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Streszczenie: Mobility-as-a-Service (Maa$) jest innowacyjng koncepcja, ktérej zastosowanie wnosi znaczny wkfad w integracje
transportu. Koncepcja ta uksztattowata sie w nastepstwie pojawienia sie nowych rodzajéw ustug transportowych oraz postepu
technologicznego, zwiaszcza technologii ICT i mobilnych. MaaS ma potencjat, aby poprawié wykorzystanie zasoboéw i przyczy-
ni¢ sie do zmniejszenia liczby samochodéw osobowych w zattoczonych miastach. Celem artykutu jest synteza obecnego stanu
wiedzy na temat koncepcji Mobility-as-a-Service, ocena stopnia zaawansowania wdrozenia systemoéw MaaS w Europie, dysku-
sja wynikdw badan dotyczacych korzysci z zastosowania tych rozwigzan, jak réwniez wykazanie, iz wdrozenie MaaS pogtebia
integracje transportu. Metody badawcze obejmuja przeglad literatury oraz dedukcyjna metode badawcza. Badanie wykazato,
Ze nie osiggnieto konsensusu co do zakresu systemu MaaS, chociaz sugestia jest taka, aby zalicza¢ do nich rozwigzania, ktére
majg co najmniej zintegrowany modut zamawiania ustug i dokonywania ptatnosci, oczywiscie poza mozliwoscig zaplanowania
podrézy réznymi srodkami transportu. Nie ma obecnie jeszcze wystarczajgcych danych na temat kosztéw i korzysci systeméw
Maas, ani kompleksowych analiz, jak wptywaja one na wzorce podrézowania i zachowania uzytkownikéw. Natomiast pierwsze
fragmentaryczne badania pilotazowych wdrozert MaaS potwierdzajg wystepowanie korzysci dla réznych grup interesariuszy.
Analiza poziomdw i zakresu integracji w systemach MaaS wykazata, iz przyczyniaja sie one do pogtebienia integracji ustug
transportowych. Wyniki badan zaprezentowanych w tym artykule moga stanowic przyczynek do pogtebionych badan na isto-
ta i efektami zastosowania Mobility-as-a-Service.

Stowa kluczowe: integracja transportu, mobilnos¢ jako ustuga, MaasS.

Abstract: Mobility-as-a-Service (Maa$) is an innovative concept that makes a significant contribution to transport integra-
tion. This concept has developed following the emergence of new types of transport services and technological advances, in
particular ICT and mobile technology. MaaS has the potential to improve the use of assets and contributes to a reduction in
the number of passenger cars in congested cities. The aim of the article is to synthesise the current state of knowledge on the
Mobility-as-a-Service concept, to assess the degree of the implementation of MaaS systems in Europe, to discuss the results
of research on the benefits of using these solutions, as well as to show the role of MaaS$ in transport integration. The research
methodology includes a literature review and a deductive research method. The research has shown that any consensus has
been reached on the scope of the MaaS system, although the suggestion is that they should include solutions that have at least
an integrated module for booking services and payments, in addition to the possibility of planning a journey by different trans-
port means. Currently there are neither sufficient data on the costs and benefits of MaaS systems, nor comprehensive analyses
how they affect travel patterns and user behaviour. However, the first fragmented studies of MaaS pilot implementations con-
firm the existence of benefits for different stakeholder groups. The analysis of levels and the scope of the integration in Maa$
systems confirmed that they contribute to the deepening of the integration of transport services. The results of the research
presented in this article can be a reason for in-depth research into the essence and effects of Mobility-as-a-Service applications.

Keywords: transport integration, Mobility-as-a-Service, MaaS.
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Intensywny rozwoj miast i nadmierny udziat moto-
ryzacji indywidualnej w obstudze potrzeb transpor-
towych wymaga poszukiwania nowych rozwigzan,
ktore usprawnityby przemieszczanie sie po miescie
i sktonityby ludnos$¢ do zmiany swoich dotychcza-
sowych zachowan transportowych. Wiele nowych
koncepcji usprawnienia funkcjonowania systeméw
transportowych miast wigze sie z poprawa integracji
réznych rodzajéw transportu, co z jednej strony po-
zwala na zaoferowanie podrézujacym atrakcyjniej-
szych ustug wysokiej jakosci, a z drugiej poprawia
efektywnos¢ systemu transportowego, w tym lepsze
wykorzystanie infrastruktury transportu.

Integracja transportu jako taka nie jest koncepcja
nowa, przy czym pojecie integracji moze oznaczac
zaréwno stan, jak i proces. Burnewicz (2011) stwier-
dzit, ze stan integracji ocenia sie przez stopien pota-
czenia w catosc elementéw i czynnosci dokonujacych
sie w systemie, natomiast proces integracji bierze
pod uwage postep w scalaniu tych elementéw i czyn-
nosci realizowanych w celu zwiekszenia sprawnosci
i efektywnosci systemu. W polskiej literaturze eko-
nomicznej problematyka zintegrowanych systemoéw
transportowych rozumianych jako powiazanie dzia-
talnosci wszystkich gatezi transportu w jedna catosc,
zaréwno pod wzgledem wewnetrznym dotyczacym
dziatalnosci miedzygateziowej, jak i zewnetrznym
w stosunku do catej gospodarkii jej dziatdw korzysta-
jacych z transportu, poruszana byta od konca lat 60.
XX wieku (Tarski, 1968; Madejski i in., 1980). Wszelkie
dziatania majace na celu uporzadkowanie systemu
transportowego i powigzanie pracy wszystkich gatezi
transportu okreslano jako koordynacje transportu.
Wedtug Davidsona i Lindfielda (1996), pojecie koor-
dynacji jest Scisle zwigzane z integracjg i obejmuje
dziatania zwigzane z podejmowaniem sformalizo-
wanej wspotpracy miedzy operatorami transportu
(np. integracje taryfowo-biletowq), a poprzedzaja-
ce integracje instytucjonalng i finansowa. Integra-
cja transportu w miastach jest szczegdlnie wazna
ze wzgledu na masowos¢ potokdw przewozowych,
gesta sie¢ potaczen i bezposredni wptyw na jakosc
zycia mieszkancow.

Z czasem, pojecie integracji ulegato poszerzeniu
ze wzgledu na ujmowanie nowych elementéw pod-
legajacych integracji i majacych wptyw na funkcjo-
nowanie systemu transportowego. W raporcie opra-
cowanym dla Komisji Europejskiej (NEA and Partners,
2003) integracje miejskiego transportu zbiorowego
okreslono jako ,proces organizacyjny, poprzez ktory
coraz scislej i sprawniej wspoétdziatajg poszczegodline
elementy systemu transportu pasazerskiego (tary-
fy i systemy biletowe, informacja i marketing oraz
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siatka potaczen i infrastruktura) oferowane przez
réznych przewoznikéw, eksploatujagcych odmien-
ne srodki transportu, czego rezultatem jest ogoélna
poprawa jakosci ustug transportu zbiorowego
w miastach zwigzanych z poszczegdélnymi kompo-
nentami podrozy”.

