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Przewodnik dla czytelnika

Niniejszy dokument zawiera wytyczne dotyczace
szczegllnego zagadnenia zwigzanego ze Zrdwnowazonym
Planowaniem Mobilnosci Miejskiej (SUMP). Opiera sie on na
koncepcji SUMP, przedstawionej w pakiecie Mobilnosci
Miejskiej Komisji Europejskiej® i opisanej szczegdétowo
w Europejskich Wytycznych SUMP (wydanie drugie)?.

Zréownowazone Planowanie Mobilnosci Miejskiej jest
strategicznym i  zintegrowanym podejsciem do
zaradzenia problemowi ztozonosci transportu
miejskiego. Jego gtéwnym celem jest poprawa
dostepnosci ustug i jakosci zycia mieszkancéw miast
poprzez transformacje w kierunku zréwnowazonej
mobilnosci. SUMP opowiada sie za podejmowaniem
decyzji w oparciu o fakty, kierujac sie dtugoterminowg
wizjg zrdwnowazonej mobilnosci. Wymaga to przede
wszystkim doktadnej oceny obecnej sytuacji i przysztych
trenddw, szeroko popieranej wspdlnej wizji wraz z celami
strategicznymi oraz kompleksowego zestawu Srodkow
regulacyjnych, promocyjnych, finansowych, technicznych
| infrastrukturalnych stugcych osiggnieciu tych celow -
ktérych wdrazaniu powinno towarzyszy¢ wiarygodne
monitorowanie i ocena. W przeciwiedstwie do
tradycyjnych podejs¢ do planowania, SUMP ktadzie
szczegdlny nacisk na zaangazowanie mieszkancéw i
interesariuszy, koordynacje polityk pomiedzy sektorami
(transport, zagospodarowanie przestrzenne, Srodowisko,
rozwéj gospodarczy, polityka spoteczna, zdrowie,
bezpieczenstwo, energia itp.) oraz szeroka wspotprace
miedzy rdéznymi szczeblami wiadzy i podmiotami
publicznymi i prywatnymi.

Niniejszy dokument jest czes$cig kompendium przewodnikéw
i informatordw uzupetniajacych zaktualizowane drugie
wydanie Wytycznych SUMP. Bardziej szczegétowo
omawiajg one trudne aspekty planowania, dostarczaja
wskazéwek dotyczacych konkretnych kontekstéw lub
koncentrujg sie na waznych obszarach polityki. Istniejg
dwa rodzaje dokumentéw: Podczas gdy "Przewodniki
tematyczne" zawierajg kompleksowe zalecenia dotyczac
ustalonych zagadnien, "Informatory praktyczne" sg mniej
rozbudowanymi dokumentami dotyczagcymi nowych
zagadnien o wyzszym poziomie niepewnosci.

Wraz z drugim wydanem Wytycznych SUMP w 2019 r.
opublikowane zostang przewodniki i informatory
dotyczagce sposobu uwzgledniania  nastepujgcych
zagadnien w procesie SUMP:

e Proces planowania: Uczestnictwo; Monitorowanie i
ocena; Wspdtpraca instytucjonalna; Wybdr sSrodkéw;

Planowanie dziatan; Finansowanie; Zamowienia
publiczne.
e Konteksty: Regiony metropolitalne; Regiony

policentryczne; Mniejsze miasta; Wsparcie krajowe.

e Dziedziny polityki: Bezpieczenstwo; Zdrowie;
Energia (SECAP — Plany
zrownowazonej energii i klimatu); Logistyka; Ruch
pieszy; Ruch rowerowy; Parkowanie; Wspdtdzielenie
mobilnosci; Mobilnos¢ jako ustuga; Inteligentne
systemy transportowe; Elektryfikacja; Regulacja
dostepu; Automatyzacja.

dziatan na rzecz

Stanowig one czes¢ rosngcej bazy wiedzy, ktéra bedzie
regularnie aktualizowana o nowe wytyczne. Wszystkie
najnowsze dokumenty mozna zawsze znalezé w sekcji
"Plany mobilnosci" na portalu Komisji Europejskiej
poswieconym mobilnosci miejskiej Eltis (www.eltis.org).

