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SĄVOKOS 

Darnus judumas – efektyviu išteklių naudojimu ir jų prieinamumu grindžiama asmenų 

galimybė keliauti tam tikroje teritorijoje, sukeliant kuo mažesnį poveikį aplinkai. 

Eismo dalyvis – kelių eisme dalyvaujantis asmuo (vairuotojas, pėsčiasis, keleivis). 

Eismo konfliktas – situacija, kai du ar daugiau eismo dalyvių erdvėje ir laike priartėja vienas 

prie kito tiek, kad kyla susidūrimo pavojus, jeigu jų judėjimas nesikeičia. 

Eismo organizavimas – transporto priemonių ir eismo dalyvių judėjimo keliais reguliavimo 

teisinių ir techninių priemonių bei tvarkomųjų veiksmų kompleksas. 

Eismo saugumas – kelių eismo ypatybių visuma, rodanti, kiek eismo dalyviai yra apsaugoti 

nuo eismo įvykių ir jų padarinių. 

Inžinerinės eismo saugumo priemonės – apima fizinius kelio / gatvės infrastruktūros 

elementus, kurie įrengiami siekiant pagerinti eismo saugumą, sumažinti eismo įvykių skaičių bei jų 

pasekmių sunkumą. 

Konfliktinis taškas – vieta, kurioje vyksta intensyvus eismo dalyvių judėjimas ir tikėtinos 

konfliktinės situacijos arba užfiksuoti eismo konfliktai. 

Laikas iki įsibrovimo (LIS) – laikas, reikalingas dviem eismo dalyviams susidurti, jei jie toliau 

važiuoja / juda esamu greičiu ir ta pačia trajektorija nesiimdami jokių veiksmų, siekiant išvengti 

susidūrimo. 

Laikas po įsibrovimo (LĮ) – laikas nuo momento, kai pirmasis eismo dalyvis palieka antrojo 

eismo dalyvio judėjimo trajektoriją, iki to momento, kai antrasis eismo dalyvis pasiekia pirmojo 

eismo dalyvio judėjimo trajektoriją, t.y. pralenkė vienas kitą. 

Laikas iki eismo įvykio (LEĮ) – laikas nuo momento, kai vienas iš eismo dalyvių ėmėsi 

veiksmų, siekiant išvengti galimo susidūrimo iki galimo susidūrimo taško. 

Konfliktinis greitis (KV) – išvengimo veiksmą atlikusio eismo dalyvio judėjimo greitis 

veiksmo pradžioje. 

Pažeidžiamas eismo dalyvis – pėsčiasis, dviračio, motorinio dviračio vairuotojas ar keleivis, 

kitas eismo dalyvis – mopedo, motociklo, triračio, lengvojo keturračio, keturračio ar galingojo 

keturračio vairuotojas ar keleivis, kurie eisme dalyvauja nebūdami motorinėje transporto priemonėje 

(kabinoje (salone) arba kėbule). 
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ĮVADAS 

Urbanizuotose Lietuvos vietovėse siekiama, kad gyventojai rinktųsi važiavimą dviračiais, ėjimą 

pėsčiomis ar kitus automobilių transportui alternatyvius kelionės būdus. Šiam tikslui pasiekti Vilniuje 

plečiamas pėsčiųjų ir dviračių takų tinklas. Didėjant pažeidžiamų eismo dalyvių srautams, tikėtina, 

kad padaugės ir eismo įvykių pėsčiųjų ir dviračių eismo srautų susikirtimo vietose (toliau – 

konfliktiniuose taškuose), todėl svarbu užtikrinti pažeidžiamų eismo dalyvių saugumą.  

37 % visų 2019–2022 m. užfiksuotų eismo įvykių tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų įvyko 

Vilniaus mieste. Dažniausia eismo įvykio rūšis – užvažiavimas ant pėsčiojo (73 % visų eismo įvykių), 

kurio metu sužalojimus dažniausiai patiria pėstysis (93 % visų eismo įvykių). Stebima pėsčiųjų ir 

dviračių vairuotojų eismo įvykių bei sužeidimų jų metu skaičiaus didėjimo tendencija, kurią galime 

sieti su didėjančiais pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautais (Transporto kompetencijų agentūra, 

2023). Aliaksei'us Laureshyn'as ir Andrasas Várhelyi'ė (2020) pažymi, kad tikrasis eismo įvykių, 

įvykusių tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų, skaičius, jų priežastys ir pasekmės nėra žinomos, 

kadangi atsakingos institucijos yra ne visada informuojamos. Neturint detalesnės informacijos apie 

eismo įvykio eigą ir pasekmes sunku suprasti, kas lėmė eismo įvykį. Dėl duomenų trūkumo nėra 

kreipiamas pakankamas dėmesys į pėsčiųjų ir dviračių eismo konfliktinius taškus. Tyrimai, 

analizuojantys pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų saugą, dažnu atveju remiasi ne eismo įvykiais, o 

konfliktinėmis situacijomis, kurių tikimybę padidina pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų judėjimo greitis 

ir srautas. „Eismo konfliktas – tai situacija, kai du ar daugiau eismo dalyvių erdvėje ir laike priartėja 

vienas prie kito tiek, kad kyla susidūrimo pavojus, jeigu jų judėjimas nesikeičia“ (Kraay et.al., 2013; 

Liang et al., 2021).  

Pagrindinė darbo problema siejama su tuo, jog pėsčiųjų ir dviračių eismo infrastruktūros 

projektavimą Lietuvoje reglamentuojančiuose teisės aktuose nėra aiškiai apibrėžiama, kas, pėstieji ar 

dviračių vairuotojai, dviračių tako kirtimo vietoje turi pirmumą. Dažnu atveju prioritetas suteikiamas 

dviračių vairuotojams, neatsižvelgiant į esamus ir prognozuojamus pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų 

srautus, traukos objektus, matomumą ir kitus aspektus. Esama infrastruktūra neužtikrina šių eismo 

dalyvių sklandaus judėjimo ir saugumo, todėl būtina nustatyti dažniausiai pasikartojančias 

konfliktinių situacijų priežastis. Remiantis bendrąja užsienio šalių praktika reikalinga pateikti 

siūlymus esamai dviračių ir pėsčiųjų eismo saugumo situacijai gerinti, įvertinant užsienio šalyse 

taikomas naujausias ir saugumo požiūriu pažangiausias priemones. 

Darbo objektas – pėsčiųjų ir dviračių eismo konfliktiniai taškai Vilniaus mieste.  

Hipotezė – siekiant sumažinti konfliktinių situacijų skaičių pėsčiųjų ir dviračių eismo 

konfliktiniuose taškuose būtina numatyti papildomas eismo organizavimo ir / arba inžinerines eismo 

saugumo priemones.  
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Darbo tikslas – įvertinti esamą eismo saugumo situaciją pėsčiųjų ir dviračių eismo 

konfliktiniuose taškuose ir išanalizuoti konfliktinių situacijų priežastis, bei pateikti rekomendacijas, 

kokias priemones tikslinga taikyti, siekiant užtikrinti pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų saugumą.  

Uždaviniai tikslui pasiekti: 

1. Apžvelgti literatūrą ir mokslinius straipsnius, susijusius su dviračių ir pėsčiųjų eismo 

konfliktinėmis situacijomis. 

2. Išanalizuoti pėsčiųjų ir dviračių eismo infrastruktūros projektavimą Lietuvoje 

reglamentuojančius teisės aktus. 

3. Išanalizuoti eismo įvykių, įvykusių tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų Vilniaus mieste, 

statistiką, nustatyti tiriamuosius konfliktinius taškus. 

4. Įvertinti esamą eismo saugumo situaciją konfliktiniuose taškuose ir atlikti konfliktinių 

situacijų analizę remiantis aktualia metodika. 

5. Pasiūlyti eismo organizavimo sprendinius ir / arba inžinerines eismo saugumo priemones, 

kurios galėtų būti taikomos tipiniuose pėsčiųjų ir dviračių eismo konfliktiniuose taškuose 

Vilniaus mieste.  

Tyrimo metodai. Tyrimo metodika apima mokslinės ir metodinės literatūros bei Lietuvos ir 

užsienio šalių normatyvinių bei rekomendacinio pobūdžio dokumentų analizę. Atliekama konfliktinių 

taškų Vilniaus mieste vizualinė apžiūra ir vertinimas eismo saugumo požiūriu bei pėsčiųjų ir dviračių 

vairuotojų srautų ir elgsenos tyrimai. Konfliktinės situacijos vertinamos remiantis aktualia metodika.  

Praktinė darbo reikšmė. Darbe išskiriami pėsčiųjų ir dviračių eismo organizavimo ir 

inžinerinių eismo saugumo priemonių taikymo principai, kurie gali būti taikomi nustatytuose 

konfliktiniuose taškuose Lietuvos mastu.  
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1. LITERATŪROS ANALIZĖ 

1.1. Miesto plėtra vadovaujantis darnaus judumo principais 

Didėjant transporto priemonių kiekiui miestai kenčia nuo triukšmo, taršos ir spūsčių. Didėja ir 

neigiama įtaka oro kokybei bei klimato kaitai: Europos Sąjungoje transporto priemonių išmetami oro 

teršalai sudaro beveik ketvirtadalį išmetamų šiltnamio efektą sukeliančių dujų kiekio ir yra pagrindinė 

oro taršos miestuose priežastis (European Transport Safety Council, 2021). Ėjimas pėsčiomis ir 

važiavimas dviračiu – puikios žmonėms ir aplinkai nekenksmingos susisiekimo alternatyvos 

automobilių transportui. Moksliniai tyrimai parodė, kad aktyvus transportas yra naudingas 

ekonomikai, visuomenės ir asmens sveikatai, taip pat mažina spūstis, gerina aplinkos sąlygas 

(Blondiau et al., 2016; Rabl & de Nazelle, 2012). Susisiekimas pėsčiomis ir dviračiais laikomas vienu 

iš modernaus Europos miesto darnaus judumo principų ir vienu iš miestų plėtros prioritetų, o 

infrastruktūra yra esminis veiksnys, lemiantis miesto gyventojų judumą. Europos Komisijos 

priimtame Bendros Europos transporto erdvės kūrimo plane akcentuojama, jog norint pasiekti didelių 

pokyčių transporto srityje, būtina tinkama ir efektyviai išnaudojama infrastruktūra. Investicijos į 

transporto infrastruktūrą turi teigiamą poveikį ekonomikos augimui, miestiečių gerovės ir darbo vietų 

kūrimui, prekybos skatinimui, geografiniam pasiekiamumui ir mobilumui (Europos Komisija, 2011). 

Tam, kad gyventojai vis dažiau rinktųsi alternatyvius susisiekimo būdus, o ne motorines transporto 

priemones, svarbu įvertinti jų elgseną ir užtikrinti saugią ir patogią infrastruktūrą, atitinkančią 

universalaus dizaino principus.  

Siekiant darnaus judumo tikslų Lietuvos miestuose svarbu, kad kompetentingos institucijos 

bendradarbiautų tarpusavyje ir imtųsi suderintų veiksmų. Europos Komisijos iniciatyvos apima 

veiksmus ir transporto saugos srityje – pabrėžiamas ypatingas dėmesys pažeidžiamiems eismo 

dalyviams (pėstiesiems, dviračių vairuotojams ir kt.), užtikrinant saugesnę infrastruktūrą ir transporto 

priemonių technologijas (Europos Komisija, 2011). Europos Komisijos parengto komunikato tikslas 

yra sustiprinti paramą Europos miestams, kad jie galėtų spręsti judumo mieste problemas. Siekiant 

užtikrinti, kad Europos miestų teritorijų plėtra būtų tvari, o ES tikslai sukurti konkurencingą ir 

efektyviai išteklius naudojančią Europos transporto sistemą būtų pasiekti, požiūrį į judumą mieste 

reikia keisti iš esmės (Europos Komisija, 2016). Komunikate pabrėžiama bendro požiūrio ir 

inovatyvių judumo mieste sprendinių svarba, skatinama kurti bendrus standartus ir specifikacijas. 

Kelių eismo saugumo srityje būtina užtikrinti, kad į kelių eismo saugumo aspektus bus atsižvelgiama 

visais planavimo eigos etapais ir tinkamai sprendžiamos saugios miesto infrastruktūros, ypač tos, 

kuria naudojasi pažeidžiamieji eismo dalyviai, problemos bei užtikrinamas išsamesnių duomenų apie 

kelių eismo saugos rodiklius rinkimas (Europos Komisija, 2016).  
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Darnus judumas padeda sukurti miestą, kuriame gyventojai gali saugiai ir efektyviai judėti, 

remdamiesi tvariais transporto būdais, prisideda prie miesto plėtros ir gyvenamosios vietos 

patrauklumo didinimo. Tinkama pėsčiųjų ir dviračių infrastruktūra, kartu su kitais miesto elementais, 

tokiais kaip parkai, viešosios erdvės ir paslaugos, kuria malonias ir patrauklias gyvenimo vietas. 

Urbanizuotų teritorijų susisiekimo sistemų planavimo normose (Lietuvos Respublikos aplinkos 

ministerija, 2015) numatoma, jog Lietuvoje rengiant teritorijų planavimo dokumentus vieni iš tikslų 

yra: 

1. Mažinti susisiekimo poreikį urbanizuotose teritorijose individualiomis motorizuotomis 

transporto priemonėmis, prioritetą teikiant viešojo transporto, dviračių vairuotojų ir 

pėsčiųjų eismui. 

2. Racionaliai išnaudoti urbanizuotų teritorijų esamą susisiekimo infrastruktūrą, teikiamas 

susisiekimo paslaugas ir didinti jų veiksmingumą. 

3. Gerinti eismo saugos ir saugumo sąlygas, užkertant kelią eismo nelaimėms. 

Pastaruoju metu pagrindiniai dokumentai, nagrinėjantys pėsčiųjų ir dviračių infrastruktūrą yra 

Darnaus judumo mieste planai – strateginio planavimo dokumentai, kurie rengiami siekiant atlikti 

transporto ir žmonių keliavimo mieste įpročių analizę, užtikrinti geresnę gyvenimo kokybę miestuose 

ir geresnį susisiekimą visomis transporto rūšimis ar pėsčiomis. Lietuvoje miestų darnaus judumo 

planai yra rengiami vadovaujantis Darnaus judumo mieste planų rengimo gairėmis (Lietuvos 

Respublikos aplinkos ministerija, 2015), kurios nustato planų rengimo, derinimo, viešo svarstymo, 

tvirtinimo ir atnaujinimo tvarką, plano turinio ir sudėties reikalavimus, planavimo proceso dalyvių 

santykius. Gairėse aprašoma, kad turi būti įvertinami svarbiausių traukos objektų pasiekiamumas ir 

miesto erdvė turi būti išnaudojama subalansuotai, esamą miesto susisiekimo infrastruktūrą pritaikant 

viešajam keleiviniam transportui, pėstiesiems ir dviračių vairuotojams. Turi būti atliekami pėsčiųjų 

ir dviračių srautų tyrimai bei siekiama plėsti esamą pėsčiųjų bei dviračių infrastruktūrą (Lietuvos 

Respublikos aplinkos ministerija, 2015). 

1.2. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų judėjimo įpročiai 

Pėstieji ir dviračių vairuotojai atlieka svarbų vaidmenį kurdami gyvas ir kokybiškas viešąsias 

miestų erdves. Pėstieji sudaro nevienalytę žmonių grupę, kurioje amžiaus intervalas yra pats 

didžiausias. Kai kurių judėjimo sugebėjimai yra riboti, klausos bei matomumo jautrumas sumažėjęs, 

taip pat nepastovus kelių eismo taisyklių suvokimas bei jų laikymasis. Visi šie skirtumai daro 

pėsčiuosius sunkiai apsaugomus. Taigi daugeliu atvejų pėsčiųjų apsaugojimas yra daug sudėtingesnis 

nei kitų eismo dalyvių (Transporto kompetencijų agentūra, 2022). Mokslinės literatūros analizė 

parodė, kad pėsčiųjų elgsenai įtaką turi įvairūs veiksniai: saugumo jausmo lygis (pėsčiųjų 

infrastruktūros įrengimas, eismo saugumo priemonių taikymas), komforto lygis (augmenija, oro 
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sąlygos ir kt.) ir patrauklumas (apšvietimas, kliūtys, prieinamumas) (Belge & Ercan, 2022). David'as 

Reinhard'as ir Jan'as Wenzel'is (2021) teigia, jog šie veiksniai veikia ne tik pėsčiuosius, bet ir dviračių 

vairuotojus. Dviračių vairuotojų vairavimo įgūdžius ir elgesį lemia: fizinė būklė ir amžius, patirtis 

bei saugumo jausmas. Tiesa, net daug patirties turintis dviračio vairuotojas keliaudamas su vaikais 

gali jaustis nesaugus. Važinėjimas dviračiu yra socialinė veikla, o dviračių vairuotojai, keliaujantys 

poroje ar grupėje, važiuodami dažniausiai nori bendrauti tarpusavyje. Su vaikais keliaujantys 

suaugusieji ypač nori turėti galimybę juos stebėti, instruktuoti ir apsaugoti nuo motorizuoto eismo ar 

galimų konfliktinių situacijų su pėsčiaisiais ar kitais eismo dalyviais. Galimybė važiuoti greta yra 

svarbus aspektas, į kurį, kur tik įmanoma, reikėtų atsižvelgti planuojant dviračių infrastruktūrą. 

Infrastruktūra, skirta pėstiesiems ir dviračių vairuotojams, nulemia šių eismo dalyvių elgseną. 

Tinkami sprendiniai gali paskatinti rinktis aktyvų transportą nerizikuojant eismo dalyvių saugumu. 

Atliktos akademikų apklausos rodo, kad tiek pėstieji, tiek dviračių vairuotojai jaučiasi saugiau 

atskiruose pėsčiųjų ir dviračių takuose (Nikiforiadis & Basbas, 2019).  

Analizuojant pėsčiųjų judėjimo įpročius svarbu aptarti mobiliųjų įrenginių įtaką pėsčiųjų ir kitų 

eismo dalyvių saugumui. Šią problemą nagrinėjo Dalibor'as Pešić'ius ir kt. (2016) ir buvo pastebėta, 

jog kalbėjimas mobiliuoju telefonu, žinučių siuntimas, turinio peržiūrėjimas mobiliuosiuose 

įrenginiuose ir muzikos klausymas atitraukia pėsčiųjų dėmesį ir veikia gebėjimus laiku reaguoti į 

susidariusią eismo situaciją. Panašią išvadą rodo kitų mokslininkų atlikti tyrimai, t.y. mobiliuoju 

telefonu kalbantys pėstieji yra labiau linkę neapsižvalgyti prieš kirsdami važiuojamąją kelio dalį ar 

dviračių taką, o pėstieji, kurie nesinaudoja mobiliuoju telefonu, pastebi žymiai didesnį galimų kliūčių 

judėjimo trajektorijoje skaičių (Hatfield & Prabhakharan, 2016). 

Vizualinė netvarka yra aplinkos veiksnys, lemiantis dviračių vairuotojų elgesį. Nacionalio 

Seolo universiteto mokslininkų tyrimas (Jang & Kim, 2019) parodė, kad dviračių vairuotojai yra linkę 

mažiau fiksuoti su važiavimu susijusią informaciją (kliūtis kelyje, dangos būklę ir pan.) ir daugiau 

fiksuoti kitas transporto priemones ir pėsčiuosius bei reklamas komercinėse zonose. Urbanizuotose 

vietovėse esantys objektai patraukia dviračių vairuotojų dėmesį, todėl gali išaugti eismo įvykių 

tikimybė dviračio vairuotojui laiku nepastebėjus jo judėjimo trajektorijoje esančios kliūties ar kito 

eismo dalyvio ir dėl uždelstos reakcijos laiku nepriėmus tinkamo sprendimo eismo įvykiui išvengti.  

Eismo dalyviai bendraudami tarpusavyje dažnai remiasi socialinėmis normomis. Tokios 

normos turi įtaką tam, kaip mes suvokiame kitus eismo dalyvius ir kaip interpretuojame jų veiksmus. 

Mokslinėje literatūroje teigiama, kad bendravimo trūkumas ar nesusikalbėjimas gali sukelti 

konfliktinių situacijų tarp eismo dalyvių. Eismo dalyviai bendraudami tarpusavyje naudoja skirtingus 

būdus – akių kontaktą, mojuoja ranka, šypsosi ar linkteli galvą (Rasouli et al., 2018). Pėsčiųjų ir 

dviračių vairuotojų sąveika negali būti lengvai prognozuojama dėl atsitiktinio pėsčiųjų elgesio, kuris 
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priklauso nuo daugelio veiksnių, pavyzdžiui, sunkiai nuspėjamų judėjimo trajektorijų, jų 

pasiskirstymo laike ir erdvėje neapibrėžtumo (Liang et al., 2021a). 

1.3. Avaringumas pėsčiųjų ir dviračių takuose  

2019–2022 m. Lietuvoje pažeidžiamieji eismo dalyviai sudarė 33,2 % visų žuvusių ir 29,7 % 

visų sužeistų eismo dalyvių. Lyginant keturių metų laikotarpio duomenis pastebimas ženklus pėsčiųjų 

žūčių ir sužeidimų skaičiaus sumažėjimas – atitinkamai 47 % ir 13 %. Tuo tarpu žuvusių dviračių 

vairuotojų sumažėjo 50 %, tačiau sužeistų skaičius paaugo 2 % (žr. 1.1 lentelę) (Transporto 

kompetencijų agentūra, 2023). 

 

1.1 lentelė. Eismo įvykiuose žuvusių ir sužeistų eismo dalyvių pasiskirstymas, 2019–2022 m. 

(Transporto kompetencijų agentūra, 2023) 

Eismo dalyviai 
2019 m. 2020 m. 2021 m. 2022 m. 

Žuvo Sužeista Žuvo Sužeista Žuvo Sužeista Žuvo Sužeista 

Automobilių vairuotojai 53 1127 52 945 59 955 34 906 

Motociklų vairuotojai 23 254 17 212 11 262 17 219 

Mopedų vairuotojai 0 66 1 59 1 58 1 67 

Keleiviai 37 1142 35 865 37 826 32 962 

Pėstieji 59 817 52 671 28 631 31 707 

Dviračių vairuotojai 10 297 14 329 10 283 5 302 

Paspirtukų naudotojai 0 13 0 29 0 38 0 57 

El. paspirtukų naudotojai 0 20 2 53 1 129 0 127 

El. dviračių naudotojai 1 2 0 9 1 10 0 18 

Kiti 3 33 2 31 0 19 0 10 

Viso : 186 3771 175 3203 148 3211 120 3375 

 

Dažniausiai eismo įvykiuose nukenčiantys pažeidžiamieji eismo dalyviai – pėstieji (Transporto 

kompetencijų agentūra, 2023). 1.2 lentelėje (žr. 1.2 lentelę) pateiktos eismo įvykių schemos su 

pėsčiaisiais, kurie nukentėjo eismo įvykiuose 2019–2022 m.  

 

1.2 lentelė. Eismo įvykių su pėsčiaisiais ir nukentėjusiaisiais juose pasiskirstymas pagal eismo 

įvykio schemą ir pasekmes, 2019–2022 m. (Transporto kompetencijų agentūra, 2023) 

EĮ su pėsčiaisiais  Žuvo 
Visi 

sužeistieji 

Sunkiai 

sužeista 

Lengvai 

sužeista 
Nenukentėjo Nežinoma 

Užvažiavimas ant pėsčiojo sankryžoje ir jos 

prieigoje 
30 672 65 607 9 2 

Užvažiavimas ant pėsčiojo pėsčiųjų 

perėjoje ne sankryžoje 
28 758 102 656 9 0 

Užvažiavimas ant pėsčiojo ne sankryžoje, 

kai nėra pėsčiųjų perėjos 
108 1260 177 1083 16 3 

Kitos EĮ schemos su pėsčiaisiais 4 136 15 121 14 11 

Iš viso:  170 2826 359 2467 48 16 
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Didžiausia eismo įvykių su pėsčiaisiais dalis įvyksta kelių ar gatvių vietose, kur nėra pėsčiųjų 

perėjos – 45,3 %. Šių eismo įvykių metu žūsta daugiausia pėsčiųjų – 63,5 % visų žuvusiųjų. 

Užvažiavimai ant pėsčiojo sankryžoje ir jos prieigose sudarė 23,3 % visų eismo įvykių, kuriuose 

dalyvavo pėstieji, o šio tipo eismo įvykių metu nukenčia net 98,7 % pėsčiųjų. Kitoms eismo įvykių 

schemoms priskiriamas dviračio ar paspirtuko užvažiavimas ant pėsčiojo, transporto priemonių 

susidūrimo metu kliudytas pėsčiasis ir kt. (Transporto kompetencijų agentūra, 2023).  

Miestuose tobulinama dviračių infrastruktūra ir plečiamas dviračių takų tinklas tam, kad 

susisiekimas dviračiais taptų dar patogesnis ir patrauklesnis. Tačiau didėjant dviračių eismui didėja 

ir konfliktinių situacijų su kitais eismo dalyviais tikimybė. 1.3 lentelėje (žr. 1.3 lentelę) pateiktos 

eismo įvykių schemos su dviračių vairuotojais, kurie nukentėjo eismo įvykiuose 2019–2022 m.  

 

1.3 lentelė. Eismo įvykių su dviračių vairuotojais ir nukentėjusiaisiais juose pasiskirstymas pagal 

eismo įvykio schemą ir pasekmes, 2019–2022 m. (Transporto kompetencijų agentūra, 2023) 

EĮ su dviračių vairuotojais Žuvo 
Visi 

sužeistieji 

Sunkiai 

sužeista 

Lengvai 

sužeista 
Nenukentėjo Nežinoma 

Susidūrimas su dviračio vairuotoju sankryžoje ir jos 

prieigoje 
7 542 30 512 32 10 

Susidūrimas su dviračio vairuotoju, ta pačia kryptimi 

važiuojančio keliu/gatve 
13 158 17 141 16 3 

Užvažiavimas ant dviračio vairuotojo, kertančio 

važiuojamąją dalį dviračių pervažoje/pėsčiųjų 

perėjoje ne sankryžoje 

0 27 3 24 5 1 

Užvažiavimas ant dviračio vairuotojo, kertančio 

važiuojamąją dalį ne sankryžoje, kai nėra dviračių 

pervažos/pėsčiųjų perėjos 

1 14 0 14 63 29 

Priešpriešiniai susidūrimai su dviračio vairuotoju 8 96 7 89 30 8 

Kitos EĮ schemos su dviračių vairuotojais 12 413 38 375 34 10 

Iš viso:  41 1250 95 1155 180 61 

 

Didžiausia eismo įvykių dalis su dviračių vairuotojais įvyksta sankryžose ir jų prieigose – 39,0 

%. Šių eismo įvykiu metu 88,1 % dviračių vairuotojų patiria lengvus sužalojimus, o 5,1 % sunkius 

sužalojimus. Taip pat nustatyta pavojinga eismo įvykio schema – automobilio susidūrimas su dviračio 

vairuotoju, ta pačia kryptimi važiuojančiu keliu ar gatve – 12,0 % visų su dviračių vairuotojais 

įvykusių eismo įvykių. Šių eismo įvykių metu žuvę dviračių vairuotojai sudarė 31,7 % visų žuvusiųjų 

(Transporto kompetencijų agentūra, 2023).  