Wiele czynnikéw, takich jak wzrost probleméw
transportowych w miastach, postep technologiczny
(zwfaszcza technologie internetowe i mobilne) czy
zmiany w podejsciu spoteczenstwa do korzystania
z zasobow i konsumpgji (wzrost swiadomosci eko-
logicznej, rozwoj gospodarki wspétdzielenia) spo-
wodowaty, ze wprowadza sie nowe rodzaje ustug
i faczy sie je w postaci jednej oferty. Do takich ustug
mozna zaliczy¢ wynajem samochoddéw wspoétdzie-
lonych, czyli carsharing, korzystanie z roweréw miej-
skichiinne formy mikromobilnosci!, a takze wszelkie
ustugi zaliczane do grupy ustug ,na zadanie™. ta-
czenie tak zréznicowanych ustug oferowanych przez
wiele podmiotéw z sektora prywatnego z ustugami
transportu zbiorowego nie bytoby mozliwe, gdyby
nie dedykowane platformy internetowe i aplikacje
mobilne. Koncepcja Mobility-as-a-Service (w pol-
skiej literaturze okreslana mianem ,mobilno$¢ jako
ustuga”) zakfada, ze potencjalny uzytkownik trans-
portu bedzie miat dostep do tych wszystkich ustug
w jednym miejscu, a ponadto bedzie mégt dopetnic
wszystkich obowiazkéw wynikajacych ze skorzysta-
nia z ustugi, w tym ptatnosci za podréz bez wzgledu
na to jakimi srodkami transportu sie przemieszczat.
W przysztosci, bardziej zaawansowane funkcjonal-
nosci aplikacji systemoéw Maa$S beda opieraty sie na
sztucznej inteligencji i beda miaty mozliwosc¢ uczenia
sie, aby lepiej dostosowywac sie do preferencji kon-
kretnego uzytkownika. Sztuczna inteligencja bedzie
tez niezbedna, gdy zaczng by¢ wykorzystywane po-
jazdy autonomiczne.

Ze wzgledu na fakt, ze jest to koncepcja stosun-
kowo nowa, formutuje sie wiele pytan badawczych,
na ktére nie ma jeszcze jednoznacznych odpowiedzi.

' Pojecie mikromobilnosci oznacza wykorzystywanie nie-
wielkich i lekkich pojazdéw silnikowych oraz urzadzen
powolnego transportu, umozliwiajagcych pokonywanie
krétkich dystansow, z reguty pierwszego lub ostatniego
odcinka zaplanowanej podrézy. Do pojazddw tego typu
zalicza sie m.in. rowery, hulajnogi, deskorolki, skutery,
motorowery oraz mikrosamochody (Janczewski, 2020).

2 Ustugi transportowe ,na zadanie” (on-demand transport)
obejmuja wszelkie ustugi, ktére zapewniajg pasazerowi
elastyczno$¢ w zakresie pokonywanej trasy i czasu podro-
zy. Zalicza sie do nich zaréwno ustugi transportu publicz-
nego, wykonywane z uwzglednieniem zgtoszen potrzeb
pasazerow (np. tele-busy), jak i ustugi takséwkowe, ustugi
zamawiane z wykorzystaniem aplikacji kojarzacych kie-
rowcow z pasazerami (np. Uber, Bolt), wynajem samocho-
dow i autobuséw (Department of Transport, 2020).
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Sa to zagadnienia poczawszy od fundamentalnych
- czym jest Mobility-as-a-Service, przez mozliwosci
i bariery wprowadzania takich systeméw w miastach,
stosowane modele biznesowe, po oszacowanie kosz-
tow i korzysci oraz stopnia realizacji okreslonych ce-
6w polityki gospodarczej, spotecznej i srodowisko-
wej. W zwigzku z powyzszym, celem artykutu jest
synteza obecnego stanu wiedzy na temat koncepgji
Mobility-as-a-Service, poréwnanie stopnia zaawanso-
wania systemoéw MaaS w réznych miastach i ich roz-
mieszczenie geograficzne, dyskusja wynikéw badan
dotyczacych korzysci z zastosowania tych rozwigzan,
jak rowniez przedstawienie roli MaaS w pogtebianiu
integracji transportu.

1. Materiaty i metody wykorzystane
w badaniu

Metodyka badania opierata sie przede wszystkim na
przegladzie literatury i zastosowaniu dedukcyjnego
rozumowania w celu wyciggniecia wnioskéw doty-
czacych zaangazowania systeméw MaaS w pogte-
bienie integracji transportu.

Koncepcyjny przeglad literatury zostat przepro-
wadzony w celu zapoznania sie z dotychczasowym
dorobkiem naukowym dotyczacym systeméw Mo-
bility-as-a-Service oraz przeprowadzenia syntezy
wiedzy dotyczacej tego zagadnienia badawczego.
Realizacja tego zadania opierafa sie na przegladzie
akademickich i naukowych baz danych poprzez sy-
stematyczne przeszukiwanie, selekcje i synteze ist-
niejace;j literatury. Wykorzystano eksploracyjne stowa
kluczowe majace na celu mapowanie kluczowych po-
je¢, rodzajoéw badan i luk w badaniach. Podstawowe
stowa kluczowe, tj. ,Mobility-as-a-Service” i ,MaaS"
byty wyszukiwane w tytule, stowach kluczowych lub
streszczeniach publikacji. Zakres czasowy obejmowat
lata 2014-2020. Badanie przeprowadzono w sierpniu
2020r.

W bazie danych Scopus znaleziono 180 publikacji
(artykutéw, rozdziatow z ksigzek i referatow konferen-
cyjnych), zczego ponad 2/3 zostato opublikowanych
w latach 2018-2020, co $wiadczy o wzroscie zaintere-
sowania tym tematem badawczym. Publikacje mozna
generalnie podzieli¢ na dwa typy: koncepcyjne i em-
piryczne. Studia koncepcyjne opieraty sie gtéwnie na
0golnych ramach teoretycznych, podstawach regula-
¢ji/zarzadzania, podejsciu do definiowania zjawiska,
klasyfikacjach, problemach wdrozeniowych, mode-
lach teoretycznych i ré6znych zakresach MaaS. Na-
tomiast badania empiryczne przeprowadzane byty
w oparciu o dane pochodzace z pilotazowych wdro-
zen MaaS i dotyczyty m.in. preferencji uzytkownikéw
Maas, zachowan transportowych, badz analizy efek-
tow.

