272 
≥ 71 233 189 334 
≥ 72 247 204 254 
≥ 73 262 218 373 
≥ 74 277 233 393 
≥ 75 291 248 412 
≥ 76 306 262 432 
≥ 77 321 277 451 
≥ 78 335 292 471 
≥ 79 350 306 490 
≥ 80 365 321 509 
≥ 81 379 336 529 

Šaltinis: HEATCO (2006a) 
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Atsižvelgus į aukščiau pateiktus samprotavimus ir prielaidas, apibendrinti triukšmo daromos 

žalos visuomenės sveikatai kaštai atskiruose miestuose yra pateikti 10.10 lentelėje. 

 

10.10 lentelė. Triukšmo daromos žalos visuomenės sveikatai kaštai 

Vilnius Kaunas Klaipėda 

Vidutinis 
triukšmo 
lygis, dB 

Žmonių 
skaičius 

Įvertis 1 
žmogui 

per 
metus, 
EUR 

Vidutinis 
triukšmo 
lygis, dB 

Žmonių 
skaičius 

Įvertis 1 
žmogui 

per 
metus, 
EUR 

Vidutinis 
triukšmo 
lygis, dB 

Žmonių 
skaičius 

Įvertis 1 
žmogui 

per 
metus, 
EUR 

74 541824 271 75 360637 291 76 187316 306 

Suminiai kaštai, mln. Lt 519,14 Suminiai kaštai, mln. Lt 359,82 Suminiai kaštai, mln. Lt 196,45 

 

10.5. Klimato pokytis 

 
Klimato pokytis sąlygotas transporto paprastai yra lemiamas CO2, N2O bei CH4 emisijos. 

Klimato pokyčio išoriniai kaštai vertinami: 

– jūros lygis klimatui; 

– energijos vartojimui; 

– poveikis žemės ūkiui; 

– sveikatos įtakai; 

– ekosistemos pokyčiui; 

– gamtos kataklizmams. 

 

Išoriniai klimato kaitos kaštai = specifinis taršos emisijos faktorius × piniginis to faktoriaus žalos įvertis. 

 

Pagrindinis veiksnys yra degalų suvartojimo apimtys. 

Atliekant šiuos skaičiavimus taip pat buvo susidurta su statistinių duomenų trūkumo 

problema. Reikalingi duomenys apie transporto sektoriaus į atmosferą išmetamų šiltnamio dujų 

kiekį CO2 ekvivalentu buvo gauti tik už 2006 metus.  

Taip pat buvo padaryta prielaida, kad išmetamų dujų kiekis priklauso nuo bendrai Lietuvoje 

įregistruotų arba atskirose apskrityse ir miestuose įregistruotų transporto priemonių skaičiaus. 

Taip pat nežinant kaip tiksliai gali būti įvertinta klimato kaita Lietuvoje priklausomai nuo 

CO2 kiekio buvo pasinaudota ES rekomenduojamomis reikšmėmis. 

Rekomenduojamos įverčių reikšmės yra pateiktos 10.11 lentelėje. 

 



10.11 lentelė. Rekomenduojamos klimato kaitos išorinių kaštų reikšmės 
 Reikšmės (€/tonai CO2) 

Metai Apatinė reikšmė Vidutinė reikšmė Viršutinė reikšmė 
2010 7 25 45 
2020 17 40 70 
2030 22 55 100 
2040 22 70 135 
2050 20 85 180 

 

Apskaičiuoti klimato kaitos kaštai atskiruose Lietuvos miestuose pateikti 10.12 lentelėje. 

 

10.12 lentelė. Klimato kaitos kaštai atskiruose Lietuvos miestuose 
Vilnius Kaunas Klaipėda 

Transporto 
priemonės 

Tarša CO2 
ekvivalentu 

Transporto 
priemonės 

Tarša CO2 
ekvivalentu 

Transporto 
priemonės 

Tarša CO2 
ekvivalentu 

D
uj
ų 

ki
ek

is
 

C
O

2
 

ek
vi

va
le

nt
u 

V
is

o 
tr

an
sp

or
to

 
pr

ie
m

on
ių

 

340647 841398 195145 482008 98365 242961 

4400000 1781686 
Kaštai, 
mln. Lt 

72,63 
Kaštai, 
mln.Lt 

41,61 
Kaštai, 
mln. Lt 

20,97 

 

 

1.1. Suminiai kaštai 
 

 Įvertinus šiame darbe pateiktus skaičiavimus, apskaičiuojame suminius transporto 

neigiamo poveikio kaštus atskiruose Lietuvos miestuose (10.13 lentelė). 

 

10.13 lentelė. Suminiai transporto neigiamo poveikio kaštai atskiruose Lietuvos miestuose, mln. 
Lt 

Vilnius Kaunas Klaipėda 
Kategorija 

2006 2007 2006 2007 2006 2007 

Spūstys 2447,5 3835,0 342,5 677,5 25,0 57,5 

Eismo įvykiai 1781,33 1600,57 1485,41 1453,34 629,73 569,97 

Tarša 21,09 21,09* 12,09 12,09* 6,09 6,09* 

Triukšmas 519,14 519,14 359,82 359,82* 196,45 196,45* 

Klimato kaita 72,63 72,63* 41,61 41,61* 20,97 20,97* 

VISO (mln. 
Lt): 

4841,69 6048,43** 2241,43 2544,36** 878,24 850,98** 

*-pažymėtos reikšmės, kurių dėl statistinių duomenų trūkumo duotaisiais metais apskaičiuoti nebuvo galimybių, 
todėl imtos praeitų metų reikšmės; 
**-rezultatai, kurie nėra tikri dėl statistinių duomenų trūkumo. 
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11. Išvados 
 

1. Atlikti teoriniai, skaitinio modeliavimo ir eksperimentiniai transporto priemonių judėjimo 

transporto sistemos dalinio perpildymo sąlygomis tyrimai. Išnagrinėjus Lietuvoje 

naudojamų kompiuterinių programų veikimo algoritmus, nustatyta, kad nėra vieningo srauto 

dinamikos modelio spūsčių susidarymo ir išsiskirstymo sąlygoms vertinti. 

