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Santrauka. Greitai vykstantis urbanizacijos procesas sukūrė galimybes miestams plėstis ir tapti traukos centru iš periferijos 

atvykstantiems gyventojams. Miestuose užtikrinamos mokslo galimybės, bei sukuriamos sąlygos įgyvendinti karjeros troš-

kimus. Galima tikėtis geresnio uždarbio ir patogesnio gyvenimo, todėl vis daugiau žmonių keliasi gyventi į didžiuosius mies-

tus. Kiekvieno miesto savivaldybė norėdama pritraukti daugiau gyventojų, o tuo pačiu ir daugiau pajamų, stengiasi atvykė-

liams pasiūlyti galimybes patogiai įsikurti ir naudotis miesto infrastruktūra. Tačiau nuolat augantis gyventojų skaičius, lėmė, 

jog darbo dienomis mieste nuolat susidaro transporto grūstys, o šaltuoju metų laikotarpiu dažnai skelbiamas normas viršijan-

tis oro užterštumas. Todėl miestų savivaldybės turi imtis priemonių, kurios užtikrintų tvarų judumą ir darnią miestų plėtrą.  

Reikšminiai žodžiai: darnioji plėtra, viešasis transportas, judumas, aplinkosauga, miesto infrastruktūra. 

 

Įvadas 
 

Industrinė revoliucija prasidėjusi XVII a. pab.–

XIX a. pradž. lėmė, kad pramonės įmonės pradėjo steigtis 

didžiuosiuose miestuose, kuriuose, dėl urbanizacijos pro-

cesų padaugėjus gyventojų, buvo galima rasti daug darbo 

jėgos. Miestuose buvo nutiestos geležinkelio linijos kurių 

geografinė padėtis, bei sukurta infrastruktūra leido leng-

vai pasiekti bet kurį tašką. Pagal Oficialiosios statistikos 

portalo duomenis (osp.stst.gov.lt) Lietuvoje 1917 metais 

kaimuose gyveno 85,5 proc. visų šalies gyventojų. Tačiau 

praėjus vos 90 metų, 2007 metais kaimuose liko gyventi 

tik 33,3 proc. gyventojų. Tokia gyventojų migracija darė 
tiesioginę įtaką miestų plėtrai, suteikė sąlygas naujoms 

įmonėms steigtis. Visgi, urbanizacija, sparčiai besiple-

čiantys miestai sukėlė ir tam tikras problemas, kurios turi 

būti sprendžiamos ne tik lokaliai, bet ir globaliu mastu. 
Ekonomistas Sternas (Stern 2006) Didžiosios Brita-

nijos vyriausybei pateiktoje ataskaitoje apie klimato kaitą 

nurodė – jeigu transporto sektoriaus augimas išliks toks 

pats ir ateityje, tai 2050 metais CO2 emisijos iš transporto 

sektoriaus bus dvigubai didesnės nei buvo iki šiol. Kom-

panija „Ecofys“ atliko tyrimą (Feasibility of..), kuriuo 

siekė išsiaiškinti, kokie šaltiniai labiausiai teršia aplinką. 

Tyrimas atskleidė, kad daugiausiai šiltnamio efektą suke-

liančių dujų išskiria pramonė, transportas, žemės panau-

dojimas ir kiti. Bendras transporto sektoriaus išskiriamas 

šiltnamio efektą sukeliančių dujų kiekis yra 15 proc. Iš 

minėtųjų 15 proc. kelių transportas išskiria 75 proc. visų 

rūšių transporto išskiriamo šiltnamio efektą sukeliančių 

dujų kiekio. 

Pasak Sbihio ir McKinnono (Sbihi et al. 2009; 

McKinnon et al. 2012), ilgą laiką transporto paslaugas 

teikiančioms įmonėms svarbiausias tikslas buvo pelnas, 

tačiau šiuo metu situacija keičiasi. Įmonės ieško būdų, 

kaip galėtų prisidėti prie taršos mažinimo, o šį siekį daž-

nai įtvirtina ir įmonės strateginiuose planuose taip sukur-

dami konkurencinį pranašumą prieš konkurentus bei kur-

dami teigiamą visuomenės nuomonę apie įmonę, kaip 

prisiimančią socialinę atsakomybę. 