Nors eismo įvykiai tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų nėra tokie dažni, lyginant su eismo 

įvykiais tarp pėsčiųjų / dviračių vairuotojų ir motorinių transporto priemonių, tačiau jų analizė yra 

svarbi, norint sužinoti, kokia eismo saugumo situacija šiuo metu yra Lietuvoje. Analizuojami 2019–

2022 m. eismo įvykių tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų duomenys (Transporto kompetencijų 

agentūra, 2023). Eismo įvykių tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų bei juose nukentėjusių skaičius 

pateiktas 1.1 pav. (žr. 1.1 pav.). Fiksuoti eismo įvykiai urbanizuotose teritorijose, dauguma jų – 

Vilniaus mieste (37 % visų užfiksuotų eismo įvykių). Keturių metu laikotarpiu eismo įvykių tarp 
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pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų skaičius išaugo 20,0 %. Dažniausia eismo įvykio rūšis – užvažiavimas 

ant pėsčiojo (73 % visų eismo įvykių), todėl nenuostabu, kad sužalojimus dažniausiai patiria pėstieji 

(net 93 % visų eismo įvykių), tiesa, sužalojimai paprastai būna lengvi, tačiau pastebėtas ženklus 

pėsčiųjų sunkių sužalojimų skaičiaus augimas (2019 m. – 1 sunkiai sužeistas pėsčiasis, 2022 m. – 6 

sunkiai sužeisti pėstieji).  

 

 

1.1 pav. Eismo įvykių tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų statistika, 2019–2022 m. (Transporto 

kompetencijų agentūra, 2023). 

 

Stebima pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų eismo įvykių ir sužeidimų skaičiaus didėjimo 

tendencija, kurią galime sieti su padidėjusių pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautais. Remiantis 

Vilniaus miesto savivaldybės įmonės „Susisiekimo paslaugos“ kasmet vykdomos Vilniaus miesto 

gyventojų modalinio kelionių pasiskirstymo apklausos duomenimis (SĮ „Susisiekimo paslaugos“, 

2024) 2023 m. keliones dviračiu rinkosi 4,3 %, keliones pėsčiomis – 16,4 % miestiečių. Vertinant 

2017 m. ir 2023 m. modalinio kelionių pasiskirstymo apklausų duomenis pastebima, kad kelionių 

dviračiu skaičius kasmet auga – padidėjo 2,8 %. Siekiama, kad iki 2030 m. dviračių transportą rinktųsi 

7,5 %, o keliavimą pėsčiomis – 29 % miesto gyventojų, todėl planuojamas naujų dviračių ir pėsčiųjų 

takų įrengimas bei esamo takų tinklo atnaujinimas.  

1.4. Konfliktinės situacijos pėsčiųjų ir dviračių eisme 

Remiantis eismo įvykių tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų analize daroma išvada, jog eismo 

įvykiai tarp šių eismo dalyvių yra reti, lyginant su eismo įvykiais įvykusiais tarp pėsčiųjų / dviračių 

vairuotojų ir motorizuotų transporto priemonių. Siekiant ištirti eismo įvykių tarp pėsčiųjų ir dviračių 

vairuotojų priežastingumą reikia daug laiko surinkti pakankamą duomenų kiekį, kad būtų galima 

įvertinti eismo saugumo situaciją tiriamoje vietoje. Aliaksei'us Laureshyn'as ir Andrasas Várhelyi'ė 
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(2020) pažymi, kad tikrasis nelaimingų atsitikimų skaičius, jų priežastys ir pasekmės nėra žinomos, 

kadangi atsakingos institucijos yra informuojamos ne apie visus įvykusius eismo įvykius. Neturint 

detalesnės informacijos apie eismo įvykio eigą ir pasekmes sunku suprasti ryšį tarp eismo dalyvio 

elgesio ir nelaimingo atsitikimo, o tai riboja galimybes pasiūlyti veiksmingas eismo saugumo 

priemones šiam elgesiui pakeisti, taip sumažinant ir eismo įvykių riziką. Būtent dėl šių priežasčių 

tyrimai, analizuojantys pėsčiųjų ir dviračių saugą, dažnu atveju remiasi ne eismo įvykiais, o 

konfliktinėmis situacijomis. 

Analizuojant pėsčiųjų ir dviračių konfliktines situacijas svarbu aptarti konflikto sampratą. 

„Eismo konfliktas – tai situacija, kai du ar daugiau eismo dalyvių erdvėje ir laike priartėja vienas prie 

kito tiek, kad kyla susidūrimo pavojus, jeigu jų judėjimas nesikeičia“ (Kraay et.al., 2013; Liang et al., 

2021b). Svarbu atsižvelgti į galimų pasekmių sunkumą susidūrimo atveju, pavyzdžiui, dideliu greičiu 

važiuojančio dviračio vairuotojo ir pėsčiojo vos išvengtas susidūrimas būtų laikomas rimta 

konfliktine situacija, kadangi susidūrimui įvykus eismo įvykio pasekmės gali būti itin skaudžios 

(Kraay et.al., 2013). Konfliktinės situacijos skiriasi savo sunkumo laipsniu, šią koncepciją iliustruoja 

„saugos piramide“ (žr. 1.2 pav.). Apatinėje piramidės dalyje – įprastos eismo dalyvių sąveikos, kurios 

yra saugios ir vyksta didžiąją laiko dalį. Saugumo piramidė rodo, kad kuo pavojingesnis įvykis, tuo 

jis retesnis. Piramidės viršūnę sudaro eismo įvykiai, kurių pasekmės gali būti sunkūs sužalojimai ar 

net žuvusieji eismo dalyviai. Tiesa, jie yra labai reti, palyginti su bendru eismo įvykių skaičiumi 

(Laureshyn & Várhelyi, 2020).  

 

 

1.2 pav. „Saugos piramidė“ (Laureshyn & Várhelyi, 2020) 

 

Sklandus dviračių ir pėsčiųjų eismas reikalauja abiejų grupių dėmesio, kadangi tiek pėstieji, 

tiek dviračių vairuotojai juda skirtingu greičiu, o pėsčiųjų judėjimas yra itin nenuspėjamas (Li et al., 

2015a). Uhano universiteto teritorijoje buvo atliktas pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų eismo tyrimas, 

kuris parodė, kad pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų susidūrimų skaičiaus padidėjimui tiesioginę įtaką 

turi šių eismo dalyvių srautas ir judėjimo greitis – kuo srautas ar judėjimo greitis didesnis, tuo daugiau 

Eismo įvykiai 

Rimtos konfliktinės 

situacijos 
Lengvos konfliktinės 

situacijos 

Galimos konfliktinės 

situacijos 

Nepavojingos 

eismo sąlygos 

Mirtini eismo įvykiai 

Sunkūs sužalojimai 

Lengvi sužalojimai 

Nėra sužalojimų 
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įvyksta susidūrimų tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų (Li et al., 2015b). David'o Beitel'io ir kt. (2018) 

tyrimas parodė, kad kuo pėsčiųjų tankis erdvėje yra didesnis, tuo pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų 

judėjimo greitis yra mažesnis, o konfliktinių situacijų dažnis ir pėsčiųjų tankis yra teigiamai susiję. 

Pastebėta, kad didelis dviračių vairuotojų greitis, kuris reiškia skaudesnes susidūrimo pasekmes, 

dažnu atveju yra pasiekiamas tik esant mažam pėsčiųjų tankiui. Panašią išvadą padarė Bixiang'as Li 

ir kt. (2015a) „kuo didesnis pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų greitis, tuo didesnė pėsčiųjų ir dviračių 

vairuotojų susidūrimo tikimybė“, bei Xinyu Liang ir kt. (2012b) „kai pėsčiųjų ir dviračių eismo 

intensyvumas mažesnis, eismo konfliktų pasekmės būna žemo lygio“.  

David'as Reinhard'as ir Jan'as Wenzel'is (2021) atliko tyrimą, kuris parodė, kad dažnu atveju 

tik kirsdami kitų eismo dalyvių maršrutus pėstieji atkreipia dėmesį ir suvokia save, kaip eismo 

dalyvius. Tai ypač pabrėžiama kalbant apie vaikus ir vyresnio amžiaus žmones. Todėl pėsčiųjų 

saugumas tiesiogiai priklauso nuo tinkamai įrengtos infrastruktūros. Priešingai negu pėstieji, dviračių 

vairuotojai linkę suvokti save, kaip eismo dalyvius. Paprastai jie keliauja tikslingai, jų dėmesys 

sutelktas ne tik į pėsčiuosius bet ir į kitas transporto priemones. Tačiau priešingai nei pėstieji, jie 

negali judėti chaotiškai, t.y. staigiai pajudėti atgal ar į šoną, todėl jų judėjimo trajektorija yra labiau 

nuspėjama (Beitel et al., 2018). Infrastruktūra turi didelė įtaką pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų 

konfliktinių situacijų susidarymo tikimybei. David'as Reinhard'as ir Jan'as Wenzel'is (2021) pabrėžia, 

kad pavojingos zonos ir galimi konfliktai turi būti nustatomi ankstyvoje projektavimo stadijoje. 

Tinkamai suprojektuota ir įrengta infrastruktūra gali padėti sumažinti konfliktinių situacijų ir eismo 

įvykių, kuriuose nukenčia pėstieji ir dviračių vairuotojai, skaičių. 

1.5. Pėsčiųjų ir dviračių infrastruktūrą reglamentuojantys teisės aktai  

Apžvelgiami normatyviniai dokumentai (įstatymai, nutarimai, įsakymai), kuriuose aprašomi 

reikalavimai pėsčiųjų ir dviračių infrastruktūrai. Išskiriami punktai, kurie apima pėsčiųjų ir dviračių 

eismo organizavimą ir konfliktinius taškus.  

Lietuvos respublikos saugaus eismo automobilių keliais įstatyme (Lietuvos Respublikos 

Seimas, 2000) pateikiami reikalavimai keliams, jų projektavimui bei pateikiamos eismo dalyvių 

teisės ir pareigos. Įstatyme aprašomas pėstiesiems taikomas draudimas „judėti dviračių takais, 

išskyrus atvejus, kai reikia pereiti į kitą dviračių tako pusę arba kai kelyje nėra šaligatvio ar pėsčiųjų 

tako ir šiais atvejais nebus trukdoma dviračių vairuotojų eismui“ (Lietuvos Respublikos Seimas, 

2000). Įstatyme nurodyta, kad „dviračių taku dviračio vairuotojas privalo važiuoti kuo arčiau tako 

(jiems skirtos tako dalies) dešiniojo krašto....Dviračių vairuotojai privalo nekelti pavojaus 

pėstiesiems“ (Lietuvos Respublikos Seimas, 2000). 

Lietuvos Kelių eismo taisyklės (toliau – KET) yra teisės aktas, reglamentuojantis eismą 

keliuose. KET nustato bendrąsias eismo taisykles, įskaitant eismo dalyvių teises, pareigas ir 
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atsakomybes, eismo organizavimo principus ir eismo saugumo reikalavimus. Nurodoma, kad 

pėstiesiems draudžiama judėti ne tik dviračių takais bet ir dviračių pervažomis. „Dviračių vairuotojas 

važiuodamas kelkraščiu, pėsčiųjų ir dviračių taku, šaligatviu, dviračio vairuotojas privalo duoti kelią 

pėstiesiems, neturi jiems trukdyti ar kelti pavojaus, o pro pat pėsčiąjį leidžiama važiuoti greičiu, kuris 

yra artimas pėsčiojo judėjimo greičiui (3–7 km/h), paliekant tokį tarpą iš šono, kad eismas būtų 

saugus“ (Lietuvos Respublikos Vyriausybė, 2002). Nuo 2024 m. sausio 1 d. įsigaliojo KET 

pakeitimas, kuris nurudo, jog nereguliuojama pėsčiųjų perėja tik horizontaliuoju ženklinimu 1.13.1 

„zebras“ gali būti pažymėta dviračių take ar stovėjimo aikštelėje. Tačiau KET nėra apibrėžiama, 

kokiais atvejais pėstiesiems arba dviračių vairuotojams, dviračių ir pėsčiųjų takų susikirtimo vietose, 

suteikiama pirmenybė.  

STR 2.06.04:2014 „Gatvės ir vietinės reikšmės keliai. Bendrieji reikalavimai“. Pėsčiųjų ir 

dviračių takai Lietuvoje projektuojami vadovaujantis statybos reglamentu STR 2.06.04:2014 „Gatvės 

ir vietinės reikšmės keliai. Bendrieji reikalavimai“ (Lietuvos Respublikos aplinkos ministerija, 2011) 

(toliau – STR 2.06.04:2014), kuriuo remiantis susisiekimo tinklo mazgai, įskaitant ir pėsčiųjų ir 

dviračių takų sankirtas, turi atitikti šiuos reikalavimus: 

1. Užtikrinti maksimalų eismo dalyvių, įskaitant pėsčiuosius ir nemotorizuotas transporto 

priemones, saugą. 

2. Užtikrinti esamo ir prognozuojamo transporto ir pėsčiųjų eismo intensyvumo, srauto 

struktūros reikalavimus. 

3. Mazgo projektiniai sprendiniai turi garantuoti minimalias eismo dalyvių prastovos sąlygas, 

minimalų teritorijos poreikį. 

STR 2.06.04:2014 (Lietuvos Respublikos aplinkos ministerija, 2011) taip pat aprašomi 

pagrindiniai reikalavimai dviračių ir pėsčiųjų infrastruktūrai miesto teritorijoje atsižvelgiant į takų 

tipą, srautus ir kitus aspektus. Susisteminta informacija pateikiama 1.4 lentelėje (žr. 1.4 lentelę).  

 

1.4 lentelė. Pagrindiniai pėsčiųjų ir dviračių eismo statinių parametrai (Lietuvos Respublikos 

aplinkos ministerija, 2011) 

Rodiklis Reikšmė 

Pėsčiųjų tako (šaligatvio) dangos plotis, m ≥1,50 (1,20) 

Pėsčiųjų tako išilginis nuolydis, % <5 

Pėsčiųjų trasos posūkio spindulys, m ≥1,00 

Dviračių eismo juostos plotis, m ≥1,50 (1,20) 

Vienpusio dviračių tako plotis, m ≥2,0 

Dvipusio dviračių tako plotis, m ≥2,5 

Dviračių sustojimo matomumas, m 20–30  

Dviračių aplenkimo matomumas, m 15–25  

Dviračių tako horizontalių kreivių spinduliai, m be viražo ≥152) 

su viražu ≥102) 

Dviračių tako vertikalių kreivių spinduliai išgaubtų ≥1502) 

įgaubtų ≥502) 
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1.4 lentelės pabaiga 

Dviračių tako išilginis nuolydis, % 5–103) 

Dviračių tako skersinis dangos nuolydis, % 1,5–2,5 

Pėsčiųjų ir dviračių tako plotis, m ≥2,5 

Aukščio gabaritas, m ≥2,251) 

Apsaugos zona, m ≥0,251) 

Pastabos: (...) – išimtiniais atvejais taikoma ankštose vietose; 
1) – parenkama atsižvelgiant į eismo dalyvių gabaritus ir aplinkoje esančius objektus; 
2) – atsižvelgiama į projektinį greitį, km/h; 
3) – atsižvelgiama į ruožo ilgį. 

 

Statybos techninis reglamentas STR 2.03.01:2019 „Statinių prieinamumas“ (Lietuvos 

Respublikos aplinkos ministerija, 2019) (toliau – STR 2.03.01:2019) nustato reikalavimus statinių (jų 

dalių) prieinamumui žmonių su regos ar judėjimo negalia reikmėms. Reglamente detaliai nėra 

aprašomi visi reikalavimai pėsčiųjų ir dviračių infrastruktūrai, tačiau nurodoma vadovautis 

standartais: ISO 21542:2021 „Pastatų statyba. Užstatytos aplinkos prieinamumas ir naudojamumas“ 

ir ISO 23599:2019 „Pagalbinės priemonės neregiams ir silpnaregiams. Taktiliniai vaikščiojamojo 

paviršiaus indikatoriai“.  

Kelių horizontaliojo ženklinimo taisyklės (Lietuvos Respublikos susisiekimo ministerija, 

2012b) nustato horizontaliojo ženklinimo formą, dydį, spalvą ir naudojimo sąlygas. Taisyklėse 

numatoma, kad bendrame dviračių ir pėsčiųjų take dviračių eismui skirta tako dalis atskiriama siaura 

ištisine linija 1.1. Dviračių takai, pėsčiųjų ir dviračių takai ir dviračių juostos ženklinamos dviračio 

simboliu 1.23 ir / arba individualiai suprojektuojamos rodyklės 1.16, nurodančios važiavimo kryptis. 

Dvipusio eismo dviračių takuose priešingų krypčių srautai atskiriami siaura brūkšnine linija 1.5, o 

vingiuose ar kitose pavojingose vietose – siaura ištisine linija 1.1. Taisyklės nurodo, jog 

nereguliuojamos pėsčiųjų perėjos ženklinamos „zebru“ 1.13.1, o esant dideliam pėsčiųjų 

intensyvumui – „zebru“ 1.13.2. Reguliuojamos pėsčiųjų perėjos ženklinamos dviem lygiagrečiomis 

linijomis, sudarytomis iš stačiakampių 1.13.3. Dviračių pervažos ženklinamos dviem lygiagrečiomis 

linijomis, sudarytomis iš kvadratų 1.14. Dviračių tako kirtimo vietos ties įvažomis bei dviračių takų 

susikirtimo vietos ženklinamos siaura brūkšnine linija 1.7. Dviračių take gali būti naudojama iš 

trikampių sudaryta linija 1.12., kuri nurodo, kad dviračių vairuotojai privalo duoti kelią transporto 

priemonėms.  

Kelio ženklų įrengimo ir vertikaliojo ženklinimo taisyklės (Lietuvos Respublikos 

susisiekimo ministerija, 2012a) nustato kelio ženklų ir vertikaliojo ženklinimo projektavimo ir 

įrengimo reikalavimus. Pėsčiųjų takui pažymėti naudojamas kelio ženklas Nr. 412 „Pėsčiųjų takas“, 

dviračių takui – Nr. 411 „Dviračių takas“, o takui, kuriuo leidžiamas pėsčiųjų ir dviračių eismas 

pažymėti naudojamas kelio ženklas Nr. 413 „Pėsčiųjų ir dviračių takas“. Ženklai įrengiami takų 

pradžiose dešinėse pusėse ir pakartojami už kiekvieno tako susikirtimo su keliais vietose. 
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Pėsčiųjų ir dviračių takų projektavimo rekomendacijos R PDTP 12 (VĮ Lietuvos 

automobilių kelių direkcija, 2012) (toliau – R PDTP 12) nustato pėsčiųjų ir dviračių takų pagrindinius 

planavimo, projektavimo, įrengimo ir priežiūros reikalavimus bei papildo aukščiau minėtus 

techninius reglamentus. Urbanizuotose vietovėse dviračių ir pėsčiųjų takai gali būti projektuojami 

bendri arba tarpusavyje atskirti bordiūru / gerai juntamos tekstūros juosta, siekiant užtikrinti saugesnį 

eismą žmonėms su regos negalia (žr. 1.3 pav.). Dviračių tako dangą gyvenamosiose vietovėse 

rekomenduojama įrengti raudonų plytų spalvos.  

 

 

1.3 pav. Tipiniai pėsčiųjų ir dviračių takų gyvenamosiose vietovėse skersiniai profiliai (VĮ 

Lietuvos automobilių kelių direkcija, 2012) 

 

Rekomendacijose pateikiama dviračių pervažos schema žiedinėje sankryžoje, kurioje 

vaizduojama ir pėsčiųjų perėja, paženklinta „zebru“ 1.13.1, dviračių take. Schema klaidinanti, 

kadangi kitose schemose šis ženklinimas nėra vaizduojamas (žr. 1.4 pav.). Nei šiame nei kituose 

normatyviniuose dokumentuose nėra pateikiami aiškūs kriterijai (pavyzdžiui, eismo dalyvių srautai), 

kada pėsčiųjų perėja dviračių take turėtų būti ženklinama.  

 

1.4 pav. Atskiro dviračių tako dviračių pervažos schemos žiedinėje ir keturšalėje sankryžose 

(VĮ Lietuvos automobilių kelių direkcija, 2012) 
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Ties maršrutinio transporto stotelėmis dviračių takai projektuojami už keleivių laukimo perono, 

tad pėstiesiems, norintiems patekti į stotelės zoną, reikia kirsti dviračių taką. R PDTP 12 (VĮ Lietuvos 

automobilių kelių direkcija, 2012) rekomenduojama artėjant prie maršrutinio transporto sustojimo 

vietos dviračių taką projektuoti priešinga puse (žr. 1.5 pav.). Tačiau tokiu atveju neišvengiama 

konfliktinių taškų susidarymo vietose, kur dviračių takas keičia pusę.  

 

 

1.5 pav. Dviračių takas ties viešojo transporto stotele (VĮ Lietuvos automobilių kelių direkcija, 

2012) 

 

Automobilių kelių transporto priemonių apsauginių atitvarų sistemų projektavimo 

taisyklės. Maršrutinio transporto stotelėse, ypač didžiuosiuose Lietuvos miestuose, keleivių paklausa 

yra didelė, tad pėsčiųjų srautai šioje zonoje taip pat yra dideli. Tam, kad laukiantys maršrutinio 

transporto keleiviai būtų atskirti nuo dviračių vairuotojų, vietomis įrengiamos pėsčiųjų apsauginių 

atitvarų sistemos (VĮ Lietuvos automobilių kelių direkcija, 2010a). 

Inžinerinių saugaus eismo priemonių projektavimo ir naudojimo rekomendacijos R ISEP 

10 (VĮ Lietuvos automobilių kelių direkcija, 2010b) (toliau – R ISEP 10) nustato inžinerinių saugaus 

eismo priemonių įrengimo techninius reikalavimus. Apsaugines tvoreles rekomenduojama įrengti 

sankryžose ir pavojingose vietose, kur reikia apriboti chaotišką pėsčiųjų eismą. Kitos priemonės, 

kurios galėtų būti taikomos pėsčiųjų ir dviračių eismo konfliktiniuose taškuose, R ISEP 10 nėra 

aprašomos.  

1.6. Literatūros apžvalgos tarpinės išvados 

1. Atlikus literatūros apžvalgą daroma išvada, jog didelę įtaką pėsčiųjų ir dviračių eismo 

konfliktinių situacijų susidarymui ir eismo dalyvių saugumui daro infrastruktūra. Tai 

patvirtina ir Lietuvos strateginio ir bendrojo planavimo dokumentai, kuriuose akcentuojama 

saugios ir patogios infrastruktūros pažeidžiamiems eismo dalyviams svarba. Mokslinės 

literatūros analizė parodė, jog pėsčiųjų ir dviračių elgseną lemia saugumo ir komforto lygis, 

amžius, fizinė būklė ir kt. veiksniai. Tinkamai suprojektuota ir įrengta infrastruktūra bei 
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taikomos inžinerinės eismo saugumo priemonės gali teigiamai veikti pėsčiuosius bei 

dviračių vairuotojus ir suteikti saugumo jausmą.  

2. Remiantis 2019–2022 m. duomenimis dažniausiai eismo įvykiuose nukenčiantys 

pažeidžiamieji eismo dalyviai buvo pėstieji, didžioji dalis jų nukentėjo vietose, kur nėra 

pėsčiųjų perėjos. 37,0 % visų 2019–2022 m. laikotarpiu užfiksuotų eismo įvykių tarp 

pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų įvyko Vilniaus mieste. Stebima eismo įvykių tarp pėsčiųjų ir 

dviračių vairuotojų skaičiaus didėjimo tendencija, kuri siejama su didėjančiais pėsčiųjų ir 

dviračių eismo srautais – eismo įvykių skaičius išaugo 20,0 %. Dažniausia eismo įvykio 

tarp pėsčiojo ir dviračio vairuotojo rūšis – užvažiavimas ant pėsčiojo (73,0 % visų eismo 

įvykių), kurio metu sužalojimus dažniausiai patiria pėstysis (93,0 % visų eismo įvykių). 

3. Tikrasis eismo įvykių skaičius, jų priežastys ir pasekmės nėra žinomos, kadangi atsakingos 

institucijos yra ne visada informuojamos, todėl remiantis atliktais tyrimais, analizuojančiais 

pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų saugą, vertinami ne eismo įvykiai, o konfliktinės situacijos. 

4. Analizuojant pėsčiųjų ir dviračių eismo infrastruktūros projektavimą Lietuvoje 

reglamentuojančius teisės aktus buvo pastebėta, kad nėra aiškiai apibrėžti pėsčiųjų ir 

dviračių eismo pirmumo suteikimo principai. Dažnu atveju pirmumas suteikiamas dviračių 

vairuotojams, neatsižvelgiama į traukos objektų išsidėstymą, esamus ir prognozuojamus 

pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautus. 

 

  



25 

2. KONFLIKTINIŲ TAŠKŲ TYRIMO METODIKA 

2.1. Tyrimo objektų parinkimas 

Vilniaus miesto darnaus judumo planas (SĮ „Vilniaus planas“, 2018) numato dviračių ir 

pėsčiųjų takų tinklo plėtrą, siekiant užtikrinti susisiekimą bevarikliu transportu tarp tankiausiai 

gyvenamų Vilniaus miesto rajonų ir miesto centro, siekiant užtikrinti pagrindinių socialinės 

infrastruktūros objektų / traukos centrų (darbo, mokymosi, poilsio vietų, gydymo įstaigų ir kt.) 

pasiekiamumą. Pagrindinis-tarprajoninis dviračių takų tinklas (siekiantis 155 km) užtikrina ryšį tarp 

centro, gyvenamųjų rajonų, traukos centrų ir tarptautinių / regioninių dviračių trasų, vietinis dviračių 

takų tinklas sujungia pagrindinį dviračių takų tinklą su traukos centrais. Pagrindinis pėsčiųjų takų 

tinklas reikalingas užtikrinti komfortišką pėsčiųjų judėjimą ir leidžia kasdienėmis ir periodinėmis 

kelionėmis pasiekti socialinės infrastruktūros objektus ir apjungti gyvenamuosius rajonus (SĮ 

„Susisiekimo paslaugos“, 2024). 

