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Santrauka. Straipsnyje pateikiamos pagrindinės priežastys, kurios nulėmė intelektinės eismo valdymo sistemos diegimą Vil-
niaus mieste. Išvardyti visi pagrindiniai sistemos komponentai ir įgyvendinimo etapai – transporto koridoriai. Atliktas ekspe-
rimentinis sankryžų koordinavimo tyrimas ir MOTION eksperimentinis tyrimas, nagrinėjant tik rytinio piko signalines 
programas Antakalnio g. Atliktas abejų eksperimentinių tyrimų rezultatų palyginimas. Pateiktas sankryžų reitingas pagal di-
džiausią sustojimų skaičių ties sankryžomis Antakalnio g. Aptarius teorinius bei praktinius aspektus, pateikiamos išvados ir 
pasiūlymai. 
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„žalioji banga“. 

 

Įvadas 

Atliekant sankryžų koordinavimo eksperimentinį ty-

rimą buvo remtasi dr. Raimundo Junevičiaus daktaro 

disertacija „Transporto srautų modeliavimas sutelktųjų 

parametrų metodu gatvių tinkle“. Dr. Raimundas Junevi-

čius savo disertacijoje nagrinėjo transporto srautų mate-

matinius modelius, kuriais buvo siekiama sukurti 

universalų transporto srautų, kaip netiesinės dinaminės 

sistemos, sutelktųjų parametrų matematinį modelį su 

vėlinimu, kuris būtų skirtas aprašyti transporto srautams 

miesto gatvių tinkle. 

Prognozuojant transporto srautų pasiskirstymą gat-

vių tinkle, staigiai pasikeitus važiavimo sąlygoms, galima 

tinkamai parinkti šviesoforų valdymo metodus, numatyti 

galimas grūstis gatvių tinkle ir pasiūlyti jų šalinimo stra-

tegijas, prognozuoti vibracijų, triukšmo, oro užterštumo 

kitimo tendencijas, keičiantis gatvių tinklo apkrovimui, ir 

siūlyti racionalias gatvių apkrovimo strategijas įgyvendi-

nant pasirinktas sąlygas. 

Transporto srautų matematiniai modeliai įvairiais 

aspektais nagrinėti tiek mūsų šalyje tiek ir užsienyje. 

Mūsų šalies mokslininkai daugiau tiria praktinio pobū-

džio problemas ir naudoja sukurtus paketus, transporto 

srautams modeliuoti, tokius kaip PTV Vision, EMME/2 

ir kt. Daugelyje darbų, kuriuose nagrinėjami transporto 

srautus aprašantys matematiniai modeliai, pastebima, jog 

transporto srautai, priklausomai nuo automobilių kiekio 

tam tikroje kelio atkarpoje, gali buti stabilios ir nestabi-

lios būsenos, o transporto srauto vidutinis greitis priklau-

so nuo transporto srautų koncentracijos. 

Nemaža indėlį į transportų srautų tyrimus įdeda Vil-

niaus Gedimino technikos universiteto Transporto inžine-

rijos fakulteto studentai. Natalija Gavriušova savo ma-

magistriniame darbe sukaupė Vilniaus miesto gatvių 

tinklo dalies (dalis G.Vilko g.) transporto srautų charakte-

ristikų duomenis, išnagrinėjo jų pakeitimus, priklausomai 

nuo paros valandos, savaitės dienos, oro-klimatinių sąly-

gų, kelio geometrinių parametrų ir dangos būklės.  

Pagal tuos duomenis buvo sukurtas Vilniaus miesto 

gatvių tinklo dalies matematinis modelis. Apskaičiuotas 

kelių alternatyvių maršrutų pravažiavimo laikas, priklau-

somai nuo paros valandos, savaitės dienos, oro sąlygų ir 

dangos būklės. Išanalizuoti Vilniaus miesto gatvių tinklo 

dalies modelio skaičiavimo rezultatai ir pagal juos paren-
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kamas racionalus pravažiavimo maršrutas, minimizuojan-

tis laiko išlaidas. 