Przeglad literatury stanowit podstawe do zapre-
zentowania koncepcji systemdéw Maas jako wyzszego
poziomu integracji w transporcie, gdyz ta tematyka
nie byta dotychczas poruszana w literaturze w spo-
séb kompleksowy.

W niniejszym artykule badanie empiryczne po-
legato na analizie poréwnawczej systeméw Mobility-
-as-a-Service w Europie - zakresu geograficznego,
poziomu integracji, spetnianych funkgji i srodkéw
transportu, z ktérych mozna korzysta¢ w ramach
systemu. Do szczegoétowej analizy wybrano najbar-
dziej zaawansowane systemy zaréwno w petni wdro-
zone, jak i formy pilotazowe.

2, Koncepcja Mobility-as-a-Service - przeglad
literatury

Mobility-as-a-Service jest innowacyjna koncepcja,
ktora uksztattowata sie w wyniku pojawienia sie no-
wych rodzajow ustug transportowych oferowanych
w miastach oraz postepu technologicznego, zwtasz-
cza technologii informacyjno-komunikacyjnych (ICT).
Nowe mozliwosci transportowe wigzg sie takze z roz-
wojem gospodarki wspotdzielenia (sharing economy),
ustug w zakresie mobilnosci wspoétdzielonej (carsha-
ring, systemy roweréw miejskich itp.), a takze z r6z-
nego typu ustug ,na zadanie” (Mobility on Demand,
MOD). Obecnie mobilno$¢ wspotdzielona odgrywa
znaczaca role w redefiniowaniu wzorcéw mobilnosci,
decyzji dotyczacych wyboru srodka transportu i za-
chowan transportowych spoteczenstwa. Pod wzgle-
dem technologicznym Maa$S jest mozliwy dzieki
tacznosciifunkcjonalnosci oferowanej przez mobilny
Internet i powszechne uzytkowanie urzadzen takich
jak smartfony.

Burrows i in. (2015) uwazaja, ze mobilnos¢ jako
ustuga jest jedng z wazniejszych przetomowych in-
nowacji w sektorze transportu. Panuje przekonanie,
ze wdrozenie tej koncepcji doprowadzi do przejscia
od modelu opartego na wtasnosci samochodéw do
modelu opartego na dostepie do ich uzytkowania.
Pojecie Mobility-as-a-Service zostato po raz pierwszy
uzyte w Finlandii i zdefiniowane w jednej z pierw-
szych prac badajacych to zjawisko jako system,
w ktérym ,operatorzy mobilnosci oferuja klientom
szeroki zakres ustug” (Heikkild, 2014). W definicji tej
operatorzy mobilnosci oznaczaja podmioty, ktére na
jednej platformie integrujg dostep do ustug transpor-
towych oferowanych przez rézne podmioty zaréw-
no publiczne, jak i prywatne. W pézniejszym czasie
pojecie Mobility-as-a-Service zostato doprecyzowane
i okreslone jako multimodalne i zrbwnowazone ustu-
gi w zakresie mobilnosci, ktére zaspokajajag potrzeby
transportowe klientéw poprzez integracje planowa-
nia podrdzy i ptatnosci na zasadzie kompleksowej
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obstugi (one-stop shopping). Mobilnos¢ jako ustuga
jest tez czesto opisywana z technologicznego punktu
widzenia jako kompleksowa platforma zarzadzania
podrézami, ktéra umozliwia w jednym miejscu za-
planowanie podrézy réznymi srodkami transportu
i ich zakup (Wong i in., 2020).

Maa$S obejmuje trzy gtéwne komponenty, ktére
zapewniajg zintegrowane ustugi mobilnosci uzyt-
kownikom: mobilnos¢ wspotdzielong, rezerwacje
i sprzedaz biletéw oraz dostarczanie informacji dla
podréznych korzystajacych z wielu srodkéw trans-
portu (Eckhardt i in., 2017). Jak mozna zauwazyc,
powyzsze definicje koncentrujg sie na technicznych
i organizacyjnych aspektach systemu MaaS.

Systemy Maa$S umozliwiajg kupowanie ustug mo-
bilnosci w oparciu o biezgce potrzeby konsumentéw
zamiast kupowania ustug realizowanych konkretnymi
srodkami transportu. Ustugi mobilnosci moga by¢
Swiadczone przez tych samych lub ré6znych operato-
row za pomoca jednej platformy i zapewniajg uisz-
czanie jednej optaty za skorzystanie ze wszystkich
wybranych opcji przemieszczania sie (Kamargianni
i in., 2016). Z kolei Holmberg i in. (2016) podkresla-
ja znaczenie subskrypcji pakietu ustug w ramach
Maas$, dajac uzytkownikowi mozliwos¢ zaplanowa-
nia podrézy pod katem rezerwacji i optacenia kilku
rodzajow transportu w ramach jednej ustugi. Cole
(2018) zdefiniowat MaaS$ biorac pod uwage cata sie¢
transportowa i szersze implikacje koncepcji dla spo-
tecznosci: Mobility-as-a-Service to potaczenie ustug
transportu publicznego i prywatnego w danym $ro-
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Ryc. 1. Istota systemu Mobility-as-a-Service.

Zrédto: UITP (2019).
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dowisku regionalnym, ktére zapewniajg catosciowe,
optymalne i zorientowane na ludzi opcje podrézy,
umozliwiajace im przejazdy ,od drzwi do drzwi” w ra-
mach uiszczenia jednej opfaty.

Szeroki przeglad definicji mobilnosci jako ustugi
zostat zaprezentowany przez Sochor i in. (2018) oraz
Jittrapiromiin. (2017). Definicje i opisy Maa$S zawiera-
ja kilka wspdlnych, ale i kilka r6znych podstawowych
elementéw, zwigzanych m.in. z technologig, organi-
zacja, funkcja, czy oferowana wartoscia. Mozna jed-
nak wskazac gtéwne elementy réznych definicji: in-
tegracja ustug transportowych, informacji, ptatnosci
i biletébw oraz nastawienie na zaspokojenie potrzeb
transportowych uzytkownikoéw (ryc. 1).

Jittrapirom i in. (2017) wyréznili dziewie¢ cech
odnoszacych sie do zastosowania systeméw Maa$S
w praktyce:

e integracja gatezi transportu,

e jedna platforma,
wykorzystanie technologii,
wielo$¢ zaangazowanych podmiotéw,
rézne opcje taryfowe,
zorientowanie na popyt,

e wymog rejestracji,

e  personalizacja ustug,

e mozliwos¢ konfiguracji ustug.