2. Gatvės ruožo apkrovimo/pralaidumo nustatymui skaitinio modeliavimo būdu pirmajame 

etape būtinas mezoskopinio lygio transporto tinklo modelis, leidžiantis nustatyti galimus 

transporto priemonių srautus atskiruose miesto transporto sistemos maršrutuose ir 

prognozuojamą vidutinį greitį bei srauto intensyvumą. 

3. Nustatyta, kad mezoskopiniu būdu gauti duomenys neatspindi konkrečių sąlygų atskiruose 

ruožuose, nes neįvertinama dalis reikšmingų veiksnių, apibrėžiančių srauto specifiką. 

Rezultatai turi būti tikslinami eismą ribojančių elementų (sankryžų, pėsčiųjų perėjų, juostų 

skaičiaus kitimo) mikroskopiniais modeliais, leidžiančiais nustatyti nagrinėjamos transporto 

sistemos dalies pralaidumą atsitiktinio srauto sąlygomis. 

4. Susidariusios spūstys riboja transporto priemonių judėjimą. Suvaržymo įtaką srauto 

chrakteristikoms galima apibrėžti sukurtais imitaciniais transporto priemonių skaitiniais 

modeliais, parengiančiais duomenis spūsčių nuostolių vertinimui – vidutinio greičio, 

gaišties, kuro sąnaudų, aplinkos taršos lygio bei triukšmo intensyvumo atskiruose gatvių 

ruožuose parametrus, įvertinančius atskirų kategorijų transporto priemonių buvimo sraute 

lygį. 

5. Naudojant apibendrintuosius srauto intensyvumo vertinimo parametrus nustatyta spūsčių 

nuostolių dalis, įvertinanti gaištį ir kuro sąnaudas. 

________________________ 

6. Vilniaus mieste nustatyti vidutiniai triukšmo lygiai siekė 72–79 dBA. Didžiausias triukšmo 

lygis Vilniaus mieste yra Geležinio Vilko, Ozo, Kalvarijų, Ukmergės, Antakalnio, Olandų, 

Pylimo, Pamėnkalnio, A.Goštauto gatvėse, Savanorių bei Konstitucijos prospektuose (73–

79 dBA). 

7. Pagal 2007 m. parengto Vilniaus miesto strateginį triukšmo žemėlapio strateginio 

kartografavimo statistinius duomenis, 101 100 žmonių yra veikiami 55–59 dB LDVN 

triukšmo lygio. 

8. Kietųjų dalelių koncentracija buvo matuota automatinėse matavimo stotyse. Didžiausios iš 

vidutinių paros koncentracijų svyravo nuo 83 µg/m³ Lazdynuose iki 125 µg/m³ Savanorių 

pr. ir visose stotyse viršijo 24 val. ribinę vertę. 2007 m. galiojusi norma Senamiestyje buvo 
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viršyta 21 parą, Lazdynuose – 8 paras, Žirmūnuose – 45 paras, o Savanorių pr. – 20 parų. 

2007 m. vidutinė metinė NO2 koncentracija ir maksimali 1 valandos vertė nei vienoje stotyje 

neviršijo 2007 m. galiojusios normos. Sieros dioksido koncentracija Vilniaus mieste buvo 

nedidelė ir neviršijo nustatytų normų – maksimalios 1 valandos vertės svyravo nuo 34 µg/m³ 

Senamiestyje iki 83 µg/m³ Savanorių pr.(norma – 350 µg/m³). Anglies monoksido 

koncentracija buvo matuota trijose matavimo stotyse. Maksimali 8 val. slenkančio vidurkio 

vertė siekė nuo 2 mg/m³ iki 5 mg/m³. Benzeno koncentracija matuota Žirmūnuose ir 

Savanorių pr. Išmatuota vidutinė metinė vertė – 0,8 µg/m³ Žirmūnuose ir 0,4 µg/m³ 

Savanorių pr. 2007 m. ribinė vertė kartu su leistinu nuokrypio dydžiu – 8 µg/m³. 

9. Automobilių transporto poveikį miesto teritorijų dirvožemiui įvertinti sunku, kadangi 

teršalus į aplinka pašalina ne vien transportas, bet ir pramonės įmonės; teršalai pernešami 

oru iš artimesnių ir tolimesnių taršos šaltinių. Vertinant Vilniaus mikrorajonų dirvožemio 

taršą sunkiaisiais metalas, didžiausia buvo nustatyta Senamiestyje, o mažiausia – Žirmūnų ir 

Antakalnio rajonuose. Vyrauja didelės Zn ir Pb koncentracijos, Šie metalai  priskiriami prie 

transporto poveikį indikuojančių elementų. Prognozuojama, kad po 50 metų Vilniaus miesto 

dirvožemių kokybė gali būti blogos būklės (Zc > 32). Natrio chlorido (o esant žemesnei kaip 

–10 oC temperatūrai ir kalcio chlorido) naudojimas gatvių priežiūrai aktualus dėl to, kad su 

paviršiaus nuotekomis chloridai gali patekti į vandens telkinius ir veikti augaliją, skatinti 

dirvožemio  eroziją ir pagreitinti teršalų (pvz., sunkiųjų metalų) judrį. 