Transporto srautų tyrimams naudojami duomenys 

gaunami iš transporto detektorių, įrengtų įdiegus naują 

intelektinę eismo valdymo sistemą Vilniuje. Intelektinė 

eismo valdymo sistema – dar prieš kelis metus buvo pa-

kankamai naujas terminas turintis skirtingus priimtinumo, 

susidomėjimo ir vietinio pritaikymo lygius. Kalbant apie 

Vilniaus miestą, intelektinės eismo valdymo sistemos 

(ang. Intelligent traffic management system) sąvoka nebe 

naujiena. Nuo 2006 metų diegiamą automatizuoto švieso-

forinio reguliavimo ir valdymo sistemą galima drąsiai 

vadinti intelektine eismo valdymo sistema (toliau IEVS). 

Priežastys, kurios nulėmė IEVS kūrimą Vilniaus mieste: 

 transporto priemonių skaičiaus didėjimas, kuris 

sukėlė didžiules transporto grūstis; 

 vietinių miesto vežimų augimas; 

 viešojo transporto prastovos esant transporto 

grūsčiai; 

 avaringumas; 

 aplinkosaugos aspektai.  

Menki techniniai kai kurių svarbiausių gatvių ir 

sankryžų parametrai varžo transporto eismą, o dideli 

atstumai tarp šių gatvių jungčių sukelia didelę transporto 

koncentraciją, automobilių ir keleivių prastovas. Esamas 

Vilniaus gatvių tinklas jau yra pasiekęs pralaidumo ribas 

piko valandomis ir reikalauja esminės gatvių, sankryžų ir 

tiltų plėtros bei rekonstrukcijos arba alternatyvių trans-

porto srautų valdymo sprendimų ieškojimo. 

Eksperimentinis sankryžų koordinavimo tyrimas 

Vienas iš svarbių intelektinės eismo valdymo siste-

mos diegimo etapų yra koordinuotų sankryžų koridorių 

(sankryžų tinklų) kūrimas. Sankryžų koordinavimas va-

dinamas „žaliąja banga“. Visiškas sankryžų darbo režimų 

suderinamumas leidžia pasiekti gerų rezultatų optimizuo-

jant transporto srautus miesto gatvėse.  

Šis projekto etapo vykdymas reikalauja daug darbo: 

skaičiavimų, matavimų, bandymų ir stebėjimų. Įranga, 

įdiegta sankryžoje, turi atitikti visus reikiamus standartus 

(LST 1405 ir LST 1405/1K, EN 12675, EN 50293, EN 

12368, EN 60 529) bei užtikrinti nepriekaištingą darbą 

visomis oro sąlygomis. 

Nagrinėjamas sankryžų koordinavimas Antakalnio 

g., pradedant nuo Antakalnio – L.Sapiegos g. sankirtos 

iki Antakalnio g. pėsčiųjų perėjos ties Vilniaus universi-

tetine Antakalnio ligoninę, kitaip tariant nagrinėjamas 

trečiasis koridorius. 

1 lentelė. Nagrinėjamų sankryžų sąrašas 

ID Sankryžos pavadinimas 
K306.1 Antakalnio g. – L.Sapiegos g sankryža 

K306.2 
Antakalnio g. pėsčiųjų perėja šalia 
L.Sapiegos g. 

K308 
Antakalnio g. pėsčiųjų perėja ties Antakalnio 
vidurine m-kla. 

K309 
Antakalnio g. pėsčiųjų perėja  prie buvusio 
kino teatro 

K310 
Antakalnio g. pėsčiųjų perėja ties „IKI“ par-
duotuve 

K311 Antakalnio – Šilo g. sankryža 
K313 Antakalnio – Tramvajų g. pėsčiųjų perėja 
K314 Antakalnio – Klinikų g. sankryža 

K315.1 
Antakalnio – Žolyno g. sankryža pėsčiųjų 
perėja 

K315.2 
Antakalnio g. pėsčiųjų perėja ties Antakalnio 
poliklinika 

K317 Antakalnio – Švyturio g. pėsčiųjų perėja 
K318 Antakalnio – Širvio g. pėsčiųjų perėja 
K319 Antakalnio – Tverečiaus g. sankryža 
K320 Antakalnio – Oginskio g. sankryža 

K321 
Antakalnio g. pėsčiųjų perėja ties Universiteti-
ne ligonine 

 

Pagrindiniai analizės etapai: 

 teorinis sankryžų koordinavimo grafiko sudary-

mas, t. y. teorinis „žaliosios bangos“ sudarymas 

Antakalnio g. darbo dienomis ir savaitgaliais pa-

naudojant AG „Siemens“ SITRAFFIC Office 

4.3.3 programinę įrangą; 

 praktinis „žaliosios bangos“ grafiko išbandymas 

Antakalnio g. darbo dienomis ir savaitgaliais, va-

žiuojant su transporto priemone abejomis krypti-

mis; 

 praktinių ir teorinių rezultatų palyginimas, išvadų 

pateikimas; 

 pasiūlymų, kaip pagerinti esamą situaciją, patei-

kimas. 