Straipsnio tikslas – taikant literatūrinių šaltinių ana-

lizės ir sintezės metodą išanalizuoti darniosios plėtros 

koncepcijos pritaikymo galimybes formuojant ir gerinant 

miesto viešojo transporto sistemą. 

 

Darniosios plėtros svarba industrializacijos ir 
urbanizacijos procese 

 

Urbanizacijos ir industrializacijos procesai kelia di-

delius iššūkius nacionalinėms vyriausybėms. Didėjantis 

gyventojų skaičius miestuose verčia ieškoti sprendimų, 

kurie užtikrintų gyvenimo kokybę, žmonių gerovę ir eko-

nominį efektyvumą (Ling 2005). Besiplečiantys miestai 

nulėmė, kad politikai pradėjo skirti ypatingą dėmesį dar-

niai miestų plėtrai. Todėl, siekiant, kad miestai atitiktų 

šiuolaikinius gyvensenos ypatumus, leistų žmonėms ne-
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varžomai judėti, tausotų aplinką, o strateginiai sprendimai 

dėl miestų plėtros ir transporto infrastruktūros būtų įgy-

vendinami atsižvelgiant į gyventojų poreikius, buvo su-

formuluota nauja koncepcija leidžianti valdyti miestų 

plėtrą ir numatyti veiksmus leidžiančius sumažinti globa-

lizacijos keliamą grėsmę.  

Tarptautinė aplinkos ir gamtos išteklių apsaugos są-

junga 1987 metais rengdama „Aplinkos apsaugos strate-

giją“ pasiūlė terminą „darnioji plėtra“. Pasak Jungtinių 

Tautų įkurtos Brundtland komisijos darni plėtra turi už-

tikrinti šiandienos žmonių poreikius ir sudaryti galimybes 

ateities kartoms daryti tą patį. Dėl to dabartiniai žmonių 

poreikiai turėtų būti tenkinami atsižvelgiant į aplinkos 

apsaugą, taupų gamtos išteklių naudojimą, ekonomikos 

plėtrą ir bendrą vystymąsi (Goldman et al. 2006).  

Dernbach (2002) pažymi, kad darnioji plėtra yra 

naujas būdas sukurti ilgalaikius ir tvarius santykius tarp 

visuomenės ir aplinkos. Darnioji plėtra nėra tik kalbėji-

mas apie valdžią, politikus, ekonomikos augimą, pelną ir 

turtą. Vykdant darnią plėtrą skatinama atsižvelgti į vi-

suomenei aktualius dalykus: darbo vietų kūrimą, produk-

tyvumą ir savęs vertinimą. Taipogi darnioji plėtra skatina 

žmonių sąmoningumą kalbant apie išteklių švaistymą, 

oro taršą ir skurdą.  

Pasak Dale et al. (1996) darnioji plėtra reiškia ne tik 

naujų įstatymų priėmimą ar oro taršos mažinimą, bet 

naudojant šią koncepcija stengiamasi sukurti suvokimą 

apie egzistuojančius ryšius tarp skurdo, lyčių nelygybės, 

įstatymų leidimo ir sprendimų priėmimo. 

Daugelis autorių (Blevis 2007; Hanson 2013; Zink 

2014; Radjiyev et al. 2014) išskiria tris dimensijas 

(1 pav.), pagal kurias yra vertinama darnioji plėtra. Pagal 

Rogers et al. (2008) ir Munasinghe (1993) ekonominė 

dimensija skatina maksimizuoti pajamas išlaikant arba 

didinant kapitalo kiekį. Aplinkos apsaugos dimensija 

didžiausią dėmesį telkia biologinių ir fizinių sistemų tvir-

tumo ir atsparumo išlaikymui. O socialinė ir kultūrinė 

dimensija siekia išlaikyti stabilumą socialinėje ir kultūri-

nėje sistemoje. Tačiau iš pateiktų dimensijų paaiškinimų 

sunku nustatyti kokios priemonės yra skirtos išmatuoti 

biologinių ir fizinių sistemų tvirtumą ir atsparumą – auto-

riai šių dalykų plačiau nekomentuoja. Be to, socialinis ir 

kultūrinis stabilumas yra siektinas dalykas, tačiau nėra 

konkretizuojama kaip turėtų būti įvertinamas šios dimen-

sijos pasiekimas. Baker (2006) ekonominę dimensija 

sieja su ribotų gamtos išteklių gavimu ir paskirstymu. 