Mobilnos¢ jako ustuga jest czesto opisywana
w kontekscie nastepujacych typdw integracji: infor-
macji i ustug, tworzenia pakietow, sprzedazy biletéw
i ptatnosci (Jittrapirom i in., 2017; Kamargianni i in.,
2016; Konig i in., 2016; Sochor i in., 2018). W poréw-

MODEL Maa$S
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naniu z tradycyjna koncepcja integracji transportu,
nowym elementem jest integracja ustug w postaci
pakietow, ktorej celem jest uproszczenie dostepu
do mobilnosci i zapewnienie jak najlepszego wyko-
rzystania wszystkich rodzajow transportu. Integracja
ustug w pakiecie oznacza, ze uzytkownik kupujacy
pakiet ustug po ustalonej cenie decyduje sie naz géry
okreslone zestawy dostepnych ustug transportowych
(Durandiin., 2018).

Systemy MaaS moga charakteryzowac sie roznym
stopniem zaawansowania integracji i takie kryterium
klasyfikacji systemow przyjeli Kamargianniiin. (2016):

Poziom 1 - czesciowa integracja (czesciowo zin-
tegrowany bilet, ptatnos¢i ICT);

Poziom 2 — zaawansowana integracja (catkowicie
zintegrowany bilet, ptatnosci i ICT);

Poziom 3 - zaawansowana integracja z pakietami
mobilnosci.

Z kolei Sochor i in. (2018) opracowali typologie
schematéw Maa$, wyrdzniajac cztery poziomy in-
tegracji i poziom podstawowy bez integracji (ryc.2).
Poziomy te nie sg od siebie catkowicie zalezne, po-
niewaz mozliwe jest, ze system osiggnie poziom 3
bez petnego ukonczenia poziomu 1, a poziom 4 -
integracja celéw spotecznych - odnosi sie do celéw
takich jak tagodzenie kongestii, pozytywny wptyw
na planowanie i zagospodarowanie przestrzenne,
ktore moga by¢ uzyskiwane réwniez przy nizszych
poziomach integracji. Typologie te zaadaptowano
réwniez w raporcie UNECE (2020). Durand i in. (2018)

Integracja celéw spotecznych
4 Polityki, inicjatyw itp.

Integracja oferty ustug

1

zaproponowali, aby poziom 2 (integracje zamawiania
ustug i ptatnosci) uznawac za najnizszy poziom syste-
mow Maas, gdyz ich zdaniem integracja planowania
podrdzy, rezerwacji i ptatnosci jest podstawowym
warunkiem zapewnienia kompleksowej oferty. Istot-
ne jest, aby scisle okresli¢ czym doktadnie jest Maas$,
biorgc pod uwage fakt, ze niektére nowe inicjaty-
wy sg przez ich twércéw na wyrost nazywane Maas,
a oferuja jedynie informacje dla podréznych lub tylko
jednorodne ustugi.

Lyons i in. (2019) przedstawili taksonomie pozio-
mow integracji MaaS (LMI - Levels of Maas$ Integra-
tion) zaprojektowang z perspektywy uzytkownika
i uwzgledniajaca integracje operacyjna (charakter
podrézy od drzwi do drzwi) i wysitek poznawczy
uzytkownika, podczas gdy Sochor i in. (2018) skupili
sie na klientach, dostawcach ustug i perspektywach
biznesowych. Systemy MaaS caty czas podlegaja
ewolucji w kierunku zwiekszenia integracji operacyj-
nej, informacyjnej i transakcyjnej, co pozwolitoby do-
starczy¢ uzytkownikom takie ustugi, ktére mogtyby
konkurowac z prywatnymi samochodami.

Kontrowersyjny poglad na temat systemoéw Maa$
zaprezentowali autorzy z firmy Straal (2018) w rapor-
cie Mobility as a Service PL. Pierwszy przekrojowy raport
zpolskiego rynku Maa$ argumentujac, iz ,nie agrega-
cja srodkéw transportu jest tu kluczowa, lecz dostep-
nos¢ ustugi zaspokajajacej indywidualng potrzebe
przemieszczania sie i sposob, w jaki uzytkownicy
uzyskujg do niej dostep”. Ograniczyli zakres analizy

. Pakiety ustug/subskrypcja, kontrakty itp.  guhim
Integracja zamawiania ustug i ptatnosci  HANNOVERmMOobIl

. Pojedyncza podroz — znajdowanie, e —
zamawianie i pfatnos¢ smi)e einfach mobi
Integracja informacji

1 !Vlultlmm.dalne planery podrozy, GO gle
informacja o cenach

0 Brak integracji /;

Pojedyncze ustugi

LR sunfleet #1/

Ryc. 2. Typologia systeméw Mobility-as-a-Service z przyktadami.

Zrédto: Sochoriin. (2018).



12

do srodkéw transportu mobilnosci wspotdzielonej
(carsharing, bike-sharing, ridesharing, ridesourcing)
i korporacji takséwkowych korzystajacych z aplika-
¢ji do zamawiania i opfacania ustug. Niestety trzeba
stwierdzi¢, iz juz sam tytut raportu stoi w sprzecz-
nosci z wczesniejszymi rozwazaniami naukowymi,
zktérych jasno wynika, ze w Polsce systemami rozwo-
jowymi, ktére moga pretendowac do miana MaaS sa
Vooom czy take&drive, bedace aplikacjami do znajdo-
waniaijednoczesnego wynajmowania samochodéw,
hulajnoég, skuteréw, bez koniecznosci uruchamiania
dodatkowo aplikacji dostawcy (wyswietlajg tez in-
formacje na temat potaczen komunikacji miejskiej
z okolicznych przystankéw). Wtasnie etap rozwoju,
od ktoérego aplikacja przestaje by¢ jedynie agregato-
rem informacji, a staje sie systemem Maa$ uznaje sie
mozliwos$¢ zarezerwowania i opfacenia wybranego
srodka transportu z poziomu tej aplikacji, co wigze
sie ztym, ze uzytkownik nie musi zakfadac sobie kont
u poszczegdlnych operatoréw, aby wynajac pojazd.

3. Analiza porownawcza systemow Mobility-
as-a-Service w wybranych miastach

Mobilnos¢ w miastach jest wazna determinanta
realizacji funkcji gospodarczych i produktywnosci.
Szczegoblnie wazne jest, aby system transportowy byt
bardziej zrownowazony, poniewaz transport stanowi
zrédto negatywnych skutkéw zewnetrznych i kon-
gestii. Glbwnym wyzwaniem jest uksztattowanie
atrakcyjnej dla uzytkownikéw oferty ustug transpor-
towych, aby doprowadzi¢ do zmiany ich zachowan
transportowych oraz korzystania z ustug transportu
publicznego i wspotdzielonego zamiast korzystania
z prywatnych samochodéw.

Zarzadzanie mobilnoscia moze wspiera¢ nowe,
innowacyjne rozwigzania w celu zwiekszenia spraw-
nosci transportu miejskiego, a jednym ze sposobéw
rozwigzania tego problemu jest wiaczenie w obstuge
transportowa ludnosci ustug mobilnosci wspétdzielo-
nej. Mobility-as-a-Service jako multimodalna platfor-
ma dla zrbwnowazonej mobilnosci ma ogromny po-
tencjat w zakresie wspierania inteligentnej mobilnosci.