Teorinės „žaliosios bangos“ sudarymas Antakalnio g. 

Svarbiausias aspektas, į kurį reikia atsižvelgti suda-

rant teorinį sankryžų koordinavimo grafiką, yra atstumas 

tarp sankryžų. Atstumas tarp sankryžų yra matuojamas 

nuo pirmos sankryžos stop linijos iki kitos sankryžos stop 

linijos, be to, privalu žinoti, jog atstumas tarp sankryžų į 

skirtingas koridoriaus puses yra skirtingas dėl įvairiai 

išdėstytų stop linijų. 

Sudarant „žaliosios bangos“ grafiką, reikia atsi-

žvelgti ir išnagrinėti sankryžų darbo režimo tvarkaraštį 

darbo dienomis ir savaitgaliais. Sankryžos darbo režimas 

tai speciali programa, pagal kurią skirstoma žaliojo švie-

soforo trukmė visomis kryptimis. Paprastai ši speciali 

programa vadinama signaline programa. Signalinių pro-
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gramų kūrimas priklauso nuo transporto srautų intensy-

vumo kitimo ir nuo transporto srautų traukos krypties 

kitimo. Esant neordinarinėms situacijoms galimas specia-

lių signalinių programų įjungimas. Šiuo atveju nagrinė-

jamos tik trečiame koridoriuje galiojančios signalinės 

programos: 

 SP1 rytinio piko sankryžų signalinė programa, 

ciklo laikas 120 sek.; 

 SP2 dienos meto sankryžų signalinė programa, 

ciklo laikas 90 sek.; 

 SP3 vakarinio piko sankryžų signalinė programa, 

ciklo laikas 120 sek.; 

 SP4 nakties meto sankryžų signalinė programa, 

ciklo laikas 70 sek. 

Teorinė „žalioji banga“ yra pateikiama laiko ir at-

stumo diagramoje. Laiko ir atstumo diagrama skirta vaiz-

džiai parodyti signalinių grupių sąryšius tarp sankryžų      

bei atlikti optimalųjį koordinavimą, t. y. sukurti „žaliąją 

bangą“.  

Kuriant „žaliąją bangą“ svarbu laiko ir atstumo 

diagramai priskirti kiekvienos sankryžos tinkamą signali-

nę programą. Įmanomas tik vienodo ciklo signalinių pro-

gramų priskirimas. 

„Žaliosios bangos“ optimizavimo strategija – įvairių 

signalinių programų optimizavimas, t. y. sukuriamos 

atskiros laiko ir atstumo diagramos, skirtos rytinio, pieti-

nio, vakarinio pikų bei dienos ir nakties programoms. 

Taip yra užtikrinamas vienodo ciklo laiko parinkimas 

visoms sankryžoms. 

Išnagrinėjus vienos krypties (K321-K306) laiko ir 

atstumo diagramas buvo sudaryta 2 lentelė, kurioje yra 

pateiktos būsenos, priskiriamos kiekvienai sankryžai: 

START ◙ – sankryža nuo kurios pradedamas ekspe-

rimentinis tyrimas, pradedama važiuoti ką tik užsidegus 

žaliajam šviesoforo signalui; 

DRIVE ◙ – transporto priemonės pravažiuoja san-

kryžą per žaliąjį šviesoforo signalą nesustojant; 

STOP ◙ – transporto priemonės sustojo sankryžoje 

ties raudonuoju šviesoforo signalu. 

Eksperimentinių tyrimų lentelių būsenų laukuose 

bus naudojamas tik simbolinis sankryžų būsenų žymėji-

mas (◙ ir ◙). 

