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1 Įvadas  

Lietuvos Respublikos teritorijos bendrajame plane (LRBP) planuojama sukurti tris miestų 

partnerystes, atsižvelgiant į „bendro šalies vaidmens didinimą tarptautiniu lygiu, visokeriopos 

naudos generavimą vidinei šalies gerovei ir gyvenimo kokybės gerinimą regionuose“. Šios trys 

miestų partnerystės, kaip parodyta 1 pav., yra: 

- Vilniaus-Kauno, 

- Šiaulių-Panevėžio, 

- Klaipėdos regiono partnerystė. 

Šios partnerystės apima visas būdingas švelniojo bendradarbiavimo iniciatyvų ypatybes, kaip 

nustatyta ESPON ACTAREA projekte, t. y.: 

- vidutinės trukmės arba ilgalaikė integracijos perspektyva (t. y. neapsiribojama vieno 

projekto įgyvendinimu); 

- siekis stiprinti dalyvaujančių dalyvių gebėjimus, kad jie taptų savo pačių vystymosi 

subjektais; 

- pasiryžimas atnaujinti institucinio lygmens, veiklos sektorių ir subjektų tipų tarpusavio 

ryšius (pvz., NVO, privačių bendrovių, vietos ir regionų valdžios institucijų, agentūrų ir 

t. t.). 

Tačiau jos vis dar turi būti įgyvendintos. Turi būti apibrėžti dalyvausiantys subjektai, 

bendradarbiavimo ribos, teminė sritis ir organizacinė struktūra. 

1 pav. Lietuvos miestų partnerystės, skirtos integruotis į tarptautinius funkcinius tinklus 

 
Šaltinis: LRBP „Konkurencingos valstybės“ žemėlapis, automatinis legendos vertimas 
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1.1 Vilniaus-Kauno dvipolis  

LRBP pateikta Vilniaus ir Kauno „dvimiesčio“ idėja nėra nauja. Netrukus po nepriklausomybės 

atgavimo (t. y. 1990-ųjų pradžioje) ją pasiūlė lietuvių architektas, urbanistas Jurgis Vanagas  

(žr. Vanagas (2006 m.). Iš esmės buvo siekiama išvengto miesto driekos, t. y. sutelkti miestų 

plėtrą tik kai kuriuose mazguose, tarp kurių – dideli žalieji plotai. Kaip parodyta 2 pav., pagrindinis 

tokios teritorinio vystymosi veiksnys – gerai veikianti geležinkelių sistema.  

 

2 pav. Vilniaus-Kauno policentrinio miesto su dviem pagrindiniais mazgais koncepcinė schema  

 
Šaltinis: Vanagas (2006 m.) 

 

Vilniaus-Kauno dvipolio miesto idėja pirmą kartą politiškai patvirtinta 2003 m (Vilnius City 

Municipality and Kaunas City Municipality, 2004). Tačiau šis bendras strateginis planas duoda 

ribotų konkrečių rezultatų (Liepone, 2018; Vyšniūnas, 2006). 

Vėliau dvipolis miestas vėl atsirado rengiantis LRBP (kaip platesnės nacionalinės regioninių 

partnerysčių strategijos dalis). Pasirengimo strateginiam poveikio aplinkai vertinimui darbo grupės 

vadovė Laimutė Janulienė 2019 m. pažymėjo, kad „į šią idėją šalies – ministerijų, institucijų – 

lygmeniu žiūrima palankiai, tačiau regionų lygmeniu dar yra labai daug nepasitikėjimo centrinės 

valdžios pasiūlymais“1. Vykdant dabartinį projektą apklausti ekspertai patvirtina, kad trūksta 

subjektų pasitikėjimo vietos ir nacionaliniu lygmenimis (vertikalieji santykiai) ir kartu apibūdina 

įtemptą subjektų iš skirtingų savivaldybių dialogą (horizontalieji santykiai). Viena iš priežasčių – 

tai, kad kai kurie vietos ir regioniniai suinteresuotieji subjektai labai pritaria dvipoliam miestui. Tuo 

  

1 https://sa.lt/kauno-ir-vilniaus-dvimiestis-vizija-ar-netolima-ateitis/ 
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tarpu kiti tam prieštarauja. Pavyzdžiui, Vilniaus meras Remigijus Šimašius teigia, kad dvipolis 

miestas leistų pritraukti investuotojus konkuruojant su Bukareštu ar Varšuva, „kur paprasčiau 

vienu metu suburti du tūkstančius žmonių“ (Liepone, 2018). Todėl svarbi labiau integruoto 

teritorinio vystymosi pateisinimo dalis – pasiekti kritinę masę Europos ir pasauliniame kontekste. 

Kitas svarbus partnerystės loginio pagrindo komponentas – tai, kad Vilnius yra toli nuo Lietuvos 

geografinio centro ir nuo pagrindinių transporto ašių sankirtos. Dvigubas metropolinis regionas 

gali geriau aptarnauti visą Lietuvos teritoriją ir vystyti ryšius su išorės rinkomis (Vanagas, 2006). 

 

1.2 Pakrantės zona  

Pakrantės zona yra teritorinio bendradarbiavimo priešakyje. Septynios jos savivaldybės 2012 m. 

įsteigė asociaciją „Klaipėdos regionas“ (žr.3 pav.). Ji įgyvendino įvairius projektus įvairiose srityse, 

kaip antai tvaraus turizmo (pvz., žvejybos turizmo, jachtų turizmo, dviračių maršrutų), žemės ūkio 

gamybos, viešojo transporto, žmogiškojo kapitalo, gebėjimų stiprinimo. Daugelis projektų 

vykdomi tarpvalstybiniu arba tarptautiniu (Baltijos jūros regionas) mastu. Todėl regioninių 

partnerysčių atspirties taškas iš esmės skiriasi nuo Vilniaus-Kauno zonos. Vis dėlto 

bendradarbiauti sudėtinga, nes vietovėje daugiausia yra keturios kaimo savivaldybės, du 

kurortiniai miestai ir vienas pakrantės miestas. 

Regioninis bendradarbiavimas Klaipėdos regione sutelktas į tris prioritetus: 

- mėlynoji ekonomika; 

- bioekonomika; 

- pakrančių ir jūrų turizmas. 

- Be to, nustatyti du horizontalieji tikslai: 

- pramonė 4.0 / 5.0; 

- paslaugų ekonomika. 

 

3 pav. Klaipėdos regiono svetainės momentinė ekrano kopija 

 
Šaltinis: https://klaipedaregion.lt, asociacija „Klaipėdos regionas“ 

  

Susiejame septynias Klaipėdos 

regiono savivaldybes, sukurdami stiprų 

ir vieningą Baltijos jūros regioną. 

https://klaipedaregion.lt/
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Pramonės plėtra Klaipėdoje  

Pramonės plėtra aplink uostą yra mažesnė nei, pvz., Vilniuje ir Kaune. 2020 m. vasario mėn. 

vykusių pagrindinių eksporto ir suinteresuotųjų šalių diskusijų apibendrinamojoje ataskaitoje 

teigiama, kad „Lyginant su kitais didmiesčiais, Klaipėda pastarąjį dešimtmetį priminė „miegančiąją 

gražuolę“2. „Luminor“ banko vyriausiasis ekonomistas Žygimantas Mauricas kaip dvi pagrindines 

kliūtis įvardija „infrastruktūros ir talentų trūkumą“3. Tačiau Klaipėdos laisvojoje ekonominėje 

zonoje veikia 100 įmonių, kuriose iš viso dirba beveik 6 000 darbuotojų, plačiai vykdoma mokslinių 

tyrimų, plėtros ir inovacijų veikla4. 2021 m. sausio mėn. Klaipėdos ekonominės plėtros agentūra 

„Klaipėda iD“ pasirašė sutartį su dvidešimčia viešojo sektoriaus institucijų ir septyniais Klaipėdos 

miesto savivaldybės departamentais dėl „žaliojo koridoriaus“ iniciatyvos sukūrimo, kad statybos 

leidimų išdavimas naujam verslui būtų keturiskart trumpesnis5. Šis susitarimas yra sėkmingo 

dialogo tarp skirtingų sektorių ir skirtingų teritorinių lygmenų valdžios institucijų pavyzdys.  

Klaipėdos uostas 

Klaipėdos uostas yra viena iš pagrindinių pajūrio regiono pranašumų. Kaip vienintelis didelis 

Lietuvos uostas, jis yra valstybinės svarbos infrastruktūra. Tačiau kai kurie apklaustieji mano, kad 

uostas galėtų atlikti svarbesnį vaidmenį kaip regioninės ekonominės plėtros varomoji jėga.  

Su uostu susiję keli neigiami išorės veiksniai. Uostas iš esmės blokuoja priėjimą prie marių iš 

Klaipėdos miesto centro. Be to, uoste susidaro su aplinkos apsauga susijusių nepatogumų, kaip 

antai uostu besinaudojančių laivų išmetamos dulkės ir kiti oro teršalai bei triukšmas. Klaipėdos 

uoste prisišvartuojantys kruiziniai laivai generuoja papildomus turistų srautus, pvz., Kuršių 

nerijoje. Tačiau vienas apklaustas asmuo atkreipia dėmesį, kad tokie vienadieniai reisai, kaip 

teigiama, teikia ribotą ekonominę naudą vietos lygiu ir yra sutelkti vietovėse, kuriose turizmas jau 

itin intensyvus. 

Uostui taikomas bendrasis planas, kuris buvo patvirtintas 2019 m6. Šiame plane numatomos 

įvairios uosto plėtros galimybės į pietus, išilgai marių ir į šiaurę, siekiant sukurti išorinį jūrų uostą 

  

2 https://www.klaipeda.lt/lt/naujienos/klaipedos-ekonomines-pletros-strategija-2030-pranesimai-

ziniasklaidai/7660/klaipedos-ambicija-ismani-pramone-it-ir-uosto-pletra:36 

3 Ten pat. 

4 https://www.fez.lt/meet-our-community/#members 

5 Sutartis sudaryta su Klaipėdos miesto savivaldybe, septyniais jos padaliniais, Aplinkos apsaugos agentūra, Nacionaliniu 

visuomenės sveikatos centru, AB „Eso“, AB „Telia Lietuva“, AB „Klaipėdos Vanduo“, UAB „Gatvių apšvietimas“, AB 

„Litgrid“, Valstybine energetikos reguliavimo taryba, AB „Klaipėdos energija“, Valstybine teritorijų planavimo ir statybos 

inspekcija, Aplinkos pritaikymo neįgaliesiems agentūra, Kultūros paveldo departamentu, Lietuvos transporto saugos 

administracija, AB „Lietuvos geležinkeliai“, UAB „Miesto energija“, Radiacinės saugos centru, Kuršių nerijos nacionalinio 

parko direkcija ir Klaipėdos regiono savivaldybe. 

6 https://www.fez.lt/the-master-plan-for-the-port-of-klaipeda-has-been-approved/   

https://www.fez.lt/the-master-plan-for-the-port-of-klaipeda-has-been-approved/
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laivybai vandenynuose. Šie planai, anot apklaustųjų, šiuo metu sustabdyti, iš dalies dėl didelių 

konfliktų su Klaipėdos miestu. Klaipėdos miesto 2021–2030 m. strateginis plėtros planas, kuris 

priimtas 2021 m. birželį ir kuriame numatyta 2035 metų miesto vizija („Klaipėda 2035 – veržli, 

sumani, įtrauki“), nėra visiškai suderintas su uosto bendruoju planu. Kai kurie apklaustieji 

pabrėžia, kad dialogus apsunkina tai, jog uostas priklauso nacionalinėms valdžios institucijoms. 

Lietuvos planavimo sistemoje valstybinės reikšmės infrastruktūros planams auteiktas 

aukščiausias statusas ir svoris. 

Numatoma, kad Klaipėdos jūrų uostas taps vadinamuoju „žaliuoju uostu“, kuriame įmonės diegs 

ir vystys aplinką tausojančias technologijas7. 2021 m. balandžio 1 d. pradėti tyrimų, kurie turi būti 

atlikti siekiant sukurti žaliojo uosto koncepciją, viešieji pirkimai. Tikslas – įvertinti esamą uosto 

veiklos poveikį aplinkai ir parengti veiklų uoste žalinimo planą. Šiuo tikslu bus remiamasi kitų 

Europos ir Baltijos jūros uostų gerosios patirties pavyzdžiais.  

 

1.3 Geografinis ir teminis tyrimo dėmesio centras 

Šiame tyrime daugiausia dėmesio skiriama dviem konkrečioms teminėms sritims: 

- Vilniaus-Kauno funkcinės sritys, gyvenamieji veiksniai, važinėjimas į darbą (viešuoju 

transportu / asmeniniu automobiliu), pagrindinių paslaugų gyventojams vieta 

- Vilniaus-Kauno logistikos centrai / paslaugos, tarptautinis pasiekiamumas (geležinkelu 

/oru), mokslinių tyrimų, plėtros ir inovacijų erdvės planavimas bei žinioms imlios veiklos / 

investicijos užsienyje 

- Pakrantės zona (įskaitant sausumos ir jūros teritorijas): įvairių funkcijų konkurencija: jūrų 

eismas, uosto veikla, atsinaujinančiosios energijos gamyba, laisvalaikis ir turizmas, 

saugomos teritorijos (UNESCO pasaulio paveldo objektai) 

- Po didinamuoju stiklu – Klaipėda, sutelkiant dėmesį į konkurencijos tarp įvairių funkcijų 

klausimą: pvz., uostas, gyvenamosios funkcijos, laisvalaikis, turizmas, karinė veikla, 

aplinkos apsauga, energijos gamyba. 

 

LRBP šių partnerysčių tikslai bendrai apibūdinami taip: 

- Sukurti aukšto lygio susisiekimą tarp miestų centrų, kad kelionės laikas tarp jų būtų kuo 

trumpesnis; 

- Užtikrinti, kad keleiviai galėtų keliauti įvairiarūšiu transportu (didinti tarptautinio ir vietinio 

viešojo transporto paslaugų sąveiką ir suderinamumą, taip pat sudaryti palankesnes 

sąlygas turistų judėjimui); 

- Užtikrinti daugiarūšio ir įvairiarūšio krovinių vežimo logistikos pajėgumus; 

- Vystyti nuoseklių inovacijų politikos sistemas; 

- Didinti ekonominę, socialinę, kultūrinę ir kitokią tarptautinę integraciją bendradarbiaujant 

mokslo ir inovacijų centrams; 

- Į tarptautinį kontekstą įtraukti partnerystes, kaip platformą, sukuriančią patrauklią aplinką 

pradedančiosioms įmonėms ir teikiančią gerai išvystytas e. paslaugas. 

  

7 https://www.portofklaipeda.lt/news/15170/569/ 
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Nurodoma, kad partnerystės sudaromos „nesukuriant bendraurbanizacijos ir neskatinant tarp jų 

atskirties“. Įgyvendinant partnerystes reikės parengti išsamius planus arba konkrečius planavimo 

dokumentus. 

Vilniaus-Kauno atveju dėmesys sutelkiamas būtent į kelionės laiko tarp miestų sutrumpinimą. 

Prognozuojama, kad tiesiant „Rail Baltica“ (geležinkelį tarp Baltijos šalių sostinių), tarp Vilniaus ir 

Kauno kelionė truks 38 minutes. Be to, svarstoma galimybė statyti naują tarptautinį oro uostą tarp 

Vilniaus ir Kauno. 

Pakrančių zonos regioninės partnerystės tikslai aprašyti 1 teksto langelyje.  

 

1 teksto langelis pakrančių zonų partnerystės bendradarbiavimo LRBP tikslai 

LRBP siekiama „vystyti Klaipėdą kaip metropolinį miesto centrą, kuriame visais lygmenimis 

teikiamos viešosios paslaugos, yra Baltijos jūros regiono svarbos jūrų uostas, universitetas, 

mokslo ir technologijų parkas, kultūros raiškos įrenginiai ir infrastruktūra, transporto 

paslaugos (oru, keliais, geležinkeliais ir vandeniu), tarptautiniai turizmo centrai ir 

infrastruktūra“. 