Pėsčiųjų ir dviračių eismo saugumo vertinimas gali būti sudėtingas, ypač kai tiesioginės 

priemonės, t.y. eismo įvykių duomenys, dažnu atveju nesuteikia išsamios informacijos, dėl kokių 

priežasčių eismo įvykis įvyko. Be to, eismo konfliktai įvyksta dažniau nei eismo įvykiai, tačiau juos 

lemiantys veiksniai yra panašūs, tik pasekmės skiriasi (Liang et al., 2021b; Van Der Horst et al., 

2014). J. H. Kraay ir kt. (2013) nurodo, jog nesant pakankamai duomenų apie įvykusius eismo įvykius 

nagrinėjamoje teritorijoje potencialiai pavojingas vietas (konfliktinius taškus) galima nustatyti pagal 

eismo dalyvių srautus, t.y. kuo eismo dalyvių srautai yra didesni, tuo didesnė ir eismo įvykių 

tikimybė. Tiesa, akcentuojama, jog šis metodas negarantuoja, kad visi esami konfliktiniai taškai 

nagrinėjamoje teritorijoje bus identifikuoti. Lietuvoje dar nėra galiojančios metodologijos, pagal 

kurią būtų galima nustatyti vietas, kurias laikytume konfliktiniais taškais, todėl konfliktiniai taškai 

parenkami remiantis bendrąją praktika, parenkamos vietos, kuriose driekiasi pagrindinių-

tarprajoninių dviračių takų trasos ir vyksta intensyvus pėsčiųjų eismas ir kuriose dėl to, kad pėstieji 

yra priversti kirsti dviračių taką, tikėtina didžiausia konfliktinių situacijų tikimybė: 

• ties viešojo transporto stotelėmis, kur dviračių takas driekiasi už stotelės, o stotelės paklausa 

daugiau nei 2000 keleivių per parą; 

• ties šviesoforais reguliuojamomis sankryžomis, kurių prieigose pėstieji kerta dviračių taką; 

• ties pėsčiųjų perėjomis ir dviračių pervažomis, kurių prieigose pėstieji kerta dviračių taką.  
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2.2. Tyrimo duomenų surinkimas 

2.2.1 Stebėjimo duomenys 

Duomenys, skirti analizuoti konfliktines situacijas, surenkami atliekant konfliktinių taškų 

apžiūrą, eismo dalyvių elgsenos ir srautų tyrimus. Atliekant tiriamųjų konfliktinių taškų apžiūrą 

įvertinama ar esama infrastruktūra atitinka Lietuvos teisės aktų reglamentuojančių pėsčiųjų ir 

dviračių eismo infrastruktūros projektavimą reikalavimus, įvertinami pėsčiųjų ir dviračių eismo 

organizavimo sprendiniai, esamos inžinerinės eismo saugumo priemonės (ar jų trūkumas).  

Pėsčiųjų ir dviračių eismo srautų ir šių eismo dalyvių elgsenos tyrimai suteikia vertingų įžvalgų 

apie pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų sąveiką bei galimas eismo saugos problemas. Eismo dalyvių 

elgsenos tyrimai atliekami siekiant išsiaiškinti susiformavusius judėjimo įpročius, ypač atsižvelgiant 

į eismo dalyvių veiksmus, kurie gali sukelti konfliktines situacijas. Remiantis ankstesniais tyrimais 

(Liang et al., 2021b; Van Der Horst et al., 2014) galima pastebėti, kad kelių eismo taisyklių 

nesilaikymas, neatidumas, pavojingas manevravimas, didelis judėjimo greitis yra dažniausiai 

pasitaikantys pavojingo elgesio pavyzdžiai. Viena aktualiausių problemų su kuria susiduriama 

atliekant stebėjimus realiu laiku – stebėtojui sunku išlikti budriam ilgesnį laiką ir objektyviai įvertinti 

situaciją (Eriksson et al., 2022). Be to, sunku gauti objektyvų ir visapusišką vaizdą apie visą eismo 

srautą, todėl vaizdo įrašų analizė tapo įprasta atliekant eismo konfliktų tyrimus. Vis dažniau vaizdo 

įrašymas naudojamas lygiagrečiai su stebėjimais realiu laiku, kad stebėtojas, apibendrindamas 

rezultatus, galėtų dar kartą pamatyti situacijas (Eriksson et al., 2022). Šis metodas leidžia kruopščiai 

apdoroti situaciją, stebėti elgesio modelius, išsamiau identifikuoti konfliktinių situacijų susidarymo 

priežastis. Kadangi konfliktinės situacijos tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų įvyksta kur kas dažniau 

nei eismo įvykiai, stebėjimo laikotarpiai gali būti trumpesni (Van Der Horst et al., 2014).  

Pėsčiųjų ir dviračių eismo konfliktinių taškų vaizdo medžiagai surinkti naudojamasi Vilniaus 

miesto eismo valdymo centro vaizdo stebėjimo kamerų medžiaga bei asmenine vaizdo kamera ir 

montavimo įranga. Vaizdo kamera pastatoma taip, kad tiriamojoje vietoje apimtų visas pažeidžiamų 

eismo dalyvių judėjimo kryptis. Stebėjimai atliekami liepos, rugpjūčio, rugsėjo mėnesiais, piko 

valandomis (7:00–8:00 val. ir 16:00–17:00 val.), kadangi šiltuoju metų laiku pėsčiųjų ir dviračių 

vairuotojų srautai Vilniaus mieste yra didžiausi. Vietose, kuriose atliekant pirminę vaizdo medžiagos 

peržiūrą konfliktinės situacijos užfiksuotos ne piko metu, pėsčiųjų ir dviračių eismas analizuojamas 

ne piko valandomis. Stebėjimo laikai ties viešojo transporto stotelėmis parenkami atsižvelgiant į 

viešojo transporto keleivių srautų duomenis. 
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2.2.2. Srautų ir elgsenos tyrimo vertinimo kriterijai 

Tiriamose vietose pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai nustatomi stebint vaizdo įrašų 

medžiagą 15 min. intervale. Įvertinamos visos galimas judėjimo tiriamojoje vietoje kryptis, kurios 

pažymimos situacijos schemoje. Schemoje pažymimos ir vaizdo medžiagos analizės metu 

užfiksuotos konfliktinės situacijų vietos. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų elgsena stebima ir 

konfliktinės situacijos fiksuojamos viso tyrimo metu. Kadangi tyrimui aktualūs yra pėsčiųjų ir 

dviračių vairuotojų srautai el. paspirtųjų ar kt. transporto priemonių vairuotojų srautai nėra vertinami.  

Atsižvelgiant į surinktus duomenis išskiriamos šios pažeidžiamų eismo dalyvių grupės: 

• vaikai pėstieji (mažamečiai vaikai, lydimi suaugusiųjų); 

• pėstieji (suaugusieji ir savarankiški vaikai); 

• vyresniojo amžiaus pėstieji (≥65 m); 

• vaikai dviračių vairuotojai (mažamečiai vaikai, lydimi suaugusiųjų); 

• dviračių vairuotojai (suaugusieji ir savarankiški vaikai). 

2.3. Konfliktinių situacijų tyrimo metodika 

2.3.1 Konfliktinių situacijų tyrimo metodikos parinkimas 

Eismo konfliktų tyrimas yra svarbi eismo saugumo tyrimų sritis, nes leidžia geriau suprasti 

eismo įvykių priežastis ir veiksnius, taip pat efektyviausias eismo konfliktų prevencijos ir valdymo 

priemones. Norint sistemingai analizuoti pėsčiųjų dviračių sąveiką, reikalingi standartizuoti metodai, 

nustatantys eismo dalyvių sąveikos sunkumą. Moksliniams tyrimams atlikti naudojamos eismo 

konfliktų tyrimo metodikos (angl. Traffic conflict techniques) (Kraay et.al., 2013; Kočárková, 2012; 

Laureshyn & Várhelyi, 2020), kurios atitinkamai pritaikomos skirtingų eismo dalyvių sąveikoms tirti, 

įskaitant konfliktines situacijas tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų. Lietuvoje nėra vieningos 

metodikos, kuri būtų naudojama konfliktinių eismo situacijų analizei, todėl magistro baigiamajame 

darbe vadovaujamasi kitų šalių praktika. Siekiant pasirinkti tinkamiausią metodą pėsčiųjų ir dviračių 

konfliktinių situacijų tyrimui Vilniaus mieste atlikti analizuojamos šios metodikos:  

• olandų eismo konfliktų stebėjimo metodika (angl. Dutch Objective Conflict Technique for 

Operation and Research (DOCTOR)) (toliau – DOCTOR metodika) (Kraay et.al., 2013) ir 

juo remiantis atliktas konfliktinių situacijų dviračių takuose tyrimas (Van Der Horst et al., 

2014);  

• Švedijos eismo konfliktų tyrimo metodika (angl. The Swedish Traffic Conflict Technique 

(STCT)) (toliau – STCT metodika) (Laureshyn & Várhelyi, 2020).  

Konfliktinės situacijos nustatymas. DOCTOR metodikoje (Kraay et.al., 2013) konfliktinė 

situacija nustatoma, kai laisvos vietos manevravimui yra mažiau nei įprastai. Susidūrimo tikimybę 

parodantys veiksniai yra laikas iki susidūrimo (angl. Time-To-Collision (TTC)) (toliau – LIS), 
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minimalus laikas iki susidūrimo (angl. Minimum Time-To-Collision (TTCmin)) (toliau – LISmin) ir 

laikas po įsibrovimo (angl. Post-encroachment Time (PET)) (toliau – LĮ). LIS – laikas, reikalingas 

dviem eismo dalyviams susidurti, jei jie toliau važiuoja / juda esamu greičiu ir ta pačia trajektorija 

nesiimdami jokių veiksmų, kad išvengtų susidūrimo. LIS egzistuoja, kol eismo dalyviai juda 

susidūrimo trajektorija iki galimo susidūrimo taško. LISmin yra žemiausia pasiekta LIS reikšmė dviem 

eismo dalyviams judant susidūrimo trajektorija. LĮ yra laikas nuo momento, kai pirmasis eismo 

dalyvis palieka antrojo eismo dalyvio judėjimo trajektoriją, iki momento, kai antrasis eismo dalyvis 

pasiekia pirmojo eismo dalyvio judėjimo trajektoriją, t.y. jie pralenkia vienas kitą (žr. 2.1 pav.). Kuo 

mažesnės LISmin ir LĮ reikšmės, tuo didesnė susidūrimo rizika. DOCTOR metodikoje teigiama, jog 

urbanizuotose teritorijose LISmin<1,5 s ir / arba LĮ <1,0 s reikšmės nurodo eismo saugumo požiūriu 

galimai kritines situacijas (Kraay et.al., 2013). 

 

 

2.1 pav. LIS skaičiavimo schema (Kraay et.al., 2013) 

 

STCT metodika (Laureshyn & Várhelyi, 2020) remiasi principu, kad eismo dalyviai yra 

susidūrimo trajektorijoje, jei bent vienas iš jų turi imtis veiksmo, kad susidūrimas būtų išvengtas 

(angl. envasive action). Šis veiksmas gali būti stabdymas, greitėjimas arba lenkimas / staigus 

manevravimas. Susidūrimo tikimybę parodantys veiksniai yra laikas iki eismo įvykio (angl. Time-to-

Accident (TA)) (toliau – LEĮ) ir konfliktinis greitis (angl. Conflicting Speed (CS)) (toliau – KV)). LEĮ 

– laikas nuo momento, kai vienas iš eismo dalyvių ėmėsi veiksmų, siekiant išvengti galimo 

susidūrimo iki galimo susidūrimo taško, KV – išvengimo veiksmą atlikusio eismo dalyvio judėjimo 

greitis veiksmo pradžioje (Laureshyn & Várhelyi, 2020). 

Judėjimo greičio nustatymas. Siekiant tinkamai apskaičiuoti ankščiau minėtus rodiklius 

svarbu įsivertinti eismo dalyvių judėjimo greičius. DOCTOR metodikoje (Kraay et.al., 2013) 

teigiama, jog stebėtojas turėtų sugebėti įvertinti judėjimo greitį nenaudojant greičio matuoklių. Šiam 

įgūdžiui lavinti būtinas praktinis mokymas. Nustatomas vidutinis eismo dalyvio judėjimo greitis link 

susidūrimo taško. Vadovaujantis STCT metodika (Laureshyn & Várhelyi, 2020) nustatomas ne 

vidutinis judėjimo greitis link susidūrimo taško, o greitis tuo metu, kai eismo dalyvis ėmėsi veiksmų, 

siekiant išvengti susidūrimo. Aliaksei'us Laureshyn'as ir Andrasas Várhelyi'ė (2020) akcentuoja 
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greičio nustatymo svarbą, kadangi jei nebūtų imtasi veiksmų, siekiant išvengti susidūrimo, būtent 

eismo dalyvių judėjimo greitis būtų nulėmęs susidūrimo pasekmių sunkumo lygį.  

Konfliktinės situacijos sunkumo lygio nustatymas. Remiantis DOCTOR metodika (Kraay 

et.al., 2013) mažos LISmin ir LĮ reikšmės rodo galimas kritines konfliktines situacijas, tačiau vien šie 

objektyvūs veiksniai išsamiai nenusako galimo eismo konflikto sunkumo lygio. Metodikoje 

rekomenduojama atsižvelgti ir į rimtų sužalojimų galimybę, dalyvaujančių eismo dalyvių tipą bei 

eismo dalyvių judėjimo greitį. DOCTOR metodikoje (Kraay et.al., 2013) teigiama, jog dviračių 

vairuotojų ir pėsčiųjų susidūrimo atveju pagrindinis sunkumo veiksnys yra dalyvaujančių eismo 

dalyvių pažeidžiamumas. Akcentuojama, jog net judant nedidelių greičiu galimi sunkūs sužalojimai, 

pavyzdžiui, jei pėsčiasis nukristų ir galva atsitrenktų į bortą. Atsižvelgus į visus minėtus veiksnius 

konflikto sunkumas vertinimas balais nuo 1 iki 5 (nuo labai lengvo iki labai sunkaus). „Konfliktai, 

kurių sunkumo balas yra 1 arba 2, turi būti laikomi nesunkiais konfliktais, daugiau susiję su eismo 

trikdymu, konfliktinę situaciją gali valdyti bent vienas iš dalyvaujančių eismo dalyvių. Konfliktai, 

kurių sunkumo balai yra 3–5, laikomi sunkiais konfliktais, susiję su keliamu realiu pavojumi eismo 

saugumui“ (Van Der Horst et al., 2014).  

STCT metodikoje (Laureshyn & Várhelyi, 2020) konfliktinės situacijos sunkumo lygis 

nustatomas vadovaujantis 2.2 pav. (žr. 2.2 pav.) pateikta LEĮ priklausomybės nuo KV diagrama. Iš 

viso apibrėžiama 30 sunkumo lygių, visos konfliktinės situacijos, kurių sunkumo lygis yra didesnis 

arba lygūs 26 laikomos kritinėmis.  

 

  

2.2 pav. Konfliktų sunkumo nustatymo diagrama (Laureshyn & Várhelyi, 2020) 

 

Aliaksei'us Laureshyn'as ir Andrasas Várhelyi'ė (2020) nurodo, jog konfliktų sunkumo 

nustatymo diagrama nėra tinkama naudoti visais atvejais, o labiau pritaikyta konfliktams, kuriuose 

bent vienas iš dalyvių yra motorinės transporto priemonės vairuotojas, tirti. Linijos, skiriančios 

sunkumo lygius, forma nustatyta pagal transporto priemonės gebėjimą sustoti ant sauso asfalto esant 

tam tikram greičiui. Toks konfliktinių situacijų sunkumo lygių skirstymo būdas neįvertina pėsčiųjų 
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ir dviračių vairuotojų elgsenos konflikto metu (pėsčiųjų gebėjimo staiga sustoti, greito 

manevravimo). Nuo STCT metodikos (Laureshyn & Várhelyi, 2020) sukūrimo buvo siūlomi skirtingi 

sprendimai, kurie leistų įvertinti pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų judėjimo greičius, tačiau STCT 

metodikoje (Laureshyn & Várhelyi, 2020) pateikiama konfliktų sunkumo nustatymo diagrama 

nebuvo pritaikyta pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų konfliktinių situacijų sunkumo lygio nustatymui. 

Eismo konfliktų tyrimo metodikų palyginimas atskleidžia ne tik panašumus, bet ir skirtumus, 

kurie gali turėti įtakos pėsčiųjų ir dviračių konfliktinių situacijų tyrimo rezultatams. DOCTOR (Kraay 

et.al., 2013) ir STCT (Laureshyn & Várhelyi, 2020) metodikos padeda nustatyti konfliktinės 

situacijos sunkumo lygį, abejose metodikose vienas iš esminių konfliktinės situacijos sunkumo lygį 

nurodančių veiksnių – laikas iki susidūrimo (atitinkamai LIS/LISmin ir LEĮ). Pagrindinis skirtumas 

yra susijęs su veiksnių, įvertinamų nustatant sunkumo lygį skaičiumi ir jų ypatybėmis. STCT 

metodikoje (Laureshyn & Várhelyi, 2020) atsižvelgiama į LEĮ reikšmes ir įvertinamas tik vengiančio 

sąveikos eismo dalyvio greitis. Tuo tarpu DOCTOR metodikoje (Kraay et.al., 2013) įvertinamas LIS 

ir LISmin reikšmės, kurias lemia abiejų sąveikaujančių eismo dalyvių greičiai, bei LĮ reikšmė. 

DOCTOR metodikoje (Kraay et.al., 2013) konfliktinės situacijos sunkumo lygis vertinamas 

penkiabalėje sistemoje, kuri nėra aiškiai apibrėžta, paliekama daug laiko interpretacijoms. STCT 

metodika (Laureshyn & Várhelyi, 2020) aiškiai apibrėžia sunkumo lygius ir kada konfliktinė situacija 

laikoma kritine, tačiau taikomas reitingavimo būdas nėra pritaikytas pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų 

konfliktinių situacijų sunkumo lygio nustatymui. Apibendrinant, STCT metodika (Laureshyn & 

Várhelyi, 2020) yra labiau pritaikyta motorinių transporto priemonių konfliktinėms situacijoms tirti, 

tuo tarpu DOCTOR metodika (Kraay et.al., 2013) yra tinkamesnė taikyti kalbant apie pėsčiųjų ir 

dviračių vairuotojų konfliktines situacijas.   

2.3.2 Konfliktinių situacijų vertinimo kriterijai 

Išskirti konfliktinių situacijų tipo ir sunkumo vertinimo kriterijai, kuriais remiantis 

analizuojamos tiriamosiose vietose užfiksuotos konfliktinės situacijos tarp pėsčiųjų ir dviračių 

vairuotojų. Konfliktinės situacijos skirstomos pagal pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų judėjimo 

trajektorijas į 6 tipus, kurie detaliau apibūdinami 2.1 lentelėje (žr. 2.1 lentelę).  
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2.1 lentelė. Konfliktinių situacijų klasifikavimas pagal tipą (P – pėsčiasis, D – dviračio vairuotojas) 

(sudaryta autorės remiantis DOCTOR metodika (Kraay et.al., 2013)) 

Konfliktinės situacijos tipas Apibūdinimas 

A(P-D) 

 

Artėjimas iš galo / lenkimas judant ta pačia kryptimi. Pėsčiasis ėmėsi veiksmo, 

siekdamas išvengti susidūrimo. 

A(D-P) 
Artėjimas iš galo / lenkimas judant ta pačia kryptimi. Dviračio vairuotojas 

ėmėsi veiksmo, siekdamas išvengti susidūrimo. 

B(P-D)  Judėjimas priešingomis kryptimis. Pėsčiasis ėmėsi veiksmo, siekdamas išvengti 

susidūrimo. 

B(D-P) 
Judėjimas priešingomis kryptimis. Dviračio vairuotojas ėmėsi veiksmo, 

siekdamas išvengti susidūrimo. 

C(P-D) 

 

Artėjimas iš šono. Pėsčiasis ėmėsi veiksmo, siekdamas išvengti susidūrimo. 

C(D-P) 
Artėjimas iš šono. Dviračio vairuotojas ėmėsi veiksmo, siekdamas išvengti 

susidūrimo. 

 

Remiantis DOCTOR metodika (Kraay et.al., 2013) konfliktinės situacijos sunkumas 

vertinamas balais nuo 1 iki 5. Atsižvelgiama į LISmin ir LĮ reikšmes, taip pat į eismo dalyvių veiksmus 

ir rimtų sužalojimų tikimybę (žr. 2.2 lentelę).  

 

2.2 lentelė. Konfliktinių situacijų klasifikavimas pagal sunkumą (sudaryta autorės) 

Konfliktinės 

situacijos 

sunkumo balas 

Apibūdinimas 

1 
LISmin > 2,0 s. Nesunki konfliktinė situacija – atliktas prevencinis veiksmas siekiant išvengti 

susidūrimo, daug laiko ir erdvės manevravimui, itin maža susidūrimo tikimybė.  

2 
LISmin 1,5–2,0 s. Nesunki konfliktinė situacija – atliktas valdomas veiksmas siekiant išvengti 

susidūrimo, daug laiko ir erdvės manevravimui, maža susidūrimo tikimybė. 

3 
LISmin 1,0–1,5 s. Sunki konfliktinė situacija – atliktas staigus veiksmas siekiant išvengti 

susidūrimo, pakankamai laiko ir erdvės manevravimui, vidutinė susidūrimo tikimybė. 

4 
LISmin 0,5–1,0 s. Sunki konfliktinė situacija – atliktas nekontroliuojamas veiksmas, susidūrimo 

buvo išvengta, mažai laiko ir erdvės manevravimui, didelė susidūrimo tikimybė. 

5 
LISmin 0–0,5 s. Itin sunki konfliktinė situacija –  atliktas nekontroliuojamas veiksmas, 

susidūrimo buvo išvengta, itin mažai laiko ir erdvės manevravimui arba įvykęs susidūrimas.  

 

Nors DOCTOR metodikoje (Kraay et.al., 2013) teigiama, kad LISmin vertę nustatyti gali 

konfliktinių situacijų analizę atliekantis specialistas savo nuožiūra, tačiau šiame tyrime buvo 

atsižvelgta į STCT metodikoje (Laureshyn & Várhelyi, 2020) pateiktą laiko iki susidūrimo nustatymo 

lentelę (žr. 2.3 pav.), esant poreikiui reikšmės interpoliuojamos. Laiko iki susidūrimo nustatymas 

pagrįstas konfliktuojančių eismo dalyvių judėjimo greičiais ir atstumu iki galimo susidūrimo taško. 

LISmin nustatomas tiek pėstiesiems, tiek dviračių vairuotojams.  
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2.3 pav. Laiko iki susidūrimo vertės (Laureshyn & Várhelyi, 2020) 

 

2.4. Metodologinės dalies tarpinės išvados 

1. Išskirti tiriamųjų konfliktinių taškų Vilniaus mieste tipai: 

• ties viešojo transporto stotelėmis, kur dviračių takas driekiasi už stotelės, o stotelės 

paklausa – daugiau nei 2000 keleivių per parą; 

• ties šviesoforais reguliuojamomis sankryžomis, kurių prieigose pėstieji kerta dviračių 

taką; 

• ties pėsčiųjų perėjomis ir dviračių pervažomis, kurių prieigose pėstieji kerta dviračių 

taką. 

2. Siekiant detaliai įvertinti eismo saugumo situaciją nustatytuose pėsčiųjų ir dviračių 

vairuotojų konfliktiniuose taškuose Vilniaus mieste pasirinktas mišrus tyrimo metodas. 

Atliekamas konfliktinių taškų vertinimas eismo saugumo požiūriu, eismo dalyvių srautų bei 

elgsenos tyrimai. Sujungiat kelis metodus nustatomi veiksniai, lemiantys konfliktinių 

situacijų tarp pažeidžiamų eismo dalyvių susidarymą, dažniausiai pasitaikančios eismo 

saugumo problemos konfliktiniuose taškuose. 

3. Lietuvoje nėra vieningos metodologijos, kuri būtų naudojama konfliktinių eismo situacijų 

analizei, todėl atliekant tyrimą vadovaujamasi Olandų eismo konfliktų stebėjimo metodu. 

Sudaryti konfliktinių situacijų klasifikavimo pagal tipą ir sunkumo lygį kriterijai.  
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3. KONFLIKTINIŲ TAŠKŲ TYRIMAS 

Tyrimo tikslas – įvertinti esamą eismo saugumo situaciją pėsčiųjų ir dviračių eismo 

konfliktiniuose taškuose ir išanalizuoti konfliktinių situacijų priežastis. Tiriamojoje dalyje atliekamas 

eksperimentinis tyrimas. Sukuriamas žemėlapis, kuriame pavaizduojami tiriamieji konfliktiniai taškai 

Vilniaus mieste, atliekamas pėstiesiems ir dviračių vairuotojams skirtos infrastruktūros tiriamuose 

konfliktiniuose taškuose vertinimas eismo saugumo požiūriu. Surenkama vaizdinė medžiaga, 

atliekamas konfliktinių taškų stebėjimas ir vaizdo įrašų analizė, nagrinėjama pėsčiųjų ir dviračių 

vairuotojų elgsena tiriamosiose vietose, apskaičiuojami eismo dalyvių srautai. Remiantis surinktais 

duomenimis atliekamas užfiksuotų konfliktinių situacijų vertinimas remiantis DOCTOR metodika 

(Kraay et.al., 2013). 

3.1. Konfliktinių taškų parinkimas 

Norint Vilniaus mieste išskirti vietas, kuriose tikėtina yra didžiausia konfliktinių situacijų tarp 

pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų tikimybė, naudotasi eismo įvykių tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų 

2019–2022 m. duomenimis (Transporto kompetencijų agentūra, 2023) ir pagrindinių Vilniaus miesto 

pėsčiųjų ir dviračių takų tinklų žemėlapiais (UAB „ID Vilniusׅ“, 2024). Sudaryto žemėlapio pagrindu 

identifikuota 21 vieta ir atlikti pirminiai stebėjimai, siekiant užfiksuoti konfliktines situacijas tarp 

pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų: 6 viešojo transporto stotelės, 10 šviesoforais reguliuojamų sankryžų, 

5 pėsčiųjų perėjos ir dviračių pervažos. Atlikus pirminę analizę konfliktinės situacijos tarp pėsčiųjų 

ir dviračių vairuotojų užfiksuotos 13 vietų (žr. 3.1 pav.). Taip pat pasirinkta vertinti ne tik nustatyto 

tipo konfliktinius taškus, bet ir vietą, kurioje esamoje situacija dviračių take yra taikomos inžinerinės 

eismo saugumo priemonės (greičio mažinimo kalneliai) – ties požemine pėsčiųjų perėja šalia Pilaitės 

pr. ir Papilėnų g. sankryžos. Siekiama įvertinti, kokią įtaką greičio valdymo priemonės turi pėsčiųjų 

ir dviračių vairuotojų saugumui, jų elgsenai, ar toks sprendinys gali būti taikomas ir kituose 

konfliktiniuose taškuose. Stebėjimai atlikti 2023 m. liepos 25, rugpjūčio 1, 21, 22 ir rugsėjo 4–8 bei 

12 dienomis, piko valandomis (7:00–8:00 val. ir 16:00–17:00 val.). Detalesnė informacija pateikiama 

3.1 lentelėje (žr. 3.1 lentelę).   
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3.1 pav. Nustatytų konfliktiniai taškų Vilniaus mieste žemėlapis (sudaryta autorės) 

 

3.1 lentelė. Tiriamųjų konfliktinių taškų Vilniaus mieste stebėjimo duomenys (sudaryta autorės) 

Tipas Vieta Data Laikas 

Ties viešojo transporto 

stotelėmis 

Sietyno st., Pilaitės pr., link centro 2023 m. rugpjūčio 1 d. 7:00–8:00 val. 

Europos aikštė, Konstitucijos pr., iš 

centro 
2023 m. rugsėjo 6 d. 17:00–18:00 val. 

Žemynos st., Laisvės pr., link centro 2023 m. rugsėjo 5 d. 7:15–8:15 val. 

Minties st., Žirmūnų g., link centro 

(esamas horizontalusis ženklinimas 

1.13.1 „zebras“ dviračių take) 

2023 m. rugsėjo 4 d. 16:35–17:35 val. 

Ties šviesoforais 

reguliuojamomis 

sankryžomis 

Kalvarijų–Žalgirio g. sankryža 2023 m. liepos 25 d. 10:15–11:15 val. 

Žirmūnų–Šilo–Minties g. sankryža 2023 m. liepos 25 d. 17:15–18:15 val. 