 

2 lentelė. Teorinių laiko ir atstumo diagramų nuo K321 iki 
K306 sankryžos (į centrą) sustojimų ties šviesoforais analizė 

ID 

K
ry

pt
is

 Rytinio 
piko 

progra-
ma SP1 

Dienos 
meto 

progra-
ma SP2 

Vakari-
nio piko 
progra-
ma SP3 

Nakties 
meto 

progra-
ma SP4 

K306.1 ↑
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 

K306.2 ↑
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 

K308 ↑
DRIVE 

◙ 
STOP ◙ 

DRIVE 
◙ 

DRIVE 
◙ 

K309 ↑
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 

K310 ↑
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 

K311 ↑ STOP ◙ STOP ◙ 
DRIVE 

◙ 
STOP ◙ 

K313 ↑
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 

K314 ↑
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
STOP ◙ 

DRIVE 
◙ 

K315.1 ↑
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 

K315.2 ↑
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 

K317 ↑
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
STOP ◙ 

DRIVE 
◙ 

K318 ↑
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 

K319 ↑
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 

K320 ↑
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 
DRIVE 

◙ 

K321 ↑
START 

◙ 
START 

◙ 
START 

◙ 
START 

◙ 

Eksperimentinis „žaliosios bangos“ tyrimas 
Antakalnio g. 

Vertinant intelektinės eismo valdymo sistemos dar-

bą nepakanka sudaryti teorines laiko ir atstumo diagramas 

(„žaliąsias bangas“). Teoriją reikia pagrįsti praktika. Rei-

kalingas eksperimentinis tyrimas tam,  

kad galima būtų patvirtinti arba paneigti sudarytas 

teorines „žaliąsias bangas“.  

Eksperimentinis „žaliųjų bangų“ tyrimas susideda iš 

dviejų pagrindinių dalių: tyrimas atliekamas idealiomis 

sąlygomis (savaitgalį, esant mažam transporto srautui) ir 

tyrimas atliekamas realiomis sąlygomis, t. y. rytinio piko 

„žalioji banga“ tikrinama darbo dieną rytinio piko metu  

nuo 7:30 val. iki 8:30 val., analogiškai vakarinio piko 

„žalioji banga“ tikrinama darbo dieną vakarinio piko 

metu nuo 16:30 val. iki 17:30 val. Eksperimentinio tyri-

mo pabaigoje sudaroma lentelė, kurioje pateikiamas visų 

laiko ir atstumo diagramų palyginimas. 
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3 lentelė. Rytinio piko signalinės programos eksperimentinis tyrimas Antakalnio g. (važiavimas Antakalnio g. abejomis krytimis) 

S
an

kr
yž

os
 I

D
 

Rytinio piko signalinė programa SP1 (ciklo laikas 120 sek.) 
K

ry
pt

is
 

T
eo

ri
ni

s 
ty

ri
m

as
 

Eksperimentinis tyrimas 
atliktas 

idealiomis sąlygomis, 
esant mažam transporto 

srautui 

Eksperimenti-
nis tyrimas 

atliktas realio-
mis sąlygomis 

 

K
ry

pt
is

 

T
eo

ri
ni

s 
ty

ri
m

as
 

Eksperimentinis tyrimas 
atliktas 

idealiomis sąlygomis, 
esant mažam transporto 

srautui 

Eksperimenti-
nis tyrimas 

atliktas realio-
mis sąlygomis 

B
an

dy
m

as
 N

r.
1 

 
20

12
-0

1-
15

 
08

:2
5-

08
:3

0 

B
an

dy
m

as
 N

r.
2 

 
20

12
-0

1-
15

 
08

:3
9-

08
:4

4 

B
an

dy
m

as
 N

r.
3 

 
20

12
-0

1-
15

 
08

:5
3-

08
:5

8 

B
an

dy
m

as
 N

r.
1 

 
20

12
-0

1-
19

 
08

:0
7-

08
:1

2 

B
an

dy
m

as
 N

r.
2 

 
20

12
-0

1-
19

 
08

:2
1-

08
:2

6 

B
an

dy
m

as
 N

r.
1 

 
20

12
-0

1-
15

 
08

:1
8-

08
:2

4 

B
an

dy
m

as
 N

r.
2 

 
20

12
-0

1-
15

 
08

:3
1-

08
:3

5 

B
an

dy
m

as
 N

r.
3 

 
20

12
-0

1-
15

 
08

:4
5-

08
:4

9 

B
an

dy
m

as
 N

r.
1 

 
20

11
-0

1-
19

 
07

:5
7-

08
:0

2 

B
an

dy
m

as
 N

r.
2 

 
20

12
-0

1-
19

 
08

:1
4-

08
:1

9 

K306.1 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙
K306.2 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙
K308 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙* ◙* ◙* ◙** ◙**