1 Zatacznik 1 do COM(2013) 91

2 Rupprecht Consult - Forschung & Beratung GmbH (red.), 2019
Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility
Plan, Second Edition.
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Streszczenie wykonawcze

Mobilnos¢ jako ustuga (ang. Mobility-as-a-Service)
rozumiana jako integracja réznych ustug transportowych
w jedng ustuge mobilnosci dostepng na zgdanie, moze
by¢ cennym narzedziem dla decydentdow i planistéw w
miastach, wspierajgcym ich w osigganiu celow
w zakresie mobilnosci. Ze wzgledu na swdj multimodalny
i zorientowany na uzytkownika charakter, MaaS moze
potencjalnie stanowi¢ atrakcyjng i skuteczng alternatywe
lub  uzupetnienie do korzystania z prywatnych
samochodéw oraz promowac transformacje w kierunku
zrownowazonego rozwoju transportu i bardziej
efektywnego wykorzystania sieci transportowych.
W zwigzku z tym MaaS jest postrzegany jako narzedzie do
zmniejszenia zatorow komunikacyjnych i negatywnego
wptywu na srodowisko, a takze stworzenia tetnigcych
zyciem obszarow miejskich i potagczonych spotecznosci.

Dla tych miast, ktére chcg wprowadzi¢ MaaS w swoich
obszarach, niniejszy informator praktyczny zawiera
elementy pozwalajgce zrozumieé, czym jest Maas,
oceni¢ gotowosc ich miasta oraz zbadac¢ mozliwe opcje
oraz modele operacyjne i zarzadcze. Poniewaz MaaS
opiera sie na wykorzystaniu lokalnej infrastruktury
transportowej i fgczy rdzne ustugi, wymaga
zintegrowanego podejscia do planowania, opartego
na wykorzystaniu lokalnych zasobow.

MaaS moze dostarczy¢ nowe narzedzia do analizowania
i monitorowania sytuacji w zakresie mobilnosci,
zachecania do zréwnowazonych wyboréw, a takze
angazowania interesariuszy i mieszkancow. Zapewnia
rowniez nowy zestaw s$rodkow dla wtadz publicznych,
takich jak zwiekszenie zaangazowania interesariuszy
i zarzadzanie dzieleniem sie danymi, w zaleznosci od
mozliwych réznych rél, jakie moga oni odgrywaé w
partnerstwie publiczno-prywatnym, ktdre jest sercem
rozwoju MaaS. Wtadze publiczne muszg by¢ réwniez
Swiadome, ze nawet jesli jest to istotne dla planowania
rozwigzan MaaS w kontek$cie procesu SUMP, MaaS
wigze sie réwniez z regulacjami prawnymi i elementami
technicznymi, ktére wykraczajg poza proces SUMP
i/lub kompetencje wtadz lokalnych.

Ten praktyczny informator przedstawia koncepcje MaaS
i znaczenie wtaczenia jej w procedure przygotowania
Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP), w
kontekscie 8 zasad SUMP i 4 etapéw planowania cyklu
SUMP, a nastepnie wyjasnienia kluczowych narzedzi dla
planistow, zaangazowanych w rozwdj rozwigzan Maas,
wspierajacych cele polityki miasta.
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2 Wprowadzenie