Laisvės pr.–Pilaitės pr.–T. Narbuto g. 

sankryža 
2023 m. liepos 25 d. 10:10–11:10 val. 

Laisvės pr.–Justiniškių g. sankryža 2023 m. rugpjūčio 21 d. 16:00–17:00 val. 

Kalvarijų–Žvejų–Upės g. sankryža 

(esamas horizontalusis ženklinimas 

1.13.1 „zebras“ dviračių take) 

2023 m. rugsėjo 5 d. 16:15–17:15 val. 

Ties pėsčiųjų perėjomis 

ir dviračių pervažomis 

J. Basanavičiaus g. 2023 m. rugpjūčio 21 d. 16:00–17:00 val. 

Upės–A. Nasvyčio g. sankryža 2023 m. rugsėjo 7 d. 16:15–17:15 val. 

Tuskulėnų g. žiedas, Tuskulėnų g. 2023 m. rugpjūčio 22 d. 16:15–17:15 val. 

Upės g, ties Baltuoju tiltu (esamas 

horizontalusis ženklinimas 1.13.1 

„zebras“ dviračių take) 

2023 m. rugsėjo 8 d. 16:15–17:15 val. 

Greičio mažinimo 

priemonė dviračių take 
Papilėnų g. ir Pilaitės pr. sankryža 2023 m. rugsėjo 12 d. 16:00–17:00 val. 
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3.2 Konfliktinių taškų (infrastruktūros) vertinimas eismo saugumo požiūriu 

Atliekant objektų apžiūrą buvo įvertinta ar esama infrastruktūra atitinka Lietuvos teisės aktų 

(aprašytų 1.5 poskyryje) reikalavimus (žr. 3.2 lentelę). Įvertinti pėsčiųjų ir dviračių eismo 

organizavimo sprendiniai, esamos inžinerinės eismo saugumo priemonės (ar jų trūkumas). 1 priede 

pateikiami detalūs tiriamųjų vietų esamos pėsčiųjų ir dviračių infrastruktūros, pagrindinių 

geometrinių parametrų, aplinkos ir eismo organizavimo ypatumų aprašymai. Naudojami objektų 

apžiūros metu atliktų foto fiksacijų ir vaizdo įrašų duomenys, bei atviri duomenys iš Vilniaus miesto 

savivaldybės teritorijos bendrojo plano. 

 

3.2 lentelė. Tiriamųjų konfliktinių taškų vertinimas eismo saugumo požiūriu (sudaryta autorės) 

Tipas Vieta Dokumentas Pastabos 

Ties viešojo 

transporto 

stotelėmis 

Sietyno st. R ISEP 10 
Netinkamai įrengti (trūkstami) apsauginės 

tvorelės segmentai. 

Europos aikštės st. 

STR 2.03.04:2014, 

STR 2.03.01:2019, R 

PDTP 12 

 

Netinkama dviračių tako danga, dviračių tako 

plotis ≤2,50 m, neišlaikoma apsaugos zona nuo 

dviračių tako. Ribotas matomumas ties dviračių 

tako kirtimo vieta. Netinkamai įrengti ir 

vietomis trūkstami taktiliniai vaikščiojimo 

paviršiaus indikatoriai.  

Žemynos st. 
STR 2.03.04:2014, STR 

2.03.01:2019, R PDTP 12        

Dviračių tako plotis ≤2,50 m. Nepakankamas 

stotelės įvažos aikštelė ilgis (<40 m.). Ribotas 

matomumas ties dviračių tako kirtimo vieta. 

Neįrengti taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus 

indikatoriai. 

Minties st. STR 2.03.04:2014 
Nepakankamas stotelės įvažos aikštelė ilgis 

(<40 m.).  

Ties šviesoforais 

reguliuojamomis 

sankryžomis 

Kalvarijų–Žalgirio g. 

sankryža 
STR 2.03.04:2014 Ribotas matomumas ties dviračio tako posūkiu.  

Žirmūnų-Šilo-Minties 

g. sankryža 
- Trūkumų neužfiksuota 

Laisvės pr.–Pilaitės pr.–

T. Narbuto g. sankryža 
- Trūkumų neužfiksuota 

Laisvės pr.–Justiniškių 

g. sankryža 

Kelio ženklų įrengimo ir 

vertikaliojo ženklinimo 

taisyklės 

K.ž. nr. 411 „Dviračių takas“ orientuotas 

netinkamai.  

Kalvarijų–Žvejų–Upės 

g. sankryža 

Kelio ženklų įrengimo ir 

vertikaliojo ženklinimo 

taisyklės, STR 

2.03.01:2019, Kelių 

horizontaliojo ženklinimo 

taisyklės 

Dviračių ir pėsčiųjų takai nėra paženklinti 

atitinkamais kelio ženklais. Įrengti 

nekontrastingos spalvos taktiliniai vaikščiojimo 

paviršiaus indikatoriai. Ties dviračių pervaža 

nėra „stop“ linijos 1.1. 

Ties pėsčiųjų 

perėjomis ir 

dviračių 

pervažomis 

J. Basanavičiaus g. STR 2.03.04:2014 Ribotas matomumas ties dviračio tako posūkiu. 

Upės–A. Nasvyčio g. 

sankryža 

STR 2.03.04:2014, STR 

2.03.01:2019 

Dviračių pervažos plotis ≤2,00 m. Įrengta 

perteklinė vedimo gairė nukreipianti į dviračių 

taką. 

Tuskulėnų g. žiedas, 

Tuskulėnų g. 
- Trūkumų neužfiksuota 

Upės g, ties Baltuoju 

tiltu 

STR 2.03.04:2014, Kelio 

ženklų įrengimo ir 

vertikaliojo ženklinimo 

taisyklės, Kelių 

horizontaliojo ženklinimo 

taisyklės, STR 

2.03.01:2019 

Dviračių plotis ≤2,50 m. Trūkstamas k.ž. nr. 

413„Pėsčiųjų ir dviračių takas“, h.ž. „stop“ 

linija 1.1 ir dviračio simbolis 1.23. Įrengti 

nekontrastingos spalvos taktiliniai vaikščiojimo 

paviršiaus indikatoriai. 

Greičio mažinimo 

priemonė dviračių 

take 

Papilėnų g. ir Pilaitės 

pr. sankryža 

Nereglamentuotas 

sprendinys 
- 
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Atlikus tiriamųjų konfliktinių taškų apžiūrą ir įvertinus esamos infrastruktūros tinkamumą 

trūkumai užfiksuoti visų trijų tipų konfliktiniuose taškuose, vieno tipo konfliktiniai taškai neišsiskyrė 

ženkliu trūkumų skaičiumi. Pagrindiniai trūkumai išskirstyti į grupes: netinkamas / trūkstamas 

horizontalus ženklinimas, netinkami / trūkstami kelio ženklai, neužtikrinamos apsaugos zonos ir / 

arba matomumas, netinkama tako darga ir / arba plotis, neaiškus eismo pirmumas, netinkamai 

įrengtos / neįrengtos neregių vedimo sistemos ir kiti trūkumai. Kaip matyti iš 3.2 pav. pateikto grafiko 

(žr. 3.2 pav.) pagal trūkumų grupes neaiškus eismo pirmumas yra dažniausiai pasikartojantis 

trūkumas (31,3 % visų trūkumų) konfliktiniuose taškuose. Taip pat dažnai pasikartojantys trūkumai 

– netinkamas dviračių tako plotis ar danga (15,6 % visų trūkumų), netinkamai įrengtos / neįrengtos 

neregių vedimo sistemos (15,6 % visų trūkumų) bei neužtikrintos apsaugos zonos ir / arba 

matomumas (12,5 % visų trūkumų). Rečiau pasikartojantys trūkumai yra netinkami arba trūkstami 

kelio ženklai (9,4 % visų trūkumų) ir horizontalusis ženklinimas (6,3 % visų trūkumų). Likę trūkumai 

sudaro 9,4 % visų trūkumų.  

 

 

3.2 pav. Infrastruktūros trūkumų pasiskirstymas pagal grupes (sudaryta autorės) 

 

3.3. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautų ir elgsenos tyrimai 

Tiriamuosiuose konfliktiniuose taškuose atlikti pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautų bei jų 

elgsenos tyrimai, kurių detalūs rezultatai pateikiami 2 priede. Nustatyta, kad konfliktinės situacijos 

fiksuojamos vietose, kuriose pėsčiųjų ir dviračių eismo intensyvumas piko metu yra ≥200 pėst. ir dv. 

/ val. Didžiausi pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai užfiksuoti konfliktiniuose taškuose ties Europos 

aikštės st. (pėsčiųjų srautas – 904 per val., dviračių vairuotojų – 80 per val.), Upės g. ties Baltuoju 

tiltu (pėsčiųjų srautas – 916 per val., dviračių vairuotojų – 270 per val.) ir Kalvarijų–Žvejų–Upės g. 

6,3 %

9,4 %

12,5 %

15,6 %
31,3 %

15,6 %

9,4 % Netinkamas/trūkstamas

horizontalus ženklinimas

Netinkami/trūkstami kelio ženklai

Neužtikrinamos apsaugos zonos

ir/arba matomumas

Netinkama tako danga ir/arba

plotis

Neaiškus eismo pirmumas

Netinkamai įrengtos/neįrengtos

neregių vedimo sistemos

Kiti trūkumai
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sankryža (pėsčiųjų srautas – 396 per val., dviračių vairuotojų – 136 per val.). Nustatyta, kad 

vidutiniškai 2,3 % bendro srauto sudarė pėstieji vaikai, 67,1 % – pėstieji, 7,0 % – vyresniojo amžiaus 

pėstieji, 1,5 % – dviratininkai vaikai ir 24,3 % – dviratininkai. Atliktas tyrimas parodė, kad jaunesni 

eismo dalyviai (vaikai ir suaugę ≤65 m.) turi greitesnę reakciją ir greičiau reaguoja į netikėtas 

situacijas, tačiau ypač pėstieji vaikai yra neatidesni, nepastebi artėjančių dviračių vairuotojų. 

Vyresniojo amžiaus eismo dalyviai (suaugę >65 m.) juda lėčiau, reakcijos laikas lėtesnis, tad jiems 

būna sunkiau laiku sureaguoti į pavojų, tačiau jie yra atsargesni.  

Atlikus pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų elgsenos tyrimus pastebimas elgsenos panašumas 

tiriamuosiuose konfliktiniuose taškuose ties viešojo transporto stotelėmis – chaotiškas pėsčiųjų 

judėjimas, pėstieji laukiantys dviračių take ar einantys juo. Dėl erdvės trūkumo perone laukiantys 

keleiviai linkę ramstytis į apsaugines tvoreles, stovėti ant dviračių tako. Pastebėta, kad dviračių 

vairuotojai ties stotelės zona važiuoja kiek atsargiau, manevruodami stengiasi nesusidurti su staiga į 

dviračių taką išėjusiais pėsčiaisiais. Konfliktiniuose taškuose ties šviesoforais reguliuojamomis 

sankryžomis ir pėsčiųjų perėjomis ir dviračių pervažomis susiformavusios koncentruotos dviračių 

tako kirtimo vietos ta kryptimi, kuria pėsčiųjų srautai yra didžiausi. Užfiksuoti KET pažeidimai: 

pėstieji ties sankryža laukiantys dviračių take / ties dviračių pervaža ir einantys ja ir dviračių 

vairuotojai laukiantys ties pėsčiųjų perėja ir judantys ja.  

Dalyje vietų ribojamas dviračių vairuotojų regos laukas (žr. 3.2 lentelę), tad kyla konfliktinių 

situacijų tikimybė, kadangi dviračių vairuotojai laiku gali nepastebėti link dviračių tako artėjančių ir 

jį kirsti besiruošiančių pėsčiųjų. Pasikartojanti problema – dviračių vairuotojai, ilguose, tiesiuose 

dviračių tako ruožuose, vedančiuose iki tiriamosios vietos, išvysto didelį greitį, tačiau inžinerinės 

greičio valdymo priemonės dviračių takuose nėra taikomos, apie artėjimą prie vietos, kurioje galime 

didelė pėsčiųjų koncentracija dviračių vairuotojai nėra įspėjami. Ties viešojo transporto stotelėmis 

pėstieji kerta dviračių taką statmenai tada, kai jiems tai daryti yra patogu, t.y. nesant apsauginių 

tvorelių, želdinių ar kitų priemonių, juda trumpiausia trajektorija įstrižai dviračių tako. Horizontalus 

ženklinimas 1.13.1 „zebras“ dviračių take iš esmės nenukreipia pėsčiųjų kirsti dviračių tako būtent 

juo paženklintoje vietoje, tačiau nurodo, kad pėstieji turi pirmumą, suteikia aiškumo. Tyrimo 

rezultatai rodo, jog pėsčiųjų perėjas dviračių takuose tikslinga ženklinti tose vietose, kuriose dviračių 

taką kerta didelis ir koncentruotas pėsčiųjų srautas. Pastebėta, jog kai bendras pėsčiųjų srautas piko 

metu ≤150 pėst. per val. ties dviračių tako kirtimo vieta ne visi pėstieji elgiasi vienodai, t.y. nesant 

horizontaliajam ženklinimui 1.13.1 „zebras“ dalis pėsčiųjų suteikia pirmumą dviračių vairuotojams, 

dalis – kerta dviračių taką. Dviračių vairuotojai yra labiau linkę praleisti pėsčiuosius tuo atveju, kai 

pėsčiųjų srautas yra itin didelis, pavyzdžiui, tiriamajame taške Upės g. ties Baltuoju tiltu. Negalima 

daryti prielaidos, jog visi grupe judantys pėstieji ties dviračių tako kirtimo vieta elgsis vienodai, todėl 

būtina nustatyti, kuriems eismo dalyviams suteikiamas pirmumas ir taikyti atitinkamas priemones. 
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Kai pėsčiųjų srautas piko metu <150 pėsčiųjų per val. pėstieji juda nekoncentruotai, tad yra labiau 

linkę kirsdami dviračių taką apsižvalgyti, suteikti pirmumą dviračių vairuotojams, kadangi 

pėstiesiems sustoti yra kur kas lengviau.  

Tyrimo rezultatai rodo, jog tiesiuose ilguose dviračių tako ruožuose vedančiuose link tiriamųjų 

konfliktinių taškų dviračių vairuotojai išvysto didelį važiavimo greitį. Kai važiavimo greitis ties 

konfliktiniais taškais yra ≥20 km/h pastebima, jog dviračių vairuotojams yra sunkiau manevruoti, 

laiku pastebėti pėsčiuosius, o pėstiesiems – tinkamai įvertinti artėjančio dviračio vairuotojo greitį. 

Šalia požeminės pėsčiųjų perėjos ties Papilėnų g. ir Pilaitės pr. sankryža siekiant sumažinti dviračių 

vairuotojų greitį ir užtikrinti saugesnį pažeidžiamų eismo dalyvių judėjimą dviračių take 2021 m. 

buvo suformuoti greičio mažinimo kalneliai. Tai netipinis, Lietuvos teisės aktuose nereglamentuotas 

sprendinys, įrengtas remiantis užsienio šalių praktika (žr. 3.3 ir 3.4 pav.). Kalneliai suformuoti 

iškeliant dviračių tako dangą 5 cm. Kalneliai paženklinti šachmatų tvarka išdėstytais langeliais 1.25. 

Išanalizavus vaizdo medžiagą tiriamojoje vietoje galima teigti, jog įrengtas greičio mažinimo kalnelis 

didelės įtakos dviračių vairuotojų greičiui neturi. Kalnelio aukštis nuo dviračių tako dangos paviršiaus 

– 5 cm, matyti, jog tai nėra ženklus aukščių skirtumas, kuris keltų diskomfortą dviračių vairuotojams. 

Tyrimo metu užfiksuotas atvejis, kai el. paspirtuko vairuotojas nesuvaldė el. paspirtuko važiuodamas 

per greičio mažinimo kalnelį ir nukrito. Tikėtina, jog el. paspirtuko vairuotojas nepastebėjo dviračių 

take esančio greičio mažinimo kalnelio arba teisingai neįvertino, kokį greitį reikia pasirinkti ir 

nesuvaldė transporto priemonės. Tai rodo, jog numatant greičio valdymo priemones dviračių takuose 

būtina įvertinti visus eismo dalyvius, atsižvelgti į tipines, užsienio šalyse jau naudojamus ir 

pasiteisinusias inžinerines eismo saugumo priemones.  

 

3.3 pav. Greičio mažinimo priemonė dviračių take (UAB „URBAN LINE“, 2021) 
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a) 

 
b) 

3.4 pav. Tiriamoji vieta Pilaitės pr. (greičio mažinimo priemone dviračių take) (nuotr. autorės) 

3.4. Konfliktinių situacijų vertinimas remiantis DOCTOR metodika 

Tyrime konfliktinės situacijos tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų buvo analizuojamos remiantis 

DOCTOR metodika (Kraay et.al., 2013). Tyrimo tikslas – nustatyti, kokio tipo ir kokio sunkumo 

konfliktinės situacijos yra dažniausiai pasikartojančios tiriamuose konfliktiniuose taškuose Vilniaus 

mieste. Duomenų apdorojimui buvo taikoma „MS Excel“ kompiuterinė programa.  

Detalūs pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų konfliktinių situacijų analizės rezultatai pateikiami 3 

priede. Tiriamųjų konfliktinių taškų eismo intensyvumas ir konfliktinių taškų skaičius pateikti 3.5 

pav. (žr. 3.5 pav.). Kaip matyti iš diagramos, konfliktinių situacijų skaičius tiesiogiai priklauso nuo 

eismo dalyvių srauto. Daugiausia konfliktinių situacijų užfiksuota Europos aikštės st., Kalvarijų–

Žvejų–Upės g. sankryžoje ir Upės g. ties Baltuoju tiltu. Šiose vietose, palyginti su kitomis tiriamosios 

vietomis, konfliktinių situacijų skaičių lėmė dideli pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai.  
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3.5 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautų ir konfliktinių situacijų tyrimo duomenys 

(sudaryta autorės) 

 

Tyrimo metu iš viso buvo identifikuotos 36 konfliktinės situacijos. Iš 3.3 lentelėje (žr. 3.3 

lentelę) pateiktų duomenų manyti, jo didžioji dalis jų – C(D–P) tipo, kai dviračio vairuotojas artėja iš 

šono. Nagrinėjant konfliktinių situacijų tipus ir jų aplinkybes nustatyta, jog 64 % atvejų dviračio 

vairuotojas ėmėsi veiksmo, siekdamas išvengti susidūrimo su pėsčiuoju. Analizuojant konfliktinių 

situacijų pobūdį pastebėta, jog dažniausi veiksmai, kurių imasi dviračių vairuotojai, siekdami išvengti 

susidūrimo yra stabdymas ir lenkimas. Pėstiesiems yra kur kas lengviau sustoti, tad siekdami išvengti 

konflikto būtent tai jie ir yra linkę daryti. 
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3.3 lentelė. Konfliktinių situacijų pasiskirstymas pagal tipą (sudaryta autorės) 

  Konfliktinės situacijos tipas 

Tipas Vieta A(P-D) A(D-P) B(P-D) B(D-P) C(P-D) C(D-P) 

Ties viešojo 

transporto 

stotelėmis 

Sietyno st.     2 1 

Europos aikštė  2 2 1 2 1 

Žemynos st.      1 

Minties st.      1 

Ties šviesoforais 

reguliuojamomis 

sankryžomis 

Kalvarijų–Žalgirio g. sankryža      1 

Žirmūnų–Šilo–Minties g. sankryža      1 

Laisvės pr.–Pilaitės pr.–T. Narbuto g. sankryža     1 1 

Laisvės pr.–Justiniškių g. sankryža     1  

Kalvarijų–Žvejų–Upės g. sankryža    2 2 1 

Ties 

nereguliuojamomis 

pėsčiųjų perėjomis 

ir dviračių 

pervažomis 

J. Basanavičiaus g.     1  

Upės–A. Nasvyčio g. sankryža      1 

Tuskulėnų g. žiedas, Tuskulėnų g.      1 

Upės g, ties Baltuoju tiltu     2 8 

 Iš viso: - 2 2 3 11 18 

 

Nustatyta, jog 70 % identifikuotų konfliktinių situacijų yra sunkios ir keliančios pavojų eismo 

dalyvių saugumui (sunkumo balas ≥3). 44 % konfliktinių situacijų skirtas 3 sunkumo balas (žr. 3.4 

lentelę). Sunkūs konfliktai įvyko dėl didelio dviračių vairuotojų važiavimo greičio, pėsčiųjų ir 

dviračių vairuotojų neatidumo.  

 

3.4 lentelė. Konfliktinių situacijų pasiskirstymas pagal sunkumą (sudaryta autorės) 

  Konfliktinių situacijų sunkumas 

Tipas Vieta 1 2 3 4 5 

Ties viešojo transporto 

stotelėmis 

Sietyno st.     3     

Europos aikštė   4 2 1 1 

Žemynos st.     1     

Minties st.     1     

Ties šviesoforais 

reguliuojamomis 

sankryžomis 

Kalvarijų–Žalgirio g. sankryža     1     

Žirmūnų–Šilo–Minties g. sankryža     1     

Laisvės pr.–Pilaitės pr.–T. Narbuto g. sankryža   1 1     

Laisvės pr.–Justiniškių g. sankryža     1     

Kalvarijų–Žvejų–Upės g. sankryža     1 2 2 

Ties nereguliuojamomis 

pėsčiųjų perėjomis ir 

dviračių pervažomis 

J. Basanavičiaus g.       1   

Upės–A. Nasvyčio g. sankryža       1   

Tuskulėnų g. žiedas, Tuskulėnų g.     1     

Upės g, ties Baltuoju tiltu 5 1 3 1   

 Iš viso: 5 6 16 6 3 

 

Mažesnė nei 1,5 s LISmin reikšmė nustatyta 32 konfliktinių situacijų metu (88,8 %), o mažesnė 

nei 1,0 s LĮ reikšmė nustatyta 30 konfliktinių situacijų metu (83,3 %) (žr. 3 priede). Tyrimo rezultatai 

rodo, jog vertinant pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų konfliktines situacijas vadovautis tik LISmin ir LĮ 

reikšmėmis nėra tikslinga, kadangi šie eismo dalyviai, palyginti su motorinėmis transporto 

priemonėmis, dažnu atveju prasilenkia labai mažais atstumais, gali staigiai ir lengvai pakeisti savo 

judėjimo trajektoriją ir išvengti susidūrimo būdami arti susidūrimo taško. 
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3.5. Tiriamosios dalies tarpinės išvados 

1. Atlikus tiriamųjų konfliktinių taškų apžiūrą ir įvertinus esamos infrastruktūros tinkamumą 

trūkumai užfiksuoti visų tipų konfliktiniuose taškuose. Pagal trūkumų grupes nustatyta, jog 

dažniausiai pasikartojantys trūkumai yra neaiškus eismo pirmumas (31,3 %), netinkamas 

dviračių tako plotis ar danga (15,6 %), netinkamai įrengtos/neįrengtos neregių vedimo 

sistemos (15,6 %) bei neužtikrinamos apsaugos zonos ir / arba matomumas (12,5 %).   

2. Remiantis atliktu pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų elgsenos tyrimu ir įvertinus tiriamuosius 

taškus eismo saugumo požiūriu nustatyta, jog infrastruktūra, skirta pėstiesiems ir dviračių 

vairuotojams, daro didelę įtaką šių eismo dalyvių elgsenai: ribotas matomumas, reikiamos 

judėjimo erdvės neužtikrinimas ir kt. trūkumai lemia chaotišką judėjimą, laukimą ne tam 

skirtose vietose ir kitus pavojų keliančius veiksmus, o dėl jų – ir konfliktines situacijas.  

3. Konfliktinių taškų tyrimo, atlikto Vilniuje, rezultatai rodo, jog horizontalus ženklinimas 

1.13.1 „zebras“ dviračių take be papildomų pėstiesiems nukreipti skirtų priemonių yra 

neveiksmingas, reikalinga aiški metodika, kokiais atvejais ir kokios priemonės turi būti 

taikomos konfliktiniuose taškuose. 

4. Iš tirtų 13 konfliktinių taškų, daugiausia konfliktinių situacijų užfiksuota Europos aikštės 

st., Kalvarijų–Žvejų–Upės g. sankryžoje ir Upės g. ties Baltuoju tiltu. Didžioji dalis 

konfliktinių situacijų – C(D–P) tipo, kai dviračio vairuotojas artėja iš šono, 64 % atvejų 

susidūrimo išvengta dėl dviračio vairuotojo veiksmų – stabdymo, lenkimo. Nustatyta, jog 

70 % identifikuotų konfliktinių situacijų yra sunkios ir keliančios pavojų eismo dalyvių 

saugumui. Tai parodo inžinerinių eismo saugumo priemonių taikymo konfliktiniuose 

taškuose poreikį Vilniaus mieste siekiant pagerinti pėsčiųjų ir dviračių eismo saugumo 

situaciją. 
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4. EISMO SAUGUMO PRIEMONIŲ TAIKYMO KONFLIKTINIUOSE 

TAŠKUOSE SIŪLYMAI  

Atlikus konfliktinių taškų analizę Vilniaus mieste nustatytos pagrindinės problemos, 

lemiančios konfliktinių situacijų susidarymą: 

1. Neaiškus pėsčiųjų ir dviračių eismo pirmumas – reikalingos taikyti priemonės, kurios 

nukreiptų pėsčiuosius kirsti dviračių taką tam skirtoje vietoje. Būtina aiškiai nurodyti, kuriems eismo 

dalyviams suteikiama pirmenybė dviračių tako kirtimo vietoje. 

2. Eismo dalyvių neatidumas – reikalingos taikyti priemonės, kurios atkreiptų pėsčiųjų ir 

dviračių vairuotojų dėmesį į galimus pavojus, nurodytų, jog artėja link galimo konfliktinio taško. 

3. Dviračių vairuotojų greitis – esant būtinybei, konfliktiniuose taškuose, kuriuose pavojų 

eismo dalyvių saugumui kelia dviračių vairuotojų važiavimo greitis, reikalingos taikyti greičio 

valdymo priemonės dviračių take.  

Remiantis užsienio šalių praktika siūlomi bendri inžineriniai / planavimo sprendiniai, kurie 

padėtų eliminuoti ankščiau minėtas problemas ir užtikrinti pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų saugumą 

konfliktiniuose ir potencialiai konfliktiniuose taškuose. Siūlomi sprendiniai, kurie galimi taikyti pagal 

tyrime analizuojamų pėsčiųjų ir dviračių eismo konfliktinių taškų grupes:  

• ties viešojo transporto stotelėmis; 

• ties šviesoforais reguliuojamomis sankryžomis; 

• ties pėsčiųjų perėjomis ir dviračių pervažomis. 