10. Chloridų koncentracijos Vilniaus intensyvaus eismo Kareivių–Ozo–Kalvarijų g. sankryžoje 

yra 2090 mg/l 1 m atstumu ir 780 mg/l 4 m atstumu nuo kelio. 

11. Triukšmo poveikio sukelto dirginimo rodikliai 55–59 dB LDVN ir 50–54 dB Lnakties yra 

žemesni už nustatytus ribinius. Triukšmo poveikio keliamo dirginimo neigiamas poveikis 

gyventojų sveikatai nenustatytas. Sudaromos palankios sąlygos gyventojų sveikatai ir 

gyvenimo kokybei triukšmo atžvilgiu. 

12. Triukšmo poveikio sukelto dirginimo rodiklis 60–64 dB LDVN žemesnis už nustatytą ribinį. 

Lnakties rodiklis viršija ribinę vertę 0–4dB. Poveikio sukelto dirginimo paros vidutinė dozė 

DFdvn < 1. Tokiu atveju sudaromos palankios sąlygos sveikatai ir gyvenimo kokybei 

triukšmo atžvilgiu. Reikšmingo neigiamo poveikio sveikatai nenustatyta. 

13. 65–69 dB LDVN ir 60–64 dB Lnakties ir aukštesnės triukšmo vertės bei dėl jo poveikio 

sukeliamas dirginimas gyvenamojoje aplinkoje yra nepriimtinas, kelia grėsmę gyventojų 

sveikatai, atsiranda objektyvios reakcijos, sveikatos sutrikimai arba išsivysto ligos. 

14. Tyliojo fasado triukšmo rodikliai neatitinka tyliojo fasado rekomenduojamų verčių. 4 000 

gyventojų, veikiami didesnio nei 65 Ldvn (dienos, vakaro ir nakties triukšmo rodiklio ribinis 

dydis), ir 32 200 gyventojų, veikiami didesnio nei 55 Lnakties (nakties triukšmo rodiklio 
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ribinis dydis) automobilių transporto triukšmo, gali turėti problemų su sveikata. 

15. Pagal triukšmo strateginio kartografavimo rezultatus Vilniaus miesto 7,1  (39 tūkst.) ir 

21,05  (116 tūkst.) gyventojų yra atitinkamai veikiami didesnio nei 65 LDVN (dienos, 

vakaro ir nakties triukšmo rodiklio ribinis dydis) ir 55 Lnakties (nakties triukšmo rodiklio 

ribinis dydis) automobilių transporto triukšmo. Šalia pagrindinių kelių (už aglomeracijų 

ribų) gyvena 1,5 tūkst. ir 1,6 tūkst. gyventojų, kuriuos atitinkamai veikia triukšmo ribinius 

dydžius (LDVN ir Lnakties) viršijantis automobilių transporto triukšmas, kuris kelia grėsmę 

gyventojų sveikatai. 

________________________ 

16. Kauno mieste šaltuoju metų laiku didžiausi triukšmo lygiai siekė 75–79 dBA, šiltuoju 73–

77 dBA. 

17. Lyginant triukšmo lygių, gautų 2005 ir 2007 m., duomenis, matyti, kad šiltuoju metų laiku 

Kauno mieste 8 iš 16 vietų, kuriose buvo atlikti triukšmo tyrimai, triukšmo lygis padidėjo, 6 

sumažėjo, o 2 matavimo vietose (Parodos g., Zanavykų g.) liko nepakitęs. Vertinant 

triukšmo lygio kitimą, matyti, kad vidutiniškai triukšmo lygis Kauno mieste per pora metų 

pakilo apie 1 dBA. 

18. Prie pačių triukšmingiausių miesto gatvių priskiriami Taikos, Savanorių, V. Krėvės, Baltų, 

Vytauto, Šiaurės ir Pramonės prospektai, Šv. Gertrūdos, Varnių, Veiverių, Parodos, 

K. Baršausko, Zanavykų, Kovo 11-osios ir M. K. Čiurlionio gatvės. 

19. Iš visų rajonų tarša azoto dioksidu išsiskiria Centras. Vidutinė metinė šio teršalo 

koncentracija čia siekė 35,6 µg/m3, t.y. 2,5 karto daugiau nei švariausiame rajone – Rokuose 

(13,8 µg/m3). Prie labiau užterštų rajonų galima priskirti Žaliakalnį, Dainavą, Šilainius, 

Sargėnus, Vilijampolę, Kalniečius, kuriuose azoto dioksido koncentracija kito nuo 30,3 iki 

21,1 µg/m3. Azoto dioksido koncentracija Petrašiūnuose, Šančiuose, Palemone, 

Romainiuose, Panemunėje, Aleksote svyravo nuo 20,8 iki 15,2 µg/m3. Mažiausiai užterštas 

2007 m. buvo Rokų rajonas (13,8 µg/m3). 2004–2005 m. buvo fiksuojamas gerokai 

mažesnis dulkių kiekis ore ir vidutinė dulkių koncentracija neviršijo 80 µg/m3. Tačiau 

pastaraisiais metais vėl stebimas dulkių koncentracijos didėjimas ir 2007 m. vidutinė dulkių 

koncentracija ore pasiekė 120 µg/m3. 