Visą pajūrio regioną jungiančio tarptautinio miesto centro stabilumo stiprinimas, veiklos ir 

paslaugų spektro plėtimas vystant naują jūrų veiklą ir su ja susijusį mokslą bei inovacijas, 

sudarant sąlygas Klaipėdai stiprinti savo vaidmenį Baltijos jūros regione, tapti stipriu jūrinės 

veiklos centru, plėsti savo įtaką tarptautiniu mastu […]  

Klaipėdos miesto centro ir pajūrio zonoje esančių teritorijų darniai plėtrai, teritoriniams ir 

(arba) strateginiams sprendimams įgyvendinti, hierarchinei policentrinei urbanistinei 

struktūrai miesto aglomeracijos teritorijoje stiprinti, bendriesiems planams arba 

specialiesiems teritorijų planavimo dokumentams rengti […].“ 
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2 Metodika  

Tyrimas atliktas glaudžiai bendradarbiaujant su Lietuvos Respublikos aplinkos ministerija. 

Daugkartiniai mainai leido nustatyti su tyrimu susijusius poreikius ir lūkesčius. 

Tyrimas buvo įgyvendintas skirtingais etapais: 

- Dokumentų, susijusių su Lietuvos nacionaliniu, regioniniu ir vietos teritorijų planavimu, 

strateginiais planais, įskaitant Lietuvos Respublikos bendrąjį planą, rengimas ir peržiūra. 

- Tyrimui svarbių duomenų rinkimas ir analizė, ypatingą dėmesį skiriant pakankamai 

išsamiems geografinio masto duomenims, kad būtų galima apibūdinti bendradarbiavimo 

sritis. Tokių duomenų rinkinių yra nedaug. Kai kurie duomenys buvo užpildyti ne iš 

Lietuvos Statistikos departamento, o iš kitų šaltinių. 

- Susijusių duomenų rinkinių kartografavimas naudojant Geografinės informacinės 

sistemos programinę įrangą, geografinių modelių ir tendencijų analizė. 

- Žemėlapių projektų rengimas remiantis surinktais įrodymais.  

- Pokalbiai su septyniomis suinteresuotosiomis šalimis ir ekspertais (žr. 1 lentelė).  

- Persvarstytų žemėlapių ir atitinkamų teritorinio bendradarbiavimo siužetų parengimas 

dviejuose konkrečių atvejų tyrimo regionuose. 

 

1 lentelė  Apklausiamųjų sąrašas 

Pavadinimas Įmonė / funkcija 

Giedrė Ratkutė-Skačkauskienė teritorijų planuotoja, planuotoja, VILNIUS TECH akademikė 

Martynas Marozas teritorijų planuotojas, KTU akademikas 

Živilė Šimkutė teritorijų planuotoja, KTU akademikė 

Marius Narmontas buvęs Aplinkos ministerijos viceministras, atsakingas už 

teritorijų planavimą ir statybą; šiuo metu – „Rail Baltica“ 

projektų vadovas  

Ričardas Zulcas Klaipėdos miesto savivaldybės administracijos direktoriaus 

vyresnysis patarėjas 

Eglė Stonkė Vykdančioji direktorė – Klaipėdos regiono asociacija 

Mindaugas Pakalnis Vilniaus miesto architektas, anksčiau dalyvavęs rengiant 

Klaipėdos miesto bendrąjį planą 
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3 Bendrieji Lietuvos modeliai 

 

Šiame skirsnyje pateikiami analizuotų bendradarbiavimo iniciatyvų kontekstiniai kiekybiniai 

įrodymai. Tai daugiausia savivaldybių lygmens projektai, kurie apima visą šalį. Tikslas – nustatyti 

pagrindinius modelius ir tendencijas, kurie būtų atspirties taškas keistis informacija su 

suinteresuotosiomis šalimis apie kiekvienos iš dviejų bendradarbiavimo iniciatyvų galimybes, 

iššūkius ir perspektyvas.  

 

3.1 Demografinės tendencijos  

Lietuvos gyventojų skaičius 1996–2021 m. sumažėjo 23 % (žr. 4 pav.). Nepaisant to,  

kad 2019–2021 m. gyventojų skaičius išliko stabilus, Lietuvos statistikos departamentas numato, 

kad artimiausiais dešimtmečiais gyventojų skaičius ir toliau mažės. Todėl šios prognozės reiškia, 

kad 2070 m. gyventojų skaičius, palyginti su 1996 m. duomenimis, sumažės perpus. 

Prognozuojama, kad gyventojų skaičius sumažės nuo 3,6 mln. 1996 m. iki 1,8 mln. 2070 m. 

 

4 pav. Demografinės tendencijos 1996–2021 m. ir gyventojų skaičiaus prognozės 2030–2070 m. 

 
Šaltinis: parengta savo iniciatyva remiantis Lietuvos statistikos departamento duomenimis. 

Emigracija – svarbi gyventojų skaičiaus mažėjimo dalis. Tačiau pastaraisiais metais migracijos 

srautai labai pasikeitė (žr. toliau pateiktą 2 lentelė). 2017 m. Lietuva patyrė beveik 1 % grynąją 

išvykstamąją migraciją nacionaliniu lygmeniu. Klaipėdoje ji siekė arba viršijo šalies vidurkį8, 

Kaune buvo mažesnė už šalies vidurkį, o Vilniuje sudarė apie pusę šalies vidurkio. 2017–2020 m. 

  

8 Šioje dalyje bendrai aptariamos miestų ir rajonų savivaldybės. 
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grynieji migracijos srautai buvo atvirkštiniai. Subalansuoti migracijos srautai nacionaliniu lygmeniu 

pasiekti 2019 m., t. y. iki COVID krizės ir „Brexit“ užbaigimo. Tuomet tarptautinė grynoji migracija 

buvo teigiama Vilniuje, Kaune ir Klaipėdoje. 2020 m. tarptautinis grynosios migracijos lygis buvo 

+0,61 %. Klaipėdoje rodiklis buvo teigiamas – beveik +1 %, o Kaune ir Vilniuje – maždaug 

+0,75 %.  

Kai kurie didžiausi tarptautinės migracijos rodikliai taip pat aptinkami palei Kauno-Vilniaus ašį. 

Keliose pakrantės savivaldybėse, palyginti su kitomis Lietuvos dalimis, didelis tarptautinių 

išvykstančių ir atvykstančių migrantų koeficientas (taip pat žr. 15–18 žemėlapius, 1 priedą).  

 

2 lentelė Išvykstamosios migracijos ir atvykstamosios migracijos rodikliai konkrečiose savivaldybėse  
 

Tarptautinė atvykstamoji 

migracija 

Tarptautinė išvykstamoji 

emigracija 

Tarptautinė grynoji migracija 

  2017 

m. 

2018 

m. 

2019 

m. 

2020 

m. 

2017 

m. 

2018 

m. 

2019 

m. 

2020 

m. 

2017 

m. 

2018 

m. 

2019 

m. 

2020 

m. 

Vilniaus m. 

sav. 

0,97 0,92 1,18 1,69 1,44 1,09 1,02 0,91 -0,46 -0,17 0,16 0,78 

Vilniaus r. 

sav. 

0,59 0,75 1,31 1,58 1,21 0,90 0,90 0,86 -0,62 -0,15 0,41 0,72 

Kauno 

miesto sav. 

0,70 0,67 0,99 1,43 1,58 1,04 1,00 0,76 -0,88 -0,37 -0,01 0,68 

Kauno 

rajono sav. 

0,72 0,69 1,06 1,53 1,50 0,94 0,87 0,76 -0,78 -0,25 0,19 0,77 

Klaipėdos 

miesto sav. 

0,86 0,87 1,34 2,17 1,86 1,31 1,31 1,21 -1,00 -0,44 0,03 0,95 

Klaipėdos 

rajono sav. 

0,92 1,45 1,93 1,99 1,82 1,26 1,17 0,99 -0,90 0,19 0,76 1,00 

Nacionalin

is vidurkis 

0,71 0,73 1,03 1,43 1,68 1,15 1,05 0,83 -0,97 -0,42 -0,01 0,61 
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1 žemėlapis  Savivaldybių gyventojų skaičiaus augimas 2001–2020 m. 

 
5 pav. Demografiniai pokyčiai seniūnijų (savivaldybių padalinių) lygmeniu (2001–2018 m.) 

 
Šaltinis: Ubarevičienė ir Burneika (2020 m.)  

 

Vietinės pastarųjų dviejų dešimtmečių demografinės tendencijos rodo ryškias priemiesčių plėtros 

ir miestų driekos aplink daugumą miestų tendencijas (žr.  

 

Lietuvos gyventojų prieaugis 2001–2020 m. 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 

Administracinių sienų GISCO ir  UNIGE -40,8 -30 -20 0 +50 

Gyventojų prieaugis (%) 
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1 žemėlapis  ir 5 pav.). Kauno ir Klaipėdos miestų savivaldybėse gyventojų skaičius mažėja 

(atitinkamai -22,9 % ir -22,6 %), o Vilniuje gyventojų skaičius auga nedaug (+2 %). Savivaldybėse 

aplin Vilnių, Kauną ir Klaipėdą – vieni didžiausių vidaus atvykstamosios migracijos rodiklių 

Lietuvoje: +13,8 % Vilniaus rajono savivaldybėje, +17,7 % Kauno rajono savivaldybėje, +31,6 % 

Klaipėdos rajono savivaldybėje ir +49,8 % Neringos savivaldybėje (Kuršių nerijoje, į pietus nuo 

Klaipėdos) (žr. 15 žemėlapis, 64 p., 1 priedą). 

Didžiausias gyventojų skaičiaus augimas stebimas konkrečiose seniūnijose9, esančiose netoli šių 

trijų miestų savivaldybių (žr. 5 pav.). Seniūnijose palei ašį, jungiančią Kauną su Vilniumi, 

patiriamas toks pat gyventojų skaičiaus mažėjimas, kaip ir kitose Lietuvos kaimo vietovėse, 

esančiose panašiu atstumu nuo miesto centro. Ubarevičienė ir Burneika (2020 m.) Vilniaus 

priemiesčių urbanizaciją apibūdina kaip „greitą“, „chaotišką“ ir „nekoordinuotą“. Jie pažymi, kad 

„naujiems pokyčiams dažnai trūksta būtinos infrastruktūros ir viešųjų paslaugų (t. y. mokyklų ir 

darželių, vandens tiekimo ir valymo sistemų ir t. t.). Miestų plėtra taip pat meta iššūkį esamai 

infrastruktūrai ir jos išlaikymui, pvz., viešasis transportas negali aptarnauti tolimų priemiesčių ir 

skatina žmones naudotis privačiu transportu, todėl susidaro užburtas ratas.“ Kaip būtina sąlyga 

šiems klausimams spręsti rekomenduojamas regioninio lygmens planavimo stiprinimas. 2020 m. 

priimtas naujas įstatymas, skirtas spręsti nepakankamo infrastruktūros aprūpinimo naujai 

sukurtose teritorijose problemą (Lietuvos Respublikos savivaldybių infrastruktūros plėtros 

įstatymas). Jame nustatytas mechanizmas, pagal kurį savivaldybės, prieš išduodamos leidimą ką 

nors statyti, renka finansinius įnašus ir (arba) mokesčius infrastruktūrai plėtoti. Šio įstatymo 

įgyvendinimas tebėra dalinis. 

 

3.2 Gyvenamosios vietos sunkumai 

Nekilnojamojo turto kainų duomenys atspindi santykinį priemiestinių vietovių patrauklumą 

(žr. 2 žemėlapis ir  

3 žemėlapis). Miestų savivaldybėse butų kainos yra didesnės, palyginti su atitinkamomis jų 

apylinkėmis (žr. 3 lentelė ir  

4 lentelė). Vidutinės butų kainos Vilniaus, Kauno ir Klaipėdos rajonų savivaldybėse yra 

panašios. Kaune būsto kainos mažesnės.  

3 lentelė Vidutinės butų kainos 2020–2021 m. (eurai už kvadratinį metrą)  

 Miesto savivaldybė Rajono savivaldybė 

Vilnius 2 200 1 070 

Kaunas 1 360 980 

Klaipėda  1 250 1 050 

 

  

9 Seniūnijos – mažiausias Lietuvos administracinis vienetas, t. y. savivaldybių padaliniai. 
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4 lentelė Vidutinės būsto kainos 2020–2021 m. (eurai už kvadratinį metrą)  

 Miesto savivaldybė Rajono savivaldybė 

Vilnius 1 300 900 

Kaunas 980 800 

Klaipėda  1 150 840 

 

 

2 žemėlapis  Vidutinė butų kvadratinio metro kaina (2020–2021 m.)  

 

 

Vidutinė kvadratinio metro kaina (2020/2021 m.). Butai 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Aruodas.It, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 

Administracinių sienų GISCO ir  UNIGE 

277 407 591 812 482 3 005 1 005 

Nėra duomenų 

100 km 

Klaipėda 

Kaunas 

Vilnius 
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3 žemėlapis Vidutinė namų kvadratinio metro kaina (2020–2021 m.)  

 
 

 

3.3 Užimtumas 

Užimtumo lygis Lietuvoje 2019 m. viršija ES vidurkį (76,7 %, palyginti su 72,4 %). Tačiau šalyje 

yra didelių skirtumų10 (žr. 4 žemėlapis). Didžiausi rodikliai nustatyti Vilniuje ir jo apylinkėse, 

Birštono, Druskininkų, Šiaulių, Klaipėdos, Kauno ir Panevėžio miestų savivaldybėse. Į šiaurę nuo 

Vilniaus-Kauno ašies galima pastebėti net 50,1 % rodiklį. Todėl aukštas užimtumo lygis 

dažniausiai yra miesto reiškinys. Nacionaliniame kontekste išsiskiria Vilniaus metropolinės zonos. 

Aukštas užimtumo lygis pastebimas ir pajūrio ruože (Palanga, Neringa). 

Vietovės, kuriose pastaraisiais metais pastebimas didžiausias teigiamas užimtumo lygio pokytis, 

paprastai yra šiaurinėje Lietuvos dalyje. Tačiau reikšmingos teigiamos tendencijos pastebimos ir 

piečiausiose pajūrio vietose (Šilutėje - +10,3 procentinio punkto), Kauno rajono savivaldybėje 

(+5,5 procentinio punkto) ir Alytaus miesto savivaldybėje (+12,4 procentinio punkto) (žr.  

5 žemėlapis).  

 

  

  

10 Subnacionalinės vertės grindžiamos darbingo amžiaus gyventojų, kaip 15–64 metų amžiaus gyventojų, apibrėžtimi, 
palyginti su 20–64 metų amžiaus ES gyventojais. Todėl vietiniai rodikliai yra mažesni. 

Vidutinė kvadratinio metro kaina (2020/2021 m.). Namai 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Aruodas.It, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 

Administracinių sienų GISCO ir  UNIGE 

172 281 450 530 378 3 472 742 

Nėra duomenų 
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4 žemėlapis Užimtumo lygis savivaldybėse (2020 m.) 

 

 

5 žemėlapis Savivaldybių užimtumo lygio kitimas 2017–2019 m. 

 
  

Užimtumo lygis savivaldybėse 2020 m. 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 
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Elektrėnų savivaldybė: apytikris apskaičiavimas pagrįstas 2016–2018 m. 
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Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 
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3.4 MTP išlaidos ir ekonominės veiklos modeliai 

Nepavyko surinkti duomenų apie privačių MTP išlaidų geografinį pasiskirstymą. Tačiau duomenys 

apie viešąsias MTP išlaidas rodo didžiulę išlaidų koncentraciją Vilniuje ir Kaune (žr. 6 pav.). 