Coraz wiecej miast na catym Swiecie wspie-
ra tworzenie nowych multimodalnych systemoéw
transportowych. Mozna zaobserwowac wiele przy-
ktadéw wdrozenia koncepcji Mobility-as-a-Service
w miastach europejskich, ktore réznia sie skalg i cha-
rakterem. Systemy MaaS$ caty czas ulegaja przeksztat-
ceniom i stale dodawane s do nich nowe ustugi. We
wdrazaniu koncepcji mobilnosci jako ustugi mozna
zaobserwowac zréznicowanie geograficzne. Wyso-
ka koncentracja wdrozen systeméw MaaS wystepuje
w Europie Zachodniej oraz w krajach skandynawskich,
natomiast w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej

Aleksandra KoZlak

wdraza sie jedynie fragmentaryczne systemy obej-
mujace gtéwnie planowanie podrézy, mozliwos¢
rezerwacji niektorych srodkéw transportu i czasem
zakup biletu na srodek transportu publicznego. Zréz-
nicowanie geograficzne wdrozen zwigzane jest nie
tylko z potozeniem w okreslonej czesci kontynentu,
ale takze z podejsciem wtadz lokalnych do kierunku
rozwoju miasta. Badanie zaleznosci miedzy wdraza-
niem rozwigzan z grupy Maas, a miejscem w rankingu
Smart City wykazato wystepowanie Scistych zalezno-
$ci (Kozlak, Pawtowska, 2019).

Tabela 1 zawiera przeglad wybranych inicjatyw
Maa$S w Europie (w petni wdrozonych lub pilotazo-
wych). Przeglad ten nie jest wyczerpujacy, gdyz wiele
inicjatyw jest obecnie opracowywanych i prawdopo-
dobnie zostana wdrozone w nadchodzacych latach.

Wiekszos¢ miast europejskich ma planery podroé-
zy, ale potrzebny jest kolejny krok i uwzglednienie
w nich nie tylko transportu publicznego, ale i pry-
watnego, a takze wprowadzenie funkgji rezerwacji
i pfatnosci. Wiekszos¢ systemow Mobility-as-a-Servi-
ce przedstawionych w tab. 1 osiggneta 2 poziom inte-
gracji, czyli posiada rozwiazanie ICT integrujace rézne
srodki transportu, ale sprzedaz biletéw i ptatnosci nie
zawsze jest wtgczona. Bilety musza by¢ rezerwowane
i optacane osobno, i tak jest na przyktad w systemach
Moovel w Niemczech, myCicero we Wtoszech, Tuup
w Finlandii i Navi-GoGo w Szkocji. Integracja biletowa
oznacza jedynie, ze podrézni majg jeden bilet (np.
inteligentng karte) umozliwiajgca dostep do wszyst-
kich ustug, ale za te ustugi nalezy uisci¢ oddzielne
optaty. Czesciowa integracja ptatnosci jest dostepna
w systemie GVA (dawniej Hannovermobil).

Analizujac poszczegdlne systemy mozna za-
uwazy¢, ze miejski transport publiczny jest zawsze
uwzgledniany w ramach Maa$, a regionalny trans-
port publiczny czasami rowniez. Wiekszos¢ z tych
systeméw obejmuje dodatkowo carsharing, rowery
miejskie i taksowki. Niektore systemy oferuja tez wy-
najem samochoddw, parkowanie, a takze wykupienie
pozwolenia na wjazd do strefy, w ktérej pobierana
jest optata za kongestie.

Najbardziej zaawansowanymi systemami Maa$S
zaliczonymi do poziomu 3 s3 Whim i UbiGo. Sa to
jedyne systemy w Europie, w ktérych zastosowano
pakietowanie ustug. W systemach tych, w ramach
miesiecznych przedptaconych planéw taryfowych
sq przygotowane spersonalizowane kombinacje
réznych srodkéw transportu publicznego oraz car-
sharing, rowery miejskie i wynajem samochoddw.
Whim byt pierwszym komercyjnym produktem Maas,
ktory jest w petni operacyjny w Helsinkach (Finlandia)
iw Antwerpii (Belgia), a nastepnie rozszerzony zostat
na Amsterdam (Holandia) i West Midlands (Wielka
Brytania). Uzytkownicy Whim moga wybra¢ miesiecz-
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Tab. 1. Poréwnanie wybranych systemdw Mobility-as-a-Service w Europie.

Rodzaj integracji
Syst Miasto/ Pozi — o ;
ystem |a? ° . ozmm" ] £ > Srodki transportu
Maa$S region integracji o -] H o
£ || 28
= £ L ©
[ a | a5
Helsinki
Whim Antwerpia " miejski TP, regionalny TP, carsharing, wypozyczenie samo-
3 X X X X P N
Amsterdam chodu, takséwki, rower miejski
West Midlands
UbiGo Goteborg 3 X X X X miejski TP, car'shar'lng, wypozyczenie samochodu, takséwki,
Sztokholm DRT, rower miejski
Hannover
Mobile/ Hanower 2 X X X miejski TP, regionalny TP, carsharing, taksowki
GVH
Tuup/Kyyti miejski TP, autobusy dalekobiezne i pociggi, loty krajowe,
ondemand | Turku 2 X X X promy, carsharing, scootersharing, wypozyczenie samocho-
ride service du, taksowki, DRT, rower miejski
WienMobil miejski TP, carsharing, wypozyczenie samochodu, takséwki,
Wieden 2 X X X rower miejski, miejsca parkowania, stacje fadowania pojaz-
déw elektrycznych
EMMA Montpellier 2 X X X miejski TP, pociagi, carsharing, rower miejski parkowanie
Optimod Lyon 5 X X X m|ej§k| TP, pociagi promy, carsharing, wynajem samochodu,
taksowki, rower miejski
Dundee/
NaviGoGo North East Fife 2 X X X miejski TP, regionalny TP, carsharing, taksowki
(Szkocja)
Niemcy
Moovel (Stuttgart, 5 X X miejski TP, regionalny TP, pociagi, carsharing, takséwki,
Hamburg, rower miejski
Karlsruhe)
2
myCicero Wiochy (p’fa’trjoso X X X mle}skl TP, regionalny TP, parkowame, wijazd do stref obcia-
czesciowo zonych opfata za kongestie
zintegrowane)

* Pakiety ustug dostepne sa tylko w Helsinkach i Antwerpii. W innych lokalizacjach ptatnosci za podréz (pay-as-you-go)

TP - transport publiczny, DRT - transport na zadanie (demand responsive transport)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Durand i in. (2018), Kamargianni i in. (2016), stron internetowych operatoréw Maas.

