MOKSLAS - LIETUVOS ATEITIS
SCIENCE - FUTURE OF LITHUANIA

ISSN 2029-2341 / eISSN 2029-2252
http:/fwww.mla.vgtu.lt

STATYBA, TRANSPORTAS, AVIACINES TECHNOLOGIJOS
CIVIL AND TRANSPORT ENGINEERING, AVIATION TECHNOLOGIES

2015 7(5): 533-539
http://dx.doi.org/10.3846/mla.2015.831

PARATRANSPORTO INTEGRAVIMO | MIESTO VIESOJO TRANSPORTO SISTEMA
ASPEKTU TYRIMAS

Alina VERSECKIENE

Vilniaus Gedimino technikos universitetas, Vilnius, Lietuva
El pastas alina.verseckiene@vgtu.lt

Santrauka. Transporto paklausa nuolat auga, o kartu su ja ir keliy eismo intensyvumas. Spiistys Europoje kasmet sudaro apie
1 % jos BVP (Europos Sajunga 2014), dél jy i¥metama daug anglies dioksido ir kity nepageidaujamy terdaly. Si problema
miestuose gali bti sprendziama perkélus dalj keleiviy i§ privataus { vieSaji transporta. Taciau labai svarbu, kad vykdomi
projektai atitikty tvarios plétros principus, pagal kuriuos numatomas vieSojo transporto prieinamumas lygiomis teisémis. Todél
bitinas démesys tikslinei Zmoniy grupei — zmonéms, turintiems judéjimo apribojimy. Kadangi dalis ty zmoniy netgi esant
idealioms salygoms negalés naudotis tradiciniu vieSuoju transportu, jiems yra biitina specialioji transporto paslauga, vadinama
paratransportu. Siame straipsnyje yra i§skiriami paratransporto paslaugos parametrai, ju variacijos. Taip pat analizuojamos
platesnés §ios paslaugos pritaikomumo galimybés. ISskiriami transportinés paslaugos integravimo i esama vie$ojo transpor-
to sistema aspektai bei potencialiis barjerai ir salygos paratransporto paslaugai idiegti. Sio straipsnio tikslas — remiantis
mokslinés literatliros ir gerosios patirties analize suformuluoti paratransporto idiegimo i veikianéia vie$ojo transporto
sistema scenarijus, kurie gali bati taikomi formuojant vieSojo transporto prieinamumo zmonéms, turintiems judéjimo
apribojimy, tobulinimo politika.

ReikSminiai ZodZiai: integravimas, pritaikomoji transporto paslauga, paratransportas, viesasis transportas, zmonés, turintys

judéjimo apribojimy.

Ivadas

Automobilizacijos lygio augimo tendencijos kelia nerima
ne tik sveikatos apsaugos specialistams, bet ir miesty pla-
navimo, savivaldos ir kitoms institucijoms. Todél vienas
i$ bene svarbiausiy ES transporto plétros strategijos tiksly
yra didinti vieSojo transporto populiaruma bei mazinti keliy
apkrovas. Kita nerima kelianti tendencija — visuomenés
sen¢jimas. Jungtiniy Tauty duomenimis, pagyvenusiy zmo-
niy (vyresniy kaip 60 mety) procentas iSaugo nuo 9,2 %
1990-ais metais iki 11,7 % 2013-ais metais bei toliau augs ir
pasieks 21,1 % 2050-ais metais (United Nations 2013). Tai
reiskia, kad sparciai auga socialiai remtiny asmeny grupg,
o §is faktas yra itin reikSmingas organizuojant viesajj trans-
porta dél dviejy priezasciu: pagyveng zmonés sudaro didele
dalj vieSojo transporto naudotojy ir jiems yra taikomos
lengvatos bilietui sigyti. Si organizuojant viesaji transporta
reik§minga naudotojuy grupé pasizymi daugeliu zmonéms,
turintiems judéjimo apribojimy, budingy bruozy, todél
viesojo transporto plétojimas lygiagreéiai vertinant tokiy
zmoniy poreikius yra biitinas tvariai plétrai uztikrinti.
Besikei¢iant zmoniy gyvenimo biidui, vertybéms bei
ipro¢iams, viesasis transportas turi prisitaikyti prie jy po-