Pastaraisiais dešimtmečiais išlaidos labai kito, tačiau išlaidų koncentracija Vilniaus apskrityje 

linkusi didėti. Išlaidos Vilniaus apskrityje 2006 m. buvo 42 % didesnės nei Kauno apskrityje, o 

2019 m. – didesnės 68 %.  

Viešosios MTP išlaidos Klaipėdoje buvo stabilesnės ir yra daug mažesnės (mažiau nei 7 % išlaidų 

Vilniaus apskrityje).  

 

6 pav. Viešosios MTP išlaidos (įskaitant MTTP aukštojo mokslo įstaigose) pagal apskritis (2006–2019 m.) 

 
 

Šaltinis: Lietuvos statistikos departamentas  

 

Erdvinis atšakų pasiskirstymas padeda apibūdinti asimetriškus Kauno-Vilniaus „dvynių miesto“ 

modelius. Palyginti su šalies vidurkiu, sektoriams, kaip antai apdirbamoji pramonė, statyba ir 

švietimas, sveikatos apsauga ir socialinės paslaugos, Kaune atstovaujama per daug. Vilniuje 

daugiau atstovaujama transporto ir logistikos sektoriams, taip pat tarptautiniu mastu 

orientuotiems pažangių paslaugų teikimo sektoriams, pavyzdžiui, informacijos ir ryšių bei 

mokslinės ir techninės paramos sektoriams. Jie sukuria beveik trečdalį pridėtinės vertės, tačiau 

mažiau nei ketvirtadalį Kaune sukuriamos pridėtinės vertės. Todėl Vilniaus tarptautinis 
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ekonominis profilis yra žymiai platesnis nei Kauno.11 Klaipėdos rajonui būdinga didelė turizmo ir 

statybų sektorių svarba kartu su ekstensyvia gamybos ir kasybos veikla. 

 

3.5 Transporto infrastruktūra ir srautai 

Duomenys apie transporto intensyvumą pirmiausia rodo didžiulę Vilniaus-Kauno ašies svarbą 

Lietuvos transporto sistemoje (žr. 7 pav.7 pav.). Artimiausioje Vilniaus apylinkėje svarbiausi 

motorinių transporto priemonių srautai stebimi Elektrėnų (Vkarai) ir Trakų kryptimi. Srautai iš 

Vilniaus Rytų ir Pietų kryptimi (Baltarusijos siena) yra riboti. Aplink Kauną – artimiausioje miesto 

kaimynystėje – srautai yra didžiuliai visomis kryptimis. 

Krovininio eismo intensyvumu (t. y. sunkvežimių skaičiumi per dieną kiekviename kelių tinklo 

ruože) Vilniaus-Kauno ašį lenkia pietinis greitkelis tarp Kauno ir Lenkijos sienos. Panašus eismo 

intensyvumas stebimas tarp Kauno ir Latvijos (Šiaurės kryptimi nuo Kauno) bei tarp Kauno ir 

Klaipėdos uostų (Vakarų kryptimi nuo Kauno) (žr. 45 minučių vienoda trukmė asmeniniu 

automobiliu apibrėžia teritorijas, esančias važinėjimo į darbą atstumu nuo miesto centro. Kitaip 

tariant, ji atitinka hipotetines funkcines sritis, neatsižvelgiant į viešąjį transportą, pvz., geležinkelį. 

Vienodos trukmės zonoje dėl kasdienio judumo iš miesto centro arba į jį galimybių gali atsirasti 

daugiau plėtros galimybių (žr. 6 ir 7 žemėlapius toliau). Vienintelė vietovė, esanti važinėjimo į 

darbą atstumu nuo Vilniaus ir Kauno, yra Elektrėnų apylinkės. Kauno apylinkėse važinėjimo į 

darbą atstumas Šiaurėje driekiasi iki Jonavos ir Kėdainių, o Pietuose – iki Marijampolės. Didelė 

pajūrio zonos dalis yra važinėjimo į darbą atstumu nuo Klaipėdos. 45 minučių trukmės vienoda 

trukmė apima beveik visą šiaurinę bendradarbiavimo zonos dalį tarp Klaipėdos ir Latvijos sienos. 

Į 45 minučių trukmės vienodą trukmę neįtraukta tik piečiausia pajūrio zonos dalis (Šilutės 

apylinkės ir Kuršių nerijos pietinė dalis aplink Nidą). Deja, viešuoju transportu nebuvo galima 

apibrėžti galimų važinėjimo į darbą vietovių. Tačiau apklaustieji atkreipia dėmesį, kad Klaipėdos 

miesto viešojo transporto įmonės siekis – aptarnauti visą regioną. Dabartinė bilietų zonų sistema 

apima Palangos, Kretingos ir Klaipėdos rajono savivaldybes, taip pat Klaipėdos miesto 

savivaldybę (žr. 9 pav.). 

  

  

11 Kai kurie apklaustieji nurodo, kad šie duomenys apskaičiuojami remiantis bendrovės būstinės vieta, todėl juos reikėtų 

interpretuoti atsargiai. Šis šališkumas lemtų ekonominės veiklos koncentracijos Vilniuje pervertinimą. 
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7 pav. Kelių eismo intensyvumas: motorinių transporto priemonių skaičius per dieną 

 

Šaltinis: https://maps.eismoinfo.lt/portal/apps/sites/#/npp/pages/intensity, automatinis legendos 

vertimas.  

 

 

8 pav.). Krovinių srautas Baltarusijos sienos kryptimi yra labai ribotas.  

45 minučių vienoda trukmė asmeniniu automobiliu apibrėžia teritorijas, esančias važinėjimo į 

darbą atstumu nuo miesto centro. Kitaip tariant, ji atitinka hipotetines funkcines sritis, 

neatsižvelgiant į viešąjį transportą, pvz., geležinkelį. Vienodos trukmės zonoje dėl kasdienio 

judumo iš miesto centro arba į jį galimybių gali atsirasti daugiau plėtros galimybių (žr. 6 ir 7 

žemėlapius toliau). Vienintelė vietovė, esanti važinėjimo į darbą atstumu nuo Vilniaus ir Kauno, 

yra Elektrėnų apylinkės. Kauno apylinkėse važinėjimo į darbą atstumas Šiaurėje driekiasi iki 

Jonavos ir Kėdainių, o Pietuose – iki Marijampolės. Didelė pajūrio zonos dalis yra važinėjimo į 

darbą atstumu nuo Klaipėdos. 45 minučių trukmės vienoda trukmė apima beveik visą šiaurinę 

bendradarbiavimo zonos dalį tarp Klaipėdos ir Latvijos sienos. Į 45 minučių trukmės vienodą 

trukmę neįtraukta tik piečiausia pajūrio zonos dalis (Šilutės apylinkės ir Kuršių nerijos pietinė dalis 

aplink Nidą). Deja, viešuoju transportu nebuvo galima apibrėžti galimų važinėjimo į darbą vietovių. 

Tačiau apklaustieji atkreipia dėmesį, kad Klaipėdos miesto viešojo transporto įmonės siekis – 

aptarnauti visą regioną. Dabartinė bilietų zonų sistema apima Palangos, Kretingos ir Klaipėdos 

rajono savivaldybes, taip pat Klaipėdos miesto savivaldybę (žr. 9 pav.). 
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7 pav. Kelių eismo intensyvumas: motorinių transporto priemonių skaičius per dieną 

 
Šaltinis: https://maps.eismoinfo.lt/portal/apps/sites/#/npp/pages/intensity, automatinis legendos vertimas.  

 
 

8 pav. Krovininio transporto intensyvumas. Sunkvežimių skaičius per dieną 

 
Šaltinis: https://maps.eismoinfo.lt/portal/apps/sites/#/npp/pages/intensity, automatinis legendos vertimas. 
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9 pav. Autobusų bilietų zonų sistema aplink Klaipėdą 

  
Šaltinis: http://senoji.klaipedatransport.lt/maps/zone.php.  

Klaipėdos viešojo 

transporto zonos: 

- 1 Zona 

(Klaipėdos m., ir maršrutai 

nr. 7,11,15B,21A,23,24 
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(Palangos m. Kretingos 

raj.) 
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6 žemėlapis Kelių pasiekiamumas iš Vilniaus ir Kauno miestų centrų (2021 m.)  

 

 

7 žemėlapis Kelių pasiekiamumas iš Klaipėdos miesto centro (2021 m.)  

 
Į kelionės laiko skaičiavimus neįskaičiuotas kanalo kirtimas vykstant į Kuršių neriją. 

Prieinamumas iš Vilniaus ir Kauno miestų centrų 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: iso4app.net 
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plotas per 60 minučių 

Legenda 

Prieinamumas iš Klaipėdos miesto centro 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: iso4app.net 
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Legenda 
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3.6 Tiesioginė užsienio investicija 

2019 m. Vilniuje sutelkta daugiau kaip du trečdaliai (68,6 %) tiesioginės užsienio investicijos 

(TUI). TUI Vilniuje taip pat 10 kartų didesnė nei Kaune ir 11 kartų didesnė nei Klaipėdoje (12 mlrd. 

EUR Vilniuje, 1,2 mlrd. EUR Kaune ir 1 mlrd. EUR Klaipėdoje) (žr. 8 žemėlapis).  

Taip pat pastebimi dideli investicijų intensyvumo vienam gyventojui skirtumai. Investicijų 

intensyvumas Vilniuje 5 kartus didesnis nei Kaune. Klaipėdoje pritraukiama 70 proc. daugiau 

tiesioginių užsienio investicijų vienam gyventojui nei Kaune. Abiejuose šiuose miestuose 

įsikūrusios dvi seniausios, didžiausios ir geriausiai sujungtos Lietuvos laisvosios ekonominės 

zonos (LEZ), kuriose įsikūrusios atitinkamai 40 įmonių Kaune ir 34 įmonės Klaipėdoje  

(žr. 10 pav. ir  

5 lentelė). 

  

8 žemėlapis Tiesioginės užsienio investicijos savivaldybėse (2019 m.)  

 
  

Tiesioginės užsienio investicijos – eurais (2019 m.) 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 

Administracinių sienų GISCO ir  UNIGE 
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10 pav. Laisvosios ekonominės zonos Lietuvoje 

 
Šaltinis: „Invest Lithuania“  

 

 

5 lentelė Laisvosios ekonominės zonos Lietuvoje 
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3.7 Aukštasis mokslas 

Aukštosios mokyklos yra Vilniuje, Kaune, Klaipėdoje, Šiauliuose. Telšiuose taip pat veikia 

seminarija, kurios priėmimo balai – žemi (žr. 9 žemėlapį). Daugiau nei pusė (56 %.) studentų 

studijuoja Vilniuje. Kauno miesto ir rajono savivaldybėse, kuriose studijuoja 40 % studentų, 

studentų tankis didesnis, palyginti su bendru jų skaičiumi, Klaipėdoje pritraukiama 4,5 % 

studentų, o Šiauliuose – 1,6 %. 

Lietuvos aukštosiose mokyklose susiduriama su mažėjančiais priėmimo skaičiais (žr. 6 lentelė). 

Nuo 2016–2017 m. iki 2020–2021 m. mokslo universitetuose metų, mažėjimas Vilniuje buvo 

didesnis (-16 %) nei Kaune (-10 %). Spartesnis mažėjimas pastebimas Klaipėdoje ir Šiauliuose 

(atitinkamai – -25 % ir – 52%). Studentų skaičiaus pokyčiai susiję su gausybe skirtingų veiksnių: 

sumažėjusiomis aukštųjų mokyklų absolventų kohortomis, užsienyje studijuoti pasirinkusių 

studentų proporcijomis ir Lietuvos aukštųjų mokyklų patrauklumu užsienio studentams. 

Pastarasis veiksnys gali padėti riboti studentų skaičiaus mažėjimą.  

 

9 žemėlapis  Studentų skaičius aukštosiose mokyklose 

 
  

Studentų skaičius aukštosiose mokyklose (2019/2020 m.) 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 

Administracinių sienų GISCO ir  UNIGE 
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6 lentelė Studentų priėmimas pagal miestus nuo 2019/2017 m. iki 2020/2021 m. 

Miestas 2016/2017 m. 2017/2018 m. 2018/2019 m. 2019/2020 m. 2020/2021 m. Pokytis 

2016/2017 m. 

2020/2021 m. 

Vilnius 48 445 45 135 41 091 40 153 40 664 -16 % 

Kaunas  32 609 31 354 31 237 28 273 26 841* -10 % 

Klaipėda 4 378 3 984 3 414 3 282 3 296 -25 % 

Šiauliai  2 458 1 991 1 694 1 379 1 174 -52 % 

Telšiai  8 6 5 13 12 +50 % 

*Remiantis Kauno rajono savivaldybės 2019/2020 m. priėmimo į aukštąsias mokyklas duomenimis 
Šaltinis: Lietuvos statistikos departamentas 

 

3.8 Paslaugų teikimas 

Keliuose duomenų rinkiniuose rodomi prieigos prie bendrojo intereso paslaugų lygiai vietos 

lygmeniu. Tačiau ligoninių lovų ir sporto bazių tankis rodo, kad bendrojo intereso paslaugų 

prieinamumas įvairiose savivaldybėse skiriasi. 

Ligoninių lovos sutelktos pagrindiniuose miestuose (žr. 10 žemėlapį). Su šiais pagrindiniais 

miestais besiribojančiose savivaldybėse ligoninių lovų paprastai būna mažai. Galima daryti 

prielaidą, kad, prireikus gauti ligoninių paslaugas, jų gyventojai keliauja į kaimyninius miestus. 

Elektrė nai šiuo požiūriu yra išimtis, nes, nepaisant jų padėties tarp Vilniaus ir Kauno, vienam 

gyventojui Elektrėnuose tenka daug lovų. Didelis lovų tankis pastebimas ir Šilutėje bei Neringoje, 

nepaisant šių miestų artimumo Klaipėdai.  

 

10 žemėlapis Ligoninės lovų skaičius vienam gyventojui (2019 m.)  

 

Ligoninės lovų skaičius 10 000 žmonių – 2019 m.* 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 

Administracinių sienų GISCO ir  UNIGE 

Nėra 
duomenų 6,2 19 24 30 38 72 189 

*Išskyrus slaugos lovas 

100 km 

Klaipėda 

Kaunas 

Vilnius 



GALUTINĖ ATASKAITA // Bendradarbiavimo perspektyvos pagal Lietuvos Respublikos teritorijos bendrąjį planą  

34 ESPON // espon.eu 

 

Kalbant apie sporto bazes, atrodo, kad pagrindiniai miestai pagal gyventojų skaičių yra palyginti 

nepakankamai aprūpinti (žr. 11 žemėlapį). Tai taikoma ir gretimoms savivaldybėms – Vilniaus ir 

Kauno. Baseinai, kurie yra svarbi įranga, pvz., vaikų skendimo prevencijai, prieinami didžiojoje 

Lietuvos dalyje (žr.  

12 žemėlapis). Tačiau yra keletas reikšmingų išimčių, pvz., Šilutės ir Neringos savivaldybėse į 

pietus nuo Klaipėdos ir į šiaurės rytus nuo Vilniaus. 

 

11 žemėlapis Sporto įrenginių (futbolo, tinklinio ir krepšinio) skaičius vienam gyventojui (2019 m.)  

 

 

12 žemėlapis Plaukimo baseinų pasiskirstymas pagal savivaldybes (2019 m.) 

Futbolo aikštelių, tinklinio ir krepšinio įrenginių skaičius – 2019 m. 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 
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3.9 Turizmas 

Turizmas sutelktas Vilniaus mieste, Kaune, SPA miestelyje Druskininkuose, Pietuose ir pajūryje 

(žr.  

13 žemėlapis). Procentnė užsienio turistų dalis ypač didelė Vilniuje (83 %) ir Kaune (+66 %). 