na subskrypcje lub ptaci¢ na biezaco za ustugi, ko-
rzystajac z konta ptatniczego potaczonego z ustuga.
Na przykfad, podstawowy pakiet miesieczny ustugi
Whim w Helsinkach (59,70 euro) obejmuje nieogra-
niczony dostep do transportu zbiorowego, roweréw
miejskich (maksymalny czas jednego przejazdu to 30
min), znizki w korzystaniu z taksowek (4 razy w mie-
sigcu po zryczattowanej cenie 10 euro) i wypozycza-
niu samochodéw. Z kolei za 499 euro miesiecznie
mozna mie¢ nieograniczony dostep do wszystkich
srodkéw transportu (Whim strona internetowa). Apli-
kacja Whim uczy sie preferencji uzytkownika i syn-
chronizuje sie z jego kalendarzem, sugerujac sposoby
dotarcia do okreslonych destynacji. Aplikacja UbiGo
obejmuje transport publiczny, carsharing, ustugi wy-
najmu samochodoéw i takséwki oraz jedng ustuge in-

termodalna na zadanie. Korzystanie z aplikacji oparte
jest na elastycznej miesiecznej subskrypcji z kontem
wspoélnym dla wszystkich cztonkéw gospodarstwa
domowego. Pakiety abonamentowe sg spersonali-
zowane pod katem potrzeb kazdego gospodarstwa
domowego. Moga by¢ co miesigc modyfikowane,
istnieje takze mozliwo$¢ dotadowania konta (Kdnig
iin. 2016).

4. Korzysci z wprowadzenia systemoéow MaaS

Przeglad publikacji na temat Mobility-as-a-Service
pozwolitzauwazy¢, ze najczesciej podejmowano proby
wyjasnienia czym jest Maas$, jakie funkcjonalnosci of-
eruje, jakie rodzaje systemdw wdrozono, jak jest i jak
powinno by¢ zorganizowane funkcjonowanie takich
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systemow, jakie sg modele biznesowe, jakie trudnosci
napotyka wdrazanie systeméw Maas, jakie podmi-
oty sg zaangazowane i relacje miedzy nimi, a takze
analizowana jest zasadnos¢ wdrazania tych rozwigzan
w kontekscie kosztow i korzysci.

Korzysci ptynace z wdrozenia systeméw MaaS
mozna analizowac z réznych perspektyw: uzytkow-
nikéw, przewoznikéw (biznes) oraz sektora publicz-
nego (osiggniecie celéw spotecznych, ekonomicz-
nych i srodowiskowych). Obecnie nie ma jeszcze
wystarczajacych informacji na temat kosztéw i ko-
rzysci systemoéw Maa$, ani kompleksowych analiz
jak wptywaja one na wzorce podrézowania i zacho-
wania uzytkownikéw, czy wspierania celéw polityki
(Pangbournea, 2020). Jednakze, pierwsze fragmenta-
ryczne wyniki badan z pilotazowych wdrozen MaaS
potwierdzaja, ze takie korzysci wystepuja, zwilaszcza
gdy poziom ustug i wygoda korzystania z platformy
zacheca uzytkownikéw transportu do ograniczenia
korzystania z prywatnych samochoddéw na rzecz
publicznych i wspétdzielonych srodkéw transportu
(Transport Committee, 2018).

Tab. 2. Korzysci z wdrozenia systemédw Mobility-as-a-Service.

Aleksandra KoZlak

Jedno z badan przeprowadzono wsréd 195 za-
rejestrowanych uzytkownikéw sze$ciomiesiecznego
szwedzkiego programu pilotazowego UbiGo (Sochor
i in., 2016), ktérzy odnotowywali swoje zachowania
transportowe w trakcie korzystania z Maas i wczes-
niej. W badaniu wptywu Maa$S na wzorce podrézowa-
nia w gospodarstwach domowych stwierdzono, ze
przyczyni sie on do bardziej zrbwnowazonej mobil-
nosci, gdyz bedzie prowadzi¢ do ograniczenia korzy-
stania z prywatnych samochodéw, przesuniecia mo-
dalnego w kierunku transportu publicznego i ustug
carsharingu, a takze niewielkich zmian w wyborze
docelowego miejsca podrézy i trasy przejazdu (Feneri
iin., 2020).

ZkoleiKarlssoniin. (2017) odnotowali pozytywny
wptyw austriackiego programu pilotazowego SMILE
na mobilnos¢ uzytkownikéw w zakresie korzystania
z ustug wspétdzielenia i mobilnosci elektrycznej, ale
niestety na podstawie danych uzyskanych z systemu
Maas nie byli w stanie dokfadnie tego wptywu oce-
ni¢. Zestawienie spodziewanych korzysci z wdrozenia
systemoéw Maa$ przedstawiono w tab. 2.

Interesariusze

Korzysci z MaaS

Uzytkownicy transportu .

oferty

korzystne wrazenia z podrézy dzieki prezentowaniu sieci transportowej jako zintegrowanego
systemu, oferujgcego uproszczony zakup biletow i proces ptatnosci, bardziej spersonalizowane

+ wieksze mozliwosci wyboru opcji podrézy dzieki utatwieniu dostepu do réznych srodkéw trans-
portu oraz umozliwieniu ludziom dokonywania bardziej racjonalnych wyboréw

+ korzysci zdrowotne ze wzgledu na czestsze korzystanie z aktywnych srodkéw transportu, takich jak
podréze piesze i jazda na rowerze

+ lepszy dostep do stuzby zdrowia, edukacji i zatrudnienia

Dostawcy/operatorzy ustug .
transportowych

w innowacyjnymi ustugami

dodatkowe dochody dzieki nowym ustugom transportowym

+ poprawa mozliwosci zwiekszenia udziatu transportu publicznego w przewozach dzieki wspotpracy

Sektor publiczny .

z aplikacji MaaS

nia drog

poprawa efektywnosci catego systemu transportowego; lepsze zarzadzanie popytem na podréze
i infrastruktura transportowa dzieki wykorzystaniu zagregowanych danych o klientach i podrézach

+ efektywna alokacja zasoboéw w oparciu o rzeczywiste potrzeby uzytkownikdw skutkuje zmniejsze-
niem ilosci zasobéw potrzebnych do utrzymania i rozwoju infrastruktury transportowe;j
+ lepsza integracja spoteczna, zmniejszenie izolacji

+ zmniejszenie kongestii na drogach dzigki zmniejszeniu liczby samochoddw osobowych w posiada-
niu ludnosci, a tym samym zmniejszeniu liczby pojazdéw na drogach

* poprawa jakosci powietrza dzieki zmniejszeniu wykorzystania samochodéw osobowych i zattocze-

+ lepsze zarzadzanie zdarzeniami drogowymi

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Mulley i in. (2018), Transport Committee (2018), Utriainen, Péllanen (2018).
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Podstawowe korzysci dla uzytkownikéw wynika-
ja z dobrej oferty ustug transportowych i tatwego
dostepu do mobilnosci, a takze z mozliwosci sperso-
nalizowania ustug i dostosowania ich do réznorod-
nych potrzeb uzytkownikéw. Lepszy dostep do ustug
transportowych poprawia tez dostepnos¢ réznych
rodzajow dziatalnosci, takich jak zatrudnienie,
edukacja, opieka zdrowotna, zakupy, rozrywka itp.
Ponadto, korzystanie z aktywnych srodkéw transpor-
tu, takich jak spacery i jazda na rowerze, ma pozytyw-
ny wptyw na zdrowie fizyczne uzytkownikow.