reikiy. Jis turi pasizymeti auksta kokybe, lankstumu bei pri-
einamumu. Taciau net ir esant itin patrauklioms salygoms,
yra dalis Zmoniy, kurie vis tiek negalés naudotis tradiciniu
vieSuoju transportu. Tokiems zmonéms turi biiti suteikta
paslauga ,,nuo dury iki dury®, kuri yra vadinama paratrans-
portu (angl. paratransit). Paratransportas — tai pritaikomoji
transporto paslauga (angl. flexible transport service, FTS),
skirta visy pirma zmonéms, turintiems judéjimo apriboji-
my (nejgaliesiems, pagyvenusiems zmonéms, nés¢ioms
moterims ir t. t.), bei atitinkanti ju mobilumo poreikius ir
veikianti kaip tradicinj viesaji transporta papildanti paslau-
ga. Taip pat $i paslauga, nors ir socialinio pobtdzio, gali
btti patrauklia verslo niSa (zr. 1 pav.).

Remiantis moksline literatiira galima teigti, kad pritai-
komoji transporto paslaugos yra vie$ojo transporto ateitis
(Ryley et al. 2014). Uzpildant spraga tarp tradicinio viesojo
transporto paslaugy ir privaciy automobiliy, paratranspor-
tas padeda formuoti integruota ivairiaris¢ ir platesnés
aptarnavimo zonos miesty vie$ojo transporto sistema
(Loo 2007). Nepaisant pagrindinés darbe nagrin¢jamos
paratransporto koncepcijos — judéjimo sutrikima turinciy
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1 pav. Limuzino klasés paratransporto automobilis
(Romjue 2012)

Fig. 1. Paratransit limo vehicle (Romjue 2012)

zmoniy transportinio apriipinimo, besivystanciose Salyse
§i paslauga funkcionuoja kaip visy gyventojy, neturinéiy
galimybiy naudotis tradiciniu vieSuoju transportu, viesojo
transporto ruisis. Besivystanciose Salyse paratransportas
yra tarsi tiltas tarp asmeniniy transporto priemoniy ir vie-
Sojo transporto (Ferro ef al. 2013; Schalekamp et al. 2009;
Tangphaisankun et al. 2009; Ferreira et al. 2007). FTS api-
ma platy netradiciniy transporto paslaugy keleiviams ir
kroviniy vezéjams rata (Zografos et al. 2008), todél aki-
vaizdu, kad paratransportas gali biiti heterogeniska ir dau-
giafunkcé paslauga. ISsivysciusiose $alyse teritoring atskirti
patiria tie Zzmonés, kurie gyvena priemies¢iuose, nes gyven-
toju tankis néra pakankamas efektyviai funkcionuojan¢iam
viesajam transportui. Dél §iy priezas¢iu paratransportas gali
biti integruotas | esama miesto viesojo transporto sistema
kaip paslauga, skirta ne tik zmonéms, turintiems judéjimo
apribojimy, bet ir likusiai visuomenés daliai.

Remiantis uzsienio Saliy patirtimi galima teigti, kad
FTS finansiné sékmé priklauso nuo galimybiy konkuruo-
ti su privaciu transportu. Todél diegiant tokia paslauga
labai svarbus suinteresuoty Saliy bendradarbiavimas bei
tarpusavio veiksmy koordinavimas (Davison et al. 2012).
Pagrindinis $io straipsnio tikslas yra i$skirti FTS (adaptuo-
to paratransporto) integravimo aspektus, kurie galéty biiti
tokiy paslaugu parinkimo ir modeliavimo pagrindu, taikant
teorinius metodus (struktiiriné funkciné analizé, sisteminé
analiz¢, apibendrinimas ir kt.).

Viesojo transporto planavimas

Fiksuotosios paslaugos

Kadangi straipsnyje analizuojama papildomos vieSosios
transportinés paslaugos integravimo | miesto vie$ojo tra-
nsporto sistema problema, biitina yra nustatyti esminius
planavimo elementus, kurie gali turéti itakos integruoja-
nt pritaikomaja transporto paslauga. Fiksuotasis viesasis
transportas yra apibréziamas kaip skirtingy funkcijy seka
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ar pasikartojantis procesas (Hall 2011). Optimizuojant
Siuos procesus yra sprendziami strateginiai ir operatyvi-
niai klausimai. Strateginius sprendimus sudaro Sie aspek-
tai (Ceder, Wilson 1986; Hall 2011; Tyrinopoulos 2004):
marsruty tinklas, reisy daznumas, tvarkarasciai. O opera-
tyvinj planavima sudaro Sie aspektai: transporto priemoniy
paskirstymas parenkant marsruta, personalo darbo laiko
nustatymas, nenumatyty situacijy analizé.