Palanga (į šiaurę nuo Klaipėdos) ir Druskininkai iš esmės yra vietinio turizmo vietovės – 

atitinkamai 28,5 % ir 33 % užsienio turistų. Nepaisant Kuršių nerijos pasaulio paveldo statuso, 

2017 m. Neringos savivaldybėje registruota tik 10 000 nakvynių.  

 

13 žemėlapis Nakvynių viešbučiuose skaičius pagal savivaldybę 

100 km 

Baseinų skaičius (2019 m.) 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 

Administracinių sienų GISCO ir  UNIGE 

9 

5 

3 
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Nakvynių viešbučiuose skaičius pagal savivaldybes – 2017 m. 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 

2021 m. 
© ESPON, 2021 m. 

Regioninis lygmuo: savivaldybės 
Administracinių sienų GISCO ir UNIGE 

Praleistos naktys (tūkstančiais) 
917 

 

 

239 

51 

Užsienio 

Vidaus 

100 km 
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LRBP pabrėžiama Birštono ir Trakų, kaip pagrindinių rekreacinių paslaugų centrų Vilniaus-Kauno 

bendradarbiavimo zonoje, svarbą (žr. 11 pav.). Palei ašį tarp Vilniaus ir Kauno taip pat įvardijami 

penki UNESCO pasaulio paveldo objektai. Pagrindiniai valstybiniai gamtos parkai yra į pietus 

nuoKernavės ir tarp Trakų bei Birštono. Palei pakrantę, Klaipėdoje, Neringoje ir Palangoje, yra 

nacionalinio lygio rekreacinių centrų. Taip pat galima stebėti nuo Kuršių marių ir palei Nemuno  

upę iki Kauno besidriekiančių kultūrinių ir nacionalinių išteklių partnerystę.  

 

11 pav. Turizmo plėtros perspektyvos LRBP 

 

 
Šaltinis: LRBP. Konkurentinis šalių žemėlapis. Automatinis legendos vertimas.  
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4 Konkrečių atvejų tyrimo sričių modeliai ir 
tendencijos 

Pirmesniame skirsnyje pateiktus įrodymus derinant su dokumentų peržiūrų ir pokalbių rezultatais, 

šiame skirsnyje pristatomas teritorinio bendradarbiavimo kontekstas skirtingose partnerystės 

srityse. Šios apibendrinamosios ataskaitos savanoriškai grindžiamos plačiu galimų 

bendradarbiavimo sričių apibrėžimu, kad būtų sudarytos sąlygos atviroms diskusijoms dėl 

alternatyvių bendradarbiavimo strategijų, apimančių plačią arba siaurą geografinę teritoriją.  

Šis skyrius sudarytas iš keturių skirsnių. Pirmiausia pristatomos projekto „Rail Baltica“ pasekmės, 

nes šis projektas turi didelę įtaką visiems Vilniaus-Kauno regiono bendradarbiavimo aspektams. 

Antroje dalyje analizuojami Vilniaus ir Kauno partnerystės įrodymai dėl funkcinių zonų, 

gyvenamųjų vietų, važinėjimo į darbą (viešuoju transportu / asmeniniu automobiliu), pagrindinių 

paslaugų vietos. Po šio skyriaus pateikiama panaši apibendrinamoji ataskaita dėl Vilniaus-Kauno 

kaip logistikos centrų / paslaugų, tarptautinio pasiekiamumo (geležinkeliu / oru), mokslinių tyrimų, 

plėtros ir inovacijų erdvinio organizavimo ir žinioms imlios veiklos / užsienio investicijų 

partnerystės srities. Paskutinėje dalyje daugiausia dėmesio skiriama pakrančių zonai (įskaitant 

sausumos ir jūros teritorijas), taip pat nagrinėjama įvairių Klaipėdoje vykdomų funkcijų (pvz., 

uosto, gyvenamųjų funkcijų, laisvalaikio, turizmo, karinės veiklos, aplinkos apsaugos, energijos 

gamybos) konkurencija. 

 

4.1 Projektas „Rail Baltica“ 

Greitasis geležinkelis „Rail Baltica" bus puikus pokytis tiek keleivių, tiek krovinių vežimo srityje. 

Pagrindinė šiaurės-pietų ašis nuo Talino iki Varšuvos eis per Kauną, didindama jo tarptautinį ir 

nacionalinį centriškumą. Europos Audito Rūmai pažymi, kad siekiant „Rail Baltica“ pelningumo 

reikės iš esmės pereiti nuo kelių ir jūrų transporto prie geležinkelių transporto (žr. 2 teksto langelį). 

Todėl įvairiarūšio transporto infrastruktūra bus labai svarbi siekiant, kad „Rail Baltica“ būtų 

sėkminga. Tiek Vilniuje, tiek Kaune nuo 2015 m. veikia įvairiarūšio transporto terminalai12. Šiuo 

metu Kaunas yra šiauriausias taškas į rytus nuo Baltijos jūros, kurį galima pasiekti europinio 

standarto (1 435 mm) prekiniais traukiniais. Nuo 2021 m. birželio mėn. veikia jungiamoji linija su 

Tilburgu Nyderlanduose13. Kauno įvairiarūšis terminalas taip pat gali priimti traukinius, 

važiuojančius „Rusijos vėžės“ bėgiais (1 520 mm). Todėl Kauno padėtis yra palanki kapitalizuoti 

„Rail Baltica“ geležinkelį.  

  

12 https://wagener-herbst.com/2015/08/27/container-terminals-in-vilnius-and-kaunas-lithuania-officially-opened/?lang=en  

13 https://www.railfreight.com/railfreight/2021/06/22/tilburg-to-have-railway-link-to-kaunas-intermodal-terminal/ 

https://wagener-herbst.com/2015/08/27/container-terminals-in-vilnius-and-kaunas-lithuania-officially-opened/?lang=en
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Apklaustieji mano, kad diskusijose dėl „Rail Baltica“ projekto pakrantės zona buvo „iš esmės 

ignoruojama“. Tačiau geležinkelio elektrifikacija tarp Kaišiadorių (į rytus nuo Kauno) ir Klaipėdos 

tebevyksta14. Apklaustieji teigia, kad Klaipėdos miestą ir Klaipėdos uostą būtų galima glaudžiau 

įtraukti į strateginius svarstymus, kaip maksimaliai padidinti „Rail Baltica“ geležinkelio naudą.  

2 teksto langelis Europos Audito Rūmų pastaba dėl projekto „Rail Baltica“ (ištrauka) 

„Pirmasis pavyzdys – „Rail Baltica“, kurios ilgalaikis ekonominis tvarumas priklauso nuo to, 

ar bus išnaudotas jos krovinių ir keleivių vežimo potencialas. 2017 m. „Rail Baltica“ projektų 

sąnaudų ir naudos analizėje numatoma, kad 2030 m. krovinių vežimo geležinkeliais apimtys 

sudarys apie 15 milijonų tonų, o iki 2055 m. – iki 25 milijonų tonų (maždaug trečdalis šio 

kiekio tenka Baltijos šalių vidaus vežimui, trečdalis – krovinių vežimui iš Suomijos ir trečdalis 

– krovinių vežimui tranzitu iš kaimyninių šalių). Atsižvelgdami į dabartinį jūrų eismo lygį 

Baltijos šalių teritorijoje, nustatėme didžiausią galimą 30 milijonų tonų krovinių paklausą per 

metus, kurią būtų galima perkelti į geležinkelį. Tačiau šiuo metu tarp Estijos, Latvijos ir 

Lietuvos nėra krovinių vežimo geležinkeliais iš šiaurės į pietus, o tam, kad būtų pereita prie 

kitų transporto rūšių, geležinkelių transportas turi būti pajėgus konkuruoti su kelių ir jūrų 

transportu. Tai reiškia, kad turi būti įdiegtos efektyvios daugiarūšio transporto jungtys ir 

papildomos priemonės, pavyzdžiui, kelių rinkliavos politika, kad būtų užtikrintos vienodesnės 

įvairių rūšių transporto sąlygos, taip pat gerai veikiantis, integruotas infrastruktūros valdymo 

modelis, dėl kurio linija taptų patraukli klientams, naudojantiems iniciatyvias 

komercializacijos pastangas. Baltijos valstybės dar nesusitarė dėl infrastruktūros valdymo 

modelio. Be to, Lenkijos geležinkelių infrastruktūros valdytojas nesiėmė priemonių, kad 

suderintų galimą „Rail Baltica“ krovinių vežimo geležinkeliais Balstogės-Varšuvos linija 

paklausos padidėjimą su kita regionine keleivių vežimo ir krovinių vežimo geležinkeliais ta 

linija paklausa.“ 

Šaltinis: 

https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR20_10/SR_Transport_Flagship_Infrastructures_EN.pdf  

 

„Rail Baltica“ geležinkelis taip pat reikšmingai pakeis keleivių vežimą tarp Vilniaus ir Kauno. Esant 

dabartinei geležinkelių ir kelių infrastruktūrai, Kauno ir Vilniaus darbo rinkos nėra susietos. Tik 

nedidelė teritorija netoli Elektrėnų yra važinėjimo į darbą atstumu nuo abiejų miesto centrų (žr. 6 

žemėlapis 28 p.). Kelionė tarp Vilniaus ir Kauno miesto centrų trunka nuo 1 val. 15 min. iki 1 val. 

30 min. „Rail Baltica“ geležinkeliu Vilnių ir Kaunas bus sujungti per 36 minutes (žr. 12 pav.). 

Panevėžys taip pat bus 37 minučių atstumu nuo Kauno. „Rail Baltica“ geležinkelio projektas 

apima tarptautinių stočių (Vilniaus, Kauno ir Panevėžio) ir regioninių stočių statybą. Galutinis 

regioninių stočių sąrašas dar nebaigtas, tačiau tarp Kauno ir Vilniaus greičiausiai bus Lentvaris, 

Vievis / Elektrėnai ir Kaišiadorys. „Rail Baltica“ užsakė išsamius šių regioninių stočių ir jų galimo 

  

14 https://www.railwaypro.com/wp/lithuania-will-invest-in-the-electrification-of-the-most-important-railway-line/  

https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR20_10/SR_Transport_Flagship_Infrastructures_EN.pdf
https://www.railwaypro.com/wp/lithuania-will-invest-in-the-electrification-of-the-most-important-railway-line/
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ekonominio bei socialinio poveikio tyrimus. Šie tyrimai turi būti baigti 2021 m. rudenį. Galima 

pastebėti, kad visi miestų mazgai, kuriuose numatoma įrengti tokias stotis, yra maži, nes jų 

gyventojų skaičius svyruoja nuo 4 500 (Vievis) ir 13 500 (Elektrėnai). Tikimasi, kad „Rail Baltica“ 

geležinkeliu bus sukurtos naujos gyvenamosios, komercinės ir (arba) pramoninės funkcijos 

šiuose mazguose bei aplink juos. Tačiau su jų atitinkama specializacija susijusi strategija 

nenustatyta.  

 

12 pav. Diagramoje pavaizduotas kelionės laikas iki „Rail Baltica“ geležinkelio tiesimo ir vėliau 

 
Šaltinis: Ernst & Young (2017 m.) 

 

 

4.2 Vilniaus ir Kauno funkcinė zona 

 

Svarbiausias Vilniaus-Kauno partnerystės srities klausimas – galimai glaudžiai integruoto „dvynių 

miesto“ konstitucija dėl „Rail Baltica“ greitojo geležinkelio jungties tiesimo ir šio „dvynių miesto“ 

ryšys su jo funkcinėmis apylinkėmis. Šioms apylinkėms šiuo metu būdingos kontrastingos 

demografinės tendencijos: daugiau ar mažiau intensyvi priemiesčių plėtra vietovėse, esančiose 

toliau nuo dviejų miesto centrų, ir spartus gyventojų skaičiaus mažėjimas daugumoje vietovių 

didesniu nei važinėjimo į darbą atstumu. Neigiamos demografinės tendencijos stebimos ir aplink 

Kaišiadoris ir Elektrėnus, kurie išsidėstę ašyje tarp Kauno ir Vilniaus. Tikimasi, kad įgyvendinant 

„Rail Baltica“ projektą Kaišiadoryse ir Elektrėnuose bus pastatytos naujos traukinių stotys.  

Vilniaus ir Kauno miestų profiliai yra skirtingi. Atrodo svarbu kuriant partnerystės aplinką 

atsižvelgti į šiuos skirtumus ir padėti pamatus ilgalaikiam bendradarbiavimui. Tarp apklausų metu 

minimų pasikartojančių klausimų galima paminėti: 

- Tai, kad Vilnius pagal gyventojų skaičių ir BVP yra gerokai didesnis už Kauną, 

- Miestų ekonominiai ir verslo profiliai yra skirtingi: 
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o Kaunas – labiau pramoninis ir apskritai suvokiamas kaip konservatyvus; 

o Vilnius labiau orientuotas į paslaugas ir apskritai suvokiamas kaip progresyvus. 

- Kartais įtempti miesto valdžios institucijų santykiai, kuriems retkarčiais būdingas 

nepasitikėjimas. Apskritai Lietuvos savivaldybėms trūksta koordinavimo ir pasitikėjimo 

vienoms kitomis. 

- Vilniaus nekilnojamojo turto rinkai būdinga ribota pasiūla ir didelės kainos, palyginti su 

vidutine perkamąja galia. Įtampa nekilnojamojo turto rinkoje Kaune yra mažesnė, tačiau 

išlieka didelė; 

- Miestų plėtra vyksta dėl aukštų nekilnojamojo turto kainų miesto centre, koordinuoto 

teritorijų planavimo trūkumo ir didelio individualaus būsto pasirinkimo. Viešasis 

transportas nepakankamai išvystytas.  

Apklaustieji išsakė skirtingas nuomones apie geležinkelių jungčių kokybę ir potencialą. Kai kurie 

pabrėžia, kad didelė dalis gyventojų nemano, jog viešasis transportas yra patrauklus 

pasirinkimas, todėl reikia keisti judumo įpročius ir kultūrą. Tai verčia kai kuriuos apklaustuosius 

manyti, kad „Rail Baltica“ pirmiausia turės įtakos krovinių vežimui ir kad keleivių srautai iš esmės 

nesikeis. Kiti atkreipia dėmesį, kad dabartinis traukinių susisiekimas tarp Vilniaus ir Kauno jau yra 

geras. Jie mano, kad „Rail Baltica“ geležinkelio tiesimas atvers naujas perspektyvas į tranzitą 

orientuotai plėtrai. 

Apklaustieji nurodo, kad dialogus dėl efektyvių viešojo transporto strategijų ir visuotinės svarbos 

paslaugų organizavimo, kuris optimizuotų srautus būsimoje Vilniaus-Kauno funkcinėje zonoje, 

stabdo administracinė struktūra. Dabartinių funkcinių Vilniaus ir Kauno rajonų išoriniame žiede 

demografinis augimas yra didesnis nei miesto centre. Miestų plėtimasis vyksta ir aplink kai kuriuos 

antrinius mazgus, tokius kaip Marijampolė ir Alytus (žr.   
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13 pav.). Siekiant tvarios miestų plėtros, pagrindinis politikos tikslas yra miestų driekos 

sustabdymas. Tai galėtų būti regioninės partnerystės tikslai. 

Lietuvos administracinė ir institucinė sąranga šio tikslo siekti nepadeda. Tiek Vilniaus, tiek Kauno 

funkcinės zonos yra suskirstytos į miesto savivaldybę ir aplinkinę rajono savivaldybę. Mokesčių 

sistemoje dalis pajamų mokesčio skiriama savivaldybei, kurioje gyvena mokesčių mokėtojai, taip 

skatinant rajonų savivaldybes pritraukti naujų gyventojų. Viešųjų paslaugų teikimas šiose 

aplinkinėse rajonų savivaldybėse ne visada pritaikytas gyventojų skaičiaus augimui. Pavyzdžiui, 

kai kurie apklaustieji apibūdino nepakankamą darželių pasiūlą kai kuriose vietovėse.  