K309 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙
K310 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙
K311 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙**** ◙**** ◙**** ◙ ◙
K313 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙
K314 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙*** ◙

K315.1 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙* ◙** ◙* ◙* ◙
K315.2 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙**** ◙ ◙
K317 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙
K318 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙*** ◙
K319 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙
K320 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙
K321 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙ ◙

* – žaliasis mirksintis šviesoforo signalas. Važiavimas per sankryžą vyksta mirksint žaliajam signalui. 
** – pėsčiųjų perėjoje nuspaustas pėsčiųjų mygtukas. Pagrindinėje gatvėje įjungiamas raudonasis signalas. 
*** - sustojimas įvyksta dėl viršypo leistino greičio (50 km/h).**** – sankryžos adaptacija. Esant nedideliam transporto srautui pagrindinėje gatvėje, 
žaliasis šviesoforo signalas pagrindinėje gatvėje išjungiamas anksčiau nustatyto laiko. 
 

3 lentelėje pateikiami tik rytinio piko signalinės 

programos eksperimentinio tyrimo rezultatai. Kitų 

signalinių programų eksperimentinių tyrimų rezultatai 

nebus pateikiami. 

Eksperimentinis MOTION tyrimas 
 

MOTION (ang. Method of the optimization of 

the Traffic Signals In Online Controlled Networks) - 

eismo optimizavimo realiuoju laiku metodas. Tai 

makroskopinis modulinis valdymo mechanizmas, 

skirtas automatizuotos šviesoforinės reguliavimo sis-

temos darbui optimizuoti.  

Pagrindinis MOTION principas yra jau sukurtos 

„žaliosios bangos“ ir kiekvienos sankryžos aktyvuoto 

adaptyvaus valdymo apjungimas. Norint aktyvuoti 

dviejų elementų kombinaciją, būtina surinkti ir apdo-

roti duomenis apie sankryžos transporto srautus. 

Šiuo metu Antakalnio g. yra aktyvuotas 

MOTION, t. y. kas 20 min. yra siunčiama naujai su-

generuota signalinė programa ir sankryža persijungia į 

kitokį darbo režimą. Kokią įtaką turi signalinių pro-

gramų keitimasis bendram transporto koridoriaus 

eismui? Teoriškai MOTION gali automatiškai sukurti 

sankryžų koordinaciją atsižvelgiant į transporto srautų 

duomenis ir suteikiant prioritetą vienai arba kitai 

transporto koridoriaus krypčiai. Sankryžų ciklo laikas 

taip pat yra parenkamas pagal transporto srautų duo-

menis. 

Paprastai jeigu rytinio piko metu transporto srau-

tas bet kurioje iš 15 minėtų Antakalnio g. sankryžų 

viršija iš anksto nustatytą ribą, tuomet yra parenkamas 

120 sek. ciklo laikas ir sugeneruojamos naujos signa-

linės programos visam transporto koridoriui suteikiant 

prioritetą važiuojantiems į miesto centrą. Baigiantis 

rytiniam pikui ir sumažėjus transporto srautui, san-

kryžos persijungia į trumpesnį ciklo laiką – 90 sek. 

Artėjant vakarui transporto srautų situacija keičiasi, 

daug miesto gyventojų traukia iš miesto centro. Visas 

Antakalnio g. transporto koridorius yra perjungiamas į 
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120 sek. ciklo laiko signalines programas suteikiant 

prioritetą važiuojantiems iš miesto centro. Nakties 

metu esant mažam transporto srautui sankryžos veikia 

pagal 70 sek. ciklo laiko signalines programas. 

Tam, kad galima būtų nagrinėti MOTION efek-

tyvumą ir palyginti MOTION generuojamas signali-

nes programas su 3 skyriuje nagrinėtomis 

signalinėmis programomis reikia atlikti eksperimenti-

nį tyrimą. 

MOTION eksperimentinio tyrimo planas: 

 rytinio piko teorinės „žaliosios bangos“ (su-

generuotos serveryje) pateikimas ir išbandy-

mas realiomis sąlygomis darbo dieną nuo 

07:30 val. iki 08:30 val.; 

 dienos meto teorinės „žaliosios bangos“ patei-

kimas ir išbandymas realiomis sąlygomis dar-

bo dieną nuo 09:00 val. iki 15:00 val.; 

 vakarinio piko teorinės „žaliosios bangos“ pa-

teikimas ir išbandymas realiomis sąlygomis 

darbo dieną nuo 16:30 val. iki 17:30 val.; 

 savaitgalio (šeštadienio) teorinės „žaliosios 

bangos“ pateikimas ir išbandymas realiomis 

sąlygomis darbo dieną nuo 09:00 val. iki 

15:00 val. 