20. Didžiojoje dalyje tirto dirvožemio (90,4 %) Cr, Cd, Pb, Ni, Cu, Zn koncentracija yra leistino 

lygio (pagal suminį užterštumo rodiklį Zd). Kita vertus, nors ir ne pačioje Kauno miesto 

teritorijoje, o magistralių zonoje nustatyta apie 4 ir daugiau kartų DLK viršijančios Ni, Pb, 

Cu ir Cr koncentracijos. Žinoma, šiuo atveju neapskaičiuotos suminio užterštumo rodiklio 

(Zd) vertės, kurios leistų įvertinti taršos laipsnį. 

21. Kelių priežiūrai naudojamos druskos patenka į prie gatvių ir sankryžų esančius vandens 
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telkinius. Čia turi būti vykdoma vandens telkinių taršos ir poveikio ekosistemoms stebėsena. 

22. Didžiausia dumblo nuosėdose Cr ir Ni koncentracija nustatyta Sargėnuose – 25 ir 38 mg/kg. 

Tai didžiausių šių metalų koncentracijų magistralinio kelio Vilnius–Kaunas–Klaipėda vieta. 

23. Vidutinis triukšmo lygis iki 35 dB gyvenamoje aplinkoje sudaro optimalias gyvenimo 

sąlygas sveikatai ir gyvenimo kokybei triukšmo atžvilgiu. Gyvenamoji aplinka, kurioje 

vidutinio ekvivalentinio triukšmo lygio vertės 35–59 dBA, yra priimtina gyventojams, 

sudaro tinkamas sąlygas sveikatai ir gyvenimo kokybei. Jautresniems asmenims (ligoniai, 

maži vaikai, vyresnio amžiaus žmonės) gali atsirasti subjektyvios reakcijos 

(psichoemocinės). 

24. 60–64 dBA triukšmas, suvokiamas kaip dirginantis veiksnys, neviršija leistino vidutinio 

paros garso lygio, tačiau nakties metu toks garso lygis nepriimtinas, nes viršytų ribinę 

nakties triukšmo vertę 5–9 dB, dėl ko neužtikrinamas poilsis nakties metu, sutrikdomas 

miegas, gali neigimai veikti sveikatą. 

25. Vidutinės 65–69 dB ir aukštesnės triukšmo lygio vertės yra nepriimtinos gyvenamųjų ir 

visuomeninės paskirties pastatų aplinkoje, kadangi esant tokiam triukšmo intensyvumui 

atsiranda objektyvios organizmo reakcijos, gali atsirasti sveikatos sutrikimų arba išsivystyti 

ligos ( pagal TLK 10 apima nervų sistemos, kraujotakos sistemos, virškinimo sistemos, 

kaulų-raumenų sistemos ir jungiamojo audinio ligas) Didėjant garsui, triukšmo ekspozicijai, 

didėja rizika sveikatai. 

________________________ 

26. Analizuojant 2005 ir 2008 m. triukšmo lygio stebėsenos rezultatus, matyti, kad tik 5 iš 17 

matavimo vietų 2005 m. nustatyti triukšmo lygiai buvo didesni negu 2008 m. Vertinant 

triukšmo lygio kitimą, matyti, kad vidutiniškai triukšmo lygis per pora metų pakilo 1 dBA. 

27. Remiantis parengtu Klaipėdos miesto triukšmo žemėlapiu, tyliausia yra Pempininkų, 

Naujakiemio, Gedminų gyvenamuose kvartaluose, o triukšmingiausia gyventi ten, kur dideli 

transporto srautai – Taikos prospekte, Minijos gatvėje, Šilutės plente, Baltijos prospekte. 

Šiose vietose ekvivalentinis triukšmo lygis siekė 65–72 dBA. 

28. Prie intensyviausio eismo gatvių ir jų sankirtų (S. Daukanto–H. Manto, Naikupės–Minijos 

g.) vidutinė NO2 koncentracija viršijo ribinę vertę su leistinu nuokrypio dydžiu (51 μg/m3). 

Prie vidutinio eismo intensyvumo gatvių ir jų sankirtų (Taikos pr., Šilutės pl., Tilto–Turgaus 

g.) vidutinė NO2 koncentracija viršijo 2010 m. įsigaliosiančią ribinę vertę – 40 μg/m3, bet 

neviršijo 51 μg/m3. Prie mažesnio eismo intensyvumo gatvių ir jų sankirtų (Liepojos–

Kosmonautų g., Liepų g., Mokyklos g., Pilies–Daržų g., Smiltelės–I. Simonaitytės g., 

Statybininkų g. – Šilutės pl.) vidutinė NO2 koncentracija buvo didesnė už viršutinę 

vertinimo ribą (32 μg/m3). Žmonių gausiai lankomose bei kai kuriuose gyvenamuosiuose 
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rajonuose (Melnragėje, Sportininkų g., Kretingos g., Debreceno g., Liepojos ir P. Lideikio 

g.) vidutinė NO2 koncentracija svyravo tarp žemutinės ir viršutinės vertinimo ribų (26–32 

μg/m3). 

29. Remiantis informacija apie Klaipėdos miesto mokymo, mokslo ir sveikatos apsaugos įstaigų 

teritorijos dirvožemių būklę ir taršą sunkiaisiais metalais bei naftos produktais, apie 50 % 

tirtos teritorijos priskirta „leistinai užterštos“ kategorijai (remiantis rodiklių Ko ir Zd verčių 

analize). Apie 34 % atvejų pavojingesnę užterštumo kategoriją lemia naftos produktų 

(lengvųjų angliavandenilių C6–C28) kiekis. 