4.1. Pėsčiųjų ir dviračių eismo pirmumo nustatymas  

Atlikto tyrimo rezultatai parodė, kad siekiant pagerinti eismo saugumo situaciją pėsčiųjų ir 

dviračių eismo konfliktiniuose taškuose svarbu aiškiai nurodyti, kuriems eismo dalyviams dviračių 

tako kirtimo vietoje suteikiama pirmenybė. Pėsčiųjų perėjos horizontalusis ženklinimas 1.13.1 

„zebras“ dviračių takuose suteikia pirmumą pėstiesiems, kurie nori kirsti dviračių taką. Dviračių 

vairuotojai artėdami prie pėsčiųjų perėjos turi būti atsargūs ir suteikti pirmumą pėstiesiems, kurie jau 

žengia į perėją arba yra jos zonoje (SEJM, 1997). Remiantis užsienio šalių praktika pėsčiųjų perėjos 

dviračių take ties šviesoforais reguliuojama sankryžomis ir pėsčiųjų perėjomis ir dviračių 

pervažomis ženklinamos vadovaujantis šiais principais: 

1. Horizontalusis ženklinimas 1.13.1 „zebras“  ženklinimas statmenai dviračių takui. 

2. Horizontalusis ženklinimas 1.13.1 „zebras“  ženklinimas pėsčiųjų perėjos per važiuojamąją 

kelio dalį tęsinyje. 

3. Horizontaliojo ženklinimo 1.13.1 „zebras“ ilgis lygus perėjimo pločiui.  

4. Pėsčiųjų perėjos per važiuojamąją kelio dalį ir dviračių taką pločiai turi sutapti, kadangi abi 

perėjas kerta vienodas pėsčiųjų srautas. 
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5. Rekomenduojama sankryžoje taikyti vienodus eismo organizavimo sprendinius ir pėsčiųjų 

perėjas dviračių takuose ženklinti abejose kelio pusėse (SEJM, 1997).  

Pėsčiųjų perėjos dviračių take ties šviesoforais reguliuojama sankryža horizontaliojo 

ženklinimo pavyzdys pateikiamas 4.1 a) pav., o ties pėsčiųjų perėja ir dviračių pervaža – 4.1 b) 

pav. (žr. 4.1 pav.). 

  
a) 

 
b) 

4.1 pav. Pėsčiųjų perėjų dviračių takuose pavyzdžiai, Lenkija, Olandija (a) – (www.infor.pl), 

b) – (www.google/maps)) 

 

Siekiant užtikrinti, kad visi eismo dalyviai aiškiai suprastų, kam dviračių tako kirtimo vietoje 

suteikiame pirmenybė, kartu su pėsčiųjų perėjos ženklinimu 1.13.1 „zebras“ pėsčiųjų prioritetui 

nustatyti gali būti naudojamas horizontalusis ženklinimas iš trikampių sudaryta linija 1.12 (žr. 4.2 

pav.).  

 

4.2 pav. Pėsčiųjų perėjos dviračių take pavyzdys, Olandija (www.bicycledutch.wordpress.com) 
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Ties viešojo transporto stotelėmis pėsčiųjų perėjos dviračių take ženklinamos vietose, kurias 

natūraliai dviračių taką kerta didžioji dalis pėsčiųjų, dažniausiai – perono pradžioje ir pabaigoje, esant 

poreikiui – perono viduryje (žr. 4.3 pav.). Kad būtų užtikrintas pakankamas matomumas, tarp 

paviljono ir pėsčiųjų perėjos rekomenduojama išlaikyti bent 2 m atstumą (Ireland’s National 

Transport Authority, 2023). Viešojo transporto stotelės peronas turi būti pakankamo ilgio ir pločio 

(vadovaujantis STR 2.06.04:2014), kad būtų užtikrintos patogias laukimo sąlygos keleiviams ir jie 

nestoviniuotų ant dviračio tako.  

 

 

4.3 pav. Pėsčiųjų perėjų dviračių takuose ties viešojo transporto stotele pavyzdys (Ireland’s 

National Transport Authority, 2023) 

 

Įrengiant pėsčiųjų perėjas dviračių takuose ties viešojo transporto stotelėmis būtina atsižvelgti 

į tai, jog pėstieji juda chaotiškai, eidami į / iš stotelės zonos yra linkę kirsti dviračių taką įstrižai 

siekiant sutrumpinti judėjimo trajektoriją. Infrastruktūra viešojo transporto stotelėse turi būti 

projektuojama taip, kad pėstieji negalėtų kirsti dviračių tako per visą stotelės perono ilgį. Pėstiesiems 

nukreipti link pėsčiųjų perėjų gali būti įrengiamos apsauginės tvorelės, želdinių juostos ar kt. 

priemonės (Auckland Transport, 2021; Transport Scotland, 2021). Keleivių atramos, taikomos vietoje 

apsauginės tvorelės segmento, pavyzdys pateikiamas 4.4 pav. (žr. 4.4 pav.). 

 

4.4 pav. Keleivių laukimo atramos pavyzdys („ID Vilnius“, 2023) 
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Vietose, kuriose pirmumas suteikiamas dviračių vairuotojams, galimos įrengti nežymėtos 

pėsčiųjų perėjos per dviračių taką. Tokiu atveju prieš dviračių tako kirtimo vietą būtina įrengti 

įspėjamuosius paviršius, taip pat svarbu užtikrinti matomumą dviračių take (Transport Scotland, 

2021). Prieš nežymėtą pėsčiųjų perėją per visą prieigos plotį, įrengiami dėmesį atkreipiantys 

indikatoriai. Kai nežymėtos pėsčiųjų perėjos per dviračių taką prieigos plotis nėra aiškus, dėmesį 

atkreipiantys indikatoriai įrengiami 1,50 m ilgio siekiant formuoti kaip įmanoma labiau koncentruotą 

pėsčiųjų perėjimo per dviračių taką vietą. Dėmesį atkreipiantys indikatoriai įrengiami statmeni vienas 

kito atžvilgiu. Dėmesį atkreipiantys indikatoriai prieš nežymėtą pėsčiųjų perėją ar pėsčiųjų perėją per 

dviračių taką (kai pėsčiųjų perėjimo per dviračių taką vieta įrengiama prie pat dviračių tako posūkio) 

turi būti įrengiami taip, kad indikatoriai neužsiriestų sulig posūkiu (SĮ „Susisiekimo paslaugos“, 

2023) (žr. 4.5 pav.). 

  

4.5 pav. Nežymėtų pėsčiųjų perėjų dviračių takuose pavyzdžiai (SĮ „Susisiekimo paslaugos“, 

2023) 

4.2. Įspėjamosios priemonės dviračių takuose  

Įspėjamosios priemonės dviračių takuose galimos taikyti visų trijų tipų analizuojamuose 

konfliktiniuose taškuose ir ypač rekomenduojamos taikyti vietose, kurios atitinka bent vieną iš šių 

sąlygų: 

1. Konfliktinis taškas yra šalia traukos objektų (viešojo transporto stotelių, švietimo įstaigų ir 

kt.), vyksta intensyvus pėsčiųjų eismas ir ties dviračių tako kirtimo vieta prioritetas 

suteikiamas pėstiesiems. 

2. Dviračių vairuotojai artėdami link konfliktinio taško išvysto greitį ≥20 km/h ir /arba artėja 

link konfliktinio taško nuokalne. 

3. Dviračių tako kirtimo vietos matomumas yra ribojamas (pėsčiąjį užstoja paviljonas, medžiai 

ar kt. objektai).  

4. Konfliktiniame taške fiksuoti eismo įvykiai tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų. 

Struktūrinio ženklinimo juostos dviračių take dažnu atveju įrengiamos prieš pėsčiųjų perėjas 

per dviračių taką. Remiantis užsienio šalių praktika dažniausiai įrengiamos pilkos spalvos struktūrinio 
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ženklinimo juostos, skersai dviračių tako. Ypač pavojingose vietose danga gali būti ženklinama 

geltonos spalvos struktūrinio ženklinimo juostomis, kurios labiau atkreipia dviračių vairuotojų 

dėmesį. Struktūrinis ženklinimas gali būti įrengiamas iš įvairių medžiagų – specialių dažų, 

termoplastiko, trinkelių ir kt. (žr. 4.6 pav.). 

 

  
a)  b)  

 
c)  

4.6 pav. Struktūrinio ženklinimo dviračių take pavyzdžiai (a – www.support road.cc, b – 

www.cycling-embassy.org.uk, c – nuotr. Edgaro Stankevičiaus) 

 

Vilniaus miesto savivaldybės gatvių infrastruktūros standartas (Vilniaus miesto savivaldybė, 

2021) numato, jog dviračių takas nuo pėsčiųjų tako turi būti atskiriamas nuožulniu bortu, kurį įrengus 

aukščių skirtumas tarp pėsčiųjų ir dviračių tako – 4 cm. Dviračių tako kirtimo vietoje dviračių tako 

danga iškeliama į pėsčiųjų lygį. Aukščių skirtumas nėra didelis ir atliktas pėsčiųjų ir dviračių eismo 

konfliktinių taškų tyrimas rodo, jog ≤5 cm peraukštėjimas ženklios įtakos dviračių vairuotojų 

važiavimo greičiui neturi. Olandijos pavyzdys (žr. 4.7 pav.) rodo, jog prieš pėsčiųjų perėją dviračių 

take įrengiama skirtingos dangos juosta sukuria iškiliosios greičio mažinimo priemonės įspūdį ir gali 

atkreipti dviračių vairuotojų dėmesį į konfliktinį tašką dviračių take. 
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4.7 pav. Iškilios pėsčiųjų perėjos dviračių take pavyzdys, Olandija (nuotr. Jono Simučio) 

 

Taip pat tam, kad būtų labiau atkreipiamas dviračių vairuotojų dėmesys ties dviračių takų 

kirtimo vietomis kartu su pėsčiųjų perėjomis ar nežymėtų pėsčiųjų perėjų vietose raudona asfalto 

danga gali būti nutraukiama ir vietoje jos per kirtimo vietos plotį įrengiama pilkos spalvos asfalto 

danga, taip sukuriant vizualinį kontrastą (Transport Scotland, 2021) (žr. 4.8 pav.). 

 

 

4.8 pav. Kontrastingos dangos pėsčiųjų perėjos dviračių take pavyzdys (Transport Scotland, 

2021) 

 

Dviračių takuose svarbu vengti perteklinių kelio ženklų atramų, kurios gali tapti kliūtimi 

dviračių vairuotojams, kelio ženklus rekomenduojama įrengti tik esant būtinybei. Jei artėjant link 

konfliktinio taško yra ribojamas dviračių vairuotojų matomumas ir / arba fiksuoti eismo įvykiai tarp 

pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų rekomenduojama dviračių vairuotojus įspėti kelio ženklu Nr. 128 

„Pėstieji“. Jei dviračių take nustatytos kitos eismo saugumo problemos, pavyzdžiui, kliūtis šalia 

dviračių tako, todėl neišlaikomos apsaugos zonos, siūloma įrengti kelio ženklus Nr. 137 „Kiti 

pavojai“ (žr. 4.9 pav.). Ženklai Nr. 204 „Stop“ neturėtų būti įrengiami (Austroads, 2021).  

  

4.9 pav. Rekomenduojami įrengi kelio ženklai (www.ketonline.lt) 
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4.3. Greičio mažinimo priemonės dviračių takuose  

Atlikto pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų elgsenos ir konfliktinių situacijų tyrimo rezultatai parodė, 

jog greičio mažinimo priemones dviračių takuose galimos taikyti visų trijų tipų analizuojamuose 

konfliktiniuose taškuose, tačiau remiantis užsienio šalių praktika greičio mažinimo priemonės turėtų 

būti naudojamos saikingai ir tik sprendžiant nustatytas eismo saugumo problemas konfliktiniuose 

taškuose, kurių negalima išspręsti kitomis eismo saugumo priemonėmis. Projektuojant greičio 

mažinimo priemones būtina užtikrinti, kad nebūtų keliamas pavojus ne tik dviračių bet ir kitų 

transporto priemonių, kurios juda dviračių takais, eismui. Greičio mažinimo priemones tikslinga 

taikyti, kai tenkinamos sąlygos: 

1. Konfliktinis taškas yra šalia traukos objektų (viešojo transporto stotelių, švietimo įstaigų ir 

kt.), vyksta intensyvus pėsčiųjų eismas ir ties dviračių tako kirtimo vieta prioritetas 

suteikiamas pėstiesiems. 

2. Dviračių vairuotojai artėdami link konfliktinio taško ilguose, tiesiuose tako ruožuose išvysto 

greitį ≥20 km/h.  

3. Užtikrinamas greičio mažinimo priemonės matomumas tiek šviesiuoju, tiek tamsiuoju paros 

metu. Tam užtikrinti įrengiami šviesą atspindintys elementai ar kryptinis apšvietimas 

(Austroads, 2021). 

Siekiant sumažinti dviračių vairuotojų greitį artėjant link konfliktinio taško dviračių tako danga 

gali būti susiaurinama iki minimalaus pločio (parametrai pateikiami 1.4 lentelėje). Tai galima pasiekti 

faktiškai susiaurinus dviračių taką arba vizualiai, naudojant horizontalųjį ženklinimą, išlaikant fizinę 

manevravimui reikalingą erdvę (Transport Scotland, 2021).  

Greičio mažinimo kalneliai projektuojami tokio tipo, kaip ir važiuojamojoje kelio dalyje, 

pritaikant jų matmenis dviračių eismui. Atsižvelgus į konfliktinio taško ties Papilėnų g. ir Pilaitės pr. 

sankryža analizės rezultatus rekomenduojama įrengti aukštesnius nei 5,0 cm greičio mažinimo 

kalnelius, atsižvelgus į užsienio šalių bendrąją praktiką kalnelio aukštis gali siekti 7,0–10,0 cm. 

Nerekomenduojama įrengti greičio mažinimo kalnelių nuokalnėse, kadangi dviračių vairuotojai gali 

saugiai įveikti 0,07 m ir net 0,10 m aukščio greičio mažinimo kalnelį 25 km/h ar mažesniu greičiu, 

tačiau dviračio vairuotojas, artėjantis prie kalnelio 30 km/h arba 40 km/h greičiu gali prarasti kontrolę 

(Federal Highway Administration (FHWA), n.d.). Remiantis Danijos pavyzdžiu (žr. 4.10 pav.) 

greičio mažinimo kalnelis įrengiamas per visą dviračio tako plotį, kad dviratininkai neturėtų 

galimybės apvažiuoti saugumo priemonės. Dviračių takuose, kuriuose greitis yra didelis ir jie kertasi 

su pėsčiųjų takais gali būti įrengiamos iškilios sankryžos ar sinusoidinės formos greičio mažinimo 

kalneliai. Kartu su šiais sprendiniais yra naudojamas ir horizontalus ženklinimas (CHIPS, 2022). Taip 

pat rekomenduojama įrengti įspėjamuosius kelio ženklus Nr. 151 „Greičio mažinimo priemonė“. 
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4.10 pav. Greičio mažinimo kalnelio ir iškilios sankryžos dviračių take pavyzdys, Danija 

(CHIPS, 2022) 

4.4. Pėsčiųjų ir dviračių eismo saugumo priemonių taikymo 

rekomendacijos  

Remiantis atlikta užsienio šalyse taikomų dviračių ir pėsčiųjų eismo organizavimo ir inžinerinių 

eismo saugumo priemonių analize ir atsižvelgiant į atlikto pėsčiųjų ir dviračių eismo konfliktinių 

taškų tyrimo rezultatus išskiriami pėsčiųjų ir dviračių eismo prioriteto nustatymo principai: 

1. Siekiant išlaikyti eismo organizavimo sprendinių nuoseklumą rekomenduojama pėsčiųjų 

perėja dviračių take ženklinti ties šviesoforais reguliuojamomis sankryžomis ir pėsčiųjų 

perėjomis, t.y. pėsčiųjų perėjų per važiuojamąją kelio dalį tęsinyje, kurių prieigose pėstieji 

priversti kirsti dviračių taką. 

2. Ties viešojo transporto stotelėmis prioritetas dviračių takų kirtimo vietose visais atvejais 

turėtų būti suteikiamas pėstiesiems. Koncentruotos dviračių tako kirtimo vietos siūloma 

formuoti taikant papildomas eismo saugumo priemones (apsauginės tvorelės, želdinių 

juostas ir kt.). 

3. Kitose dviračių tako kirtimo vietose pirmenybė pėstiesiems turėtų būti suteikta tuo atveju, 

jei pėsčiųjų eismo srautas yra ryškiai išreikštas. Būtina atsižvelgti į traukos objektų 

išsidėstymą (pvz.: ties įėjimu į švietimo, sveikatos įstaigas, prekybos centrus). Nesant 

ryškiam pėsčiųjų eismo srautui pirmenybė suteikiama dviračių vairuotojams ir 

rekomenduojama įrengti nežymėtas pėsčiųjų perėjas per dviračių taką. 

4.1 lentelėje (žr. 4.1 lentelę) pateikiamos pėsčiųjų ir dviračių eismo organizavimo ir saugumo 

priemonių taikymo rekomendacijos pagal konfliktinių taškų tipus. 4.2 lentelėje (žr. 4.2 lentelę) 

patiekiamos rekomendacijos šių priemonių derinimui atsižvelgiant į jau aprašytas sąlygas. 
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4.1 lentelė. Pėsčiųjų ir dviračių eismo organizavimo ir saugumo priemonių taikymo rekomendacijos 

(sudaryta autorės) 

Priemonės tipas 
Ties viešojo transporto 

stotelėmis 

Ties šviesoforais 

reguliuojamomis 

sankryžomis 

Ties pėsčiųjų perėjomis 

ir dviračių pervažomis 

Horizontalusis ženklinimas 

1.13.1 „zebras“ ir 1.12 iš 

trikampių sudaryta linija  

+ + + 

Struktūrinio ženklinimo 

juostos 
+1) +1) +1) 

Kontrastingos dangos +1) +1) +1) 

Dviračių tako susiaurinimas +2) +2) +2) 

Greičio mažinimo kalneliai +/-2) +/-2) +/-2) 

Įspėjamieji kelio ženklai +/-3) +/-3) +/-3) 

Apsauginės tvorelės ir kt. 

elementai 
+ - - 

 Pastabos: 1) – atsižvelgiant į 4.2 skyrelyje aprašytas sąlygas;  
  2) – tik esant būtinybei, atsižvelgiant į 4.3 skyrelyje aprašytas sąlygas; 
  3) – tik esant būtinybei, atsižvelgiant į 4.2 skyrelyje aprašytas sąlygas. 

 

4.2 lentelė. Pėsčiųjų ir dviračių eismo organizavimo ir saugumo priemonių derinimo 

rekomendacijos (sudaryta autorės) 

Priemonės 

tipas 

Horizontalusis 

ženklinimas 

1.13.1 

„zebras“ ir 

1.12 iš 

trikampių 

sudaryta linija  

Struktūrinio 

ženklinimo 

juostos 

Kontrastingos 

dangos 

Dviračių tako 

susiaurinimas 

Greičio 

mažinimo 

kalneliai 

Įspėjamieji 

kelio 

ženklai 

Apsauginės 

tvorelės ir 

kt. 

elementai 

Horizontalusis 

ženklinimas 

1.13.1 

„zebras“ ir 

1.12 iš 

trikampių 

sudaryta linija  

 + + +/-1) +/-1) +/-2) + 

Struktūrinio 

ženklinimo 

juostos 

+  + +/-1) - +/-2) +3) 

Kontrastingos 

dangos 
+ +  +/-1) +/-1) +/-2) +3) 

Dviračių tako 

susiaurinimas 
+/-1) +/-1) +/-1)  - +/-1,2) +/-1,3) 

Greičio 

mažinimo 

kalneliai 

+/-1) - +/-1) -  + +/-1,3) 

Įspėjamieji 

kelio ženklai 
+/-2) +/-2) +/-2) +/-1,2) +  +/-2,3) 

Apsauginės 

tvorelės ir kt. 

elementai 

+ +3) +3) +/-1,3) +/-1,3) +/-2,3)  

 Pastabos: 1) – tik esant būtinybei, atsižvelgiant į 4.3 skyrelyje aprašytas sąlygas; 
  2) – tik esant būtinybei, atsižvelgiant į 4.2 skyrelyje aprašytas sąlygas; 
  3) – esant pėsčiųjų perėjai per dviračių taką; 
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4.5. Eismo saugumo priemonių taikymo konfliktiniuose taškuose 

Vilniaus mieste siūlymai  

Atsižvelgiant į sudarytas dviračių ir pėsčiųjų eismo organizavimo ir inžinerinių eismo saugumo 

priemonių taikymo rekomendacijas pateikiami sprendiniai eismo saugumo situacijai pagerinti tyrimo 

metu nustatytuose pavojingiausiuose konfliktiniuose taškuose, t.y. kuriuose buvo užfiksuota 

daugiausia konfliktinių situacijų. Vadovaujantis išskirtais dviračių ir pėsčiųjų eismo saugumo 

priemonių taikymo principais rekomenduojama įrengti saugumo priemones ir kituose tyrime 

analizuotuose konfliktiniuose taškuose Vilniaus mieste.  

Ties Europos aikštės st. siūlomi šie sprendiniai: 

• Atsižvelgiant į dviračių eismo srautą Konstitucijos pr. įrengti raudonos asfalto dangos 3,00 

m pločio dviračių taką, užtikrinti 0,25 m vertikalią apsaugos zoną dviračių eismui nuo 

požeminės pėsčiųjų perėjos sienelės ir apsauginės tvorelės segmentų, atsižvelgiant į 

dviračio tako parametrus perkelti keleivių laukimo paviljoną. 

• Dviračių tako dangą paženklinti siaura brūkšnine linija 1.5, 1.6 ir ištisine linija 1.1 bei 

dviračio simboliu 1.23. 

• Ties požeminės pėsčiųjų perėjos įėjimu / išėjimu įrengti apsauginę tvorelę (ar kitus 

elementus) formuojant koncentruotą dviračių tako kirtimo vietą toliau nuo požeminės 

perėjos įėjimo / išėjimo, taip pagerinant matomumo sąlygas dviračių vairuotojams. 

• Dviračių tako kirtimo vietas ženklinti 3,0 m pločio horizontaliuoju ženklinimu 1.13.1 

„zebras“ ir 1.12 iš trikampių sudaryta linija. Per visą pėsčiųjų perėjos ilgį projektuoti pilkos 

spalvos dviračių tako dangą. 

• 5,00 m atstumu prieš pėsčiųjų perėjas per visą dviračių tako plotį įrengti struktūrinį 

ženklinimą dviračių vairuotų dėmesiui atkreipti. 

• Neregių tekstilinius vaikščiojimo paviršiaus indikatorius įrengti vadovaujantis STR 

2.03.01:2019 „Statinių prieinamumas“ ir ISO standartais. 

Siūlomi pėsčiųjų ir dviračių eismo saugumo sprendiniai ties Europos aikštės st. pavaizduoti 

4.11 pav. (žr. 4.11 pav.). 
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4.11 pav. Siūlomų sprendinių schema ties Europos aikštės st. (sudaryta autorės) 

 

Ties Kalvarijų–Žvejų–Upės g. sankryža siūlomi sprendiniai: 

• Dviračių taką ties sankryža susiaurinti iki minimalaus 2,50 m pločio. 

• Dviračių pervažą per Upės g. projektuoti dešinėje pusėje, o pėsčiųjų perėją – kairėje, 

dviračių taką nuo važiuojamosios kelio dalies atskirti gatvės bortais, perkelti šviesoforo 

atramą. Toks sprendinys užtikrins laukimo zonas ties sankryža tiek pėstiesiems, tiek 

dviračių vairuotojams, sumažinamas konfliktinių taškų skaičius, kadangi pėstieji kirs 

dviračių taką tik vienoje vietoje. 

• Dviračių tako kirtimo vietą ženklinti 3,00 m pločio horizontaliuoju ženklinimu 1.13.1 

„zebras“ ir 1.12 iš trikampių sudaryta linija. 

• 5,00 m atstumu prieš pėsčiųjų perėjas per visą dviračių tako plotį įrengti struktūrinį 

ženklinimą dviračių vairuotų dėmesiui atkreipti. 

• Dviračių tako dangą paženklinti siaura brūkšnine linija 1.5, 1.6, 1.7 ir ištisine linija 1.1 bei 

dviračio simboliu 1.23, ties dviračių pervažomis – ištisine linija 1.1 ir „stop“ linija 1.11. 

• Neregių tekstilinius vaikščiojimo paviršiaus indikatorius įrengti vadovaujantis STR 

2.03.01:2019 „Statinių prieinamumas“ ir ISO standartais. 

 Siūlomi pėsčiųjų ir dviračių eismo saugumo sprendiniai ties Kalvarijų–Žvejų–Upės g. 

sankryža pavaizduoti 4.12 pav. (žr. 4.12 pav.). 
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4.12 pav. Siūlomų sprendinių schema ties Kalvarijų–Žvejų–Upės g. sankryža (sudaryta autorės) 

 

Upės g. ties Baltuoju tiltu siūlomi sprendiniai: 

• Dviračių tako kirtimo vietoje link važiuojamojoje dalyje esančios pėsčiųjų perėjos 

atnaujinti 3,00 m pločio horizontalųjį ženklinimą 1.13.1 „zebras“, dviračių tako dangą 

ženklinti 1.12 iš trikampių sudaryta linija. Per visą pėsčiųjų perėjos ilgį projektuoti pilkos 

spalvos dviračių tako dangą. 

• 5,00 m atstumu prieš pėsčiųjų perėją per visą dviračių tako plotį įrengti struktūrinį 

ženklinimą dviračių vairuotų dėmesiui atkreipti. 

• Dviračių tako dangą paženklinti siaura brūkšnine linija 1.5, 1.6, 1.7 ir ištisine linija 1.1 bei 

dviračio simboliu 1.23. 

• Neregių tekstilinius vaikščiojimo paviršiaus indikatorius įrengti vadovaujantis STR 

2.03.01:2019 „Statinių prieinamumas“ ir ISO standartais. 

Siūlomi pėsčiųjų ir dviračių eismo saugumo sprendiniai Upės g. ties Baltuoju tiltu pavaizduoti 

4.13 pav. (žr. 4.13 pav.). 
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4.13 pav. Siūlomų sprendinių schema Upės g. ties Baltuoju tiltu (sudaryta autorės) 
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5. BENDROSIOS IŠVADOS IR SIŪLYMAI 

1. Mokslinės literatūros analizė parodė, jog didelę įtaką pėsčiųjų ir dviračių konfliktinių 

situacijų susidarymui daro infrastruktūra. Remiantis atliktais tyrimais, analizuojančiais 

pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų saugą, vertinami ne eismo įvykiai, o konfliktinės situacijos. 

Lietuvoje nėra galiojančios metodologijos konfliktinių taškų tyrimui, todėl atlikus užsienio 

šalyse taikomų eismo konfliktų tyrimo metodikų palyginamąją analizę pasirinkta 

vadovautis olandų eismo konfliktų tyrimo metodu (angl. Dutch Objective Conflict 

Technique for Operation and Research (DOCTOR)). 

2. Remiantis 2019–2022 m. duomenimis nustatyta eismo įvykių tarp pėsčiųjų ir dviračių 

vairuotojų ir sužeistųjų skaičiaus didėjimo tendencija, kuri siejama su didėjančiais šių eismo 

dalyvių srautais – eismo įvykių tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų skaičius išaugo 20,0 %. 

Dažniausia eismo įvykio tarp pėsčiojo ir dviračio vairuotojo rūšis – užvažiavimas ant 

pėsčiojo (73,0 % visų eismo įvykių), kurio metu sužalojimus dažniausiai patiria pėstysis 

(93,0 % visų eismo įvykių). 

3. Atlikus literatūros analizę daroma išvada, jog eismo organizavimą ir pėsčiųjų ir dviračių 

eismo infrastruktūros projektavimą Lietuvoje reglamentuojantys teisės aktai neapibrėžia 

pėsčiųjų ir dviračių eismo pirmumo suteikimo principų ir nėra aiškios metodikos, kada ir 

kokios inžinerinės eismo saugumo priemonės gali būti taikomos konfliktiniuose taškuose.  