Strateginio planavimo ,,zaliava“ yra duomenys apie
kelioniy paklausa. Siam tikslui yra naudojamos kelioniy
paklausos matricos tarp visu pradzios ir paskirties tasky
(angl. OD matrice) (Hall 2011). Tokiems taSkams nustatyti
yra reikalinga labai tiksli informacija (stoteliy koordinatés,
miesto suskirstymas transportiniais rajonais, respondenty
kelioniy kryptys, laikas, trukmé, daznumas ir kt.)

Viesojo transporto tinklo projektavimo pagrindinis
tikslas yra sudaryti toki optimaly tinkla, kurio igyvendini-
mo sanaudos bty maziausios. Reisy daznumas turi atitik-
ti naudotojy poreikius, taciau planavimo problema yra ta
pati — sumazinti veiklos sanaudas, kartu uztikrinti patogius
tvarkarascius. Miesty transporto sistemy darbo grafika daz-
niausiai lemia permainingos ir nepastovios aplinkybeés: skir-
tingas gatviy apkrovos lygis, priklausantis nuo paros laiko,
eismo valdymo priemoniy isikiS$imas, nenuspéjami jvykiai
kelivose (Fu 2002). Tai yra pagrindiniai veiksniai, turintys
itakos sudarant i§ anksto nustatytus tvarkaras¢ius. Sudarant
tvarkarascius nustatomos stotelés bei galimas nuokrypis
nuo fiksuoto laiko, sinchronizuojami persédimy algoritmai.

Operatyvinio planavimo pagrindas yra strateginio
planavimo procese nustatyti tvarkara$ciai. Be transporto
priemoniy paskirstymo ir personalo darbo planavimo, itin
svarbios yra nenumatytos situacijos, literatiiroje vadinamos
»Kas, jeigu® (angl. what-if) problemomis. Pavyzdziui, kas
nutikty, jeigu sugesty transporto priemoné. Siy problemy
gali i8kilti bet kuria akimirka ir jos turi biiti sprendziamos
itin operatyviai, todél reikalinga potenciali tokiy problemy
prognoze bei ju sprendimy generavimas.

Atlikus fiksuotyju paslaugy strateginio planavimo
aspekty analize galima daryti iSvada, kad procesai Sioje
sistemoje yra statiski bei struktiirizuoti. Kadangi paratrans-
portas veikia FTS pagrindu, toliau nagriné¢jami pagrindiniai
$iy paslaugy organizavimo aspektai.

Pritaikomosios paslaugos

Vienas i§ FTS modeliy yra DRT (angl. demand responsi-
ve transport) sistema. Si sistema yra skirta bendrai nau-
doti, taciau gali buti specializuota tikslinei grupei (pvz.,
paratransportas). Sios sistemos sukirimas ir jdiegimas
yra sudétingas procesas, todél jis yra placiai nagrinéjamas



mokslininky. Zografos et al. (2008) savo darbe pristato
integruota metodologing schema, skirta rengti bei vertinti
FTS verslo modeliams (daugiausia keleiviy vezimo mode-
liams), atsizvelgiant | vietinés rinkos ir atsakingy institucijy
salygas bei reikalavimus. Rengiant verslo modelius FTS
paslaugos produktyvumas bei sanaudos matuojami Siais
rodikliais: transporto priemoniy parko dydis, bendra rida ir
tus¢ia rida (Quadrifoglio et al. 2008; Ho, Haugland 2011).
Optimalus transporto priemonés dydis bei jos iSnaudojimas
kombinuojant kelias uzklausas i viena padeda sumazinti
sanaudas.

Kadangi FTS daugelyje Saliy dar yra naujové, susidu-
riama ne tik su planavimo bei diegimo sunkumais, bet ir su
paslaugos naudojimo problemomis. Literatiiroje jvardijami
FTS diegimo barjerai yra Sie: instituciniai, ekonominiai,
eksploataciniai, suinteresuoty Saliy pozitiriai, kultiira, samo-
ningumas bei santykiai, informacija, $vietimas ir skatinimas
(Mulley et al. 2012).