30. Chromo junginių buvo aptikta tik Karaliaus Vilhelmo kanale. Vidutinės koncentracijos Cr 

buvo 0,00285 mg/l, t.y. dvigubai mažesnės už fonines. Karaliaus Vilhelmo kanale ir 

ežerėliuose netoli kanalo užtaršos Cr nepastebėta. Zn junginių buvo aptikta tik Karaliaus 

Vilhelmo kanale. Vidutinės koncentracijos Zn buvo 0,248 mg/l, t.y. 8 kartus didesnė už 

foninę. Tai galima susieti su transporto įtaka. Mn junginiai buvo tirti Karaliaus Vilhelmo 

kanale. Vidutinės Mn koncentracijos siekė nuo 0,0092 iki 0,0614 mg/l, o vidutinė 

koncentracija buvo 0,032 mg/l, t.y. mažesnė negu foninė koncentracija (0,045 mg/l). 

31. Dviejuose vandens mėginiuose, paimtuose Karaliaus Vilhelmo kanale, naftos produktų 

koncentracijos buvo didesnės negu DLK (0,3 mg/l). Natūraliai naftos produktai vandens 

telkiniuose nėra sutinkami, todėl tai galima susieti su Kairių poligono ir miesto transporto 

tarša. 

32. Klaipėdos gatvėse, kuriose transporto eismas nėra intensyvus, gyvenamosios aplinkos 

(gyvenamųjų namų, ikimokyklinių bei mokymo įstaigų, ligoninių) teritorijose triukšmas 

neviršija leistinų lygių, nustatytų Lietuvos higienos norma HN 33:2007 „Akustinis 

triukšmas. Triukšmo ribiniai dydžiai gyvenamuosiuose ir visuomeninės paskirties pastatuose 

bei jų aplinkoje“. Gyvenamosios aplinkos teritorijose ekvivalentinio triukšmo vidutinė paros 

dozė DT paros ≤ 1. Tokiu atveju žmogui sudarytos kokybiškos gyvenimo sąlygos triukšmo 

rizikos organizmui atžvilgiu. 

33. Gatvėse, kuriose transporto eismas yra intensyvus, gyvenamosios aplinkos teritorijose 

ekvivalentinis triukšmas per parą yra 57–80 dBA. Bendra vidutinė paros dozė atskirų gatvių 

gyvenamosios aplinkos teritorijose nustatyta nuo 3,1 iki 33. Ilgalaikis poveikis esamo 

triukšmo gyvenamosios aplinkos teritorijose kelia grėsmę sveikatai, gali atsirasti atskirų 

organų  ir sistemų veiklos sutrikimų arba išsivystyti ligos. Pagal TLK 10, tai apima nervų 

sistemos, kraujotakos sistemos, virškinimo sistemos, kaulų-raumenų sistemos ir jungiamojo 

audinio ligas. Galimi klausos pažeidimai. 

34. Maksimalaus triukšmo vidutinės lygių reikšmės yra didesnės už nustatytus leistinus lygius 

1–8 dBA, gali neigiamai lemti gyvenamąją aplinką piko valandomis. 
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35. Svarbiausi transporto poveikio dirvožemiui bruožai: tarša sunkiaisiais metalais (pagrindiniai 

Cr, Zn, Pb); kelių priežiūrai naudojamos druskos (pvz., CaCl2, NaCl2); kelių tiesimo metu 

sukelta dirvožemio erozija; mechaninis poveikis dirvožemiui (pvz., sutankinimas); naftos 

produktų nuplovimas nuo kelių paviršiaus ant pakelės dirvožemio (ypač nelaimingų 

atsitikimų metu). Naftos produktai (ypač lengvieji angliavandeniliai) gali turėti įtakos 

miesto dirvožemio užterštumui, tačiau, tyrėjų nuomone, sunkiųjų metalų problema 

intensyvaus transporto poveikio zonoje yra didesnio masto. 

________________________ 

36. Transporto priemonių ir atmosferos užterštumas pasaulyje didėja kasmet, tuo pačiu ir 

Lietuvoje. Šie faktai verčia ypač susirūpinti transporto energetikos problemomis ir 

Lietuvoje, išnagrinėjant esamas ir naujausias alternatyvias kuro rūšis bei atsinaujinančius 

energijos šaltinius. 

37. Transporto sektoriuje susidarančios šiltnamio reiškinį sukeliančios dujos nuo 2000 m. didėja 

palyginti labai sparčiai – vidutiniškai apie 5,8  per metus. Tokį spartų šiltnamio dujų 

kiekio augimą sąlygoja sparčiai didėjantis transporto priemonių kiekis, kuris įtakoja 

augančias kuro sąnaudas. 

38. 2007 m. Lietuvoje registruota 219,1 tūkst. į šalį įvežtų lengvųjų keleivinių (M1 klasės) 

automobilių – 12,8  daugiau, nei 2006 m. (194,2 tūkst.). Tarp jų nauji sudarė 10  (21 

257), naudoti (t.y. anksčiau jau registruoti) – 90  (197 836). (2006 m. atitinkamai 8  ir 

92 ). 

39. Valstybinės įmonės „Regitra“ duomenimis per 2008 m. I pusmetį Lietuvoje registruota 

100,1 tūkst. į šalį įvežtų lengvųjų automobilių: 13,4 tūkst. naujų ir 86,7 tūkst. anksčiau jau 

registruotų užsienio šalyse. 2008 m. birželio 30 d. VĮ „Regitra“ tvarkomame Lietuvos 

Respublikos kelių transporto priemonių registre iš viso buvo 1,6 mln. įrašų apie šalyje 

registruotus lengvuosius keleivinius automobilius. 