Wdrozenie koncepcji mobilnosci jako ustugi
stwarza nowe mozliwosci dla przewoznikéw i ope-
ratoréw, ktére zwigzane sg z integracja transportu
publicznego z rozwijajacymi sie ustugami transportu
wspotdzielonego, co powinno spowodowad wzrost
popytu na rézne ustugi dzieki nawigzaniu wspotpra-
cy. Systemy Maa$ oferujg nowe kanaty sprzedazy
i zarzadzania ptatnosciami oraz dostarczajg danych
dotyczacych wzorcoéw podrézy i dynamiki popytu.

Najszersza lista korzysci dotyczy sektora publicz-
nego oraz realizacji celéw gospodarczych, spotecz-
nych i srodowiskowych. Z punktu widzenia polityki
transportowej najwazniejszym celem jest uksztat-
towanie skutecznego i zrGwnowazonego systemu
transportowego. Zagregowane dane z aplikacji MaaS
pomagaja lepiej zarzadzac popytem na podréze i in-
frastruktura transportowa oraz umozliwiajg bardziej
efektywna alokacje zasoboéw. Innym istotnym czyn-
nikiem jest réwniez efektywniejsze zarzadzanie zda-
rzeniami drogowymi.

Z kolei lepsze wtaczenie spoteczne i mniejsza
izolacja niektérych grup spoteczenstwa sprzyjaja
zmniejszaniu nierébwnosci spotecznych. Korzysci dla
Srodowiska wynikaja gtéwnie ze zmniejszonego na-
tezenia ruchu drogowego i lepszej jakosci powietrza
z powodu mniejszego wykorzystania samochodéw.

Wykazane korzysci dla réznych grup interesariu-
szy nie przesadzaja jednak o powodzeniu projektow
+,mobilnosci jako ustugi”. Mimo wystepowania po-
tencjalnie wielu korzysci istnieje znaczna niepew-
nos$¢ co do ksztattowania sie popytu na ustugi Maas.
Przewiduje sie, ze bezproblemowe podrézowanie
dzieki MaaS moze spowodowac zmiane polegajaca
na odejsciu od korzystania z prywatnego samocho-
du na rzecz ustug na zadanie lub transportu pub-
licznego, ale gtéwnym ryzykiem, przed jakim staja
operatorzy transportu jest mozliwo$¢ przesuniecia
popytu z jednego $rodka transportu na inny. Ryzyko
to ma szczegdlne znaczenie dla operatoréw trans-
portu publicznego, gdyz istnieje pewne prawdopo-
dobienstwo, ze zmiana modalna bedzie polegac¢ na
czestszym korzystaniu z bardziej spersonalizowa-
nych opcji mobilnosci, takich jak carsharing (UNECE,
2020).
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Whioski

Koncepcja oferowania réznych ustug transportowych
w ramach jednego systemu Mobility-as-a-Service jest
stosunkowo nowa i caty czas trwajag dyskusje nauko-
we na temat teoretycznych podstaw tego zjawiska
i jego rozumienia. Mimo naukowych propozycji ty-
pologii systeméw Maa$, ktére uznawane sa przez
wazne instytucje miedzynarodowe (np. Komisje Eu-
ropejska, UNECE), mozna spotka¢ w publikacjach,
zwlaszcza w tzw. szarej literaturze, odmienne po-
dejscia i przykltadowo traktowanie jako MaaS ustug
carsharingowych czy systeméw roweréw miejskich
korzystajacych z platform internetowych do zama-
wiania i optacania ustug, co niestety mozna uznac
za pewnego rodzaju naduzycie. W gtéwnym nurcie
literatury naukowej istnieje jednak zgodnos¢ co do
faktu, ze istotg systemoéw Maas jest integracja oferty
zréznicowanych ustug transportowych swiadczonych
przez podmioty publiczne i prywatne oraz zintegro-
wanie informadji, ptatnosci i biletéw, a to wszystko
Z nastawieniem na zaspokojenie potrzeb transpor-
towych uzytkownikéw.

Analiza systeméw MaaS w wybranych miastach
europejskich wykazata, iz w wiekszosci tych miastin-
tegracja transportu dokonata sie na wszystkich trzech
poziomach wskazywanych w literaturze, tj. nastapita:
(1) integracja ustug transportowych $wiadczonych
na obszarze miasta przez przewoznikéw réznych ga-
tezi transportu, (2) integracja systeméw transportu
zbiorowego o réznym zasiegu dziatania, m.in. z lo-
kalnym i regionalnym, czasem nawet z krajowym, (3)
integracja transportu indywidualnego z transportem
zbiorowym. Potwierdza to kompleksowosc¢ oferty sy-
stemow mobilnosci jako ustugi, ktéra obejmuje coraz
wiecej srodkéw transportu, wiaczajac w to nowe ro-
dzaje ustug transportu wspétdzielonego.

W tym miejscu mozna bytoby zastanowi¢ sie czy
zaplanowany do wprowadzenia w aglomeracji tréj-
miejskiej zintegrowany system poboru optat FALA
(inne okreslenia to: zintegrowany bilet, platforma
zintegrowanych ustug mobilnosci) bedzie mogt by¢
uznany za system MaasS. Realizowany obecnie projekt
zaktada wprowadzenie na terenie catej aglomera-
¢ji ujednoliconego systemu ptatnosci za przejazdy
transportem zbiorowym i uruchomienie informagji
pasazerskiej. System ten bedzie wprawdzie wykazy-
wat wiele cech wymienianych w literaturze przedmio-
tu jako charakterystycznych dla 2 poziomu integra-
¢ji systeméw Maas, jednakze bedzie on obejmowat
wytacznie zbiorowy transport publiczny. Natomiast
dostep do ustug transportu wspétdzielonego i ustug
»na zadanie” jest uwazany za niezbedny warunek,
aby zapewnic¢ catosciowe, optymalne i zorientowa-
ne na uzytkownikéw opcje podrézy, umozliwiajace
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im przejazdy ,od drzwi do drzwi”, a tego warunku
system FALA spetniac nie bedzie.