Atliekant eksperimentinį tyrimą sudaromos teo-

rinės „žaliosios bangos“ (laiko ir atstumo diagramos) 

ir rezultatų lentelės, kuriose atliktas realių bandymų 

rezultatų lyginimas su teorinėmis „žaliosiomis ban-

gomis“. 

Šiame straipsnyje pateikiamas tik MOTION ry-

tinio piko signalinės programos nagrinėjimas. 

4 lentelėje pateikiami tik rytinio piko MOTION 

signalinės programos eksperimentinio tyrimo rezulta-

tai. Kitų MOTION signalinių programų eksperimenti-

nių tyrimų rezultatai nebus pateikiami. 

4 lentelė. Rytinio piko MOTION signalinės programos eksperimentinis tyrimas Antakalnio g. (važiavimas Antakalnio g. 
abejomis kryptimis) 
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K306.1 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙
K306.2 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙
K308 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙
K309 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙
K310 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙
K311 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙
K313 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙
K314 ↑ ◙ ◙ ◙*** ◙*** ↓ ◙ ◙ ◙ ◙

K315.1 ↑ ◙ ◙ ◙* ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙
K315.2 ↑ ◙ ◙**** ◙**** ◙**** ↓ ◙ ◙ ◙ ◙
K317 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙
K318 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙
K319 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙**** ◙**** ◙****

K320 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙
K321 ↑ ◙ ◙ ◙ ◙ ↓ ◙ ◙ ◙ ◙

* – žaliasis mirksintis šviesoforo signalas. Važiavimas per sankryžą vyksta mirksint žaliajam šviesoforo signalui. 
** – pėsčiųjų perėjoje nuspaustas pėsčiųjų mygtukas. Pagrindinėje gatvėje įjungiamas raudonasis šviesoforo signalas. 
*** – sankryžos adaptacija. Esant nedideliam transporto srautui pagrindinėje gatvėje, žaliasis šviesoforo signalas pagrindinėje gatvėje išjun-
giamas anksčiau nustatyto laiko. 
**** – sankryžos adaptacija. Nesant transporto srautui šalutinėje gatvėje,  įjungiamas nuolatinis žaliasis šviesoforo signalas pagrindinėje 
gatvėje. 
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5 lentelė. Rytinio piko SP1 ir MOTION rytinio piko sugeneruotos signalinių programų palyginimas 
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K321  
K306 
(į centrą) 

5 1 K311 1 K311 
Eksper. tyrimo rezultatai 
visiškai atitinka teor. 
tyrimo rezultatus. 
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(iš cent-
ro) 

4,5 3 
K308, 
K315.1, 
K320 

2 - 3 

K308, K311, 
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K315.1, 
K315.2, 
K318, K320 

Neplanuoti sustojimai 
įvyksta dėl sankryžų adap-
tacijos (žaliasis šviesoforo 
signalas pagrindinėje 
gatvėje išjungiamas anks-
čiau nustatyto laiko). 
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K321  
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(į centrą) 

5 2 
K315.2, 
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1 - 2 K314, K311 
Neplanuoti sustojimai ties 
K314 įvyksta dėl sankryžų 
adaptacijos.  

K306  
K321 
(iš cent-
ro) 

5 2 K314, K319 1 K314 

Neįvyksta planuotas susto-
jimas ties K319 dėl san-
kryžų adaptacijos. Nesant 
transporto srautui šalutinė-
je gatvėje, įjungiamas 
nuolatinis žaliasis švieso-
foro signalas pagrindinėje 
gatvėje. 