________________________ 

40. Intensyviausi mikroautobusų ir taksi vairuotojų psichosocialinės darbo aplinkos stresoriai – 

dėmesio koncentracija, atsakomybė ir priverstinis skubėjimas. 

41. Transporto spūstyse eismo saugumo paiso tik 7 % mikroautobusų vairuotojų. Šių vairuotojų 

eismo saugumo nepaisymas 53 % susijęs su darbe patiriama fizine įtampa, baime prarasti 

darbą ir būtinybe koncentruoti dėmesį. 

42. Transporto spūstyse eismo saugumo paiso 4l % taksi vairuotojų. Taksi vairuotojų eismo 

saugumo nepaisymą transporto spūstyse 23 % galima paaiškinti fizinės įtampos, sunkių 

darbo periodų, ribotų pertraukėlių ir baimės netekti darbo poveikiu. 

43. Eismo saugumo transporto spūstyse nepaisymas kartu su kitais stresines situacijas 
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vairuotojų darbe sukeliančiais veiksniais 25–61 % lemia dažnesnę Vilniaus miesto 

visuomeninio transporto vairuotojų stresinę reakciją, kuriai būdingas neįprastas nuovargis, 

padidėjęs nepakantumas, prislėgta nuotaika, nervingumas, vienišumo jausmas ir 

koncentracijos problemos. 
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12. Rekomendacijos 
 

1. Sukurta transporto poveikio urbanistinėse zonose vertinimo metodika, neigiamą transporto 

sistemos įtaką išreiškianti piniginiais vienetais, gali būti panaudota supažindinant visuomenę 

su sprendimais transporto sistemos ir jos infrastruktūros vystymo srityje, argumentuotai 

motyvuojant priemones, mažinančias neigiamą transporto sistemos plėtros poveikį ir jų 

finansavimą, siekiant harmoningos plėtros ir gerinant santykius tiek tarp vežėjų ir transporto 

vartotojų, tiek tarp tiesioginių transporto sistemos naudotojų ir visuomenės dalies, tiesiogiai 

nesusijusių su sistema, Lietuvos Respublikos Seimo ir Vyriausybės lygmenyje 

2. Pinigine išraiška išreikšta neigiamo transporto poveikio vertinimo metodika išryškina 

išorinių transporto sistemos kaštų internalizavimo problemas, padėsiančias efektyviau 

naudoti transporto infrastruktūrą numatant tarpžinybines plėtros programas. 

3. Sukurta transporto nuostolių vertinimo metodika leis tiesioginiam užsakovui – Lietuvos 

Respublikos Susisiekimo ministerijai bei Lietuvos Respublikos Sveikatos apsaugos ir 

Aplinkos ministerijoms tiksliau vertinti investicinių projektų transporto sistemoje būtinumą, 

perspektyvas ir prioritetus, spręsti finansavimo paskirstymo uždavinius. 

4. Spūsčių nuostolių tikslinimui ir esamų gatvių pralaidumo galimybių pilnam išnaudojimui 

būtina automatizuota srautų tyrimo sistema bent trijuose pagrindiniuose Lietuvos miestuose, 

teikianti duomenis (minimalus parametrų skaičius - transporto priemonių srauto 

intensyvumas, greitis ir eilių dydis sankryžose) analizei ir operatyviam valdymui. Šiuo metu 

spūsčių susidarymą ir išsisklaidymą sunku prognozuoti, nes nei vienoje iš analizuotų miestų 

transporto sistemų nėra vieningos duomenų bazės. 

5. Turint spūsčių susidarymo fiksavimo ar prevencijos sistemą, ją būtų galima susieti su 

esančia vairuotojų informavimo sistema, pvz., išnaudojus esamas ar specialias radijo stotis, 

taip bent dalį transporto priemonių nukreipiant iš galimų spūsčių susidarymo ruožų. 

Tobulesnės duomenų kaupimo ir apdorojimo bazės sudarytų sąlygas tokią informaciją teikti 

tiesiog esminę įtaką transporto srautų formavimuisi turinčių sankryžų prieigose. 

6. Analizuoti ir sukurti skaitiniai modeliai sudaro sąlygas savivaldybių Transporto skyriams 

tiksliau prognozuoti galimas spūsčių susidarymo vietas ir trukmes, kartu numatyti 

priemones joms išvengti bei įvertinti rekonstrukcijos, tinklų remonto ar tiesimo darbų, 

turinčių įtakos transporto sistemos veiklai, įtaką. 

7. Tyrimų rezultatai rodo, kad gatvių pralaidumą mažina netikslus, kartais neadekvatus 

vairuotojų elgesys. Reikia parengti rekomendacijas, kaip vairuotojas turėtų elgtis spūstyse, 

siekiant sumažinti jo stresą, galimą agresyvią reakciją ir taip sumažinti netinkamų 

sprendimų, galinčių išderinti srauto judėjimą, tikimybę. 
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8. Degalų sąnaudų spūsčių metu struktūros analizė rodo, kad perspektyvu inicijuoti tyrimus 

hibridinių ir elektrinių pavarų taikymo miesto tipo autobusų, mikroautobusų ir lengvųjų 

sunkvežimių, skirtų miesto transportui, bent eksperimentiniame lygmenyje, nes šių 

transporto priemonių naudojimui šalies sąlygomis būtina kaupti patirtį. 

9. Taršos tyrimų rezultatai rodo, kad pateikta nuostolių vertinimo metodika sudaro galimybes 

aptikti taršos šaltinių dėl transporto priemonių koncentravimosi vietas urbanizuotose zonose 

ir sudaryti sąlygas savivaldybėms, namų bendrijoms bei gyventojams bendrai ieškoti 

priimtinų sprendimų. 