4. Vadovaujantis olandų eismo konfliktų tyrimo metodu 13 konfliktinių taškų Vilniaus mieste 

identifikuotos 36 konfliktinės situacijos. Atliktas tyrimas parodė, jog pagrindinė jų 

susidarymo priežastys yra netinkama infrastruktūra, kuri lemia pavojų eismo dalyviams 

keliančius veiksmus ir neaiškus eismo pirmumas. Nustatyta, kad 70 % identifikuotų 

konfliktinių situacijų yra sunkios ir keliančios pavojų eismo dalyvių saugumui. Iškelta 

hipotezė buvo patvirtinta – siekiant sumažinti konfliktinių situacijų skaičių pėsčiųjų ir 

dviračių eismo konfliktiniuose taškuose būtina numatyti papildomas eismo organizavimo ir 

/ arba inžinerines eismo saugumo priemones. 

5. Remiantis atliktu konfliktinių situacijų Vilniaus mieste tyrimu išskirti pėsčiųjų ir dviračių 

eismo prioriteto nustatymo principai: 

• Pėsčiųjų perėją dviračių take ženklinti ties šviesoforais reguliuojamomis sankryžomis ir 

pėsčiųjų perėjomis, t.y. pėsčiųjų perėjų per važiuojamąją kelio dalį tęsinyje, kurių 

prieigose pėstieji priversti kirsti dviračių taką. 

• Ties viešojo transporto stotelėmis prioritetas dviračių takų kirtimo vietose visais atvejais 

turėtų būti suteikiamas pėstiesiems.  
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• Kitose dviračių tako kirtimo vietose pirmenybė pėstiesiems turėtų būti suteikta tuo 

atveju, jei pėsčiųjų eismo srautas yra ryškiai išreikštas, atsižvelgiant į traukos objektų 

išsidėstymą. 

6. Konfliktiniuose taškuose ties viešojo transporto stotelėmis pagal pateiktus kriterijus 

siūloma dviračių take įrengti horizontalųjį ženklinimą 1.13.1 „zebras“, 1.12 iš trikampių 

sudarytą liniją, kontrastingą dangą ir struktūrinio ženklinimo juostas. Šias priemones įrengti 

kartu su apsauginėmis tvorelėmis / keleivių laukimo atramomis / želdinių juostomis. Esant 

būtinybei įrengti greičio mažinimo kalnelius, įspėjamuosius kelio ženklus ar susiaurinti 

dviračių tako dangą. 

7. Konfliktiniuose taškuose ties šviesoforais reguliuojamomis sankryžomis bei pėsčiųjų 

perėjomis ir dviračių pervažomis pagal pateiktus kriterijus siūloma dviračių take įrengti 

horizontalųjį ženklinimą 1.13.1 „zebras“, 1.12 iš trikampių sudarytą liniją, kontrastingą 

dangą ir struktūrinio ženklinimo juostas. Esant būtinybei įrengti greičio mažinimo 

kalnelius, įspėjamuosius kelio ženklus ar susiaurinti dviračių tako dangą.  
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PRIEDAI 

1 priedas. Konfliktinių taškų vertinimas eismo saugumo požiūriu 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Sietyno st., vieta – Pilaitės pr., ties T. 

Narbuto–Laisvės pr.–Pilaitės pr. sankryža (kryptimi link centro). Ši stotelė yra svarbi Vilniaus 

miesto viešojo transporto sistemoje, kadangi yra vienas iš pagrindinių persėdimo taškų. Stotelės 

perono ilgis – 40 m, plotis ~3,70 m, įrengtas keleivių laukimo paviljonas. 

Už stotelės driekiasi dvipusio eismo atskiras dviračių takas, ties įvažiavimu į Mėnulio g. 

paženklintas kelio ženklu Nr. 413 „Pėsčiųjų ir dviračių takas“. Dviračių takas yra raudonos 

asfalto dangos, jo plotis – 3,00 m. Dviračių tako danga paženklinta siaura brūkšnine linija 1.7. 

Pėsčiųjų tako plotis ~2,60 m, jis įrengtas iš plytelių dangos.  

Keleivių laukimo zona nuo dviračių tako apsaugota tvorelėmis, tačiau apžiūros metu buvo 

pastebėta, jog vienas tvorelės segmentas buvo demontuotas, tad pėstieji gali netikėtai išeiti į 

dviračių taką, o dviratininkas jų laiku nepastebėti, nes matomumui trukdo paviljonas. Būtent 

toks eismo dalyvių elgesys buvo pastebėtas ir apžiūros metu. Pėstieji apsauginėmis tvorelėmis 

nukreipiami kirsti dviračių taką perono pradžioje ir pabaigoje, tiesa dalis pėsčiųjų pasirenka eiti 

ne pėsčiųjų taku, o siauru šaligatviu palei važiuojamąją kelio dalį ir kerta dviračių taką toliau 

nuo stotelės zonos.  

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje atitinka statybos 

techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ (Lietuvos 

Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimus. Per visą perono ilgį įrengtas įspėjamasis 

paviršius, prieš pėsčiųjų perėjimą per dviračių taką įrengtos vedimo gairės ir 3,00 m ilgio 

įspėjamieji paviršiai. Pėsčiųjų take ištisinės vedimo gairės nėra įrengtos, tačiau regėjimo 

negalią turintys pėstieji gali orientuotis natūraliais aplinkos elementais (veja, vejos borteliu) (žr. 

1 a–d) pav.). 

 

 
a) 

 
b) 



63 

 
c) 

 
d) 

1 pav. Tiriamoji Sietyno st. (2023 lapkričio 12 d.) (nuotr. autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Europos aikštės st., vieta – Konstitucijos 

pr., ties PC „Europa“ (kryptimi iš centro). Stotelė yra centrinėje Vilniaus dalyje, kurioje yra 

daug traukos centrų (prekybos, verslo centrai ir kt.), tad viešojo transporto keleivių, pėsčiųjų ir 

dviračių vairuotojų srautai šioje teritorijoje yra dideli. Stotelės perono ilgis – 60 m, plotis ~7,80 

m, įrengtas keleivių laukimo paviljonas, keleivių informavimo švieslentė. 2021 m. pėsčiųjų 

zonoje suformuotos želdinių juostos, kuriose auga žemaūgiai krūmai ir naujai pasodinti 

medžiai.  

Už stotelės driekiasi dvipusio eismo atskiras dviračių takas, kurio danga – raudonos 

trinkelės, dviračių tako plotis – 2,0 m. Dviračių tako danga paženklinta dviračio simboliu 1.23 

bei rodyklėmis, nurodančiomis dviračių eismo kryptis. Keleivių laukimo zona nuo dviračių tako 

apsauginėmis tvorelėmis, o už dviračių tako yra požeminė pėsčiųjų perėja. Tvorelės ir 

požeminės perėjos sienelė riboja dviračių vairuotojų važiavimo erdvę, nėra išlaikomi atstumai, 

reikalingi dviračių eismo saugumui užtikrinti, nuo dviračių tako iki minėtų objektų. Remiantis 

R PDTP 12 (Lietuvos automobilių kelių direkcija, 2012) tokio tipo dviračių tako plotis turėtų 

siekti bent 2,50 m (2,0 m – dangos plotis ir 0,5 m apsaugos juosta). Rekomendacijose 

nurodoma, kad išimtinais atvejais dviračių tako dangos plotis gali siekti 2,0 m, tačiau apžiūros 

metu buvo pastebėta, kad dviratininkams esamoje situacijoje prasilenkti nėra lengva, ypač, kai 

jų judėjimą trikdo dviračių takuose ar šalia jų laukiantys pėstieji.  

Apsauginės tvorelės nukreipia pėsčiuosius ir leidžia jiems kirsti dviračių taką dvejose 

vietose – perono pradžioje ir pabaigoje, ties įėjimais į požeminę perėją. Būtent šiose vietose 

susikerta pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai, galimos konfliktinės situacijos. Dviratininkai 

turi stebėti ne tik iš / į stotelę einančius keleivius bet ir pėsčiuosius, einančius į / iš požeminės 

perėjos. Ties vieta, kur baigiasi apsauginė tvorelė įrengtas kelio ženklas „Stovėti ant dviračių 

tako draudžiama“, tačiau atliekant tiriamosios vietos apžiūrą buvo pastebėti keli ant dviračių 
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tako laukiantys viešojo transporto keleiviai, kurie linkę atsiremti į apsauginę tvorelę ar stiklinę 

sienelę.  

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje neatitinka statybos 

techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ (Lietuvos 

Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimų. Nėra formuojami kaip įmanoma labiau 

koncentruoti pėsčiųjų perėjimai per dviračių taką. Abejose stotelės pusėse ties dviračių tako 

kirtimo vietomis nėra įrengtų įspėjamųjų paviršių. Kairėje paviljono pusėje vedimo paviršius 

nukreipia regėjimo negalią turinčius pėsčiuosius link apsauginės tvoreles, kuria būtų galima 

orientuotis, tačiau pasibaigus tvorelei regėjimo negalią turintys pėstieji nėra perspėjami apie 

galimą pavojų priešais, t.y. dviračių taką. Stotelės zona yra plati, o esami įspėjamieji paviršiai 

įrengti ne per visą stotelės perono ilgį, tad regėjimo negalią turintiems asmenims gali būti sunku 

orientuotis stotelėje (žr. 2 a–d) pav.).  

 

a) 

 

c) 

 

b) 

 

d) 

2 pav. Tiriamoji Europos aikštės st. (2023 spalio 20 d.) (nuotr. autorės) 
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Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Žemynos st., vieta – Laisvės pr., ties 

Laisvės pr. ir Žemynos g. sankryža (kryptimi link centro). Stotelės aplinka pasižymi 

gyvenamosios ir komercinės paskirties pastatais. Stotelės perono ilgis – 20 m, įrengtas keleivių 

laukimo paviljonas, du suoliukai, keleivių informavimo švieslentė. Keleivių laukimo zona nėra 

tipinės formos. Nors įrengti suoliukai ir paviljonas, tačiau stotelės apžiūros metu užfiksuoti ant 

dviračių tako ir už jo (ant vejos) laukiantys viešojo transporto keleiviai.  

Keleiviai į stotelės zoną nuo Laisvės pr.-Žemyno g. sankryžos pusės palei važiuojamąją 

kelio dalį gali patekti kintamo pločio (6,50–3,50 m) plytelių dangos šaligatviu. Šioje stotelės 

pusėje dviračių takas nuo pėsčiųjų zonos atskirtas želdiniais ir veja. Dvipusio eismo raudonos 

asfalto dangos dviračių takas driekiasi už stotelės ir pasibaigus stotelės zonai pereiną į pėsčiųjų 

ir dviračių taką paženklinta kelio ženklu Nr. 413 „Pėsčiųjų ir dviračių takas“. Dviračių tako 

plotis – 2,70 m, už stotelės ribų, ties pėsčiųjų ir dviračių tako pradžia, susiaurėja iki 2,0 m 

pločio. Remiantis R PDTP 12 (Lietuvos automobilių kelių direkcija, 2012) tokio tipo dviračių 

tako plotis turėtų siekti bent 2,50 m (2,0 m – dangos plotis ir 0,5 m apsaugos juosta). Dviračių 

tako danga paženklinta siaura brūkšnine linija 1.7. ir dviračio simboliu 1.23. 

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje neatitinka statybos 

techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ (Lietuvos 

Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimų. Stotelės zonoje, jos prieigose ir ties 

dviračių tako kirtimo vietomis taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai nėra įrengti. 

Judėdami pėsčiųjų ir dviračių taku regėjimo negalią turintys pėstieji gali orientuotis natūraliais 

aplinkos elementais (veja, vejos borteliu), tačiau apie dviračių tako kirtimo vietą nėra įspėjami 

(žr. 3 a–b) pav.). 

Tiriamosios vietos apžiūros metu pastebėtos išmintos pėsčiųjų jungtys nuo gyvenamosios 

paskirties pastatų link/iš stotelės. Dviračių vairuotojų, atvažiuojančių nuo Laisvės pr.–Žemynos 

g., regos lauką riboja stotelės zonoje esantis prekybinis kioskas, kuris užstoja stotelės zonoje 

esančius keleivius, kurie gali netikėtai išeiti ant dviračių tako, tad šiose vietose galimos 

konfliktinės situacijos. 
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a) 

 
b) 

3 pav. Tiriamoji Žemynos st. (2023 rugsėjo 5 d.) (nuotr. autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Minties st., vieta – Žirmūnų g., šalia 

Žirmūnų–Šilo–Minties g. sankryžos (kryptimi link centro). Stotelės aplinka pasižymi 

gyvenamosios ir komercinės paskirties pastatais. Stotelės perono ilgis – 20 m, plotis ~3,40 m, 

įrengtas keleivių laukimo paviljonas, keleivių informavimo švieslentė. 

Už stotelės driekiasi dvipusio eismo raudonos asfalto dangos 2,50 m pločio dviračių ir 

plytelių dangos 2,40 m pločio pėsčiųjų takas. Takas ties stotelės perono pradžia, šalia 

šviesoforais reguliuojamos pėsčiųjų perėjos ir dviračių pervažos, paženklintas kelio ženklais 

Nr. 413 „Pėsčiųjų ir dviračių takas“. Dviračių tako danga paženklinta siaura brūkšnine linija 

1.7. ir dviračio simboliu 1.23.  

Iš abiejų paviljono pusių įrengtos apsauginės tvorelės. Apžiūros metu buvo pastebėta, kad 

dėl didelio keleivių srauto dalis keleivių laukia ant dviračių tako, stovėdami jame ramstosi ant 

apsauginių tvorelių. Ties apsauginės tvorelės segmentų pabaigomis per dviračių taką 

formuojami koncentruoti pėsčiųjų perėjimai – dviračių danga yra paženklinta pėsčiųjų perėjos 

horizontaliuoju ženklinimu 1.13.1 „zebras“. Apžiūros metu buvo pastebėta, kad tik dalis 

keleivių einančių į / iš stotelės zonos kerta dviračių taką paženklintoje vietoje, dažnu atveju 

renkasi trumpiausią galimą judėjimo trajektoriją nepaisant esamo horizontaliojo ženklinimo.  

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje atitinka statybos 

techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ (Lietuvos 

Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimus. Per visą perono ilgį įrengtas įspėjamasis 

paviršius, prieš pėsčiųjų perėjimą per dviračių taką įrengtos vedimo gairės ir 3,00 m ilgio 

įspėjamieji paviršiai. Pėsčiųjų take regėjimo negalią turintys pėstieji gali orientuotis natūraliais 

aplinkos elementais (veja, vejos borteliu) (žr. 4 a–b) pav.). 
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a) 

 
b) 

4 pav. Tiriamoji Minties st. (2023 lapkričio 12 d.) (nuotr. autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas Kalvarijų–Žalgirio g. sankryžoje, ties 

dešiniuoju posūkiu iš Kalvarijų g. į Žalgirio g. Šalia tiriamosios sankryžos yra prekybos centras 

„Maxima“ ir daug kitų mažesnių komercinės paskirties pastatų, keturios Žalgirio viešojo 

transporto stotelės, gyvenamosios paskirties pastatai.  

Tiriamojoje zonoje Žalgirio g. pietinėje pusėje driekiasi raudonos asfalto dangos 2,50 m 

pločio dviračių ir plytelių dangos ~2,40 m pločio pėsčiųjų takas paženklintas kelio ženklu Nr. 

413 „Pėsčiųjų ir dviračių takas“. Dviračių tako danga paženklinta siaura brūkšnine linija 1.7., 

ties dviračių pervažomis – dviračio simboliu 1.23. ir „Stop“ linija 1.11. Ties šviesoforais 

reguliuojama pėsčiųjų perėja ir dviračių pervaža įrengti nužeminti (įleisti) gatvės bortai. 

Dviračių vairuotojų regos lauką stipriai riboja pastatas (adresu Žalgirio g. 81). Ties 

pastatu pėsčiųjų tako dangos plotis ženkliai susiaurėja (siauriausioje vietoje iki ~0,5 m ). 

Apžiūros metu buvo pastebėta, jog pėstieji šioje vietoje linkę eiti dviračių taku, o dviratininkai, 

atvažiuojantys nuo Žalgirio g. vakarinės pusės, dėl riboto regos lauko, gali pėsčiųjų laiku 

nepastebėti.  

Kryptimi link Broniaus Laurinavičiaus skvero ties pėsčiųjų perėja įrengta siaura (~1,0 m 

pločio) pėsčiųjų laukimo zona. Esamoje situacijoje nėra tenkinami statybos techninio 

reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ (Lietuvos Respublikos 

aplinkos ministerija, 2019) reikalavimai – pėsčiųjų laukimo zona turėtų būti bent 1,20 m pločio, 

siekiant užtikrinti sklandų žmonių su negalią judėjimą. Apžiūros metu buvo pastebėta, kad 

pėstieji šioje vietoje yra linkę laukti ant dviračių tako arba stovėti ties dviračių pervaža. 

Netinkamoje vietoje laukiantys pėstieji tampa kliūti dviratininkams, tad didėja konfliktinių 

situacijų tikimybė.  

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje atitinka statybos 

techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ (Lietuvos 
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Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimus. Prieš pėsčiųjų perėjimą per dviračių taką 

įrengta vedimo gairė ir 1,50 m ilgio įspėjamasis paviršius, ties pėsčiųjų perėja įspėjamasis 

paviršius įrengtas per visą prieigos plotį. Pėsčiųjų take ištisinės vedimo gairės nėra įrengtos, 

tačiau regėjimo negalią turintys pėstieji gali orientuotis natūraliais aplinkos elementais (pastato 

siena, veja, vejos borteliu) (žr. 5 a–d) pav.). 

 

 
a) 

 
b) 

 
c) 

 
d) 

5 pav. Tiriamoji vieta ties Kalvarijų–Žalgirio g. sankryža (2023 lapkričio 12 d.) (nuotr. 

autorės) 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas Žirmūnų–Šilo–Minties g. sankryžoje, ties 

dešiniuoju posūkiu iš Žirmūnų g. į Šilo g. Šalia tiriamosios sankryžos aplinka pasižymi 

gyvenamosios paskirties pastatais, netoliese yra degalinė, automobilių plovykla, piečiau nuo 

sankryžos – Minties viešojo transporto stotelė.  

Palei Neries upę link tiriamosios sankryžos veda ~2,50 m pločio plytelių dangos pėsčiųjų 

ir 2,50 m pločio raudonos asfalto dangos dviračių takas paženklintas kelio ženklu Nr. 413 

„Pėsčiųjų ir dviračių takas“. Palei Šilo ir Žirmūnų g. esančių plytelių dangos šaligatvių pločiai 

atitinkamai siekia ~3,20 m ir ~3,60 m. Šiek tiek toliau nuo sankryžos link Neries upės dviračių 

taką kerta pėsčiųjų jungtis, šio plytelių dangos tako plotis ~2,30 m. Dviračių tako danga 
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paženklinta siaura brūkšnine linija 1.7., ties pervažomis – dviračio simboliu 1.23. ir „Stop“ 

linija 1.11. Ties šviesoforais reguliuojama pėsčiųjų perėja ir dviračių pervaža įrengti nužeminti 

(įleisti) gatvės bortai. 

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje atitinka statybos 

techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ (Lietuvos 

Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimus. Prieš pėsčiųjų perėjimus per dviračių 

taką įrengtos vedimo gairės ir 3,00 m ilgio įspėjamieji paviršiai. Ties pėsčiųjų perėjomis ir 

vietomis, kuriose pėstieji ateina link dviračių tako per taką, vedantį per veja, įspėjamieji 

paviršiai įrengti per visą prieigos plotį. Pėsčiųjų take ištisinės vedimo gairės įrengtos iki vejos, 

kur regėjimo negalią turintys pėstieji gali orientuotis veja ir vejos borteliu (žr. 6 a–d) pav.). 

Apžiūros metu buvo pastebėta, jog tiriamojoje vietoje yra susiformavę koncentruoti pėsčiųjų 

perėjimai per dviračių taką, būtent tose vietose, kuriose įrengti įspėjamieji paviršiai. 

 

 
a) 

 
b) 

 
c) 

 
d) 

6 pav. Tiriamoji vieta ties Žirmūnų–Šilo–Minties g. sankryža (2023 lapkričio 12 d.) 

(nuotr. autorės) 
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Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas Laisvės pr.–Pilaitės pr.–T. Narbuto g. 

sankryžoje, ties dešiniuoju posūkiu iš Pilaitės pr. į Laisvės pr. Šalia tiriamosios vietos aplinka 

pasižymi gyvenamosios ir komercinės paskirties pastatais, Pilaitės ir Laisvės pr. yra viešojo 

transporto stotelės. 

Palei Laisvės pr. link tiriamosios sankryžos zonos veda ~4,50 m pločio plytelių dangos 

pėsčiųjų ir 2,50 m pločio raudonos asfalto dangos dviračių takas. Takas paženklintas kelio 

ženklu Nr. 413 „Pėsčiųjų ir dviračių takas“. Dviračių tako danga paženklinta siaura brūkšnine 

linija 1.7., ties pervažomis ir dviračių tako pradžia – dviračio simboliu 1.23. Taip pat ties 

pervažomis dviračių tako danga paženklinta „Stop“ linija 1.11. Ties šviesoforais 

reguliuojamomis pėsčiųjų perėjomis ir dviračių pervažomis įrengti nužeminti (įleisti) gatvės 

bortai. 

Palei Pilaitės pr. link tiriamosios sankryžos zonos veda ~3,20 m pločio plytelių dangos 

pėsčiųjų ir 3,00 m pločio raudonos asfalto dangos dviračių takas, ties įvažiavimu į Mėnulio g. 

paženklintas kelio ženklu Nr. 413 „Pėsčiųjų ir dviračių takas“. Pėsčiųjų takas tiriamojoje zonoje 

baigiasi ties dviračių tako posūkio spindulio pabaiga, palei Laivės pr. vedančio dviračių ir 

pėsčiųjų tako pradžia. Dviračių tako danga paženklinta siaura brūkšnine linija 1.7. 

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje atitinka statybos 

techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ (Lietuvos 

Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimus. Prieš pėsčiųjų perėjimus per dviračių 

taką įrengtos vedimo gairės ir 1,50 m ilgio įspėjamieji paviršiai. Ties pėsčiųjų perėjomis 

įspėjamieji paviršiai įrengti per visą prieigos plotį. Pėsčiųjų take ištisinės vedimo gairės nėra 

įrengtos, tačiau regėjimo negalią turintys pėstieji gali orientuotis natūraliais aplinkos elementais 

(veja, bejos borteliu) (žr. 7 a–d) pav.). Apžiūros metu buvo pastebėta, kad pėstieji dviračių taką 

kerta chaotiškai, dažnu atveju ne statmenai, o įstrižai dviračių takų susikirtimo vietos.  

 

 
a) 

 
b) 
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c) 

 
d) 

7 pav. Tiriamoji vieta ties Laisvės pr.–Pilaitės pr.–T. Narbuto g. sankryža (2023 

lapkričio 12 d.) (nuotr. autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas Laisvės pr.–Justiniškių g. sankryžoje, ties 

dešiniuoju posūkiu iš Justiniškių g. į Laisvės pr. Tiriamoji vieta yra šalia A. Sacharovo aikštės, 

Spaudos rūmų. Šalia tiriamosios vietos aplinka pasižymi gyvenamosios ir komercinės paskirties 

pastatais, Laisvės pr. yra viešojo transporto stotelės.  

Palei Justiniškių g. link tiriamosios sankryžos zonos veda 2,50 m pločio plytelių dangos 

pėsčiųjų ir 2,50 m pločio raudonos asfalto dangos dviračių takas. Dviračių takas nėra 

paženklintas atitinkamu kelio ženklu. Dviračių tako danga paženklinta siaura brūkšnine linija 

1.7., ties pervaža – dviračio simboliu 1.23. ir „Stop“ linija 1.11. Ties šviesoforais reguliuojama 

pėsčiųjų perėja ir dviračių pervaža įrengti nužeminti (įleisti) gatvės bortai. 

Palei Laisvės pr. link tiriamosios sankryžos zonos veda 3,00 m pločio plytelių dangos 

šaligatvis ir 3,50 m pločio raudonos asfalto dangos dviračių takas, paženklintas kelio ženklu 

Nr. 411 „Dviračių takas“, o danga paženklinta siaura brūkšnine linija 1.7., dviračio simboliu 

1.23. Kelio ženklas Nr. 411 orientuotas netinkama kryptimi, t.y. ne statmenai dviračių tako, tad 

pėstiesiems ar dviratininkams, judantiems nuo sankryžos pusės yra sunkiau pastebimas. 

Šaligatvis nuo dviračių tako atskirtas kintamo pločio (plačiausioje vietoje 3,80 m) vejos juosta. 

Šaligatvis baigiasi sankryžos prieigose, šioje vietoje pėstieji turi kirsti dviračių taką.  

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje atitinka statybos 

techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ (Lietuvos 

Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimus. Prieš pėsčiųjų perėjimus per dviračių 

taką įrengtos vedimo gairės ir 1,50 m ilgio įspėjamieji paviršiai. Ties pėsčiųjų perėja 

įspėjamasis paviršius įrengtas per visą prieigos plotį. Pėsčiųjų take ištisinės vedimo gairės 

įrengtos iki vejos, kur regėjimo negalią turintys pėstieji gali orientuotis veja ir vejos borteliu 
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(žr. 8 a–d) pav.). Apžiūros metu buvo pastebėta, kad pėstieji dviračių taką yra linkę kirsti 

koncentruotai, būtent tose vietose, kuriose įrengti įspėjamieji neregių paviršiai. 

 

 
a) 

 
b) 

 
c) 

 
d) 

8 pav. Tiriamoji vieta ties Laisvės pr.–Justiniškių g. sankryža (2023 lapkričio 12 d.) 

(nuotr. autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas Kalvarijų–Žvejų–Upės g. sankryžoje, ties 

dešiniuoju posūkiu iš Upės g. į Kalvarijų g. Tiriamoji vieta yra Vilniaus centrinėje dalyje, šalia 

Žaliojo tilto. Aplinka pasižymi gyvenamosios ir komercinės paskirties pastatais, Kalvarijų g. 

centro kryptimi yra Žaliojo tilto viešojo transporto stotelė, kurioje keleivių paklausa yra 

didžiausia visame Vilniaus mieste.  

Palei Upės g. link tiriamosios sankryžos zonos veda 2,00 m pločio plytelių dangos 

pėsčiųjų ir 3,00 m pločio raudonos asfalto dangos dviračių takas. Dviračių takas tęsiasi link 

Kalvarijų g. (kryptimi iš centro) ir link Žvejų g. Dviračių ir pėsčiųjų takai nėra paženklinti 

atitinkamais kelio ženklais. Dviračių tako danga paženklinta siaura brūkšnine linija 1.7. Per 

Žaliąjį tiltą link tiriamosios sankryžos zonos veda 3,00 m pločio plytelių dangos šaligatvis, kuris 

ties tiriamąja vieta išplatėja iki ~4,50 m. Taip pat į tiriamą sankryžos zoną veda pėsčiųjų jungtis 
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laiptais nuo Neries krantinės. Vietoje, kurioje pėsčiųjų srautai yra didžiausi (nuo Kalvarijų g. 

link Žaliojo tilto ir atvirkščiai) dviračių tako danga pažymėta horizontaliuoju ženklinimu 1.13.1 

„zebras“. Ties šviesoforais reguliuojamomis pėsčiųjų perėjomis ir dviračių pervažomis įrengti 

nužeminti (įleisti) gatvės bortai. 