Marsruty ir tvarkara$¢iy sudaryma riboja keli veiks-
niai, kurie yra bendri visoms vezimo rasims: skirtumas
tarp pageidauto ir realaus paslaugos jvykdymo laiko, laiko
langai, laukimo laikas kelionés metu, pries isédima, isédus,
maksimalus kelionés laikas, nukrypimas nuo jo, bendras
kelionés laikas, bendras paslaugos ivykdymo laikas nuo
uzsakymo momento, maksimalus sustojimy skaicius ke-
leiviui esant automobilyje (Mitrovic-Minic, Laporte 2004;
Parragh 2011)

Didé¢jant tokiy paslaugy paklausai, didéja ir islaidos
joms valdyti (Palmer et al. 2004, 2008). Skirtingi moks-
lininkai nagrinéja skirtingus sistemy optimizavimo btidus
Sioms i§laidoms sumazinti. Kompiuterinés dispeceriy sis-
temos, paskirtojo transporto paslaugos, efektyvi teleko-
munikacija bei finansiné parama uztikrina greita atsaka
1 pateiktas uzklausas, didesni transportavimo lankstuma
laiko bei vietos atzvilgiu (Palmer ef al. 2004). Dar dau-
giau, kompiuterinémis planavimo programomis padidinus
optimaly zmoniy skaiciy vienoje transporto priemongje,
sumazinama neigiama jtaka aplinkai, sptis¢iy susidarymui
bei sumazinama paslaugos kaina (Xu, Huang 2009; Lin
et al. 2012; Braysy et al. 2009).

Vykdant DRT paslauga yra svarbiis keliy riisiy pa-
rametrai: esamo laiko jvesties duomenys, esamo laiko i$-
vesties duomenys, paslaugos pobiidis, paslaugos vykdymo
pobudis. Tvarkaras¢iy sudarymo problemy sukelia sunkiai
prognozuojamas paslaugos poreikio momentas bei pasali-
niai trukdziai (spustys, jvykiai kelyje ir kt.) (Karabuk 2009).
Todél naudojant §iuos duomenis bei specialig programing
irangg (pvz., L2sched), galima valdyti transporto priemo-
niy dislokacija (Horn 2002) ir keisti kelioniy parametrus
realiu laiku.
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Nagriné¢jama ir kita FTS veiklos problema: kuriuos
uzsakymus vykdyti nuosavu transportu, o kuriuos samdy-
tu (Gupta et al. 2010; Cremers et al. 2009; Palmer et al.
2004). Gupta et al. (2010) sitlo du paratransporto paslaugy
efektyvumo didinimo biidus: marsruty, suformuoty kiek-
vienos dienos pabaigoje, optimizavimas i§ naujo ir nepa-
skirtojo transporto paslaugy naudojimas (taksi ir pan.). Sia
problema galima biity transformuoti | vieSojo transporto
sistemos sudaryma i planavima jtraukiant municipalinius
ir privacius vezéjus.

Apibendrinant pries§ tai nustatytus fiksuotosios ir pri-
taikomosios transporto paslaugos keleiviams planavimo
ir valdymo aspektus, galima daryti iSvada, kad esminis
$iy dvieju paslaugu planavimo ir valdymo skirtumas yra
ivesties duomeny dinamiskumas. Fiksuotosioms viesojo
transporto paslaugoms planuoti naudojami duomenys,
kuriy surinkimas yra ilgas ir sudétingas procesas, nes
reikalingi ne tik operatyviniai duomenys, kurie gali biiti
gaunami naudojant intelektines transporto sistemas (ITS),
bet ir transportiniams ry$iams nustatyti reikalingi duome-
nys, kurie kol kas vis dar yra gaunami atliekant gyventojuy
apklausas. Taciau tokie duomenys atnaujinami kas 5-10
mety, marSruty ir tvarkaras$éiy pakeitimai atlickami 2—4
kartus per metus. Pritaikomoji transporto paslauga pasizymi
itin dideliu jvesties duomeny dinamiskumu bei poreikiu i
ji reaguoti kaip jmanoma grei¢iau. Tam yra naudojamos
ITS, kompiuteriné ir telekomunikacijos iranga, kt. Taciau
svarbu pazymeéti, kad tokios sistemos valdymas yra bran-
gus, todél biitina nustatyti paslaugos poreiki. Analizuojant
moksling literatiira triiksta vertinimo, kaip pasikeisty vie-
Sojo transporto (fiksuotojo ir pritaikomojo) valdymo is-
laidos, jeigu dalis keleiviy, kurie gali naudotis tradiciniu
vieSuoju transportu, bet juo nesinaudoja dél prieinamumo
trikumo, persésty i§ privaciy automobiliy ar pritaikomosios
transporto paslaugos teikéju i fiksuotaji (arba integruotaji)
viesaji transporta. Kadangi pagrindinis vieSosios paslaugos
valdytojo tikslas yra optimizuoti sistemos veikla, reikia
nustatyti, ar didesnis sistemos veiklos efektyvumas bus
pasiektas investuojant i fiksuotyjy paslaugy prieinamumo
didinima ir atskiry paslaugy poreikio mazinima, ar { atskiros
pritaikomosios paslaugos kiirima bei plétra.