10. Būtina atlikti papildomas studijas plečiant imitacinių transporto priemonių modelių 

analizuojamas situacijas (eilių keitimas, srauto dinamika ties viešojo transporto stotelėmis 

nesant specialiųjų eismo juostų, kliuvinių apvažiavimas, taip tikslinant transporto priemonių 

judėjimo rėžimus ir sudarant sąlygas tikslesnio spūsčių nuostolių įvertinimo metodikoms 

sukurti bei efektyvesnių prevencinių priemonių sukūrimui). 

________________________ 

11. Mažinti privačių automobilių eismo intensyvumą, vystant viešojo transporto sistemą, darant 

ją patrauklesnę žmonėms. 

12. Skatinti naudoti kuo naujesnius modernesnius automobilius, taikyti įvairias nuolaidas, 

mokesčių lengvatas, naujų automobilių pirkėjams, siekiant paspartinti pažangių technologijų 

taikymą ir esamo automobilių parko atnaujinimą.. Riboti naudotų automobilių įvežimą į šalį. 

13. Mažinti eismo intensyvumą, skatinant dviračių naudojimą, ypač jaunimo tarpe. Tiesti 

dviračių takus, įrengti specialius šviesoforus sankirtose su automobilių transportu. Įrengti 

saugias (stebimas vaizdo kameromis) dviračių parkavimo vietas prie universitetų ir kitų 

mokymo įstaigų. 

14. Skatinti biodegalų naudojimą; mažiau taršioms ekologiškoms transporto priemonėms 

(naudojančioms biodegalus, arba su hibridine transmisija) teikti prioritetus eisme, mažinti 

mokesčius (parkavimo, įvažiavimo į tam tikras teritorijas ar miesto centrą). 

15. Transporto sukeliamam triukšmo lygiui mažinti naudoti įvairias priemones: skatinti „tylių“ 

padangų naudojimą; tiesti didžiųjų miestų aplinkkelius, nukreipiančius tranzitinį transportą; 

nesant galimybei aplinkkelių įrengimui, renovuoti esamas gatves, kad tranzitinis transportas 

važiuotų pagrindinėmis didelio pralaidumo gatvėmis, kuriose šviesoforų kiekis yra 

minimalus arba jų išviso nėra, arba įrengta automatizuota šviesoforų valdymo sistema, 

leidžianti automobiliams judėti be sustojimų; šalia tokių gatvių įrengti apsaugines priemones 

(įvairius akustinius ekranus bei apsaugines medžių ir krūmų juostas); griežčiau bausti 

vairuotojus, vairuojančius automobilius su netvarkingomis (arba specialiai perdirbtomis ne 

pagal gamintojo reikalavimus) išmetimo sistemomis. 
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16. Pagal dirvožemio taršos metalais (svarbiausi Pb, Zn, Cu, Ni, Mn, Cr) rodiklių vertes 70-90% 

Vilniuje, Kaune ir Klaipėdoje tirtų teritorijų priskirta leistinos taršos kategorijai. 

Reikalingi išsamesni tyrimai apie transporto taršą naftos produktais ir kelių priežiūros 

medžiagomis. Moksliniai tyrimai apie teršalų kilmę (transporto ar pramonės įmonių) 

pagelbėtų vertinant konkrečiai transporto poveikį dirvožemiui. 

17. Vilniaus ir Kauno miestuose vandens telkinių taršos stebėseną rekomenduojama vykdyti ir 

prie intensyvaus eismo gatvių ir sankryžų esančiuose vandens telkiniuose. Tokių duomenų 

labai trūksta konstatuojant automobilių transporto poveikio mastą hidroekosistemoms. 

________________________ 

18. Siekiant išvengti ekonominių ir sveikatos nuostolių dėl vairuotojų profesionalų darbe 

patiriamų stresinių situacijų ir atsižvelgiant į gerą Europos šalių patirtį valdant vairuotojų 

profesionalų stresą darbe rekomenduotina: 

a. ypatingą dėmesį skirti vairuotojų darbo valandoms ir nuovargio prevencijai (vengti 

dirbti viršvalandžius, suteikti dvi poilsio dienas iš eilės, sudaryti sąlygas trumpoms 

pertraukėlėms pailsiui kas 2 val. po 15 minučių, nuolat informuoti darbuotojus apie 

miego svarbą saugiam eismui ir gerai savijautai); 

b. sudaryti realius eismo tvarkaraščius (numatyti papildomą laiką galimiems 

trukdžiams, kiek įmanoma sudaryti sąlygas dirbti gerai žinomais maršrutais); 

c. skirti pakankamą dėmesį įmonės kultūrai ir bendravimui (vadovams savalaikiai 

reaguoti į vairuotojų skundus, skatinti atvirai diskutuoti apie darbo problemas ir 

laiku informuoti apie galimus pokyčius - remontuojamas gatves, oro prognozes ar 

kitus eismą apsunkinančius įvykius; 

d. skirti laiką ir lėšas darbuotojų švietimui (suteikiant informaciją apie galimą 

vairavimo stresuojant ar išsiblaškius riziką eismo saugumui); 

e. rūpintis transporto priemonių technine priežiūra ir darbo vietos ergonomika 

(sėdynės, vairo, pedalų tinkamas i pritaikymas). 
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2.1 Priedas 

 
Eismo srautų intensyvumo duomenų (2004 m.) fragmentas: K. Mindaugo pr. – Birštono g-vės 

sankryžos eismo juostomis D1, D2, D3, D4, D5, D6, D7, D9, D10, D11, D12  

 