 

6 lentelė. Sankryžų reitingas pagal didžiausią sustojimų skaičių 

Sankryžos 
ID 

Sankryžos pavadinimas 
Bendras susto-
jimų skaičius 

Atlikta va-
žiavimų (iš 

viso) 

Reitingo 
vieta 

K311 Antakalnio – Šilo g. sankryža 40 70 1 

K314 Antakalnio – Klinikų g. sankryža 19 70 2 

K320 Antakalnio – Oginskio g. sankryža 12 70 3 

K315.1 Antakalnio – Žolyno g. sankryža pėsčiųjų perėja 9 70 4 

K317 Antakalnio – Švyturio g. pėsčiųjų perėja 9 70 4 

K315.2 Antakalnio g. pėsčiųjų perėja ties Antakalnio poliklinika 8 70 5 

K318 Antakalnio – Širvio g. pėsčiųjų perėja 4 70 6 

K308 Antakalnio g. pėsčiųjų perėja ties Antakalnio vidurine m-kla. 3 70 7 

K309 Antakalnio g. pėsčiųjų perėja  prie buvusio kino teatro 2 70 8 

K319 Antakalnio – Tverečiaus g. sankryža 1 70 9 

K321 Antakalnio g. pėsčiųjų perėja ties Universitetine ligonine 1 70 9 

K306.1 Antakalnio g. – L.Sapiegos g sankryža 0 70 10 

K306.2 Antakalnio g. pėsčiųjų perėja šalia L.Sapiegos g. 0 70 10 

K310 Antakalnio g. pėsčiųjų perėja ties „IKI“ parduotuve 0 70 10 

K313 Antakalnio – Tramvajų g. pėsčiųjų perėja 0 70 10 

 

5 lentelėje pateikiamas išnagrinėtos signalinės pro-

gramos SP1 ir MOTION sugeneruotos rytinio piko signa-

linės programos palyginimas. 

6 lentelėje pateikiamas sankryžų reitingas pagal di-

džiausią sustojimų skaičių ties sankryžomis atlikus ekspe-

rimentinius signalinių programų bei MOTION programų 

tyrimus. 

 

 

Išvados ir pasiūlymai 

Išvados: 

1) Rytinio piko metu esant įjungtai signalinei pro-

gramai SP1 (ciklo laikas 120 sek.) teoriškai važiuojant į 

centrą sustosime tik vieną kartą ties K311. Važiuojant 

realiomis sąlygomis neviršijant leistino greičio 50 km/h 

taip pat sustosime tik vieną kartą ties K311. Važiuojant iš 

centro teoriškai – 3 sustojimai (K308, K315.1, K320). Iš 

tikrųjų važiuojant realiomis sąlygomis galimi 2-3 susto-

jimai ties K308 (jei nuspaustas pėsčiųjų mygtukas), kar-

tais ties K311, ties K315.1 arba K315.2, ties K320 
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2) Rytinio piko metu esant MOTION sugeneruotai 

signalinei programai (ciklo laikas 120 sek.) teoriškai 

važiuojant į centrą sustosime 2 kartus – ties K315.2 ir ties 

K311. Tačiau iš tikrųjų yra galimybė sustoti tik ties K311 

arba ties K314 ir K311. Važiuojant iš centro teoriškai – 2 

sustojimai, ties K314 ir K319. Atliekant eksperimentinius 

važiavimus sustojimai įvykdavo tik ties K314. 

3) Palyginus vieno ir kito eksperimentinio tyrimų 

rezultatus, rytinio piko metu taikant signalinę programą 

SP1 turime puikų sankryžų koordinavimą važiuojant 

centro kryptimi. Sustojame tik vieną kartą. Tačiau va-

žiuojantiems iš centro teks sustoti 2-3 kartus. Šių susto-

jimų priežastis – prioriteto suteikimas važiuojantiems į 

centrą (nuo K321 iki K306). Naudojant MOTION suge-

neruotą signalinę programą situacija Antakalnio g. yra 

geresnė. Važiuojant į centrą – nuo 1 iki 2 sustojimų, o iš 

centro tik 1 sustojimas. 
 

Pasiūlymai: 
Atlikus eksperimentinį sankryžų koordinavimo ir 

MOTION sistemos tyrimą bei tyrimų rezultatų palygini-

mą siūloma rytinio piko metu taikyti MOTION generuo-

jamą signalinę programą. 

Pagal 6 lentelę, sankryžų reitingą, matyti, jog dau-

giausiai sustojimų įvyksta ties K311 (Antakalnio – Ši-

lo g.) sankryža.  

Sudėtinga išspręsti visas problemas K311 sankryžo-

je. Joje susikerta dideli transporto srautai iš Antakalnio ir 

Šilo gatvių. Todėl siūloma koreguoti rytinio piko signali-

nę programą SP1, kad važiavimas į centrą vyktų be susto-

jimų Antakalnio g. arba naudoti MOTION generuojamą 

signalinę programą. 
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