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje įrengti vadovaujantis 

statybos techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ 

(Lietuvos Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimais, tačiau jie nėra kontrastingos 

spalvos, įrengti iš pilkos spalvos trinkelių. Prieš pėsčiųjų perėjimus per dviračių taką įrengtos 

vedimo gairės ir 1,50 m ilgio įspėjamieji paviršiai. Ties pėsčiųjų perėjomis ir laiptais link Neries 

krantinės įspėjamasis paviršius įrengtas per visą prieigos plotį. Pėsčiųjų take ištisinės vedimo 

gairės įrengtos iki vejos, kur regėjimo negalią turintys pėstieji gali orientuotis veja ir vejos 

borteliu (žr. 9 a–d) pav.).  

Tiriamojoje vietoje dviračių vairuotojų, atvažiuojančių nuo Upės g., regos lauką riboja 

Žaliojo tilto sienelė, o atvažiuojančių nuo Žaliojo tilto pusės – reklaminis stendas (žr. 9 b–d) 

pav.). Apžiūros metu buvo pastebėta, kad kryptimi link Žvejų g. dėl didelio pažeidžiamų eismo 

dalyvių srauto dviratininkai laukia ne tik ties pervaža bet ir ties pėsčiųjų perėja, bei ant dviračių 

tako, ties vieta paženklinta horizontaliuoju ženklinimu 1.13.1 „zebras“. Yra trikdomas pėsčiųjų 

ir dviračių vairuotojų, atvykstančių nuo centro, judėjimas, kadangi eismo dalyviai priversti 

aplenkti ties sankryža laukiančius pėsčiuosius ir dviračio vairuotojus, o norint judėti link 

Kalvarijų g. – kirsti dviračių taką ne statmenai, o ties jo posūkio spinduliu. Kryptimi link 

Kalvarijų g. ties pervaža laukimo aikštelės plotis siekia vos 1,00 m, tad dviratininkai priversti 

laukti dviračių take. Vėl gi trikdomas sklandus pažeidžiamų eismo dalyvių judėjimas.  

 

 
a) b) 
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c) d) 

9 pav. Tiriamoji vieta ties Kalvarijų–Žvejų–Upės g. sankryža (2023 rugsėjo 21 d.) 

(nuotr. autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas J. Basanavičiaus g., netoliese J. 

Basanavičiaus–Algirdo g. sankryžos. Tiriamoji vieta yra Vilniaus centrinėje dalyje, šalia 

Vilniaus Šv. Konstantino ir Michailo cerkvės. Link tiriamosios vietos veda dviračių gatvė – M. 

K. Čiurlionio g., kurioje dviračių eismas vyksta bendrame sraute. Šalia tiriamosios vietos 

aplinka pasižymi gyvenamosios ir komercinės paskirties pastatais, J. Basanavičiaus g. kryptimi 

iš centro yra Algirdo viešojo transporto stotelė.  

Nuo M. K. Čiurlionio g. link tiriamosios vietos veda 3,00 m pločio raudonos asfalto 

dangos dviračių takas. Dešinėje jo pusėje palei gatvės važiojamąja gatvės dalį įrengtos 2 

automobilių stovėjimo vietos, o palei jas – 1,20 m plytelių dangos šaligatvis, arčiau pėsčiųjų 

perėjos šaligatvio danga išplatėja iki 3,70 m pločio. Kairėje dviračių tako pusėje yra skveras, 

tad šioje atkarpoje pėsčiųjų judėjimo kryptys nėra koncentruotos, pėstieji kerta dviračių taką 

įvairiose vietose. Dviračių takas, kryptimi link M. K. Čiurlionio g., yra paženklintas kelio 

ženklu Nr. 411 „Dviračių takas“. Toliau, kryptimi link centro, dviračių takas tęsiasi palei J. 

Basanavičiaus g., įrengtas kelio ženklas Nr. 413 „Pėsčiųjų ir dviračių takas“. Dešinėje jo pusėje 

– 1,20 m pločio plytelių dangos šaligatvis, kairėje – kintamo pločio plytelių dangos pėsčiųjų 

takas, kuris ribojasi su minėtu skveru. Dviračių tako danga paženklinta siaura brūkšnine linija 

1.7. ir siaura ištisine linija 1.1. Ties pervaža dviračių tako danga paženklinta dviračio simboliu 

1.23, o važiuojamoji dalis įrengta iš raudonos spalvos trinkelių. Ties pėsčiųjų perėja ir dviračių 

pervaža įrengti nužeminti (įleisti) gatvės bortai. 

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje atitinka statybos 

techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ (Lietuvos 

Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimus. Prieš pėsčiųjų perėją ir perėjimus prieš 
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dviračių taką įrengti ~4,00 m pločio įspėjamieji paviršiai. Nuo pėsčiųjų perėjos iki dviračių 

tako kirtimo vietos įrengta vedimo gairė (žr. 10 a–d) pav.).  

Tiriamojoje vietoje dviračių vairuotojų regos lauką riboja ties dviračio tako spinduliu 

įrengtas reklaminis stendas. Formuojamas koncentruotas pėsčiųjų praėjimas būtent ties stendu, 

tad dviratininkai, atvažiuojantys kryptimi iš centro gali laiku nepastebėti link dviračio tako 

artėjančių ir jį besiruošiančių kirsti pėsčiųjų. 

 

 
a) 

 
b) 

 
c) 

 
d) 

10 pav. Tiriamoji vieta ties J. Basanavičiaus g. esančia pėsčiųjų perėja ir dviračių 

pervaža (2023 rugsėjo 21 d.) (nuotr. autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties pėsčiųjų perėjomis ir dviračių pervaža 

Upės–A. Nasvyčio g. sankryžoje. Tiriamoji vieta yra Vilniaus centrinėje dalyje, šalia Neries 

krantinės. Šalia tiriamosios vietos aplinka pasižymi komercinės paskirties pastatais.  

A. Nasvyčio g. link tiriamosios vietos veda 2,50 m pločio raudonos asfalto dangos 

dviračių takas. Kairėje jo pusėje, palei veją – 1,60 m plytelių dangos pėsčiųjų takas, kuris veda 

link pėsčiųjų perėjos, esančios Upės g. ir ties ja išplatėja iki 3,00 m pločio. Takas kryptimi nuo 

Upės g. paženklintas kelio ženklu Nr. 413 „Pėsčiųjų ir dviračių takas“. Dešinėje dviračių tako 
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pusėje įrengtas 0,70 m pločio plytelių dangos šaligatvis, kuris ties Upės–A. Nasvyčio g. 

sankryža išplatėja iki 3,40 m pločio. Dviračių tako danga paženklinta siaura brūkšnine linija 

1.7. ir siaura ištisine linija 1.1. Ties pervaža dviračių tako danga paženklinta dviračio simboliu 

1.23 ir iš trikampių sudaryta linija 1.12. Ties pėsčiųjų perėja ir dviračių pervaža įrengti 

nužeminti (įleisti) gatvės bortai. Vadovaujantis STR 2.06.04:2014 (Lietuvos Respublikos 

aplinkos ministerija, 2011), dviračių pervažos plotis turi būti toks pat, kaip gatvę kertančio 

dviračių tako plotis ir ne mažesnis nei 2,00 m. Ties tiriamuoju konfliktiniu tašku, Upės g. 

esančios dviračių pervažos plotis yra siauresnis negu link jos A. Nasvyčio g. vedančio dviračių 

tako ir siekia tik ~1,50 m.  

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje iš dalies atitinka 

statybos techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ 

(Lietuvos Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimus. Prieš pėsčiųjų perėjas įrengti 

įspėjamieji paviršiai per visą perėjos plotį. Prieš perėjimus per dviračių taką įrengti skirtingo 

pločio (~3,50 ir ~2,50 m) įspėjamieji paviršiai., atitinkamai ~4,00 m pločio įspėjamieji 

paviršiai. Nuo pėsčiųjų perėjų link dviračių tako kirtimo vietos įrengtos vedimo gairės, o jų 

sankirtoje – apsisprendimo kvadratas. Įrengta viena perteklinė vedimo gairė, kuri nukreipia 

regos negalią turinčius žmones į dviračių taką ties jo spinduliu, o šioje vietoje nėra įspėjamojo 

paviršiaus.  

Apžiūros metu pastebėta, kad pėstieji kerta dviračių taką nekoncentruotai, dalį kelio A. 

Nasvyčio g. eina siauru šaligatviu palei važiuojamąją dalį. Dalis dviračių vairuotojų juda 

pėsčiųjų perėja, o ne dviračių pervaža (žr. 11 a–d) pav.). 

  
a) 

 
b) 
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c) 

 
d) 

11 pav. Tiriamoji vieta ties Upės–A. Nasvyčio g. sankryžoje esančiomis pėsčiųjų 

perėjomis ir dviračių pervaža (2023 rugsėjo 21 d.) (nuotr. autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties pėsčiųjų perėja ir dviračių pervaža 

Tuskulėnų g. Tiriamoji vieta yra šalia Tuskulėnų–Šeimyniškių–Žirmūnų g. žiedinės 

sankryžos. Prie žiedinės sankryžos yra prekybos centras „IKI“, aplinka pasižymi gyvenamosios 

paskirties pastatais. 

Tuskulėnų ir Žirmūnų gatvėmis link tiriamosios vietos veda 2,50 m pločio raudonos 

asfalto dangos dviračių takas, o prekybos centro automobilių stovėjimo aikštelės pusėje – 2,50 

m pločio plytelių dangos pėsčiųjų takas. Ties pėsčiųjų perėja ir dviračių pervaža per Tuskulėnų 

g., kryptimi link Žirmūnų g., takas paženklintas kelio ženklu Nr. 413 „Pėsčiųjų ir dviračių 

takas“. Dviračių tako danga paženklinta siaura brūkšnine linija 1.7. Ties dviračių pervaža ir 

tolimesnėse dviračių tako vietose danga paženklinta dviračio simboliu 1.23. Ties pėsčiųjų 

perėja ir dviračių pervaža įrengti nužeminti (įleisti) gatvės bortai. 

Pėstieji link tiriamosios vietos ateina ne tik pėsčiųjų takais bet didelė dalis jų – nuo 

prekybos centro per automobilių stovėjimo aikštelę vedančiu šaligatviu. Ties tiriamąja vieta 

automobilių stovėjimo aikštelės danga paženklinta horizontaliuoju ženklinimu 1.13.1 „zebras“, 

pėsčiųjų perėją žymintys kelio ženklai Nr. 533 ir 534 šioje vietoje nėra įrengti. Ties pėsčiųjų 

perėja įrengti nužeminti (įleisti) gatvės bortai. 

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje atitinka statybos 

techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ (Lietuvos 

Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimus. Ties pėsčiųjų perėjomis ir dviračių tako 

kirtimo vieta įspėjamieji paviršiai įrengti per visą ir pėsčiųjų perėjos plotį, įrengti vedimo 

paviršiai (žr. 12 a–e) pav.).  

Apžiūros metu buvo pastebėta, kad pėstieji, ateinantys kryptimi nuo Žirmūnų g., yra linkę 

kirsti dviračių taką įstrižai, ties dviračių tako posūkio spinduliu . Nors pėsčiųjų laukimo aikštelė 
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ties gatvės važiuojamąja dalimi yra plati, kai kurie pėstieji laukia ties dviračių pervaža, 

važiuojamąją dalį kerta būtent ja. Buvo pastebėta, jog ir dviratininkai nesivadovauja 

horizontaliuoju ženklinimu ir važiuoja ne per dviračių pervažą, o gatvės dalimi, pažymėta 

horizontaliuoju ženklinimu 1.13.1 „zebras“. 

 

 
a) 

 
b) 

 
c) 

 
d) 

12 pav. Tiriamoji vieta ties pėsčiųjų perėja ir dviračių pervaža Tuskulėnų g. (2023 

rugsėjo 21 d.) (nuotr. autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties pėsčiųjų perėja ir dviračių pervaža Upės 

g. Tiriamoji vieta yra šalia Baltojo tilto, šalia tiriamosios vietos yra prekybos centras „CUP“, 

aplinka pasižymi komercinės paskirties pastatais. 

Upės g. link tiriamosios vietos veda 3,00 m pločio raudonos asfalto dangos dviračių takas, 

ties pėsčiųjų perėja dangos plotis susiaurėja iki 2,50 m. Upės g. įrengtos lygiagrečios 

automobilių stovėjimo vietos, o ties jomis – 1,40 m pločio plytelių dangos šaligatvis, kuris iš 

abiejų pėsčiųjų perėjos ir dviračių pervažos pusių išplatėja iki 2,00 m pločio. Ties tiriamąja 

vieta šalia dviračių tako driekiasi 2,00 pločio plytelių dangos pėsčiųjų takas. Takas abejomis 

kryptimis paženklintas kelio ženklu Nr. 413 „Pėsčiųjų ir dviračių takas“. Dviračių tako danga 

paženklinta siaura brūkšnine linija 1.7., dviračio simboliu 1.23. Ties pėsčiųjų perėja dviračių 
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tako danga paženklinta horizontaliuoju ženklinimu 1.13.1 „zebras“. Ties pėsčiųjų perėja ir 

dviračių pervaža įrengti nužeminti (įleisti) gatvės bortai. 

Baltuoju tiltu link tiriamosios vietos veda 2,00 m pločio pilkos asfalto dangos dviračių 

takas ir 3,00 m pločio pilkos asfalto dangos šaligatvis. Remiantis R PDTP 12 (Lietuvos 

automobilių kelių direkcija, 2012) dviračių tako dangos plotis turėtų siekti bent 2,50 m (2,0 m 

– dangos plotis ir 0,5 m apsaugos juosta). Apžiūros metu buvo pastebėta, jog dėl nepakankamo 

dviračių tako pločio dviratininkai negali saugiai prasilenkti, dalis jų važiuoja pėstiesiems skirtu 

šaligatviu. Dviračių tako ribos paženklintos siaura ištisine linija 1.1, danga - dviračio simboliu 

1.23. 

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje iš dalies tenkina 

statybos techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ 

(Lietuvos Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimus. Jie nėra kontrastingos spalvos, 

įrengti iš pilkos spalvos trinkelių. Šalia Baltojo tilto prieš pėsčiųjų perėjimus per dviračių taką 

įrengtos vedimo gairės ir ~1,20 m ilgio įspėjamieji paviršiai ties dviračių tako posūkio spindulio 

pradžia. Ties pėsčiųjų perėja ir šalia jos esančia dviračių tako kirtimo vieta įrengtos vedimo 

gairės, įspėjamieji paviršiai įrengti ~2,00 m pločio. Pėsčiųjų take vedimo gairės nepratęsiamos 

iki vejos borto (žr. 13 a–b) pav.).  

 

 
a) 

 
b) 

13 pav. Tiriamoji vieta ties pėsčiųjų perėja ir dviračių pervaža Upės g. (2023 rugsėjo 21 

d.) (nuotr. autorės) 

Tiriamoji vieta – greičio mažinimo kalneliai dviračių take, šalia požeminės pėsčiųjų 

perėjos ties Papilėnų g. ir Pilaitės pr. sankryža. Šalia tiriamosios vietos yra prekybos centras 

„IKI“, automobilių stovėjimo aikštelė, gyvenamosios paskirties pastatai. 

Pilaitės pr. link tiriamosios vietos veda 2,50 m pločio raudonos asfalto dangos dviračių ir 

1,50 m pločio plytelių dangos pėsčiųjų takas. Takas ties sankryža paženklintas kelio ženklu Nr. 

413 „Pėsčiųjų ir dviračių takas“. Dviračių tako danga paženklinta siaura brūkšnine linija 1.7., 
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dviračio simboliu 1.23. Taip pat ties dviračių pervaža tako danga paženklinta „Stop“ linija 1.11. 

Ties pėsčiųjų perėja ir dviračių pervaža įrengti nužeminti (įleisti) gatvės bortai. 

Taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai tiriamojoje vietoje atitinka statybos 

techninio reglamento STR 2.03.01:2019 ir ISO standarto „Statinių prieinamumas“ (Lietuvos 

Respublikos aplinkos ministerija, 2019) reikalavimus, įrengti kontrastingos spalvos, 

formuojami koncentruotos dviračių tako kirtimo vietos ties požemine perėja. Ties pėsčiųjų 

perėja ir dviračių tako kirtimo vieta įspėjamieji paviršiai įrengti per visą prieigos plotį. Pėsčiųjų 

take ištisinės vedimo gairės įrengtos iki vejos, kur regėjimo negalią turintys pėstieji gali 

orientuotis veja ir vejos borteliu (žr. 15 a–d) pav.). 

Tiriamojoje vietoje ties dvejais skirtingais įėjimais į požeminę perėja dviračių take 

suformuoti greičio mažinimo kalneliai. Kalneliai suformuoti iškeliant dviračių tako dangą 5 cm 

(žr. 14 pav.), paženklinti šachmatų tvarka išdėstytais langeliais 1.25.  

 

14 pav. Greičio mažinimo priemonė dviračių take (UAB „URBAN LINE“, 2021)  

 
a) 

 
b) 
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c) 

 
d) 

15 pav. Tiriamoji vieta ties greičio mažinimo priemone dviračių take, Pilaitės pr. (2023 

spalio 2 d.) (nuotr. autorės) 
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2 priedas. Eismo dalyvių srautų ir elgsenos konfliktiniuose taškuose tyrimas 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Sietyno st. Remiantis 2022 m. duomenimis 

(SĮ „Susisiekimo paslaugos“, 2023) keleivių paklausa darbo dienomis šioje stotelėje 

vidutiniškai siekė 3522 keleivių per parą., iš jų – 2568 išlipusių ir 954 įlipusių keleivių. 

Nustatyta, jog tiriamuoju laikotarpiu bendras pėsčiųjų srautas šioje vietoje siekia 244 pėst. / 

val., dviračių vairuotojų – 40 dvir. / val. Pažeidžiamų eismo dalyvių bendrą srautą sudarė: vaikai 

pėstieji – 1,2 % pėstieji – 77,4 %, vyresniojo amžiaus pėstieji – 7,3 %, dviratininkai – 14,1 %. 

(žr. 16 pav.). 

Didžioji dalis pėsčiųjų išlipa viešojo transporto stotelėje ir juda kryptimi link Pilaitės pr.–

Laisvės pr.–T. Narbuto g. sankryžos. Dalis jų minėta kryptimi juda ne pėsčiųjų taku, o dviračių 

taku ar palei važiuojamąją dalį esančiu šaligatviu ir kerta dviračių taką toliau nuo stotelės zonos. 

Pastebėta, jog pėstieji, siekdami sutrumpinti judėjimo kelią, kerta dviračių taką įstrižai, o ne 

vietose, kuriose įrengti įspėjamieji paviršiai ir formuojami koncentruoti perėjimai per dviračių 

taką. Būtent šiose vietose, dėl didelio pėsčiųjų srauto, užfiksuotos konfliktinės situacijos tarp 

pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų. Konfliktinės situacijos susidarė dėl to, jog nėra aišku, kuriems 

eismo dalyviams suteikiama pirmenybė dviračių tako kirtimo vietoje. Dalis pėsčiųjų laukia ties 

dviračių taku, kiti – kerta dviračių taką nesižvalgydami. Pastebima, kad dviratininkai ties 

stotelės zona važiuoja kiek atsargiau, stengiasi nesusidurti su staiga į dviračių taką išėjusiais 

pėsčiaisiais. Kad išvengtų avarinės situacijos dviratininkai dažnu atveju keičia savo judėjimo 

trajektoriją, išvažiuoją į priešingą dviračių eismo juostą arba važiuoja šaligatviu. 

 

 

16 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai ir konfliktinių situacijų vietos ties Sietyno 

st., Pilaitės pr. (sudaryta autorės) 
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Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Europos aikštės st. Tai viena iš didžiausią 

keleivių paklausą turinčių stotelių Vilniaus mieste. Remiantis 2022 m. duomenimis (SĮ 

„Susisiekimo paslaugos“, 2023) keleivių paklausa darbo dienomis šioje stotelėje vidutiniškai 

siekė 9224 keleivių per parą., iš jų – 3884 išlipusių ir 5341 įlipusių keleivių. Nustatyta, jog 

tiriamuoju laikotarpiu bendras pėsčiųjų srautas šioje vietoje siekia 904 pėst. / val., dviračių 

vairuotojų – 80 dvir. / val. Pažeidžiamų eismo dalyvių bendrą srautą sudarė: vaikai pėstieji – 

1,2 %, pėstieji – 79,7 %, vyresniojo amžiaus pėstieji – 11,0 %, vaikai dviratininkai – 0,4 %, 

dviratininkai – 7,8 % (žr. 17 pav.). 

Dėl aplinkos elementų, apsunkinančių dviračių vairuotojų judėjimą ir didelio pėsčiųjų 

srauto tiriamojoje vietoje susidarė konfliktinės situacijos tarp pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų. 

Vaizdo įrašų analizė parodė, kad viena pagrindinių eismo saugumo problemų – pėstieji, 

laukiantys dviračių take ar einantys juo. Kadangi dviračių taką įrėmina apsauginė tvorelė ir 

pėsčiųjų perėjos sienelė dviratininkai neturi pakankamais vietos prasilenkti tarpusavyje ir 

aplenkti dviračių take stoviniuojančių pėsčiųjų, taip pat nėra aišku, kuriems eismo dalyviams, 

pėstiesiems ar dviratininkams, suteikiama pirmenybė.  

 

 
17 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai ir konfliktinių situacijų vietos ties Europos 

aikštės st., Konstitucijos pr. (sudaryta autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Žemynos st. Remiantis 2022 m. 

duomenimis (SĮ „Susisiekimo paslaugos“, 2023) keleivių paklausa darbo dienomis šioje 

stotelėje vidutiniškai siekė 2314 keleivių per parą., iš jų – 814 išlipusių ir 1501 įlipusių keleivių. 

Tiriamuoju laikotarpiu bendras pėsčiųjų srautas šioje vietoje siekia 318 pėsč./val., dviračių 

vairuotojų – 40 dvir. / val. Pažeidžiamų eismo dalyvių bendrą srautą sudarė: vaikai pėstieji – 

1,1 %, pėstieji – 77,7 %, vyresniojo amžiaus pėstieji – 10,1 %, dviratininkai – 11,2 % (žr. 18 

pav.). 
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Tiriamosios vietos vaizdo įrašų analizė parodė, kad dalis viešojo transporto keleivių 

laukia ant dviračių tako ar už jo esančioje vejoje. Link stotelės pėstieji ateina ne tik šaligatviu 

ar pėsčiųjų taku palei Laisvės pr., bet ir vejoje išmintomis pėsčiųjų jungtimis, susiformavusios 

kelios koncentruotos dviračių tako kirtimo vietos viena šalia kitos. Dažnu atveju pėstieji skuba, 

bėga link stotelės, tad kirsdami dviračių taką neapsižvalgo. Pėstieji, norintys apeiti stotelės zoną 

ir eiti tiesiai Laisvės pr., pasirenka eiti dviračių taku. Dviratininkai artėdami link stotelės zonos 

sumažina važiavimo greitį, tačiau nuolat turi stebėti aplinką, kadangi pėsčiasis gali netikėtai 

išeiti į dviračių taką. Vaizdinės medžiagos analizė rodo, jog pagrindinės eismo saugumo 

problemos tiriamojoje vietoje – chaotiškas pėsčiųjų judėjimas ir neatidumas, dviračių tako 

kirtimas nekoncentruotose vietose, laukimas dviračių take.  

 

  

18 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai ir konfliktinės situacijos vieta ties 

Žemynos st., Laisvės pr. (sudaryta autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Minties st. Remiantis 2022 m. duomenimis 

(SĮ „Susisiekimo paslaugos“, 2023) keleivių paklausa darbo dienomis šioje stotelėje 

vidutiniškai siekė 2848 keleivių per parą., iš jų – 1292 išlipusių ir 1556 įlipusių keleivių. 

Tiriamuoju laikotarpiu bendras pėsčiųjų srautas šioje vietoje siekia 364 pėst. / val., dviračių 

vairuotojų – 48 dvir. / val. Pažeidžiamų eismo dalyvių bendrą srautą sudarė: vaikai pėstieji – 

5,1 %, pėstieji – 72,1 %, vyresniojo amžiaus pėstieji – 11,1 %, dviratininkai vaikai – 1,0 %, 

dviratininkai – 10,7 % (žr. 19 pav.). 
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 Vaizdo įrašų analizė parodė, jog pėstieji juda chaotiškai, jiems patogiausia, trumpiausia 

trajektorija ir dviračių taką kerta ne statmenai, neapsižvalgo. Tik 26 % pėsčiųjų judėdami į/iš 

viešojo transporto stotelės kerta dviračių taką vietoje, pažymėtoje horizontaliuoju ženklinimu 

1.13.1 „zebras“. Kirsdami dviračių taką šioje vietoje dažnu atveju pėstieji nesijaučia turintys 

pirmumą prieš dviračio vairuotojus, prieš kertant dviračių taką sustoja ir praleidžia link stotelės 

zonos artėjantį dviratininką. Buvo pastebėta, jog didžioji dalis dviračių vairuotojų artėdami prie 

tiriamosios zonos sumažina važiavimo greitį. Dalis viešojo transporto keleivių laukia ant 

dviračių tako, stovėdami ant jo pasiremia ant apsauginių tvorelių, taip sukeldami pavojų ne tik 

sau bet ir dviratininkams, kurie ties stotelės zona turi apvažiuoti pėsčiuosius, išvažiuoti į 

priešingą dviračių tako eismo juostą ar įvažiuoti į pėsčiųjų tako zoną. Būtent tokio tipo 

konfliktinė situacija buvo fiksuota stebėjimų metu.  

 

 
19 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai ir konfliktinės situacijos vieta ties 

Žemynos st., Laisvės pr. (sudaryta autorės) 

 

Pastebima bendras panašumas tiriamuosiuose konfliktiniuose taškuose ties viešojo 

transporto stotelėmis – pėstieji, siekdami sutrumpinti judėjimo kelią, kerta dviračių taką įstrižai. 

Konfliktinės situacijos susidarė dėl to, jog nėra aišku, kuriems eismo dalyviams suteikiama 

pirmenybė dviračių tako kirtimo vietoje. Dalis pėsčiųjų mano, kad jiems visada suteikiama 

pirmenybė, kiti pėstieji kirsdami dviračių taką suteikia pirmumą dviratininkams. Pastebima, 

kad dviratininkai ties stotelės zona važiuoja kiek atsargiau, stengiasi nesusidurti su staiga į 

dviračių taką išėjusiais pėsčiaisiais. Tačiau tai ne visada padeda, nes pėstieji dažnai skuba ir 

bėga link stotelės, tad kirsdami dviračių taką neapsižvalgo. Vaizdo įrašų analizė parodė, kad 

viena pagrindinių eismo saugumo problemų – pėstieji, laukiantys dviračių take ar einantys juo. 

Pėstieji dažnai stovi ar eina dviračių take, nes taip patogiau laukti autobuso ar troleibuso. Tačiau 

tai trukdo dviratininkams važiuoti ir gali sukelti eismo įvykius. 
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Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Kalvarijų–Žalgirio g. sankryža. 