 D01 D02 D03 D04 D05 D06 D07 D09 D10 D11 D12 
04.18.06:45 11 1 5 2 2 10 7 3 3 0 5 
04.18.06:50 25 0 4 2 1 12 7 6 2 0 2 
04.18.06:55 8 0 6 3 0 8 3 4 3 1 7 
04.18.07:00 15 0 4 2 0 20 7 6 1 0 7 
04.18.07:05 19 0 3 7 1 8 3 7 6 0 12 
04.18.07:10 14 0 5 6 11 19 10 5 4 2 7 
04.18.07:15 17 0 5 4 4 9 4 8 3 0 8 
04.18.07:20 13 0 6 5 6 13 6 6 5 0 5 
04.18.07:25 21 0 7 4 6 18 10 4 2 1 5 
04.18.07:30 19 1 8 5 6 22 14 4 4 0 9 
04.18.07:35 11 1 5 5 6 16 5 6 3 0 12 
04.18.07:40 17 0 4 6 11 13 9 6 8 1 14 
04.18.07:45 19 0 5 5 8 22 11 7 2 0 10 
04.18.07:50 31 0 4 6 7 19 13 6 3 2 10 
04.18.07:55 20 0 6 6 7 15 11 13 8 2 17 
04.18.08:00 21 0 8 5 13 23 12 12 5 1 17 
04.18.08:05 19 1 4 3 17 24 15 10 9 2 20 
04.18.08:10 26 0 5 3 15 15 10 5 8 0 12 
04.18.08:15 24 0 4 2 14 12 5 6 5 1 21 
04.18.08:20 36 0 1 2 8 25 10 10 4 1 12 
04.18.08:25 24 0 4 5 9 32 18 10 7 0 11 
04.18.08:30 31 0 7 11 10 31 17 11 10 2 11 
04.18.08:35 25 0 9 7 10 27 21 15 16 4 24 
04.18.08:40 22 0 7 6 11 34 21 12 3 2 17 
04.18.08:45 35 0 7 8 15 30 16 11 6 3 25 
04.18.08:50 27 0 4 5 16 29 14 12 5 4 21 
04.18.08:55 35 0 11 7 22 31 16 9 5 5 13 
04.18.09:00 36 0 3 3 11 38 21 16 9 4 22 
04.18.09:05 25 0 6 5 7 37 23 18 7 2 29 
04.18.09:10 30 0 6 5 13 35 19 8 5 2 14 
04.18.09:15 27 0 5 5 14 52 31 10 9 1 13 
04.18.09:20 40 0 7 7 9 35 20 16 8 2 19 
04.18.09:25 41 0 11 7 17 33 13 8 5 3 9 
04.18.09:30 30 0 5 4 25 31 15 8 8 7 19 
04.18.09:35 54 0 3 8 21 40 19 7 7 4 17 
04.18.09:40 35 0 8 11 16 41 26 14 6 4 22 
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2.2 Priedas 
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2.2 Priedo1 pav. Nagrinėti eismo ciklai kuro sąnaudoms mieste nustatyti 

 

 
2.2 Priedo 2 pav. Kaunas – Geležinkelio sotis – Baranausko g. (maršruto ilgis 4,2 km) 
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2.2 Priedo tęsinys 

 

2.2 Priedo 1 lentelė 

Geležinkelio stotis – Baranausko g.* 

(Kauno miesto sistemos dalis, naudota įkalnių įtakos tyrimui) 

Ruožo 

ilgis,m 

Leistinas 

greitis, 

km/val. 

Įkalnė, (degr.) 
Žalio signalo 

trukmė, s 

Geltono ir 

raudono signalų 

trukmė, s 

500 50 0   

10 50 0 55 29 

300 50 0   

10 40 0 46 24 

250 40 0   

10 50 0 49 28 

150 50 0   

10 50 0 34 26 

150 50 0   

10 50 0 44 33 

100 40 0   

10 50 0 70 27 

400 40 8   

300 40 0   

10 30 0 34 26 

1000 50 1   

50 30 0   

350 50 0   

10 50 0 46 24 

650 50 0   

 
*- programa gali įvertinti sukibimo ir pasipriešinimo riedėjimui koeficientų skirtumus atskiruose ruožuose.
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2.2 Priedo tęsinys 

 

 
2.2 Priedo 3 pav. Kaunas – Geležinkelio sotis – Šauklių g. (maršruto ilgis 3,9 km) 

 

 
2.2 Priedo 2 lentelė 

Geležinkelio stotis – Šauklių  g.* 

 (Kauno miesto sistemos dalis, naudota srauto įtakos transporto priemonei tyrimui) 

Ruožo 
ilgis,m 

Leistinas 
greitis, 
km/val. 

Įkalnė, (degr.) 
Žalio signalo 

trukmė, s 

Geltono ir 
raudono signalų 

trukmė, s 
500 50 0   
10 50 0 55 29 
300 50 0   
10 40 0 46 24 
250 40 0   
10 50 0 49 28 
150 50 0   
10 50 0 34 26 
150 50 0   
10 50 0 44 33 
100 40 0   
10 50 0 70 27 
400 40 0   
300 40 0   
10 30 0 34 26 

1000 50 0   
50 30 0   
350 50 0   
10 50 0 46 24 
650 50 0   

*- programa gali įvertinti sukibimo ir pasipriešinimo riedėjimui koeficientų skirtumus atskiruose ruožuose. 
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2.2 Priedo 4 pav. Vilnius – Savanorių pr. – J.Basanavičiaus g. (maršruto ilgis 9,3 km) 
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