Wieksze réznice miedzy systemami Maa$S wyste-
puja, gdy wezmie sie pod uwage zakres integracji.
Integracja informacyjna, czyli dostarczanie infor-
macji uzytkownikom transportu, réwniez w czasie
rzeczywistym, wtasciwie stata sie juz standardem.
Wdrozenie wspdlnej informacji o ustugach swiadczo-
nych przez réznych przewoznikéw i o dostepnosci
srodkéw transportu do wynajecia jest najprostszym
sposobem integracji czeSciowej w transporcie, nie
wymagajacym znaczacych naktadéw inwestycyj-
nych. Zintegrowanie informacji na temat mozliwosci
przemieszczania sie stanowi czasem pierwszy krok
do rozwoju bardziej zaawansowanych systemoéw
Maas, poprzez wiaczanie w aplikacje internetowe
i mobilne kolejnych funkcjonalnosci. Wspominana
wczesniej polska aplikacja Vooom wprowadzita, poza
mozliwoscig wynajecia pojazdéw wspdétdzielonych,
tzw. pakiety mobilnosci, ktére moga wykupic przed-
siebiorstwa dla swoich pracownikéw na zasadzie
przedptaty. Przedptacone srodki uzytkownicy moga
dowolnie wykorzysta¢ na wypozyczenie samocho-
du na minuty, elektrycznego skutera, hulajnogi lub
roweru miejskiego. Kolejna funkcjonalnos¢ ma pole-
gac na wprowadzeniu mozliwosci optacenia biletu
komunikacji miejskie;j.

Zawsze bardzo wazna dla integracji transportu
w miastach byfa integracja taryfowo-biletowa. Jed-
nak w systemach MaaS ktadziony jest na to nieco
mniejszy nacisk, ze wzgledu na fakt, ze istnieje mozli-
wos¢ zakupu biletéw i optacenia wynajmu pojazdéw
w jednej aplikacji, a czesto to operator systemu roz-
licza sie z poszczegdlnymi przewoznikami i stanowi
jedynego partnera ,widocznego” dla uzytkownikéw
transportu. Poza tym algorytmy zastosowane w sy-
stemach MaaS majg za zadanie zaproponowanie
uzytkownikowi najlepszej oferty ze wzgledu na wy-
brane kryterium (np. koszt, czas podrézy itp.).

Operator systemu Maa$S petni role integratora
organizacyjnego. O ile w tradycyjnie rozumianej in-
tegracji transportu miejskiego odpowiedzialno$¢ za
organizacje transportu ponosit podmiot publiczny,
czesto zwigzany z transportem (tzw. organizator trans-
portu publicznego), tak w systemach Maa$S wystepuja
réwniez komercyjne modele biznesowe, a takze part-
nerstwo publiczno-prywatne, w ktérym partnerami sg
wtadze samorzadowe, przewoznicy, a czasem partne-
rzy z innych branz (np. ICT, konsulting).

Zupetnie nowym poziomem integracji w trans-
porcie jest umozliwienie przez systemy Maa$S doste-
pu do réznorodnych ustug transportu zbiorowego
i indywidualnego na zasadzie subskrypcji, nazywa-
nej tez pakietowaniem oraz personalizacja ustug
w zaleznosci od potrzeb. Przyktadami oméwiony-
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mi w artykule s3 Whim w Helsinkach oraz UbiGo
w Goéteborgu.

Poza funkcjonalng platforma zintegrowanego
dostepu do zakupu ustug transportowych systemy
Mobility-as-a-Service wymagaja tez sprawnego po-
wigzania ze sobg réznych srodkéw transportu w wy-
miarze fizycznym, co wigze sie z zapewnieniem wy-
dajnejiefektywnejinfrastruktury utatwiajacej zmiane
srodka transportu (zintegrowane wezty przesiadkowe,
systemy ,parkuj i jedZ”, parkingi dla roweréw).

Mimo duzego zainteresowania rozwojem i wyko-
rzystaniem systeméw MaaS na catym Swiecie, tylko
niewielka liczba takich systeméw zostata pomysinie
wdrozona, a wiele z nich miato jedynie charakter
demonstracyjny w ramach projektéw badan nauko-
wych. Nie wszystkie miasta s gotowe na wdrozenie
rozwinietych systeméw Maa$, co wynika z barier za-
réwno po stronie popytowej, jak i podazowej. Dla po-
myslnego wdrozenia systemu MaaS duze znaczenie
ma akceptacja ze strony uzytkownikow i uzyskanie
tzw. masy krytycznej, aby wprowadzenie systemu
przyniosto oczekiwane korzysci. Z tego wzgledu
wdrozenie systemu powinno by¢ poprzedzone
uzyskaniem opinii zaangazowanych interesariuszy
i przysztych uzytkownikéw. Podejmowane sg proby
modelowania systeméw Maa$ i oszacowania popytu
na ustuge jako funkgji schematéw cenowych i opgji
pakietowych. Chociaz liczba badan dotyczacych po-
tencjalnego wykorzystania Maa$ i jego wptywu na
zachowania zwigzane z podrézowaniem powoli ros-
nie, niewiele jest badan analizujacych przyczyny sto-
sunkowo niskiego poziomu akceptacji Maa$, a tym
samym przejscia na transport publiczny i aktywny
(Alyavinaiin., 2020).

Po stronie podazowej za gtéwne bariery wdra-
zania systeméw MaaS o charakterze komercyjnym
uzna¢ mozna znaczne ryzyko ekonomiczne wyni-
kajace z wysokich kosztéw wdrozenia, marketingu
i dtugiego czasu zwrotu z inwestycji. Kolejnym prob-
lemem moze by¢ brak zaufania miedzy podmiotami
zaangazowanymi w Maas$, ktére wprawdzie ze soba
wspotpracuja, ale tez i konkuruja. W przypadku kon-
sorcjéw realizujacych pilotazowe projekty pojawiaty
sie rozbieznosci co do zakresu i stawianych sobie
celdw, co rowniez skutkowato brakiem kontynuagji
wspotpracy po zakonczeniu danego projektu (tak
byto w przypadku projektu Hannovermobil, gdzie
rozbiezng wizje i cele miat lokalny operator trans-
portu Ustra i koncern motoryzacyjny Volkswagen).

Z punktu widzenia miasta i gtdwnego celu polityki
zrbwnowazonego rozwoju transportu nacisk w syste-
mach Maa$S na indywidualny wybdr i zmniejszanie
barier dostepu do transportu moze prowadzi¢ do
niekorzystnych przesunie¢ popytu i zastepowania
transportu zbiorowego transportem indywidualnym,
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jak carsharingu, takséwki lub ustugi na zadanie (np.
Uber), ktory jest oparty na uzytkowaniu samocho-
doéw osobowych.
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