Socialinė dimensija siejama su žmogaus papročiais, ver-

tybėmis ir santykiais. Tuo tarpu ekologinė dimensija 

išskiriama kaip ekonominės ir socialinės dimensijų tie-

sioginė įtaka aplinkai ir gamtos ištekliams. 

Kiti tyrėjai (Palmer et al. 1997; Wise 2001; McLen-

nan 2004) pripažįsta, kad visos trys darniosios plėtros 

dimensijos turi būti subalansuotos ir kartu optimizuotos. 

Ekins (2000) teigia, kad darnioji plėtra yra dinamiška 

sąvoka. Nurodoma, kad tai nėra pasiekiama iki galo, kad 

tai nėra konkrečios struktūros, kuriomis galima būtų api-

brėžti socialinį, ekonominį ar kultūrinį žmonių gyvenimą. 

Darnioji plėtra yra nuolat veikiantis procesas, kuris kinta 

laikui bėgant (2 pav.). 

 
1 pav. Darniosios plėtros dimensijos (sudaryta autorių pagal: 

Blevis 2007; Hanson 2013; Zink 2014) 

 
 

 
2 pav. Darnioji plėtra kaip procesas  

(sudaryta autorių pagal: Ekins 2000; Baker 2006) 

 

Pasak Hulse (2007), ekonomiškai tvari sistema turi 

sugebėti nuolatos gaminti prekes ir teikti paslaugas išlai-

kant priimtiną vyriausybės įsiskolinimą ir vengiant ekst-

remalių sektorių pusiausvyros sutrikimų, kurie daro nei-

giamą įtaką žemės ūkiui ir pramonei. Priduriama, kad 

ekologiškai tvari sistema turi vengti naudoti per daug 

neatsinaujinančių gamtos išteklių. Be to, turi būti užtikri-

nama biologinė įvairovė, atmosferos stabilumas ir palai-

komas ekosistemų gyvybingumas. Socialiniu požiūriu 

darnioji plėtra turi užtikrinti, kad socialinės ir sveikatos 

apsaugos paslaugos, švietimas turi būti teisingai paskirs-

tytas visiems gyventojams nepriklausomai nuo jų lyties ir 

rasės. Baker (2006) teigia, kad darniosios plėtros idėjų 

plėtojimas leidžia pasiruošti galimiems ateities iššūkiams, 

nes yra skatinamas bendradarbiavimas tarp politikų ir 

visuomenės sprendžiant aplinkos apsaugos, miestų plėt-

ros, socialinės aplinkos ir ekonominius klausimus.  

 
Darniosios plėtros strategijos formavimas 

 

Pasak Dalal-Cayton et al. (2002) strategija darniai 

plėtrai (3 pav.) yra koordinuota veikla apimanti procesų 

analizę, investicijų planavimą ir suinteresuotųjų šalių 

bendradarbiavimo palaikymą norint pasiekti ekonomi-

nius, socialinius ir aplinkosaugos tikslus tam, kad tiek 

dabartinės, tiek ir būsimos žmonių kartos galėtų naudotis 

gamtos ištekliais ir užtikrintų tvarios aplinkos išsaugoji-

mą. Kiekviena šalis, norėdama plėtoti darniosios plėtros 

koncepciją turi pasirinkti kurį tikslą nori pasiekti pir-

miausia. 
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3 pav. Darniosios plėtros strategijos kūrimo etapai (sudaryta autorių pagal: Dalal-Cayton, Bass 2002)  

 

Tačiau, kaip jau buvo minėta anksčiau, darnioji plėt-

ra yra tęstinis procesas neturintis nei pradžios nei pabai-

gos. Nes pasiekus tam tikrą lygį vienoje srityje reikia 

tobulinti ir kitą. Be to, net ir pasirinkus vieną tikslą nega-

lima atskirti kitų, nes jie tarpusavyje yra glaudžiai susiję. 