Nekilnojamojo turto rinkos tendencijos taip pat skatina drieką. Dėl didesnių kainų Vilniuje pradėti 

statyti mažesni butai, nepritaikyti šeimų su vaikais poreikiams. Kai kurių apklaustųjų nuomone, 

viešasis būsto fondas taip pat galėtų būti naudojamas strategiškiau, siekiant sumažinti pasiūlos 

ir paklausos neatitikimus būsto rinkoje.   
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13 pav. Įrodymų, susijusių su Vilniaus ir Kauno partneryste, dėl funkcinių zonų, gyvenamųjų vietų, 

važinėjimo į darbą (viešuoju transportu / asmeniniu automobiliu), pagrindinių paslaugų vietos, 

apibendrinamoji ataskaita 14 

   
 

Vietovės, esančios atitinkamai Kauno ir Vilniaus priemiesčiuose, sutampa su įvairiomis 

savivaldybėmis, iš kurių kai kurios taip pat yra paveiktos miestų driekos. Šiose savivaldybėse 

viešojo transporto pasiūla dažnai yra ribota, todėl sunku išvengti galimybės kasdien naudotis 

asmeniniu automobiliu. Apklaustieji taip pat apibūdina investicijų į infrastruktūrą koordinavimą tarp 

šių savivaldybių kaip nepakankamą, pvz., kelių planavimo ir statybos srityje.  

Šioje zonoje yra Vilniaus-Kauno bendradarbiavimo zonai svarbūs antriniai miestų mazgai, nuo 

pagrindinių miesto centrų nutolę važinėjimo į darbą atstumu arba iš karto už jų. Labiausiai nutolę 

mazgai, kuriuos apklaustieji įvardijo kaip galimai svarbius, yra Ukmergė ir Jonava šiaurėje, 

Marijampolė ir Alytus pietuose (žr. 14 pav.).  
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Šie antriniai mazgai prisidės prie Vilniaus-Kauno bendradarbiavimo zonos struktūros ir jos 

vystymo organizavimo. Atitinkamas jų vaidmuo priklausys nuo to, kiek darbo galimybių, būstų ir 

paslaugų kiekvienas iš jų pasiūlys. Pokalbiai ir dokumentų peržiūros rodo, kad dabartiniame etape 

šių skirtingų miestų funkcijos ir ekonominė specializacija iš esmės lieka neapibrėžtos. Tai susiję 

tiek su naujosios geležinkelio ašies miestais (t. y. galimai Lentvariu, Vieviu, Elektrėnais ir 

Kaišiadorimis), tiek su nuo šios ašies nutolusiais miesteliais. Šie miestai naujoje metropoliteno 

aplinkoje išsiskirs skirtingomis pozicijomis, atsiradusiomis tiesiant „Rail Baltica“ geležinkelį ir 

atnaujinant A1 greitkelį, jungiantį Vilnių, Kauną ir Klaipėdą.  

Kitas svarbus besivystančio metropolinio regiono subalansuotos plėtros klausimas yra tarpinių 

kaimo vietovių ateitis. Šias kaimo vietoves sudaro tiek natūralios gamtinės zonos, tiek ariamoji 

žemė. Įsipareigojimas siekti į tranzitą orientuotos plėtros, apimant tankias, kompaktiškas 

urbanizuotas vietoves ir didesnį viešojo transporto naudojimą, padės išsaugoti šių kaimo vietovių 

savybes, apsaugant jas nuo miestų driekos. Regioninė partnerystė galėtų padėti skatinti tokį 

požiūrį visose savivaldybėse.  

Šios kaimo vietovės gali atlikti svarbų vaidmenį darnios ir tvarios Vilniaus-Kauno metropolinio 

regiono plėtros atžvilgiu, pvz., maisto gamybos, laisvalaikio ir ekosistemų funkcijų atžvilgiu. Šiuo 

metu jų gyventojų skaičius gana sparčiai mažėja. Vilniaus ir Kauno partnerystė galėtų padėti jiems 

toliau tiekti prekes ir paslaugas, kurios svarbios visam metropoliniam regionui (žr.   
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13 pav.).  

 

4.3 Vilniaus ir Kauno logistikos centras ir į eksportą orientuotos 
veiklos vystymo teritorija 

Vilniaus ir Kauno regioninės partnerystės perspektyvoms logistikos funkcijų ir į eksportą 

orientuotos veiklos vystymo srityje didelę įtaką taip pat daro abiejų miestų ekonominio dydžio 

skirtumai. Toliau   
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15 pav. pateikti miestų transporto mazgų, reprezentuojančių Vilnių ir Kauną, apskritimai yra 

proporcingi jų atitinkamam bendrajam metropoliteno produktui, išryškinama santykinė įprastos 

tarptautinės orientuotos veiklos svarba. Paveikslėlyje pavaizduoti skirtumai tarp Vilniaus ir Kauno 

ekonomikų pagal dydį ir vidaus profilį, kaip jie atsispindi oficialioje statistikoje. Tačiau apklaustieji 

pabrėžė, kad šie duomenys yra šališki, nes jie grindžiami bendrovės būstinės vieta. Todėl 

santykinė Kauno ūkio ir jo logistikos sektoriaus svarba gali būti nepakankamai įvertinta.  

Vilniuje ir Kaune sutelkta didelė dalis TUI Lietuvoje. Tačiau TUI intensyvumas, palyginti su 

gyventojų skaičiumi, yra didelis ir kitose aplinkinėse vietovėse, pavyzdžiui, Alytuje ir Kėdainiuose. 

Šių miestelių vaidmuo galėtų kisti, nes Vilniaus ir Kauno integracija vystosi ir didėja bendras 

vietovės patrauklumas.  

Šiuo atžvilgiu svarbus veiksnys gali būti pozicijos, susijusios su pagrindiniais eksporto srautais. 

Srautai Vakarų Europos kryptimi yra žymiai didesni nei Rusijos, Baltarusijos ir Latvijos kryptimi 

(žr. 15 pav.). Kaip pažymėjo Europos Audito Rūmai, vienas iš „Rail Baltica“ projekto uždavinių – 

organizuoti perėjimą prie kitų transporto rūšių, palankų geležinkelių eismui šiaurės pietų ašimi, 

t. y. padaryti jį konkurencingu variantu, palyginti su kitais transporto sprendimais. Šiame procese 

svarbus vaidmuo gali tekti logistikos ir transporto subjektams, įsikūrusiems Kaune, Vilniuje ir 

Marijampolėje. Tačiau taip pat galima pastebėti, kad šiuo metu regione yra keletas didžiausių 

Europos kelių transporto sektoriaus dalyvių (pvz., „Girteka“). 

Apskritai iš keitimosi informacija ir dokumentų peržiūros matyti, kad dar reikia patikslinti strateginį 

antrinių transporto mazgų išdėstymą besiformuojančiame dvipoliame metropoliniame regione. 

Nors akivaizdu, kad tokie miestai kaip Lentvaris, Vievis / Elektrėnai ir Kaišiadorys galėtų 

pasinaudoti pagerintu susisiekimu geležinkeliais ir taptų itin pasiekiami tiek iš Vilniaus, tiek iš 

Kauno, jų plėtra pirmiausia galėtų būti gyvenamoji arba apimti komercinės, logistikos ir (arba) 

gamybinės veiklos atsiradimą. Elektrėnai jau dabar naudojasi dideliu TUI intensyvumu ir taip pat 

gali pasinaudoti savo patogumais (pvz., laisvalaikio veikla dideliame telkinyje, besiribojančiame 

su miestu). Apklaustieji išsako prieštaringą nuomonę apie kai kurių antrinių transporto mazgų, 

esančių toliau nuo Vilniaus-Kauno transporto ašies (pvz., Jonavos), plėtros potencialą. Birštono 

ir Trakų pozicijos įsitvirtinusios kaip turizmo ir poilsio vietų. Vienas iš apklaustųjų taip pat 

paminėjo, kad verslūs grįžtantys migrantai (pvz., grįžtantys iš Jungtinės Karalystės dėl „Brexit“) 

galėtų paskatinti naują plėtros dinamiką kai kuriuose šiuo metu mažėjančiuose miestuose.  

Taip pat mažai dėmesio skirta rizikai, susijusiai su „Rail Baltica“ projektu, siekiant subalansuotos 

atskirų aptarnaujamų vietų plėtros. Beveik neminima galimybė, kad Vilnius galėtų sutelkti didesnę 

pažangių paslaugų ir turto gamybos dalį, pritraukti daugiau talentų, pvz., Kauno, sąskaita. 

Apklaustieji linkę manyti, kad Kaunas 5gis naudos dėl mažesnių nekilnojamojo turto kainų.  



GALUTINĖ ATASKAITA // Bendradarbiavimo perspektyvos pagal Lietuvos Respublikos teritorijos bendrąjį planą  

 ESPON // espon.eu 47 

Galimas naujo oro uosto, aptarnaujančio tiek Kauną, tiek Vilnių, statymas yra dar vienas galimas 

esminis pokytis. Kaišiadorių rajono savivaldybė tam yra rezervavusi didelius žemės plotus15. 

Tačiau dabartinė vyriausybė naujojo oro uosto nelaiko prioritetu16. Tai iš dalies lėmė nuo COVID 

pandemijai prasidėjus smarkiai sumažėjęs oro eismas17. Todėl oro eismo raida pasibaigus šiai 

pandemijai gali turėti įtakos tam, ar bus pastatytas naujas oro uostas. Abu variantai svarstomi 

LRBP (žr.  

3 teksto laukelis) Taip pat svarbu pažymėti, kad tiesiant „Rail Baltica“, Kaunas ir Panevėžys bus 

įtraukti į Rygos oro uosto įtakos zoną, kai kelionės trukmė atitinkamai 45 minutės ir 1 val. 

24 minutės. Kalbant apie kai kurias paskirties vietas, Rygos oro uostas taip pat gali tapti patrauklia 

galimybe Vilniaus gyventojams, kai kelionės trukmė –1 val. 44 minutės. Tokiu būdu galima 

sustiprinti Rygos, kaip pagrindinio Baltijos šalių oro uostų centro, pozicijas, galimai Vilniaus ir 

Kauno oro uostų sąskaita. 

 

 

3 teksto laukelis Rekomendacijos dėl galimo naujo tarptautinio oro uosto tarp Vilniaus ir Kauno 

„Siekiant, kad vienas iš Lietuvos oro uostų taptų lyderiu Baltijos šalyse, iki 2030 m. atlikti 

naujo tarptautinio oro uosto tarp Vilniaus ir Kauno galimybių ir poreikio analizę įvertinant 

faktinius ir perspektyvinius keleivių srautus, esamas rezervuotas teritorijas naujai oro uostų 

infrastruktūrai, esamų oro uostų pajėgumus bei jų plėtros galimybes. Pasiteisinus 

prognozėms, parinkti ir rezervuoti tinkamą teritoriją bei pradėti naujo oro uosto planavimą ir 

projektavimą. Jeigu po teritorijos rezervavimo, dėl nenumatytų priežasčių, pasikeistų naujo 

oro uosto statybos poreikis, tai rezervuota teritorija (pagrindus poreikį) galėtų būti panaudota 

kitoms plyno lauko investicijoms. Vertinant naujo oro uosto poreikį, būtina atsižvelgti į tai, 

kad iki 2030 m. numatoma užbaigti Vilniaus, Kauno ir Palangos oro uostų keleivių 

aptarnavimo terminalų rekonstravimą, kurie padidins esamų Lietuvos oro uostų keleivių 

aptarnavimo pajėgumus.“ 

Šaltinis: Lietuvos Respublikos teritorijos bendrasis planas (LRBP) 

Vidaus vandens kelių jungties iš Kauno į Kuršių marias ir Klaipėdos uostą per laivybai tinkamą 

Nemuno upę galima plėtra priklausys nuo viešosios politikos, skirtos skatinti tokį eismą, pvz., 

taikant kelių mokesčius. Pasak apklaustųjų, mažai tikėtina, kad tai įvyks per trumpą ar vidutinį 

laikotarpį, jei nacionaliniu lygmeniu nebus prisiimtas tvirtas politinis įsipareigojimas skatinti vidaus 

vandenų transportą.  

  

15 https://tekdeeps.com/the-mayor-of-kaisiadorys-about-the-new-airport-we-cannot-abandon-such-an-important-project-
for-several-people-or-trees/ 

16 https://www.delfi.lt/verslas/transportas/skuodis-pries-metro-ir-nauja-oro-uosta-bet-uz-tramvaju-vilniuje.d?id=87181663  

17 https://www.15min.lt/verslas/naujiena/transportas/lietuvos-aviacijos-vizija-667-1472592  

https://www.delfi.lt/verslas/transportas/skuodis-pries-metro-ir-nauja-oro-uosta-bet-uz-tramvaju-vilniuje.d?id=87181663
https://www.15min.lt/verslas/naujiena/transportas/lietuvos-aviacijos-vizija-667-1472592
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15 pav. Įrodymų, susijusių su Vilniaus ir Kauno partneryste logistikos funkcijų ir į eksportą orientuotos 

veiklos srityje, apibendrinamoji ataskaita 
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4.4 Klaipėdos bendradarbiavimo sritis 

 

Pakrantės zonai būdinga teritorinių funkcijų konkurencija: 

- Uosto, logistikos ir susijusi pramonės plėtros; 

- Turizmo ir laisvalaikio; 

- Gyvenamųjų funkcijų; 

- Aplinkos apsaugos; 

- Energijos gamybos; 

- Karinės veiklos. 

Apklaustieji atkreipia dėmesį į kai kuriuos su šiuo konkursu susijusius paradoksus. Lietuva 

apibūdinama kaip šalis, kuri istoriškai „nusigręžia nuo jūros“. Teritorijos suinteresuotųjų šalių 

požiūriu, nacionalinės valdžios institucijos mieliau remia pakrančių zonų plėtrą (ypač už kurortinių 

miestų ribų). Kartu jos taip pat pažymi, kad uostų funkcijos, energijos gamyba ir kariniai objektai 

pakrančių zonose laikomi nacionaliniais interesais ir paprastai valdomi nepakankamai įtraukiant 

vietos ir regioninius subjektus. Kuršių nerija taip pat yra nacionalinis parkas, saugomas 

nacionalinių institucijų pagal Lietuvos saugomų teritorijų įstatymą. Kai kurie apklaustieji mano, 

kad, remiantis dialogais su vietos ir regiono subjektais, būtų galima rasti geresnę pusiausvyrą 

tarp gamtos apsaugos ir ekonominio vystymosi. Nors kai kurie kurortiniai miestai, tokie kaip 

Palanga, pritraukia daug turistų, visos pajūrio zonos turizmo potencialas neišnaudojamas.  

Skirtingų funkcijų konkurencija vyksta ir sausumoje, ir jūroje. Plati jūrų sritis gali būti skirstoma 

pagal vyraujančias įvairių išskirtinės ekonominės zonos dalių funkcijas (žr. 16 pav.). Tačiau 

apklaustieji nurodė, kad jūrų erdvės planavimas vargu ar yra vietos ir regionų sprendimus 

priimančių asmenų dialogo sritis, nes šioje srityje dominuoja nacionalinio lygmens subjektai. Vis 

dėlto tai yra svarbus kontekstinis bendradarbiavimo žemės klausimais elementas, kaip parodyta 

2 priede, 26 pav.. 