Pritaikomyjy transporto paslaugy variacijos

FTS pagrindas yra vezimas ,,nuo dury iki dury®, taciau §is
principas nebiitinai turi biti taikomas tiesiogiai. Galimos
tokios pagrindinés variacijos:
— pakeleivingas marSrutas (angl. hail-a-ride) — pa-
slauga vykdoma fiksuotais marsrutai, ilaipinant ir
i$laipinant keleivius bet kurioje marsruto vietoje.



Tai yra maziausiai pritaikoma transporto paslau-
gos forma;

— marsSruto nukreipimas (angl. route deviation) —
tie zmonés, kurie negali pasiekti iprasty stoteliy,
uzregistruoja savo kelionés parametrus ir vai-
ruotojas pagal juos keicia marsruta. Nesant tokiy
uzsakymuy, kelioné¢ vykdoma iprastu marsrutu. Si
forma dazniausiai taikoma mazo tankio gyvenvie-
tése, kur tradicinis vieSasis transportas kursuoja
itin retai,

— uzsakomoji paslauga (angl. dial-a-ride) — keleivis
uzsako pageidaujama reisa nurodydamas pradzios
ir paskirties taskus. Si paslauga gali biiti teikia-
ma tiek mazose (pvz., senilinija), tiek didelése
teritorijose (visame mieste). Siai paslaugai teikti
dazniausiai naudojamos mazos talpos transporto
priemonés;

— dalijimosi taksi paslauga (angl. multi-hire taxi) —
veikia kaip jprasta taksi paslauga, taCiau viena
transporto priemone vezami keli keleiviai, vaziuo-
jantys skirtingomis kryptimis. Uzsakymas gali
biiti pateiktas bet kuriuo metu, jie riiSiuojami pagal
daugiausiai panasumy turinCius parametrus taip,
kad biity efektyviai iSnaudotos transporto priemo-
nés. Tai labiausiai pritaikoma transporto paslauga.

Sprendziant i§ apibrézimy, uzsakomoji paslauga ir
dalijimosi taksi paslauga yra itin panasios, taciau skirtumas
yra susijgs su uzsakymo pateikimo laiku ir keleiviy skaiciu-
mi. Pirmoji paslauga yra orientuota | pavienius keleivius,
kurie taip pat sumoka ir didesng¢ kaing uz keliong. Antroji
paslauga leidzia efektyviau iSnaudoti transporto priemong,
tatiau yra formuojama procese, o ne pagal iSankstinius uz-
sakymus. Kelionés lankstumo parametrai yra patys geriausi,
taCiau gali pasikeisti kiti parametrai — bendras kelionés
laikas, laukimo laikas ir pan. (Zr. 2 pav.).

Priklausomai nuo poreikio galima pritaikyti skirtingus
paslaugos variantus, kurie skiriasi ne tik pagal lankstumo
lygi, bet ir tikslinés grupés parinkima. Taciau atskiros pa-
slaugos idiegimas visada yra brangesnis, todél pritaikomo-
sios paslaugos, adaptuotos ir zmonéms, turintiems judéjimo
apribojima, integravimas uztikrinty paklausa, mazesnes
sanaudas bei efektyvesng veikla.