Organizacija OECD (The organisation for economic co-

operation and development) yra atlikusi įvairių šalių ty-

rimą ir išskyrusi pagrindinius principus (1 lentelė), lei-

džiančius lengviau adaptuoti darniosios plėtros strategijos 

įgyvendinimą.  

Galima daryti išvadą, kad visi internacionalizuo-

tos darniosios plėtros strategijos principai skirti sąvei-

kai tarp žmonių, politinės sistemos ir aplinkos apsau-

gos standartų. Akcentuojama sąveika, bendradar-

biavimas, sutarimas ir orientacija į ilgalaikius tikslus. 

Tik naudojant tokias priemones, galima pasiekti darnią 

plėtrą ir užtikrinti ateities kartoms išteklių išsaugoji-

mą, oro taršos mažėjimą arba bent jau jos nedidėjimą. 

Taipogi, valstybių aukščiausioji valdžia turi skirti ypa-

tingą dėmesį, kad miestai būtų vystomi pagal iš anksto 

apibrėžtus principus ir parinktas strategijas. Politikai 

taip pat turi koordinuoti savo veiklą su visomis kitomis 

suinteresuotomis institucijomis ir skirti pakankamai 

lėšų parinktai strategijai įgyvendinti ir užtikrinti jos 

tęstinumą. 
 

Darniosios plėtros įtaka formuojant miestų viešąjį 
transportą 

 

Visuomenei aktualu, kad transportas leistų laisvai 

judėti ir nesudarytų papildomų kamščių miestuose. Ap-

linkosaugininkai ir politikai siekia, kad įmonės naudotų 

mažiau aplinką teršiančias transporto priemones, bei ieš-

kotų būdų, kurie leistų naudoti alternatyvius energijos 

šaltinius. Curtis ir Low (2012) teigia, jog darnusis miesto 

transportas yra sistema, kuri leidžia pasiekti gyventojams 

jų tikslus su didžiausiu įmanomu patogumu ir greičiausiai 

įveikiamu atstumu. Tačiau pastaruoju metu vis daugiau 

šalių susiduria su didėjančiomis spūstimis miestuose. Be 

to, didėjančios spūstys daro įtaką visuomenės judumui, 

nes pasiekti bet kurį miesto tašką reikia daugiau laiko. 

Taipogi, didėjančios spūstys nulemia ir tai, kad keičiasi 

klimatas, eikvojami gamtos ištekliai ir keliama grėsmė 

žmonių sveikatai ir gyvybei. 

1 lentelė. Pagrindiniai darniosios plėtros strategijos principai 

(sudaryta autorių pagal: OECD, 2001) 

Principas Apibūdinimas 

Orientacija į 
žmones 

Veiksminga strategija turi būti nukreiptą į 
žmones. Tokia strategija turėtų užtikrintų 

ilgalaikį teigiamą poveikį ypač tiems, kurie 

gyvena ties skurdo riba ar žemiau jos. 

Sutarimas dėl 
ilgalaikės 

vizijos 

Strateginis planavimas bus sėkmingas tada, kai 

visos suinteresuotosios šalys pritars ilgalaikei 

vizijai su parinktais atskaitos taškais laiko 

atžvilgiu. Taipogi, ši strategija turi turėti visų 

politikų pritarimą, kad ji nebūtų keičiama 

besikeičiant politinei valdžiai. 

Išsamūs ir 

integruoti 

tikslai 

Kuriant strategiją turi būti siekiama integruoti 

ekonominius, socialinius ir aplinkosaugos 

tikslus. Jei bent viena integracija negali būti 

pasiekta, turi būti daromi kompromisai, kad 

ateities kartos galėtų tai išspręsti. 

Nustatomi 

tikslūs biudžeto 

prioritetai 

Darniosios plėtros strategija turi būti visiškai 

integruota į valstybės sudaromą biudžetą, nes 

tik tokiu atveju bus užtikrinamas strategijos 

įgyvendinimas. Taipogi, turi būti nustatyti 

aiškūs prioritetai, kuriems būtų paskirstytos 

lėšos.  