 

Konfliktiniai santykiai Klaipėdos uosto atžvilgiu  

Konfliktai tarp skirtingų plėtros perspektyvos tipų ypač aštrūs Klaipėdos mieste. Neseniai 

priimtame bendrajame plane numatyta nemažai tikslų, susijusių su pakrante: senamiesčio 

sujungimas su mariomis, „naujų veiklų prie jūros“ vystymas, Melnragės paplūdimių šiaurėje ir 

„naujo rekreacinių paslaugų centro prie marių“ statyba aplink daugiarūšio transporto mazgą 

pietuose (žr. toliau pateiktą 16 pav.). Tačiau dauguma šių planų prieštarauja esamai uosto 

infrastruktūrai ir (arba) uosto plėtros planams. Bendrasis planas sukėlė gyventojų, kurie manė, 

kad jame pritariama uosto plėtrai miesto sąskaita18, protestus. Pagrindinis kaltinimas – dėl to, kad 

  

18
   https://www.lrt.lt/naujienos/lietuvoje/2/1505341/po-klaipedos-mero-langais-gyventoju-protestas-netenkina-miesto-

planas-kyla-baimiu-del-uosto-pletros-ir-misku-likimo  

https://www.lrt.lt/naujienos/lietuvoje/2/1505341/po-klaipedos-mero-langais-gyventoju-protestas-netenkina-miesto-planas-kyla-baimiu-del-uosto-pletros-ir-misku-likimo
https://www.lrt.lt/naujienos/lietuvoje/2/1505341/po-klaipedos-mero-langais-gyventoju-protestas-netenkina-miesto-planas-kyla-baimiu-del-uosto-pletros-ir-misku-likimo
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plane numatyta galimybė mažinti mišku apaugusias teritorijas į šiaurę nuo miesto, jei to reikia 

įgyvendinant nacionaliniu lygmeniu priimtus uosto plėtros planus.  

16 pav. Plėtros siekių pavyzdys kaip Klaipėdos miesto bendrojo plano 2021 m. peržiūros dalis 

 
Šaltinis: https://www.klaipeda.lt/lt/teritoriju-planavimas/urbanistinio-planavimo-programa/klaipedos-miesto-

bendrojo-plano-keitimas/2590  

 

Galimybė statyti giliavandenį uostą už Klaipėdos ribų buvo suvokiama kaip grėsmė tolesnei 

Klaipėdos miesto plėtrai. Tai galėtų užblokuoti didelę dalį dabartinės atviros prieigos prie kranto 

ir jūros. Nuo 2012 m. nacionalinės valdžios institucijos patvirtino nuoseklius planus dėl skirtingų 

giliavandenio uosto galimybių. 2013 m. tai buvo pristatyta kaip Kinijos investuotojus dominantis 

projektas19. 2018 m. Klaipėdos uostas apibendrino priežastis, dėl kurių giliavandenio uosto 

statyba būtų svarbi strategiškai, pabrėždamas, kad tai leistų „aptarnauti didžiausio tonažo 

tanklaivius, kokie tik gali įplaukti į Baltijos jūrą“, kartu gerinant laivybos saugumą ir plėtojant 

konteinerių perkrovimo pajėgumus20. Tačiau, kaip pranešama, dabartinė vyriausybė šiuos planus 

įšaldė.21 

Pasikartojantis rūpestis – Klaipėdos uosto integracija į Klaipėdos miesto ir regiono plėtros 

dinamiką. Apklaustieji apibūdina pagrindinius institucinius blokus, kurių negalima įveikti trumpuoju 

ir vidutinės trukmės laikotarpiu, net jei sukurtos darbo grupės su uosto ir miesto atstovais duoda 

rezultatų. Nustatytos tam tikros galimybės stiprinti dialogą su uosto valdymo įstaiga. Šios 

galimybės yra susijusios su: 

- dabartiniais uosto veiklos žalinimo planais (žr. 1.2 skirsnį), kuriuose taip pat gali būti 

numatytas uosto poveikio aplinkai gretimose teritorijose apribojimas; 

- kruizų turizmu, kuris gali būti stiprinamas plėtojant keliones aplink Klaipėdą, pvz., Kuršių 

nerijoje ir Kuršių mariose; 

  

19 https://www.portofklaipeda.lt/news/289/569/ 

20 https://www.portofklaipeda.lt/giliavandenio-uosto-vizija/ 

21 https://klaipeda.diena.lt/naujienos/klaipeda/miesto-pulsas/klaipedos-savivaldybe-pritaria-isorinio-uosto-igyvendinimo-
plano-naikinimui-1045216  

Kaip bendrasis 

planas keičia 

Klaipėdos 

miestą? 

Naujos 

pramogos 

prie jūros 

Mokslo ir 

technologijų 

centrai 

Uosto ir 

miestų 

potencialo 

stiprinimas 

Senamiestis 

prie marių 

Smiltynės 

kurortas 

Regioninis 

stadionas 

Daugiacentris 

miestas 

Daugiau 

investicijų ir 

darbo vietų 

Naujas 

rekreacinis 

paslaugų centras 

prie marių 

https://www.klaipeda.lt/lt/teritoriju-planavimas/urbanistinio-planavimo-programa/klaipedos-miesto-bendrojo-plano-keitimas/2590
https://www.klaipeda.lt/lt/teritoriju-planavimas/urbanistinio-planavimo-programa/klaipedos-miesto-bendrojo-plano-keitimas/2590
https://klaipeda.diena.lt/naujienos/klaipeda/miesto-pulsas/klaipedos-savivaldybe-pritaria-isorinio-uosto-igyvendinimo-plano-naikinimui-1045216
https://klaipeda.diena.lt/naujienos/klaipeda/miesto-pulsas/klaipedos-savivaldybe-pritaria-isorinio-uosto-igyvendinimo-plano-naikinimui-1045216
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- turizmu jachtomis, esant galimybei glaudžiau bendradarbiauti turint omenyje Klaipėdos 

pilies uosto ir Smiltynės jachtų klubo prieplaukos veiklas, o vėliau – ir veiklas Kuršių marių 

prieplaukoje; 

- uosto teritorijoje esančiu kultūriniu ir pramonės paveldu, kuris turi būti tvarkomas 

glaudžiai bendradarbiaujant su miesto valdžios institucijomis; 

- regioniniu transportu, esant galimybei plėtoti jūrų transporto pasiūlą Kuršių mariose;  

- tarptautiniu susisiekimu keltais. Apklaustieji paminėjo, kad būtų naudinga, pavyzdžiui, 

plėsti susisiekimą keltais iš Klaipėdos į Stokholmą ir į Gdanską. Šiuo metu teikiamos keltų 

paslaugos į Treleborgą (netoli Malmės) ir Karlshamną (pietų Švedijoje), taip pat į 

Varnemiundę (netoli Rostoko), Travemiundę (netoli Liubeko) ir Kylį šiaurės Vokietijoje. 

Toliau 17 pav. nurodytos sritys, tiesiogiai susijusios su šiomis bendrų veiksmų galimybėmis. 

Siekiant palaipsniui gerinti integruotos teritorinės plėtros perspektyvas funkcinėje Klaipėdos 

miesto teritorijoje ir visoje pajūrio zonoje, svarbu išnaudoti visas galimybes tęsti dialogą su uosto 

vadovybe.  

 

17 pav. Klaipėdos uosto integracijos galimybės miesto ir regiono kontekste 

 
 

  

Klaipėdos uosto ir miesto integracijos 
galimybės 

Vietovės, kurioms šios galimybės daro 
didžiausią poveikį  

1. Kruizinių laivų terminalas ir poilsio uostas 

2. Istorinis miesto centras 

3. Kontaktinė zona tarp uosto pramoninės zonos 
ir miesto 

4. Klaipėdos jūrų uostas 

Žemės dangos blokai 

Miestų teritorijos 

Duomenų kilmė: „Copernicus“ („Corine Land Cover“, 2018 m.) žemės 
naudojimui, „OpenStreetMap“ – infrastruktūros tinklui 

Kruizinių laivų ir 
prieplaukų 

turizmo plėtra 

Uosto pramonės ir 
kultūros paveldo 

išsaugojimo rėmimas 

Uostų 
infrastruktūros 

žalinimas 

Visapusiškas 
įvairiarūšio vežimo 
centro naudojimas 

Mėlynosios zonos: jūra, pakrantės lagūnos, kiti 
vandens telkiniai 

1 

2 

Klaipėda 

4 

3 

Žaliosios zonos – žemės ūkio kraštovaizdžiai 

Žaliosios zonos, kuriose galima leisti laisvalaikį: 

miesto parkai, miškai, pelkės, žemapelkės, durpynai, 
miško plotai, paplūdimiai 

 

Kitos pilkosios sritys: pramonė, transportas, kasyba, statyba 

Uosto teritorijos 
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Turizmo plėtros perspektyva 

Turizmas įvardijamas kaip perspektyviausia sritis regioniniam bendradarbiavimui gilinti ir plėsti. 

Bendradarbiavimas turizmo srityje susideda iš tam tikro skaičiaus pagrindinių mazgų. Neringą ir 

Palangą (įskaitant Šventąją) šalies vyriausybė oficialiai pripažįsta „kurortiniais miestais“. Klaipėda 

nuo seno stengiasi įsitvirtinti kaip kurortinis miestas. Oficialų prašymą pateikė Smiltynė (ji yra 

Klaipėdos savivaldybės dalis). Šis prašymas dar nepatvirtintas – patvirtinimas priklausys nuo 

infrastruktūros patobulinimų. 2020 m. rugsėjo 30 d. įvykęs Klaipėdos miesto kompleksinio plano 

galutinis priėmimas buvo pristatytas kaip būtina patvirtinimo sąlyga. Klaipėda, kaip visuma, siekia 

įsitvirtinti kaip rekreacinis centras, pvz., turėdama tikslą ilgainiui suteikti Giruliams irMelnragei (į 

šiaurę nuo miesto) kurortinės vietovės statusą. Tačiau šie užmojai ginčijami iš dalies dėl to, kad 

jie prieštarauja Klaipėdos uosto plėtrai. Šventoji – besiplečiantis kurortinis miestelis, kuris tikisi 

naudos iš uosto patobulinimų. 

Pakrantės zoną galima suskirstyti į dvi turizmo plėtros zonas: pajūrio juostą nuo Klaipėdos iki 

Latvijos sienos ir Kuršių neriją bei Kuršių marias, įskaitant pajūrį ir šlapynes rytiniame jo krante. 

Klaipėda yra pagrindinis miesto traukos objektas abiejose teritorijose. Vienas iš apklaustųjų 

atkreipia dėmesį, kad nors tik 4 % Klaipėdos pajamų gaunama iš turizmo, miestas norėtų tapti 

labiau įsitvirtinusia turizmo vietove, pvz., plėtojant SPA viešbučius. 

Šiaurinė turizmo zona organizuojama aplink Palangą, kurios oro uostą valdo ta pati valstybės 

įmonė kaip ir Vilniaus bei Kauno oro uostus. 2019 m. ji aptarnavo 338 tūkst. keleivių. Naujų 

jungčių iš Palangos oro uosto vystymas yra pagrindinis turizmo plėtros veiksnys. Be to, Palangos 

savivaldybei priklauso Šventosios uostas, kuris yra galimas būsimas buriavimo turizmo mazgas. 

Atsakomybė už šį uostą iš (valstybei priklausančios) Klaipėdos uosto direkcijos 2018 m. perduota 

Palangos savivaldybei. Šis perkėlimas pagrįstas tuo, kad „Šventosios uostas labiau turizmo ir 

žvejybos uostas, tad Susisiekimo ministerija negali finansuoti jo išvystymo"22. Palangos 

savivaldybė pirmiausia sutelkė dėmesį į žvejų būklės gerinimą. Šiuo tikslu statybos darbai turėtų 

būti baigti 2022 m. Tačiau savivaldybė uostą taip pat laiko turizmo, įskaitant buriavimą, turtu. 

Kuršių nerija, kaip minėta, yra pasaulio paveldo objektas, kuriame yra trapi saugoma gamtinė 

aplinka23. Jai priklauso Nidos kurortinis miestelis. Tačiau ekonominė turizmo grąža yra ne tokia 

svarbi kaip Palangoje. Jos plėtra ribota dėl aplinkos apsaugos priemonių. Problema – esamos 

infrastruktūros (kelių, keltų) spūstis. 2015 m. pradėtas suinteresuotųjų šalių maudymosi turizmo 

Kuršių mariose plėtros procesas (Schernewski et al., 2019 m.). Sprendžiami šie klausimai: 

geresnis besimaudančių asmenų ir vandens sporto specialistų atskyrimas, kad būtų išvengta 

konflikto erdvėje, ir geresnė maudyklų vandens kokybės stebėsena. Schernewski et al. (2019 m.) 

pažymi, kad „marios yra labai eutrofikuotos, ir dėl potencialiai toksiškų dumblių žydėjimo, ypač 

  

22 https://www.portofklaipeda.lt/news/14876/575/sventosios-uostas-perduotas-Palangos-savivaldybei/d,archyve  

23 https://whc.unesco.org/en/list/994/  

https://www.portofklaipeda.lt/news/14876/575/sventosios-uostas-perduotas-Palangos-savivaldybei/d,archyve
https://whc.unesco.org/en/list/994/
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rugpjūčio mėnesį, gali prireikti laikinai apriboti maudymąsi mariose“. Nors Nida nusprendė 

atidaryti maudyklą, „naujos maudyklos kitame, rytiniame marių krante vis dar susidurtų su 

vandens kokybės maudyklose problemomis“ (ibid.).  

Sustiprinto Kuršių marių vandens turizmo potencialas neseniai ištirtas galimybių studijoje „Kuršių 

marių laivybos kliūčių šalinimas“ (Spiriajevas et al., 2020 m.). Jos autoriai daro išvadą, kad šiuo 

metu Kuršių marių regione nėra integruotos vandens turizmo ir laivybos plėtros vizijos ar plano. 

Tai riboja naujos navigacijos infrastruktūros plėtrą ir atnaujinimą. Rekomenduojama geriau susieti 

vandens turizmą (pvz., jachtų) ir sausumos (pvz., dviračių turizmą, gamtos ir kultūros turizmą) bei 

turizmą marių rytinėje pakrantėje (pvz., Dangės, Minijos ir Skirvytės upėse bei Karaliaus Vilhelmo 

kanale). Tai reiškia, kad turi būti nutiestos naujos jungtys. Galiausiai turi būti pašalintos tam tikros 

laivybos Kuršių mariose kliūtys, įskaitant gamtines kliūtis, infrastruktūros ir technines kliūtis, 

aplinkosaugos ir teisinius reikalavimus ir išsamios laivybos informacijos apie Kuršių marių regioną 

trūkumą.  

Kruizinių laivų terminalas Klaipėdos uoste prisideda prie turizmo plėtros. Kalbant apie keleivių 

skaičių, kruizinis turizmas Klaipėdoje 2004–2019 m. (t. y. prieš COVID epidemiją) buvo palyginti 

stabilus. Vis dėlto laivų skaičius išaugo reikšmingai. Tai rodo, kad uostas pritraukė didesnę dalį 

mažesnių laivų (žr. 18 pav.). Apklaustieji minėjo, kad nemaža dalis šių kruizinių turistų į Kuršių 

neriją vyksta kasdien. Ekonominė tokių vienos dienos kelionių nauda yra ribota. 

 

18 pav. Kruizinė laivyba Klaipėdos uoste: keleivių ir laivų skaičius 1999–2020 m. 

 
Šaltinis: Klaipėdos uostas 

Plačiai aptariama dviračių turizmo plėtra. Klaipėdos regiono asociacijos ataskaitoje „Klaipėdos 

regiono prioritetinis dviračių takų tinklas“ įvardijami su tuo susiję dideli iššūkiai (Klaipėdos regiono 

asociacija, 2021 m.). Jie daugiausia susiję su nacionalinių sistemų trūkumu, koordinavimu 

regione ir savivaldybių įsipareigojimu (žr. 3 teksto langelį). Tačiau yra vienas pakrantės dviračių 

maršrutas ir yra parengti plataus regioninių dviračių maršrutų tinklo planai (žr.   
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14 žemėlapis). Pagrindinis regioninio bendradarbiavimo tikslas – įveikti šiuos iššūkius ir sukurti 

tokį tinklą. 