Paratransporto paslaugos integravimo j esamag
miesto vieSojo transporto sistemg aspektai

Dviejy transporto paslaugy fiksuotais marsrutais tarpusavio
koordinavimas yra taikomas praktikoje. Iprasta, kad miesty
viesojo transporto marsruty, kuriy galiné stotelé yra trauki-
niy stotyje, tvarkarasciai yra derinami su gelezinkeliy reisy
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.
Tvarkaras¢io

I3 tiesy pritaikoma
lankstumas arba paslauga
personalizavimo l

lygis

Dalijimasis taksi
Uzsakomoji paslauga

UZKLAUSOS TRANSPORTAS

Marsruto nukreipimas
Pakeleivingas marsrutas o i
4—— Pritatkomosios
paslaugos forma

»
>

Marsruto pritaikomumas arba
vienos kelionés kaina

2 pav. Rysiai tarp tvarkarascio lankstumo ir marsruto
pritaikomumo bei tarp personalizavimo lygio ir vienos
kelionés kainos (Hall 2011)

Fig. 2. Relationship between route flexibility and timetable
flexibility, and between cost per passenger trip and level of
personalized service (Hall 2011)

tvarkarasciais. Saveika tarp pritaikomyjy ir fiksuotyjy tra-
nsporto paslaugu yra ypaé sudétinga, todél sunku nustatyti,
kaip pokyciai vienoje posisteméje paveiks kita posisteme,
taip pat keleivius bei vezéjus. Todél reikalinga sukurti ir
vystyti pritaikomuyju transporto paslaugy zmonéms, turin-
tiems judéjimo apribojimy, planavimo ir diegimo metodika.

Integruoti FTS galima keliais budais.

I8 3 paveikslo matyti, kad pritaikomoji paslauga papil-
do fiksuotaji vie$aji transporta, taip praplecia vieSojo trans-
porto tinkla ir padidina kelioniy pradzios ir paskirties tasky
i$sidéstyma bei skai¢iy. Ta¢iau norint integruoti FTS kartu
su paratransporto funkcija, reikalinga jvertinti prioritetus,
kuriuos iskelia standartinis keleivis, ir neigaliyjy poreikius

Pradzios t.

Paskirties t.

= Autobuso (arba kitos transporto risies) linija
—— Pritaikomoji transporto paslaugos linija

@ Persedimo stotelé (linijy sandiira)
@ Kiti kelioniy pradzios/ paskirties taskai
O Kelionés pradzios/ paskirties taskas

3 pav. Integruota pritaikomoji transporto paslauga
(Hall 2011)

Fig. 3. Integrated FTS (Hall 2011)



bei jy suderinamuma. Mokslinéje literatiiroje pasitaikantys
pagrindiniai vie$ojo transporto prieinamumo rodikliai yra:
bendras kelionés laikas, persédimy skaicius, laukimo laikas,
¢jimo iki stoteleés laikas, kelionés kaina, paslaugos kokybeé
(Geurs, Wee 2004; Pitot et al. 2006; Schwarze 2005; Mavoa
et al. 2012; Rajendran et al. 2013). Didzioji dalis keleiviy
naudojasi vieSuoju transportu piko metu, kada eismo inte-
nsyvumas yra labai didelis bei transporto priemonése gausu
7moniy. Zmones, turinéius judéjimo sutrikimy, galima pa-
dalinti { dvi grupes: tie, kurie turi judéjimo sutrikima, taciau
gyvena jprastu ritmu (namai — darbas — pramogos — namai),
ir tie, kurie keliauja tik esant biitinybei (namai — sveikatos
istaiga — namai). Antroji grupé gali prisitaikyti naudotis
viesuoju transportu ne piko metu, o pirmoji pasiZzymi ben-
draisiais poreikiais vieSajam transportui ir papildomais po-
reikiais, budingais tik tai tikslinei grupei (speciali transporto
priemoné su jranga, papildoma pagalba ir t. t.). Tokiu atveju
galima organizuoti paslauga taip, kad pirma biity jlaipina-
mi keleiviai, turintys judéjimo apribojimuy, o paskui visi
like (Zr. 4 pav.). Kadangi teigiama, jog keleiviai, turintys
negalia, yra pakantesni, galima daryti prielaida, jog jie ne-
priestaraus ilgesniam kelionés laikui arba apskritai vertins
galimybe naudotis vieSuoju transportu. Tokiu atveju like
keleiviai skirtumo nejaus.

Trecias budas integruoti FTS kartu su paratransporto
funkcija yra teikti FTS paslaugas visiems norintiems nuo
pradzios tasko iki persédimo stotelés (arba nuo persédimo
stotelés iki paskirties tasko), o zmonéms, turintiems judé-
jimo apribojimuy, teikti paratransporto paslauga bet kuriuo
reikiamu marsrutu, kertan¢iu persédimo stotelg (zr. 5 pav.)