Efektyvus 

dalyvavimas 

Aktyvios diskusijos leidžia generuoti naujas 

idėjas, identifikuoti naujas problemas, nustatyti 

poreikius ir prioritetus, bei įvardinti gebėjimus, 

kurių reikia šiems tikslams pasiekti. Centrinė 
valdžia turėtų aktyviai dalyvauti skirstant 

finansinius išteklius ir komunikuojant su viso-

mis suinteresuotomis šalimis.  

Kurti ir plėtoti 

esamus pajė-
gumus 

Prieš kuriant strategiją labai svarbu įvertinti 

esamą politinę situaciją. Apibrėžti žmonių, 

mokslo ir finansines galimybes. Kuriama 

strategija turėtų optimizuoti vietinius įgūdžius 

ir gebėjimus, bei suteikti galimybes dalintis 

gerąja patirtimi su kitomis vyriausybėmis.  

Įtraukti stebė-
seną, mokymą-

si ir nuolatinį 
tobulinimą 

Stebėsena ir vertinimas turi būti grindžiamas 

nustatytais rodikliais, nes tik tokiu atveju bus 

įmanoma stebėti pažangą ir atlikti pokyčius, 

kai jie bus būtini. 

Vyriausybės 

narių ir kitų 

atsakingų 

institucijų 

darbuotojų 

įsipareigojimai  

Turi būti nustatyti ilgalaikiai įsipareigojimai 

dėl finansavimo ir bendradarbiavimo, nes tik 

tokiu atveju gali būti užtikrintas sėkmingas 

strategijos įgyvendinimas.  

 

Goldman et al. (2006) iškelia klausimą, kokius ištek-

lius turėtų tausoti transporto sektorius. Transporto prie-

Strategija darniai plėtrai 

Procesai 
Dalyvavimas 

Komunikavimas 

Analizė 

Diskusija 

Investicijų valdymas 

Stebėsena 

Koordinavimo sistema 

Tikslai 
Socialiniai 

Ekonominiai 

Aplinkos 

Reikalingas suderinamumas 

Reikalinga koordinacija 
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monės naudoja iškastinį kurą, keliai ir geležinkeliai tie-

siami žeme, kuri galėtų būti panaudojama kitiems tiks-

lams. Tačiau, jei bus apribotas iškastinio kuro naudojimas 

ir kelių bei geležinkelių tiesimas, tuomet tikėtina, kad 

transportavimo paslaugas teikiančios įmonės atleis dalį 
savo darbuotojų, o tai jau būtų žala ekonomikai. Rohana 

et al. (2012) ir Bachok et al. (2014) teigia, kad tvari vie-

šojo transporto sistema yra glaudžiai susijusi su pasiten-

kinimu ir aplinka. Pabrėžiama, kad viešojo transporto 

paslaugomis besinaudojantys žmonės norėtų keliauti 

patogiai ir greitai, bet taip pat pageidauja, kad transportas 

būtų „draugiškas“ aplinkai.  

Pasak Figueroa et al. (2012), tikėtina, kad 2050 me-

tais pasaulio populiaciją sudarys 9 milijardai gyventojų ir 

prognozuojama, kad du trečdaliai iš jų gyvens miestuose. 

Todėl, šalys turės užtikrinti vis didėjančius mobilumo po-

reikius ir naudoti tokias transporto sistemas, kurios užtik-

rintų darnią plėtrą ir darytų minimalią įtaką klimato kaitai. 

Cahill (2010) pateikia tokį Jungtinės Karalystės 

viešojo transporto naudojimo pavyzdį: buvo pastebėta, 

kad jeigu žmogus besinaudojantis viešuoju transportu 

įsigijo automobilį, yra didelė tikimybė, kad jis transpor-

to priemonę naudos ne tik tolimoms kelionėms, bet ir 

kelionėms į darbą. Vadinasi, sumažėjęs keleivių skai-

čius padarė neigiamą įtaką viešajam transportui. Tačiau 

žmonių pakeitusių viešąjį transportą į asmeninės paskir-

ties transportą atsirado vis daugiau, todėl šiuo metu 

ieškoma būdų kaip mažinti asmeninių automobilių nau-

dojimo mastą.  