3 teksto langelis  Regioninių dviračių takų plėtros Klaipėdos regione klausimai ir iššūkiai 

- Lietuvoje tarptautiniai „EuroVelo“ reikalavimai dviračių maršrutų statybai ir sertifikavimui yra 

menkai žinomi ir taikomi; 

- Europos dviratininkų federacija Lietuvoje dar nėra patvirtinusi nė vieno „EuroVelo“ tarptautinio 

dviračių maršrutų tinklo sertifikavimo eksperto; 

- Lietuvoje nepažymėti nei „EuroVelo“, nei R-1 Europos dviračių maršrutai; 

- Lietuvos dviračių takų reikalavimas išskaidytas į skirtingus teisės aktus. Projektuojant naujus 

dviračių takus pasitaiko neatitikimų; 

- Lietuvos strateginio planavimo sistemoje mažai dėmesio skiriama dviračių transporto tinklų 

plėtrai; 

- Lietuva neturi specialaus visos šalies dviračių takų plano, dviračių takų plėtra yra nesuderinta, 

o dviračių sporto iniciatyvos įsitvirtina sunkiai; 

- Projektas „Dviračių ir pėsčiųjų takų plėtros valstybiniuose ir vietiniuose keliuose iki 2035 m. 

gairės“ gali padėti spręsti eismo ir pėsčiųjų saugos klausimus, tačiau tik tiek, kiek tai susiję su 

dviratininkais; 

- Lietuvos Respublikoje nėra dviračių maršrutų informacinės sistemos; 

- Lietuvoje nėra nacionalinių dviratininkams pritaikytų apgyvendinimo vietų ženklinimo 

standartų; 

- Nuo 2000 m. Klaipėdos regione numatyti 5 regioniniai dviračių maršrutai, tačiau sukurtas tik 

pajūrio dviračių maršrutas. Šis dviračių takas priklauso Lietuvos automobilių kelių direkcijai; 

- Savivaldybių lygmeniu dviračių takų inventorizacijos nėra; 

- Kai kuriose – ne visose – savivaldybėse patvirtinti tvaraus judumo planai. Skuodas ir Šilutė 

yra vienintelės Klaipėdos regiono savivaldybės, neturinčios nei darnaus judumo plano, nei 

konkretaus dviračių takų plano. Šių savivaldybių bendrieji planai patvirtinti atitinkamai 2008 m. 

ir 2010 m. Kaip kurortinės savivaldybės, Neringos ir Palangos savivaldybės parengė darnaus 

judumo planus (2017–2018 m.) ir konkrečius dviračių takų infrastruktūros planus (2013 ir 

2015 m.). Klaipėdos miesto savivaldybė 2015 m. priėmė specialųjį ciklo infrastruktūros planą, 

o 2018 m. – darnaus judumo planą; 

- Nesant bendro standarto, parengti specialieji dviračių infrastruktūros arba tvaraus judumo 

planai skiriasi; 

- Savivaldybių turizmo biurų reklamuojami dviračių maršrutai (2021 m. sausio mėn. jų buvo 22) 

savivaldybių sienas kerta tik išimtiniais atvejais. Nustatyti dviratininkų maršruto pateikimo 

standartai.; 

- Dauguma savivaldybių nelinkusios savivaldybių lėšomis finansuoti naujų dviračių takų 

tiesimo; 

- Skuodo ir Šilutės rajono savivaldybės konkrečių dviračių infrastruktūros planų neturi ir jų rengti 

neplanuoja; 

- Penkios Klaipėdos regiono savivaldybės yra parengusios ir patvirtinusios specialiuosius 

dviračių takų ar darnaus judumo planus, tačiau naujuose strateginių planų projektuose (po 

2020 m.) dviračių takų plėtrai skiriama mažai dėmesio; 

- Skirtingų planavimo dokumentų tikslai vienodoms dviračių takų atkarpoms yra skirtingi (pvz., 

jos turėtų būti padengtos žvyru ar asfaltu); 

- Priklausomai nuo savivaldybės, už dviračių takų plėtrą atsakingi nuo dviejų iki keturių skirtingų 

skyrių. Sumažėja atsakomybė už su dviračių takais susijusius strateginius veiksmus. 

Šaltinis: Klaipėdos regiono asociacija (2021 m.)  
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14 žemėlapis Esami ir planuojamų regioniniai dviračių maršrutai pajūrio zonoje 

 
  

Esami ir planuojami dviračių maršrutai pajūrio zonoje 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Klaipėdos regiono asociacija 

Rodomi tik Klaipėdos regiono ribose esantys dviračių maršrutai. 

Legenda 

Esamas maršrutas  

 
Planuojami regioniniai maršrutai 
 
Planuojamos arba esamos 
vandens kelių transporto 
paslaugos, susijusios su dviračių 
maršrutais 

15 km 
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5 Žemėlapių naudojimas bendradarbiavimo 
procesuose 

Galutiniuose žemėlapiuose pateikiami apklausų rezultatai. Jų tikslas – prisidėti prie diskusijų dėl 

partnerysčių įgyvendinimo. 

5.1 Vilniaus ir Kauno funkcinė zona 

Pirmasis pastebėjimas dėl Vilniaus ir Kauno funkcinės zonos – diskusijos dažniausiai apima 

palyginti siaurą sritį aplink du miesto centrus ir išilgai A1 greitkelio bei būsimos „Rail Baltica“ 

geležinkelio ašies tarp jų. Svarbu aptarti, kaip du miestų centrai gali būti susiję vienas su kitu (žr. 

19 pav.). 

Apskritai dar reikia apibrėžti strateginę perspektyvą, kaip gali funkcionuoti Vilniaus-Kauno 

partnerystės teritorija, ir sukurti numatomą masto ekonomiją (t. y. dėl didesnės masės) ir 

aglomeraciją (t. y. dėl didesnio ekonomikos subjektų artumo). Pirmiausia reikia atidžiau 

išanalizuoti riziką, susijusią su „Rail Baltica“ geležinkelio jungties tarp šių dviejų miestų statyba. 

Greitesnis, patikimesnis ir patogesnis sujungimas gali padidinti talentų konkurenciją, nes įmonės 

gali samdyti darbuotojus abiejuose miestuose. Paprastai tai gali lemti talentų perdavimą mokslinių 

tyrimų, plėtros ir inovacijų naujovių diegimo institucijoms ir ūkio subjektams, galintiems pasiūlyti 

geriausias finansines sąlygas ir plėtros galimybes.  

 

19 pav. Vilniaus ir Kauno funkcinės zonos žemėlapis 

 
 

Partnerystės mastas Vidaus transporto  

koridoriai 

Teritoriniai rizikos veiksniai 

susijęs su į du metropolinius centrus orientuotos 
partnerystės plėtra Pagrindinė sritis 

Vilnius-Kaunas 

Miestų hierarchija 

Pirmosios pakopos 
miestas 
Vietinis regioninis 
centras 

Pagrindinė ašis (A1, 
elektrifikuotas geležinkelis) 
 
Būsima greitojo transporto 
ašis Vilnius-Kaunas 

Įtampos dėl nekilnojamojo turto kainų ir vangaus 
demografinio augimo bendras iššūkis 

Subalansuota kaimo plėtra turi būti permąstyta atsižvelgiant į 
pirmiau minėtą metropolizaciją ir miesto bei kaimo 
tendencijas. 

Tolesnio administracinio koordinavimo ir integracijos 
poreikis, ypač paslaugų teikimo srityje (pvz., viešasis 
transportas, vaikų darželis, sporto bazės) 

Trečiojo žiedo transporto spraga (trūksta viešojo transporto 
jungčių priemiesčių pakraščiams sujungti su miesto centrais 
ir su „Rail Baltica“) 

Sumani antrosios pakopos mazgų specializacija ir miesto 
funkcijos, kurias dar reikia apibrėžti ir (arba) patikslinti 
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Tikimasi, kad „Rail Baltica“ geležinkelis turės įtakos nekilnojamojo turto rinkoms, nes bus lengviau 

įsikurti viename mieste ir dirbti kitame. Tikslų šio poveikio pobūdį nuspėti sunku. Toks poveikis 

gali pastebimas tik teritorijose, esančiose netoli geležinkelio stočių (žr. 19 pav.). Tai galėtų šiek 

tiek sumažinti įtampą Vilniaus nekilnojamojo turto rinkoje ir padidinti būsto paklausą Kaune. 

Projekto „Rail Baltica“ poveikis nekilnojamojo turto dinamikai ir vietos demografinėms 

tendencijoms priklausys nuo lydinčiųjų priemonių, skirtų gerinti viešojo transporto susisiekimą 

aplink geležinkelio stotis, ir nuo miestų, kuriuos aptarnautų regioniniai traukiniai, važiuojantys 

„Rail Baltica“ geležinkeliu (pvz., Elektrėnai, Kaišiadorys), planavimo. Tačiau išeities taškas yra 

Vilniaus ir Kauno miestų savivaldybių strategijos, kai kalbama apie „Rail Baltica“, kaip 

ekonominės ir socialinės plėtros sverto, naudojimą greta geležinkelio stočių: kaip savivaldybės 

panaudos didesnį šių teritorijų patrauklumą gyvenamosioms ir komercinėms funkcijoms, taip pat 

biuro vietai? Šiame procese regioninė partnerystė gali padėti skatinti papildomumą ir abipusiai 

naudingus sprendimus bei sumažinti funkcijų dubliavimosi arba didesnių skirtumų riziką.  

Todėl funkcinę sritį „Mapshot“ (19 pav.) galima suskirstyti į penkias dalis, kurios atspindi galimus 

nuoseklius regioninio bendradarbiavimo kūrimo etapus, laipsniškai plečiant jo geografinę aprėptį 

ir asocijuotųjų partnerių ratą. Regioninis bendradarbiavimas pirmiausia gali būti numatytas kaip 

miestų savivaldybių dialogas, ypatingą dėmesį skiriant naujų tarptautinių geležinkelio stočių 

apylinkėms (žr. 19 pav.). Šios zonos bus viena nuo kitos nutolusios važinėjimo į darbą atstumu. 

Antra, „Rail Baltica“ projektas gali būti naudojamas kaip svertas įveikti institucinius blokus, 

susijusius su padalijimu tarp miestų ir rajonų savivaldybių aplink Kauną ir Vilnių (žr. 20 pav.). 

Geriau koordinuojamas žemės planavimas, būstas, paslaugų teikimas ir bendrasis interesas 

padės rajonų savivaldybėms pasinaudoti teigiamu geležinkelio „Rail Baltica“ poveikiu. 

Kaip trečiasis etapas gali būti plėtojamas geresnis prieinamumas visose Vilniaus ir Kauno 

funkcinėse zonose, įskaitant kitas aplinkines savivaldybes (20 pav.). Ypač daug dėmesio gali būti 

skiriama viešojo transporto prieinamumui ir miestų driekos ribojimui. Šis trečiasis 

bendradarbiavimo proceso komponentas yra glaudžiai susijęs su ketvirtuoju, t. y. urbanistinės 

funkcijos ir antrinių mazgų specializacijos sričių specifikacija. Šie mazgai gali padėti struktūrizuoti 

veiklą ir srautus platesnėje funkcinėje srityje. Jų pozicijos bus skirtingos priklausomai nuo to, ar 

juos aptarnauja naujos „Rail Baltica“ regioninės geležinkelio stotys (t. y. potencialiai Lentvario, 

Vievio, Elektrėnų ir Kaišiadorių), ar jos nuo šių stočių yra toliau. Kai kurioms iš jų jau būdingas 

aiškus profilis. Pavyzdžiui, Trakai ir Birštonas pripažinti valstybinės reikšmės kurortiniais miestais. 

Miestai, esantys atokiau nuo Kauno ar Vilniaus ir turintys tradicinį pramoninį profilį, galėtų siekti 

pagerinti savo gyvenamąją ekonomiką. Kaip to pavyzdys – Jonava, kurioje įsikūrusi „Achemos“ 

trąšų gamykla. 
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19 pav. 1 veiksmas. Koordinuota plėtra miestų centruose, sutelkiant dėmesį į artimiausią geležinkelio 

stočių aplinką 

 

20 pav. 2 veiksmas. „Rail Baltica“ kaip geresnio miestų savivaldybių ir rajonų savivaldybių 

bendradarbiavimo ir koordinavimo sverto naudojimas 

 

20 pav. 3 veiksmas. Aplinkinių savivaldybių, esančių atokiau nuo miesto centrų, įtraukimas, daugiausia 

dėmesio skiriant tvaraus transporto sprendimams ir miestų driekos riboms 

 

21 pav. 4 veiksmas. Miesto funkcijos ir antrinių mazgų specializacijos sričių nustatymas 

 

22 pav. 5 veiksmas. Subalansuotos kaimo vietovių plėtros sistema 

 
  



GALUTINĖ ATASKAITA // Bendradarbiavimo perspektyvos pagal Lietuvos Respublikos teritorijos bendrąjį planą  

60 ESPON // espon.eu 

Galiausiai į bendradarbiavimo dinamiką galima įtraukti besiformuojančio Vilniaus ir Kauno 

metropolinių zonų kaimo vietoves, ypatingą dėmesį skiriant jų indėliui į bendrą darnų vystymąsi ir 

konkrečias funkcijas (žr. 22 pav.).  

 

5.2 Vilniaus ir Kauno logistikos centras ir į eksportą orientuotos 
veiklos vystymo teritorija 

„Rail Baltica“ geležinkelio projektui tenka ne mažiau svarbus vaidmuo plėtojant logistikos ir 

gamybos funkcijas bei krovinių srautus Vilniaus-Kauno bendradarbiavimo zonoje (žr. 23 pav.). 

Jos šiaurės-pietų ašis stiprina tarptautinį ir nacionalinį Kauno centriškumą. Vilnius šioje 

konfigūracijoje atrodo kaip Baltijos „vartai laukimo režimu“ į Minską (ir galbūt į Kijevą), kai 

Baltarusijoje pasikeis režimas. Tuo pat metu tarpiniai mazgai tarp Kauno ir Vilniaus (tokie kaip 

Elektrėnai ir Kaišiadorys) galėtų pasinaudoti įvairiomis naujomis galimybėmis.  

Pirmasis spręstinas klausimas – kokios padėties Vilnius ir Kaunas pageidauja platesniame 

regioniniame kontekste, t. y. savo atitinkamoje sumanios specializacijos strategijoje. Vilnius 

suvokiamas kaip ypač didelę veiklos ir investicijų dalį Lietuvoje koncentruojantis miestas. Vilniaus 

specializacija – IT, MTP, administracinių, gyvenamųjų ir poilsio funkcijų (pvz., kultūros) sritys. 

Kaune ypatingas dėmesys skiriamas pramonės ir logistikos funkcijoms, neseniai sustiprinta 

MTEP veikla. Šie suvokiami dabartiniai profiliai yra atspirties taškai diskusijoms dėl pageidaujamų 

pažangiosios specializacijos strategijų, skirtų tvariam ir integraciniam augimui („S4+ strategijos“) 

ateinantiems metams.  

Dalies antrinių mazgų profiliai taip pat išskirtiniai, pvz. Marijampolė – logistika, Jonava –pramonė. 

Vienas iš apklaustųjų pastebi, kad Jonavoje vyksta didelis pramonės perėjimas, siekiant 

sumažinti šiltnamio efektą sukeliančių dujų trąšų gamybos svarbą ir skatinti alternatyvią veiklą. 

Birštonas ir Trakai yra pripažinti kurortiniai miestai. Kaišiadorių ir Elektrėnų savivaldybėms būdingi 

mišrūs užmojai vystyti gyvenamąsias ir pramonės funkcijas. Kitų regiono miestų apklausos 

aiškaus profilio nustatyti neleido. Tačiau vienas apklausos dalyvis nurodė, kad vykstant 

diskusijoms dėl Europos Sąjungos 2021–2027 m. daugiametės finansinės programos (DFP) 

regionų ir vietos politikos formuotojai įrodė, jog yra pajėgesni parengti patikimas pažangiosios 

specializacijos strategijas. Tai galima išnaudoti Vilniaus-Kauno regioniniame bendradarbiavime. 