Pradzios t.

Paskirties t.

= Autobuso (arba kitos transporto riisies) linija

— Pritaikomoji transporto paslaugos linija

— Zmoniy, turinéiy judéjimo apribojimuy, kelioné

@ Persedimo stotelé (linijy sandiira)

@ Kiti kelioniu pradzios/ paskirties taskai

O Kelionés pradzios/ paskirties taskas

@ Zmoniy, turinéiy judéjimo apribojimy, pradzios/ paskirties tadkai

4 pav. Integruota FTS kartu su paratransporto funkcija iki
persédimo stotelés

Fig. 4. Integrated FTS (acting as paratransit as well)
to, or from, a transfer point
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Pradzios t.

]

Autobuso (arba kitos transporto rasies) linija
Pritatkomosios transporto paslaugos linija
Zmoniuy, turinéiy judéjimo apribojimu, kelione
Persédimo stotelé (linijy sandira)

Kiti kelioniy pradzios/ paskirties taskai
Kelionés pradzios/ paskirties taskas

eooum| ||

Zmoniy, turinéiy judéjimo apribojimy, pradzios/ paskirties taskai
5 pav. Integruota FTS kartu su paratransporto paslauga visoje
teritorijoje
Fig. 5. Integrated FTS to, or from, a transfer point for ordinary
passengers and serving the eligible route for paratransit users

Siy scenariju parinkimas néra sudétingas procesas, nes
jis priklauso nuo apibrézty rodikliy: paklausos, kainos ir pa-
slaugos lygio. Parenkant scenarijy biitinas esamos situacijos
nustatymas. Remiantis transporto rysiy analize (ji atliekama
naudojant duomenis i$ paklausos tyrimo (OD matrice)),
nustatomas zmoniy, turin¢iy judéjimo apribojimuy, transpo-
rto paslauguy poreikis. Taip pat svarbu nustatyti vyraujancias
fiksuotojo vieSojo transporto kainas (taip pat lengvatas),
esamy papildomy transporto paslaugu ikainius bei tiksli-
nes iSmokas nejgaliesiems ar transporto paslaugas jiems
teikiancioms istaigoms (lengvatinis transporto isigijimas ir
pan.). Taip pat biitinas esamos vie$ojo transporto sistemos
prieinamumo zmonéms, turintiems judéjimo apribojimuy,
nustatymas (nustatymo metodologija yra pasitlyta anks-
tesniuose autorés straipsniuose). Kuo mazesnis sistemos
prieinamumas, tuo didesnés investicijos yra reikalingos.
Papildomos paslaugos integruotumo pozitiriu galima daryti
priclaida, kad kuo labiau paslauga yra integruota (pvz.,
5 pav.), tuo mazesniy investicijy reikia vieSojo transporto
prieinamumui didinti. Jeigu miesto vieSojo transporto sis-
tema yra pricinama zmonéms, turintiems judéjimo apribo-
jimy, didelé tikimybé, kad likgs zmoniy, turinéiy judéjimo
apribojimy ir negalin¢iy jokiomis salygomis naudotis fik-
suotuoju vieSuoju transportu (t. y. paklausa), skaicius bus
per mazas integruotai papildomai paslaugai kurti. Tokiam
vertinimui galima pritaikyti sanaudy ir naudos analizés
metoda. Tokios paslaugos paklausai itakos turi paslaugos
kaina, paslaugos parametrai, alternatyviy paslaugy pasi-
rinkimo veiksniai, kiti demografiniai ir vietos veiksniai.



Sanaudas sudaro veiklos sanaudos, reikalingos investicijos
ir kitos netiesioginés sanaudos. Analizés rezultatas yra skir-
tumas tarp vartotojo ivertintos pridétinés vertés ir valdytojo
ivertinto trumpalaikio periodo veiklos sanaudy. Sis metodas
gali biiti taikomas vertinti kaip pagrindimas reikalingam
paslaugos integruotumo lygiui nustatyti.