Kiti tyrėjai pastebi, kad viešuoju transportu žmonės ne-

sinaudoja, nes keleiviams vežti naudojamos pasenusios 

transporto priemonės, nepatogiai išdėstytos viešojo transpor-

to stotelės, nėra suderinti atvykimų ir išvykimų laikai, nėra 

koordinuotos sistemos su kitomis viešojo transporto rūšimis 

(Litman 2007; Zegras 2005; Banister 2000; Bachok 2014). 

Burinskienė et al. (2009) analizuoja veiksnius,  turin-

čius įtakos viešojo transporto naudojimui. Akcentuojama, 

kad viešasis transportas turėtų garantuoti greitį, reguliaru-

mą, eismo dažnumą ir saugumą ir suteiktų paslaugas, ku-

rios atitiktų aukštą vežimo lygį. Tokiu būdu būtų galima 

tikėtis, kad bent dalis gyventojų iš nuosavų automobilių 

persėstų į viešąjį transportą. Be to, viešasis transportas 

galėtų konkuruoti su asmeninės paskirties automobiliais 

dėl didesnio greičio tam tikrose miesto atkarpose, kuriose 

yra eismo linija skirta tik viešajam transportui. Keliaujant 

viešuoju transportu tausojama aplinka ir nereikia rūpintis, 

kur pastatyti automobilį. Tačiau mokslininkė pažymi, kad 

viešojo transporto sistemos pokyčiai yra nedarnūs ir nei-

ntegruoti su kitomis sistemomis, nes didėja gatvių apkrova, 

mažėja eismo saugumas ir kasdien susiduriama su grūsti-

mis ypač piko valandomis. 

Pasak Karatas et al. (2014) naujosios technologijos 

daro teigiamą įtaką žmonėms, kurie naudojasi viešuoju 

transportu. Nes keleiviai tampa sąmoningesni ir reikalauja 

pačios naujausios informacijos apie transporto priemonės 

atvykimo laiką ir kelionės trukmę. Pasak Burinskienės et 

al. (2009) teikiamos viešojo transporto paslaugos turi būti 

komerciškai patrauklios, o naujovių diegimas dažnai prisi-

deda prie kuriamo teigiamo įvaizdžio apie viešąjį transpor-

tą ir tokiu būdų skatina gyventojus savo kasdienėms kelio-

nėms rinktis aplinką tausojantį transportą. 
 

Išvados 
 

1. Augantis gyventojų skaičius miestuose sudaro 

puikias galimybes ekonomiškai vystytis visam regionui. 

Visgi, intensyvi ir nesubalansuota plėtra didina automobi-

lių spūstis miestuose, dėl to prastėja žmonių gyvenimo 

kokybė ir nėra užtikrinamas darnusis vystymasis. 

2. Darnioji plėtra turi būti įgyvendinamą per ekono-

minės, socialinės-kultūrinės ir aplinkosaugos dimensijų 

sąveiką. Kiekvienos dimensijos įgyvendinimas turi būti 

suderintas su miesto strateginiais tikslais. 

3. Vykdant darnią plėtrą svarbiausia yra nustatyti 

strateginius tikslus, kurie turi būti pasiekti. Tinkamas 

strategijos įgyvendinimas užtikrins, kad bus pasiekti 

maksimalūs rezultatai ekonomikos, aplinkos apsaugos ir 

socialinės apsaugos srityse. 

 

 
 

4 pav. Veiksniai, turintys įtakos naudojimuisi viešuoju transportu (sudaryta autorių pagal: Burinskienė et al. 2009) 
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4. Miesto viešasis transportas turi užtikrinti visapu-

sišką žmonių mobilumą. Nacionalinės vyriausybės ir 

miestų savivaldos turi užtikrinti, kad viešojo transporto 

sistema būtų diegiama atsižvelgiant į gyventojų poreikius, 

socialines ir aplinkosaugos dimensijas. 

5. Turi būti skatinamas viešojo transporto naudo-

jimas derinant miesto strateginius planus ir atsižvel-

giant į gyventojų lūkesčius. Viešasis transportas turi 

atitikti gyventojų poreikius bei užtikrinti darnumo 

principus. 
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