Šiuose miestuose taip pat gali vykti vaisingesnis dialogas su nacionalinėmis valdžios 

institucijomis įgyvendinant šias strategijas, nes pastaraisiais metais sustiprėjo tarpsektorinio ir 

daugiapakopio dialogo praktika ir įpročiai. 

Svarbiausios regiono infrastruktūros padėtis daro įtaką atskirų miestų ir miestelių pažangiosios 

specializacijos strategijoms: 

- Vilniaus ir Kauno įvairiarūšiai terminalai; 

- Laisvoji ekonominė zona 

- Vilniaus ir Kauno oro uostai, su galimybe pastatyti bendrą oro uostą.  
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23 pav. Žemėlapis arba Vilniaus ir Kauno logistikos mazgas ir į eksportą orientuota veikla 

 
 

 

Atskiri miestai ir miesteliai taip pat turės įsitvirtinti regione, kuris pertvarkomas tiesiant geležinkelį 

„Rail Baltica“ ir atnaujinant greitkelį A1. Geležinkelių krovinių srautai tarp Vilniaus ir Kauno ir iš 

Kauno Varšuvos bei pagrindinių Europos rinkų kryptimi jau dabar yra didžiuliai. Be to, Vilniaus-

Kauno regione bus visapusiškai siekiama išnaudoti Klaipėdos uosto siūlomas jūrų jungtis. Prie to 

gali prisidėti geležinkelio elektrifikavimas ir greitkelio A1 modernizavimas Klaipėdos kryptimi. 

Vidaus vandens kelių eismo Nemuno upe raida (neparodyta 27 paveiksle) laikoma labiau 

hipotetine. Pagrindinės infrastruktūros, tokios kaip daugiarūšio transporto mazgai (Kaune ir 

Vilniuje), laisvoji ekonominė zona (Kaune) ir oro uostai (Vilniuje ir Kaune, o ateityje – galbūt 

jungtinis oro uostas), yra pagrindinis besiformuojančio metropolinio regiono turtas. 
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Srautai palei Vilniaus-Minsko-Kijevo ašį šiuo metu yra riboti, tačiau gali sparčiai vystytis, jei 

pasikeis politinė situacija Baltarusijoje. Strategiškai svarbu, kad Vilniaus-Kauno regionas išliktų 

pajėgus išnaudoti atsiradusias galimybes. Baltarusija ir Ukraina yra istoriškai svarbios Lietuvos 

ekonominės ir kultūrinės partnerės. Lietuva gali atsidurti strategiškai įdomioje padėtyje, siūlydama 

jų pramonei daugybę logistikos galimybių. 

Apskritai žemėlapyje aprašomi pagrindiniai mazgai ir jų indėlis į Vilniaus-Kauno, kaip 

konkurencingo Europos metropolinio regiono, įtvirtinimą. Šie vaidmenys gali būti tikslinami 

atsižvelgiant į jų geografinę padėtį pagrindinių transporto krypčių ir infrastruktūros atžvilgiu. 

Žemėlapyje atskirtos kryptys, kuriose srautai nustatyti, ir kryptys, kuriose krovinių eismą reikės 

skatinti (ypač naujoje infrastruktūroje).  

 

5.3 Pakrantės zona ir Klaipėdos priartinimas 

 

Bendradarbiavimas turizmo srityje pakrančių zonoje gali būti grindžiamas trimis pagrindiniais 

komponentais, kurie visi susiję su turizmu ir apima Klaipėdos miestą (žr. 24 pav.): 

- Pajūrio ir jachtų turizmas šiaurinėje zonoje tarp Klaipėdos ir Latvijos sienos. Jo ilgalaikės 

perspektyvos yra šios: 

o išnaudoti Palangos patrauklumą visoje teritorijoje, optimizuojant turizmo srautus; 

o visapusiškai išnaudoti Palangos oro uosto centrinės pozicijos teikiamas 

galimybes rajone; 

o įkurti Šventąją kaip poilsio uostą, kuris galėtų vystytis sąveikaujant su Klaipėdos 

prieplaukomis (Pilies prieplauka, Smiltynės prieplauka) ir pritraukti daugiau 

lankytojų, galbūt susijusių su žvejybos veikla ir su žvejyba susijusiu paveldu. 

- Vandens turizmo integracija pietinėje Kuršių marių dalyje (įskaitant Klaipėdą), siekiant 

sumažinti spūstis Kuršių nerijoje, sukurti didesnę ekonominę turizmo grąžą (įskaitant 

vienos dienos kruizinių laivų reisus Klaipėdoje) ir siekti geresnės integracijos tarp rytinių 

ir vakarinių Kuršių marių krantų. Tai galima padaryti: 

o šalinant kliūtis vandens turizmo plėtrai Kuršių mariose; 

o Kuršių mariose plėtojant keltų susisiekimą įvairiomis kryptimis (šiaurės-pietų ir 

rytų-vakarų), skatinant alternatyvas turizmui automobiliais Kuršių nerijoje; 

o atnaujinus Karaliaus Vilhelmo kanalo naudojimą su turizmu susijusiam eismui, 

atsižvelgiant į apribojimus, susijusius su saugomomis ir karinėmis teritorijomis, 

kuriomis jis eina; 

o užtikrinant vietų rytinėje marių pakrantėje savitumą, pvz., Svencelės ir Kintų 

jėgos aitvarų aikštelės; 

o į vystymosi dinamiką įtraukiant kaimyninius vidaus miestelius, pvz., kaip bendrojo 

intereso paslaugų teikėjus. 

- Integruotas dviračių turizmas visoje pajūrio zonoje (šiaurinėje, pietinėje ir centrinėje 

Klaipėdos apylinkėse) su darnia regioninių maršrutų sistema ir integruotu turizmo 

pasiūlymu (nakvynės vietos, lankytinos vietos, paslaugos).  

Visos šios bendradarbiavimo sritys orientuotos į Klaipėdą, kuri, paradoksalu, pati nėra didelis 

turizmo mazgas. Regioninė partnerystė galėtų padėti įtvirtinti Klaipėdą kaip turizmo vartus ir 

paskirties vietą. Neseniai priimtame bendrajame Klaipėdos plane yra nuostatos dėl „zonų be 
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iškastinio kuro“ senamiestyje – jos puikiai susijusios su dėmesiu dviračių turizmui regione. 

Regioninė partnerystė, orientuota į turizmo ir laisvalaikio veiklą, gali prisidėti prie konstruktyvaus 

  

24 pav. Pakrantės zonos žemėlapis 
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vykstančių konfliktų“ ir padėti pabrėžti strateginę uosto svarbą plėtojant veiklą visoje pakrantės 

zonoje. 

Todėl plane apibendrinamos konkretaus ir į rezultatus orientuoto pakrančių zonos dalyvių 

bendradarbiavimo perspektyvos (žr. 24 pav.). Dviračių maršrutų plėtra (žr.   
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14 žemėlapis, p. 51) žemėlapyje nepateikiama, nes ji apima visą pakrantės zoną.  
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6 Bendrosios išvados dėl 
bendradarbiavimo perspektyvų 

LRBP sukūrė atvirą regioninių partnerysčių sistemą. Ištyrus dvi numatytas partnerystės sritis, 

pirmiausia matyti, kad bendradarbiavimo išeities taškai radikaliai skiriasi: 

- Pakrantės zonoje savivaldybių bendradarbiavimas nusistovėjęs ir struktūrizuotas, 

sukaupta didelė bendrų projektų įgyvendinimo patirtis. Tačiau Klaipėdos uosto 

strateginės perspektyvos yra atsietos ir didele dalimi prieštarauja pajūrio zonos 

perspektyvoms. Pakrantės zona dar neturi tvirto integruoto jos plėtros plano.  

- Vilniaus-Kauno regionui būdingi silpnesni horizontalūs mainai, šiek tiek konfliktiški 

santykiai ir subjektų tarpusavio nepasitikėjimas. Tačiau pagrindiniai principai ir teorijos, 

kaip dvipolis metropolinis regionas galėtų atsirasti, buvo sukurti per pastaruosius 30 metų 

ir yra tvirtas bendradarbiavimo pagrindas. Geležinkelio projektas „Rail Baltica“ gali būti 

šių planų įgyvendinimo katalizatorius. 

Keli apklaustieji apibūdina nepasitikėjimą tarp subjektų – tai turi įtakos horizontaliesiems ir 

vertikaliesiems santykiams abiejose bendradarbiavimo srityse.  

Vilniaus-Kauno partnerystės atveju atlikus analizę buvo galima parengti laipsniško 

bendradarbiavimo stiprinimo scenarijų. Šis scenarijus viena vertus apima lygiagrečius funkcinių 

zonų organizavimo procesus (gyvenamosios vietos, važinėjimo į darbą (viešuoju transportu / 

asmeniniu automobiliu), pagrindinių paslaugų vietos) ir, kita vertus, logistikos ir į eksportą 

orientuotos veiklos plėtrą. Abiem atvejais išeities taškas yra suderinto Vilniaus ir Kauno miestų 

strateginio išdėstymo parengimas, atsižvelgiant į „Rail Baltica“ jungties tarp šių dviejų miestų 

užbaigimo perspektyvą: 

- miestų planavimo požiūriu; 

- pažangios specializacijos požiūriu. 

Kitas funkcinių zonų įtraukimo žingsnis – rajonų savivaldybių įtraukimas, siekiant įveikti nustatytus 

koordinavimo iššūkius, susijusius su bendrojo intereso paslaugomis, transportu ir miestų 

planavimu. Tuomet partnerystė nuosekliai plečiama iki trečiojo rato savivaldybių, esančių 

važinėjimo į darbą atstumu, po to iki antrinių miestų mazgų ir galiausiai iki kaimo vietovių. Tai 

leidžia subjektams palaipsniui užimti strateginę padėtį vienas kito atžvilgiu ir formuoti 

bendradarbiavimo įpročius bei metodus.  

Plėtojant logistiką ir į eksportą orientuotą veiklą, kitas žingsnis – remti sumanios specializacijos 

procesus visuose Vilniaus-Kauno regiono antriniuose mazguose, atsižvelgiant į pagrindinės 

infrastruktūros ir laisvųjų ekonominių zonų vietas, kai kurių transporto ašių stiprinimą dėl „Rail 

Baltica“ geležinkelio, A1 greitkelio modernizavimą ir į Klaipėdą nutiesto geležinkelio 

elektrifikavimą. Projekte „Rail Baltica“ numatoma, kad pereiti nuo kelių ir jūrų transporto prie 

traukinių transporto iš esmės bus naudinga. Tikimasi, kad toks poslinkis turės didelės įtakos 

logistikos veiklos ir pramonės gamybos organizavimui Vilniaus-Kauno partnerystės teritorijoje.  
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Parengtame pakrantės zonos bendradarbiavimo scenarijuje daugiausia dėmesio skiriama 

turizmui ir laisvalaikiui. Šį sektorių vietos ir regionų subjektai laiko nepakankamai išplėtotu. 

Raginama imtis aktyvesnės viešosios politikos, kad turizmas taptų ekonomiškai naudingas 

platesniam teritorijų spektrui ir kad kartu būtų skatinamos tvarios transporto rūšys. Šiuo tikslu 

buvo nustatyti teritoriniai padaliniai – su kiekvienu iš jų siejami konkretūs tikslų rinkiniai. Esami 

strateginiai šių skirtingų padalinių tikslai gali būti grindžiami laipsniškai stiprinant partnerystę, 

remiantis ESPON ACTAREA „Minkštojo teritorinio bendradarbiavimo spiralėje“ apibendrinta seka 

(žr. 25 pav.). Parengtos rimtos turizmo plėtros aplink Kuršių marias bendradarbiavimo iššūkių ir 

galimybių analizės, susijusios su nauju regioniniu dviračių maršrutų tinklu (Klaipėdos regiono 

asociacija, 2021 m.; Spiriajevas et al., 2020 m.). Jose nustatomi skirtingo lygmens (nuo vietos iki 

nacionalinio ar net tarptautinio) partneriai, kuriuos reikia įtraukti, ir pateikiamos gairės, kokia 

tvarka reikia spręsti spręstinus klausimus.  

 

25 pav. Minkštojo teritorinio bendradarbiavimo spiralė 

 

Šaltinis: ESPON ACTAREA (2017 m.) 
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Svarstymuose apie teritorinę partnerystę ir vystymosi perspektyvas pastebimas pasikartojantis 

demografinis kontekstas. Kaip aprašyta 3.1 skirsnyje, šiuo metu Lietuvoje vyksta spartus 

demografinis nuosmukis, kuris turėtų tęstis ir ateinančiais dešimtmečiais. Dvi analizuotos 

partnerystės sritys apima patraukliausias zonas, t. y. ekonominiu atžvilgiu dinamiškus miestus ir 

kurortinius miestelius. Tačiau tikimasi, kad daug miestų ir kaimo vietovių patirs demografinį 

nuosmukį. Be to, sėkmingos partnerystės analizuojamose srityse gali išryškinti migracijos srautus 

iš kitų, mažiau dinamiškų Lietuvos regionų. Todėl tikslinga nustatyti pažangaus vietinio 

sumažėjimo strategijas, susijusias su regioninių partnerysčių ekonomikos augimui skatinti 

skatinimu.  
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1 priedas. Atvykstamoji migracija ir 
išvykstamoji migracija (savivaldybių lygmeniu) 

15 žemėlapis Vidaus atvykstamosios migracijos lygis (2019–2020 m. vidurkis)  

 

 

16 žemėlapis Vidaus išvykstamosios migracijos lygis (2019–2020 m. vidurkis)  

 

Vidaus atvykstamosios migracijos lygis (2019/2020 m. vidurkis) 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 

Administracinių sienų GISCO ir  UNIGE 

100 km 

Vidaus išvykstamosios migracijos lygis (2019/2020 m. vidurkis) 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 

Administracinių sienų GISCO ir  UNIGE 
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17 žemėlapis Tarptautinės atvykstamosios migracijos lygis (2019–2020 m. vidurkis)  

 

 

18 žemėlapis Tarptautinės išvykstamosios migracijos lygis (2019–2020 m. vidurkis) 

 

  

Tarptautinės atvykstamosios migracijos lygis (2019/2020 m. vidurkis) 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 

Administracinių sienų GISCO ir  UNIGE 
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Tarptautinės išvykstamosios migracijos lygis (2019/2020 m. vidurkis) 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 

Administracinių sienų GISCO ir  UNIGE 
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19 žemėlapis Bendras atvykstamosios migracijos lygis (2019–2020 m. vidurkis)  

 

 

20 žemėlapis Bendras išvykstamosios migracijos lygis (2019–2020 m. vidurkis)  

 

 

  

Atvykstamosios migracijos lygis (2019/2020 m. vidurkis) 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 

Administracinių sienų GISCO ir  UNIGE 

100 km 
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Išvykstamosios migracijos lygis (2019/2020 m. vidurkis) 

Šaltinis: „Spatial Foresight“, 2021 m. 
Duomenų kilmė: Lietuvos statistikos departamentas, 2021 m. 

© ESPON, 2021 m. 
Regioninis lygmuo: savivaldybės 

Administracinių sienų GISCO ir  UNIGE 
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2 priedas. Pakrančių zonos žemėlapio 
projektas 

26 pav. Pakrančių zonos žemėlapio projektas, kuriame apibendrinami surinkti maršrutų ir funkcijų įrodymai 
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Tarptautinis jūrų 
kelias 
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(vandens kelias) 

Partnerystės mastas Vidaus transporto 
koridoriai 

Teritorinė-funkcinė plėtra 

Bendradarbiavimo trūkumai 
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