Valdymo poziiiriu tokia integracija yra itin sude-
tinga dél bitino bendradarbiavimo tarp paslaugos valdy-
tojo, operatoriaus ir vartotojo. Taip pat specifinés grupés
itraukimas | planavima prideda papildomy kintamyjy. Viena
bendra viesojo transporto planavimo sistema reikalauja di-
delio duomeny kiekio apdorojimo bei paklausos planavi-
mo. [vertinus, kiek keleiviy buty pritraukta idiegus FTS ir
kiek buty sutaupoma teikiant integruota paslauga zmonéms,
turintiems judéjimo apribojimy, vietoj atskiry pavieniy pa-
slaugy organizavimo, galima biity apibrézti laukiama nauda
bei taip jtikinti vietinius vieSojo transporto valdytojus ir
operatorius vienos integruotos sistemos naudingumu.

ISvados

Atlikus pritaikomyjy transporto paslaugy jtraukiant para-
transporto funkcija analizg, galima daryti tokias i§vadas:
1. Pritaikomosios transporto paslaugos gali biiti adaptuo-
tos universaliai — pradedant nuo privaciy uzklausy ir
poreikiy, baigiant visos vie$ojo transporto sistemos uni-
fikavimu bei papildymu, sukuriant patrauklia, prieina-
ma ir efektyvia sistema. FTS inegruojant paratransporto
funkcijg uztikrinty susisiekima platesnéje zonoje ne tik
visai bendruomenei, bet ir patenkinty Zzmoniy, turinéiy
judéjimo apribojimy mobilumo poreikius. Kuo didesnis
paslaugos integruotumo lygis, tuo didesnis paslaugos
vartotojy ratas bei geresnés galimybés uztikrinti paka-
nkama keleiviy skaiéiy efektyviai veiklai.
Pritaikomyju ir fiksuotyjuy vie$ojo transporto paslau-
gu organizavimo aspektai yra pana$iis: marsruty,
tvarkaras¢iy, transporto priemoniy parko, personalo
struktiiros nustatymas. Ta¢iau pritaikomoji paslauga
iSsiskiria $iy sprendimy priémimo daznumu, t. y. Sie
procesai yra nuolatiniai, daznai vykdomi einamuoju
laiku pagal kintancius parametrus. Todél ir tvarkaras-
¢iai bei marSrutai yra nuolat kintantys. MarSruty ir
tvarkarasciy planavimo pozidriu Sios dvi sistemos
saly¢io tasky neturi, taciau sujungtos jos gali papildyti
viena kita teritorijos iSnaudojimo, resursy paskirstymo,
keleiviy pritraukimo pozitiriu.

Sprendziant papildomos transporto paslaugos (para-
transporto) zmonéms, turintiems judéjimo apribojimuy,
integravimo lygio problema, biitina nustatyti, kurio sce-
narijaus atveju sistemos efektyvumas bus maksimalus.
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Tolesniuose tyrimuose reikia nustatyti kriterijus, ku-
riais remiantis galima biity sukurti scenarijy vertinimo
metodologija. Kadangi vertinimo kriterijai yra tiek
kiekybiniai (reikalingos investicijos, veiklos sanau-
dos, pajamos ir kt.), tick kokybiniai (pridétiné verté
zmonéms, turintiems judéjimo apribojimy, viesojo
transporto patrauklumo padidéjimas ir pan.), tikslinga
taikyti daugiakriterio vertinimo metodus.
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INTEGRATION OF THE PARATRANSIT IN URBAN
PUBLIC TRANSPORT SYSTEM

A. Verseckiené

Abstract

The demand of transport grows along with road traffic. Congestion
costs 1% of the GDP of European Union (European Union 2014)
and also causes significant emissions of carbon dioxide and
other pollutants. This problem could be solved by transfering a
part of passengers from private modes of transport to the public
transport. But the essential condition is a sustainable development
which means the accessibility on equal terms. Therefore, atten-
tion to the focus group — people with movement impairements,
is neccessary. Since even under ideal conditions some of those
people will not be able to use the ordinary public transport ser-
vices, a special transportation service, called paratransit, should
be offered. In this paper the parameters of paratransit as well as
their variations are analyzed. Also the wider application possib-
ilities are considered. The aspects of integration of paratransit
into the existing system, pottential barriers for the integration and
conditions for the integration are highlighted. The main purpose
of this paper is to formulate the scenarios for the integration of
paratransit into the existing public transport system based on the
analysis of the scientific literature and the best practices, which
could be used to form a policy of improving the accessibility
of the public transport for people with movement impairments.

Keywords: integration, flexible transportation service, parat-
ransit, public transport, people with movement impairments.