Tiriamuoju laikotarpiu bendras pėsčiųjų srautas šioje vietoje siekia 276 pėst. / val., dviračių 

vairuotojų – 52 dvir. / val. Pažeidžiamų eismo dalyvių bendrą srautą sudarė: vaikai pėstieji – 

1,0 %, pėstieji – 73,9 %, vyresniojo amžiaus pėstieji – 9,2 %, dviratininkai – 15,9 % (žr. 20 

pav.). 

Didžioji dalis pėsčiųjų juda šaligatviu ir pėsčiųjų taku vedančiu Žalgirio g. Vaizdo įrašų 

analizė parodė, jog dėl šaligatvio susiaurėjimo ties pastatu pėstieji dažnu atveju eina dviračių 

taku. Būtent dėl tokio pėsčiųjų elgesio tyrimo metu susidarė konfliktinė situacija tarp pėsčiojo 

ir dviračio vairuotojo dviračių take. Per važiuojamąją kelio dalį didelė dalis pėsčiųjų eina 

dviračių pervažomis, o ne pėsčiųjų perėjomis. Taip pat laukia žalio šviesoforo signalo ant 

dviračių tako, taip trikdydami sklandų dviračių vairuotojų judėjimą. Analizuojant vaizdo 

medžiagą pastebėti keli atvejai, kai dviratininkai važiavo ne per dviračių pervažą, o pėsčiųjų 

perėja. 

 

 
20 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai ir konfliktinės situacijos vieta ties 

Kalvarijų–Žalgirio g. sankryža (sudaryta autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Žirmūnų–Šilo–Minties g. sankryža. 

Tiriamuoju laikotarpiu bendras pėsčiųjų srautas šioje vietoje siekia 144 pėst. / val., dviračių 

vairuotojų – 132 dvir. / val. Pažeidžiamų eismo dalyvių bendrą srautą sudarė: vaikai pėstieji – 

0,8 %, pėstieji – 49,1 %, vyresniojo amžiaus pėstieji – 2,3 %, vaikai dviratininkai – 1,4 %, 

dviratininkai – 46,4 % (žr. 21 pav.). 

Eismo srautų tyrimas rodo, jog ties šia sankryža dviračių srautai lyginant su pėsčiųjų 

srautais yra vieni didžiausių tarp tiriamųjų vietų. Pastebėtos susiformavusios koncentruotos 

dviračių tako kirtimo vietos, kur įrengti taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai. 
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Dviratininkai sankryžos zonoje juda dviračių pervaža, o pėstieji – pėsčiųjų perėja. Užfiksuota 

konfliktinė situacija dviračio vairuotojui važiuojant šaligatviu, o ne dviračių taku. 

 

 
21 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai ir konfliktinės situacijos vieta ties 

Žirmūnų–Šilo–Minties g. sankryža (sudaryta autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Laisvės pr.–Pilaitės pr.–T. Narbuto g. 

sankryža. Tiriamuoju laikotarpiu bendras pėsčiųjų srautas šioje vietoje siekia 188 pėst. / val., 

dviračių vairuotojų – 60 dvir. / val. Pažeidžiamų eismo dalyvių bendrą srautą sudarė: vaikai 

pėstieji – 1,2 %, pėstieji – 66,0 %, vyresniojo amžiaus pėstieji – 8,6 %, dviratininkai – 24,2 % 

(žr. 22 pav.).  

Užfiksuoti keli atvejai, kai pėstieji laukia žalio šviesoforo signalo ties dviračių pervaža, 

o dviratininkai – ties pėsčiųjų perėja. Siekdami sutrumpinti judėjimo trajektoriją pėstieji kerta 

dviračių taką ne statmenai, o skersai dviračių takų susikirtimo vietoje, kai kurie pėstieji 

nepaisydami dviračių eismo juda dviračių taku. Konfliktinė situacija užfiksuota ties 

formuojama koncentruota dviračių tako kirtimo vieta šalia Laisvės per. esančios dviračių 

pervažos.  
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22 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai ir konfliktinės situacijos vieta ties Laisvės 

pr.–Pilaitės pr.–T. Narbuto g. sankryža (sudaryta autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Laisvės pr.–Justiniškių g. sankryža. 

Tiriamuoju laikotarpiu bendras pėsčiųjų srautas šioje vietoje siekia 178 pėst. / val., dviračių 

vairuotojų – 80 dvir. / val. Pažeidžiamų eismo dalyvių bendrą srautą sudarė: vaikai pėstieji – 

1,1 %, pėstieji – 61,5 %, vyresniojo amžiaus pėstieji – 6,4 %, dviratininkai – 31,0 % (žr. 23 

pav.).  

Vaizdo įrašų analizė parodė, jog didžiąją tiriamojo laiko dalį pėsčiųjų ir dviračių 

vairuotojų eismas buvo sklandus. Susiformavusios koncentruotos dviračių tako kirtimo vietos, 

kur įrengti taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai. Pastebėti keli pėstieji laukiantys ant 

dviračių tako, tačiau pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai šioje vietoje nėra itin dideli, todėl 

konfliktinių situacijų tai nesudarė. Konfliktinė situacija užfiksuota ties Laisvės pr. vedančio 

šaligatvio ir dviračių tako susikirtimo vieta, kuri susidarė dėl to, jog nebuvo aišku, kuris, 

pėsčiasis ar dviratininkas, turi suteikti pirmumą ties dviračių tako kirtimo vieta.  

 

   
23 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai ir konfliktinės situacijos vieta ties Laisvės 

pr.–Justiniškių g. sankryža (sudaryta autorės) 
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Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Kalvarijų–Žvejų–Upės g. sankryža. 

Tiriamuoju laikotarpiu bendras pėsčiųjų srautas šioje vietoje siekia 396 pėst. / val., dviračių 

vairuotojų – 140 dvir. / val. Pažeidžiamų eismo dalyvių bendrą srautą sudarė: vaikai pėstieji – 

0,6 %, pėstieji – 68,9 %, vyresniojo amžiaus pėstieji – 5,0 %, vaikai dviratininkai – 0,2 %, 

dviratininkai – 25,4 % (žr. 24 pav.).  

Tiriamojoje vietose pėsčiųjų srautai pasiskirsto tolygiai visomis kryptimis, tuo tarpu 

dviračių vairuotojų srautas yra didžiausia Žvejų ir Upės g. vedančiu dviračių taku. 

Horizontalusis ženklinimas 1.13.1 „zebras“ dviračių take neatlieka savo funkcijos, kadangi dėl 

didelio dviračių vairuotojų srauto ir nepakankamos laukimo zonos ties dviračių pervaža dalis 

dviračių vairuotojų laukia žalio šviesoforo signalo būtent ties horizontaliuoju ženklinimu 

pažymėta vieta dviračių take arba ties pėsčiųjų perėja. Yra trikdomas sklandus pėsčiųjų eismas, 

jie priversti aplenkti dviračių take laukiančius dviračio vairuotojus. 

 Tuo metu, kai dviračių vairuotojų srautas Žvejų–Upės g. kryptimi yra mažesnis pėstieji. 

Tiriamosios vietos analizė parodė, jog horizontalusis ženklinimas 1.13.1 „zebras“ yra įrengtas 

koncentruotoje dviračių tako kirtimo vietoje – šioje vietoje dviračių taką kerta 73 % pėsčiųjų. 

Tiesa pėstieji nekeičia savo judėjimo trajektorijos atsižvelgiant į horizontalųjį ženklinimą, juda 

patogiausiu, trumpiausiu keliu.  

 

 

24 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai ir konfliktinės situacijos vieta ties 

Kalvarijų–Žvejų–Upės g. sankryža (sudaryta autorės) 

 

Pastebima, kad dalyje tiriamųjų konfliktinių taškų ties šviesoforais reguliuojamomis 

sankryžomis susiformavusios koncentruotos dviračių tako kirtimo vietos, tačiau pėstieji kerta 

dviračių taką nesidairydami, yra linkę kirsti dviračių taką įstrižai ar judėti dviračių takais 

siekiant sutrumpinti judėjimo trajektoriją. Užfiksuotos konfliktinės situacijos susidariusios dėl 
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to, jog nėra aišku, kuriems eismo dalyviams suteikiama pirmenybė dviračių tako kirtimo 

vietoje. 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties J. Basanavičiaus g. Tiriamuoju laikotarpiu 

bendras pėsčiųjų srautas šioje vietoje siekia 156 pėst. / val., dviračių vairuotojų – 56 dvir. / val. 

Pažeidžiamų eismo dalyvių bendrą srautą sudarė: pėstieji – 68,4 %, vyresniojo amžiaus pėstieji 

– 4,2 %, dviratininkai – 26,4 % (žr. 25 pav.).  

Tiriamojoje vietose didžiausias pėsčiųjų srautas yra J. Basanavičiaus g., dviračių 

vairuotojų – kryptimi link K. Kalinausko g. Eismas tiriamuoju laikotarpiu šiame konfliktiniame 

taške didžiąją tiriamojo laiko dalį buvo sklandus. Pėstieji judėjo šaligatviais, kirto važiuojamąją 

dalį per pėsčiųjų perėją, o dviratininkai važiavo dviračių taku, kirto važiuojamąją dalį per 

dviračių pervažą. Kadangi pėsčiųjų zona ties pėsčiųjų perėja nėra plati, o didžioji dalis pėsčiųjų 

juda J. Basanavičiaus g., tiriamojoje vietoje susiformavusi koncentruota dviračių tako kirtimo 

vieta, ten, kur įrengti taktiliniai vaikščiojimo paviršiaus indikatoriai. Didelė dalis pėsčiųjų 

kirsdami dviračių taką duodavo pirmumą juo važiuojantiems dviratininkams. Konfliktinė 

situacija susidarė todėl, jog nebuvo aišku kam, pėsčiajam ar dviračio vairuotojui ties dviračių 

tako kirtimo vieta turi būti suteikiamas pirmumas.  

 

  
25 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai ir konfliktinės situacijos vieta ties J. 

Basanavičiaus g. sankryža (sudaryta autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Upės–A. Nasvyčio g. sankryža. 

Tiriamuoju laikotarpiu bendras pėsčiųjų srautas šioje vietoje siekia 116 pėsč./val., dviračių 

vairuotojų – 88 dvir. / val. Pažeidžiamų eismo dalyvių bendrą srautą sudarė: vaikai pėstieji – 

2,2 %, pėstieji – 51,3 %, vyresniojo amžiaus pėstieji – 3,3 %, dviratininkai – 43,1 % (žr. 26 

pav.).  
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Eismo srautų tyrimo rezultatai parodė, jog didžiausias dviračių vairuotojų srautas yra 

kryptimi nuo A. Nasvyčio g. link Upės g. kitoje gatvės pusėje esančio pėsčiųjų ir dviračių tako. 

Šalia tiriamosios vietos esanti dviračių pervaža yra per siaura, tad dviratininkai jos ribose negali 

sklandžiai prasilenkti, didelė dalis dviračių vairuotojų važiuoja pėsčiųjų perėja. Stebėjimų metu 

visi dviratininkai važiuodami pėsčiųjų perėja nenusileido nuo dviračio ir jo nepersivarė per 

gatvę. Toks elgesys kelia pavojų pėstiesiems, kadangi dviratininkai juda didesniu, nei pėstieji 

greičiu, galimos konfliktinės situacijos. Konfliktinė situacija užfiksuota ties pėsčiųjų perėja.  

 

 
26 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai ir konfliktinės situacijos vieta ties J. 

Basanavičiaus g. sankryža (sudaryta autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Tuskulėnų g. Tiriamuoju laikotarpiu 

bendras pėsčiųjų srautas šioje vietoje siekia 172 pėst. / val., dviračių vairuotojų – 60 dvir. / val. 

Pažeidžiamų eismo dalyvių bendrą srautą sudarė: vaikai pėstieji – 2,6 %, pėstieji – 63,9 %, 

vyresniojo amžiaus pėstieji – 7,7 %, vaikai dviratininkai – 1,7 %, dviratininkai – 24,1 % (žr. 27 

pav.). 

Nustatyta, jog tiek pėstieji, tiek dviratininkai nesilaiko eismo taisyklių. Dalis pėsčiųjų 

juda dviračių pervaža, o dviratininkai – pėsčiųjų perėja. Pėstieji kerta dviračių taką statmenai 

eidami kryptimi nuo pėsčiųjų perėjos link automobilių stovėjimo aikštelės ir atvirkščiai. 

Kitomis kryptimis judantys pėstieji yra linkę kirsti dviračių taką įstrižai. Užfiksuota konfliktinė 

situacija susidariusi ties dviračių tako kirtimo vieta, kadangi nebuvo aišku, kam turi būti 

suteikiamas pirmumas.  
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27 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai ir konfliktinės situacijos vieta ties J. 

Basanavičiaus g. sankryža (sudaryta autorės) 

 

Pėsčiųjų ir dviračių konfliktinis taškas ties Upės g. Tiriamuoju laikotarpiu bendras 

pėsčiųjų srautas šioje vietoje siekia 916 pėsč./val., dviračių vairuotojų – 270 dvir. / val. 

Pažeidžiamų eismo dalyvių bendrą srautą sudarė: vaikai pėstieji – 10,1 %, pėstieji – 61,6 %, 

vyresniojo amžiaus pėstieji – 5,6 %, vaikai dviratininkai – 4,0 %, dviratininkai – 18,7 % (žr. 28 

pav.). 

Tiriamojoje vietose didžiausias pėsčiųjų srautas yra kryptimi nuo Baltojo tilto link 

pėsčiųjų perėjos per Upės g. ir atvirkščiai, dviračių vairuotojų – kryptimi Upės g, vedančiu 

dviračių taku link Baltojo tilto. Horizontalusis ženklinimas 1.13.1 „zebras“ yra įrengtas 

koncentruotoje dviračių tako kirtimo vietoje – šioje vietoje dviračių taką kerta 85 % pėsčiųjų. 

Didžioji dalis eismo dalyvių vadovaujasi horizontaliuoju ženklinimu 1.13.1 „zebras“, kuris 

nurodo, kad pėstieji turi pirmumą prieš kitus eismo dalyvius. Dviratininkai važiuoja dviračių 

taku, dėl didelio pėsčiųjų srauto artėdami link tiriamosios vietos sumažina važiavimo greitį. 

Užfiksuoti du atvejai, kai dviratininkai norėdami praleisti dviračių taką kertančius pėsčiuosius 

1.13.1 „zebru“ pažymėtoje vietoje visiškai sustojo. Taip pat užfiksuoti ir atvejai, kai pėsčiasis 

sustojo ties 1.13.1 „zebras“ paženklinta dviračių tako vieta ir suteikė pirmumą juo 

važiuojantiems dviratininkams.  

 



93 

  
28 pav. Pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautai ir konfliktinės situacijos vieta ties J. 

Basanavičiaus g. sankryža (sudaryta autorės) 

 

Analizuojant pėsčiųjų ir dviračių vairuotojų srautus bet šių eismo dalyvių judėjimą ties 

pėsčiųjų perėjomis ir dviračių pervažomis nustatyti bendri panašumai: konfliktinė situacijos 

susidarė todėl, jog nebuvo aišku kam, pėsčiajam ar dviračio vairuotojui ties dviračių tako 

kirtimo vieta, turi būti suteikiamas pirmumas. Pėstieji kerta dviračių taką statmenai tada, kai 

jiems tai daryti yra patogu, t.y. juda trumpiausia trajektorija. Horizontalusis ženklinimas 1.13.1 

„zebras“ dviračių take iš esmės nenukreipia pėsčiųjų kirsti dviračių tako būtent juo 

paženklintoje dviračių tako vietoje, tačiau nurodo, kad pėstieji turi pirmumą, suteikia aiškumo.  
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3 priedas. Konfliktinių situacijų vertinimo rezultatai 

Eil. 

Nr. 
Tiriamoji vieta Laikas 

Oro 

sąlygos 

Dangos 

būklė 

Pirmasis 

eismo 

dalyvis  

Antrasis 

eismo 

dalyvis 

Situacijos 

aprašymas 
Tipas 

Pirmojo 

eismo 

dalyvio 

greitis, 

km/val. 

Atstumas iki 

galimo 

susidūrimo 

taško, m 

LISmin1 

Antrojo 

eismo 

dalyvio 

greitis, 

km/val. 

Atstumas iki 

galimo 

susidūrimo 

taško, m 

LISmin2 LĮ  

Konfliktinės 

situacijos 

sunkumas  

1.  
Sietyno st., Pilaitės 

pr., link centro 
07:24 Giedra Sausa Pėsčiasis Dviratininkas 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

pradėjo bėgti siekiant 

išvengti susidūrimo. 

C(P-D) 3 2 1,4 16 5 1,2 0,2 3 sunki 

2. 
Sietyno st., Pilaitės 

pr., link centro 
07:27 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

nesižvalgė, dviratininkas 

apvažiavo pėsčiąjį. 

C(D-P) 17 4 0,9 3 2 1,4 0,5 3 sunki 

3. 
Sietyno st., Pilaitės 

pr., link centro 
07:49 Giedra Sausa Pėsčiasis Dviratininkas 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

sustojo ir suteikė pirmumą 

dviračio vairuotojui. 

C(P-D) 4 1 0,7 17 5 1,1 0,4 3 sunki 

4. 

Europos aikštė, 

Konstitucijos pr., iš 

centro 

16:03 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

nesižvalgė, dviratininkas 

apvažiavo pėsčiąjį. 

B(D-P) 22 2 0,4 4 1 0,7 0,3 4 sunki 

5. 

Europos aikštė, 

Konstitucijos pr., iš 

centro 

16:04 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas dviračių take. 

Dviratininkas apvažiavo 

dviračių takų einantį pėsčiąjį. 

A(D-P) 16 3 0,7 5 4 2,9 2,2 2 nesunki 

6. 

Europos aikštė, 

Konstitucijos pr., iš 

centro 

16:15 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas dviračių take. 

Dviratininkas apvažiavo 

dviračių take stovintį 

pėsčiąjį. 

C(D-P) 15 2 0,5 - - - - 3 sunki 

7. 

Europos aikštė, 

Konstitucijos pr., iš 

centro 

16:25 Giedra Sausa Pėsčiasis Dviratininkas 

Konfliktas dviračių take. 

Pėsčiasis bėgo ir staiga 

pasitraukė iš dviračio 

vairuotojo judėjimo 

trajektorijos.  

B(P-D) 12 1 0,3 15 1 0,2 0,1 5 sunki 

8. 

Europos aikštė, 

Konstitucijos pr., iš 

centro 

16:27 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas dviračių take. 

Dviratininkas apvažiavo 

dviračių takų einantį pėsčiąjį. 

A(D-P) 15 3 0,7 5 3 2,2 1,5 2 nesunki 

9. 

Europos aikštė, 

Konstitucijos pr., iš 

centro 

16:29 Giedra Sausa Pėsčiasis Dviratininkas 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

sustojo ir suteikė pirmumą 

dviračio vairuotojui. 

C(P-D) 6 2 1,3 18 3 0,6 0,7 3 sunki 

10. 

Europos aikštė, 

Konstitucijos pr., iš 

centro 

16:39 Giedra Sausa Pėsčiasis Dviratininkas 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

sustojo ir suteikė pirmumą 

dviračio vairuotojui. 

C(P-D) 5 2 1,4 15 6 1,4 - 2 nesunki 

11. 

Europos aikštė, 

Konstitucijos pr., iš 

centro 

16:40 Giedra Sausa Pėsčiasis Dviratininkas 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

sustojo ir suteikė pirmumą 

dviračio vairuotojui. 

B(P-D) 4 2 1,4 16 2 0,5 0,9 2 nesunki 

12. 
Žemynos st., Laisvės 

pr., link centro 
07:34 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas dviračių take. 

Dviratininkas apvažiavo 

dviračių take stovintį 

pėsčiąjį. 

C(D-P) 18 5 1 - - - - 3 sunki 

13. 
Minties st., Žirmūnų 

g., link centro 
16:48 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas dviračių take. 

Dviratininkas apvažiavo 

dviračių take stovintį 

pėsčiąjį. 

C(D-P) 14 4 1,1 - - - - 3 sunki 
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14. 
Kalvarijų–Žalgirio g. 

sankryža 
10:33 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

nesižvalgė, dviratininkas 

apvažiavo pėsčiąjį. 

C(D-P) 12 4 1,2 4 2 1,4 0,2 3 sunki 

15. 
Žirmūnų–Šilo–

Minties g. sankryža 
17:12 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Dviratininkas 

apvažiavo pėsčiąjį. 

C(D-P) 10 2 0,7 5 1 0,4 0,3 4 sunki 

16. 

Laisvės pr.–Pilaitės 

pr.–T. Narbuto g. 

sankryža 

11:11 Giedra Sausa Pėsčiasis Dviratininkas  

Konfliktas dviračių takų 

sankritoje. Pėsčiasis sustojo 

praleisti dviratininką. 

C(P-D) 4 2 1,4 10 5 1,8 0,4 2 nesunki 

17. 

Laisvės pr.–Pilaitės 

pr.–T. Narbuto g. 

sankryža 

12:52 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

nesižvalgė, dviratininkas 

apvažiavo pėsčiąjį. 

C(D-P) 15 4 1 5 1 0,7 0,3 3 sunki 

18. 

Laisvės pr.–

Justiniškių g. 

sankryža 

16:13 Giedra Sausa Pėsčiasis Dviratininkas 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

sustojo ir suteikė pirmumą 

dviračio vairuotojui. 

C(P-D) 6 2 1,3 13 5 1,5 0,2 3 sunki 

19. 
Kalvarijų–Žvejų–

Upės g. sankryža 
16:16 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas dviračių take. 

Pėsčiasis ėjo dviračių 

pervaža ir dviračių taku. 

Dviratininkas apvažiavo 

pėsčiąjį. 

B(D-P) 15 3 0,7 4 2 1,4 0,7 4 sunki 

20. 
Kalvarijų–Žvejų–

Upės g. sankryža 
16:27 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas dviračių take. 

Pėsčiasis ėjo dviračių taku. 

Dviratininkas apvažiavo 

pėsčiąjį. 

B(D-P) 18 3 0,6 3 2 1,4 0,8 5 sunki 

21. 
Kalvarijų–Žvejų–

Upės g. sankryža 
16:44 Giedra Sausa Pėsčiasis Dviratininkas 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

sustojo prieš „zebrą“ ir 

suteikė pirmumą dviračio 

vairuotojui. 

C(P-D) 7 2 1,1 16 2 0,5 0,6 4 sunki 

22. 
Kalvarijų–Žvejų–

Upės g. sankryža 
16:56 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis ėjo 

per „zebrą“, dviratininkas 

apvažiavo pėsčiąjį. 

C(D-P) 17 2 0,5 4 1 0,7 0,2 5 sunki 

23. 
Kalvarijų–Žvejų–

Upės g. sankryža 
17:10 Giedra Sausa Pėsčiasis Dviratininkas 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

sustojo prieš „zebrą“ ir 

suteikė pirmumą dviračio 

vairuotojui. 

C(P-D) 4 2 1,4 15 2 0,5 0,9 3 sunki 

24. J. Basanavičiaus g. 16:14 Giedra Sausa Pėsčiasis Dviratininkas 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

sustojo ir suteikė pirmumą 

dviračio vairuotojui. 

C(P-D) 4 2 1,4 16 3 0,7 0,7 4 sunki 

25. 
Upės–A. Nasvyčio g. 

sankryža 
16:46 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis kirto 

dviračių taką „zebru“ 

nepažymėtoje vietoje, 

dviratininkas apvažiavo 

pėsčiąjį.  

C(D-P) 15 3 0,7 4 1 0,7 - 4 sunki 

26. 
Tuskulėnų g. žiedas, 

Tuskulėnų g. 
16:32 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis kirto 

dviračių taką „zebru“ 

nepažymėtoje vietoje, 

dviratininkas apvažiavo 

pėsčiąjį.  

C(D-P) 17 4 0,9 5 2 1,4 0,5 3 sunki 

27. 
Upės g, ties Baltuoju 

tiltu 
16:17 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Dviratininkas 

sulėtino važiavimo greitį 

prieš „zebrą“ ir suteikė 

pirmumą pėsčiajam. 

C(D-P) 12 15 4,7 5 3 2,2 2,5 1 nesunki 
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28. 
Upės g, ties Baltuoju 

tiltu 
16:21 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Dviratininkas 

sulėtino važiavimo greitį 

prieš „zebrą“ ir suteikė 

pirmumą pėsčiajam. 

C(D-P) 15 10 2,4 6 4 2,6 0,2 1 nesunki 

29. 
Upės g, ties Baltuoju 

tiltu 
16:24 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Dviratininkas 

sulėtino važiavimo greitį 

prieš „zebrą“ ir suteikė 

pirmumą pėsčiajam. 

C(D-P) 12 5 1,6 5 4 2,9 1,3 1 nesunki 

30. 
Upės g, ties Baltuoju 

tiltu 
16:24 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Dviratininkas 

sulėtino važiavimo greitį 

prieš „zebrą“ ir suteikė 

pirmumą pėsčiajam. 

C(D-P) 14 3 1,1 5 2 1,4 0,3 3 sunki 

31. 
Upės g, ties Baltuoju 

tiltu 
16:30 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Dviratininkas 

sulėtino važiavimo greitį 

prieš „zebrą“ ir suteikė 

pirmumą pėsčiajam. 

C(D-P) 18 3 0,6 6 2 1,3 0,7 3 sunki 

32. 
Upės g, ties Baltuoju 

tiltu 
16:30 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Dviratininkas 

sulėtino važiavimo greitį 

prieš „zebrą“ ir suteikė 

pirmumą pėsčiajam. 

C(D-P) 16 4 0,9 5 1 0,7 0,2 4 sunki 

33. 
Upės g, ties Baltuoju 

tiltu 
16:30 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis ėjo 

per „zebrą“, dviratininkas 

apvažiavo pėsčiąjį. 

C(D-P) 24 5 0,7 5 3 2,2 1,5 3 sunki 

34. 
Upės g, ties Baltuoju 

tiltu 
16:38 Giedra Sausa Dviratininkas Pėsčiasis 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Dviratininkas 

sulėtino važiavimo greitį 

prieš „zebrą“ ir suteikė 

pirmumą pėsčiajam. 

C(D-P) 13 6 1,7 6 2 1,3 0,4 2 nesunki 

35. 
Upės g, ties Baltuoju 

tiltu 
16:55 Giedra Sausa Pėsčiasis Dviratininkas 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

sustojo prieš „zebrą“ ir 

suteikė pirmumą dviračio 

vairuotojui. 

C(P-D) 6 3 2 14 10 2,6 0,6 1 nesunki 

36. 
Upės g, ties Baltuoju 

tiltu 
16:55 Giedra Sausa Pėsčiasis Dviratininkas 

Konfliktas pėsčiajam kertant 

dviračių taką. Pėsčiasis 

sustojo prieš „zebrą“ ir 

suteikė pirmumą dviračio 

vairuotojui. 

C(P-D) 5 2 1,4 12 10 3 1,6 1 nesunki 
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4 priedas. Dalyvavimo 27-oje jaunųjų mokslininkų konferencijoje „Mokslas 

– Lietuvos ateitis. Darni aplinka“ pažymėjimas 
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5 priedas. Mokslinis straipsnis „Dviračių ir pėsčiųjų eismo konfliktinių 

taškų analizė“ 
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