Mobilnos¢ miejska przechodzi obecnie znaczgce zmiany.
Istnieje kilka problemdéw wynikajacych z szybkiego
naptywu ludzi do miast, takich jak wzrost natezenia
ruchu, co skutkuje zwiekszonym zattoczeniem, emisjg
spalin i zanieczyszczeniem. Z drugiej strony, dostepnych
jest coraz wiecej opcji mobilnosci, takich jak
wspotdzielenie samochoddw, rowerdw, transport na
zadanie i zamawianie przejazdow przez aplikacje (ride
hailing), ktére stajg sie obecnie coraz bardziej dostepne
w wielu obszarach miejskich. Niedawno bylismy
Swiadkami przyspieszonego wprowadzania
wspotdzielonej mikromobilnosci w miastach, w tym
hulajndg, rowerow elektrycznych, skuterow
elektrycznych i motoroweréw elektrycznych.
Powszechna dostepnos¢ takiej palety nowych ustug
mobilnosci wraz z tradycyjnymi sSrodkami transportu,
takimi jak transport publiczny, tworzy ztozone
Srodowisko mobilnosci. tacznie rozwigzania te niosg ze
sobg ogromny potencjat, jesli ogdlny nacisk mozna
przenie$é z podejscia opartego na pojedynczych srodkach
transportu na multimodalng optymalizacje systemu
transportowego. Mobilnos¢ jako ustuga (MaaS), chod
dopiero sie rozwija, ma potencjat, aby zapewnic korzysci
ptynace z systemu multimodalnego.

Niniejszy informator koncentruje sie na najbardziej
krytycznych aspektach, ktére powinny byé brane pod
uwage przez wiadze publiczne, jesdli chca one wdrozy¢
MaaS i wykorzysta¢ go do wprowadzenia nowych
narzedzi do ulepszonej i kompleksowej strategii
zarzadzania mobilnoscia  oraz  zréwnowazonego
planowania mobilnosci miejskiej.

Pozostata czes¢ przewodnika pomoze:

e Zrozumied, czym jest MaaS (podrozdziat 2.1) oraz jakie
sg mozliwosci i wyzwania (podrozdziat 2.2);

e Opisac szczegdlne cechy MaaS i sposdb, w jaki nalezy je
zintegrowac z planowaniem zrdwnowazonej mobilnosci
miejskiej (SUMP) zgodnie z 8 zasadami SUMP (rozdziat 3);
e Opisac istotne elementy, ktdre nalezy wzigé¢ pod uwage
w odniesieniu do 4 etapow cyklu SUMP (rozdziat 4);

e Przedstawi¢ wytyczne dotyczgce oceny warunkéw
wstepnych wdrozenia MaaS w miescie (rozdziat 5);

e Zaprezentowac rézne opcje i modele operacyjne oraz
modele zarzgdzania Maa$ (rozdziat 6).

Mobilnos$¢ jako ustuga jest uzalezniona od istnienia
szeregu rozwigzan transportowych obejmujgcych
zarzadzanie infrastrukturg, ustugi dla uzytkownikéw
korncowych, dane i dostep do odpowiednich
systemow, np. systemy rezerwacji i sprzedazy biletow.

Niniejsze = opracowanie powinno by¢ zatem
rozpatrywane wraz z innymi przewodnikami i
informatorami SUMP, zwtaszcza tymi skupiajgcymi
sie na ITS, ustugach wspotdzielonej mobilnosci, ruchu
pieszym i rowerowym, parkowaniu i wykorzystaniu danych
W czasie rzeczywistym.

Zwigzek ten jest szczegdlnie widoczny w przypadku
przewodnika na temat ITS (Inteligentego Systemu
Zarzgdzania Ruchem), poniewaz jego technologie
sktadowe s jednymi z gtéwnych czynnikéw
umozliwiajacych wdrozenie MaaS, w szczegdlnosci
wspierajgcych lepsze wykorzystanie dostepnych zasobéw
i mozliwosci oraz utatwiajgcych uzytkownikom dostep do
ustug multimodalnych. Odwrotna sytuacja jest
rowniez wazna, poniewaz informacje z ustug MaaS moga
dostarcza¢ kluczowych danych dla ruchu miejskiego
i informacji o podrézach, a takze zarzgdzania ruchem.

Poniewaz opracowanie, rozwdj i skuteczne
wdrazanie MaaS w duzej mierze zalezg od dostepnosci
danych i zarzadzania nimi, kwestie zwigzane
z udostepnianiem danych i powigzanymi modelami
biznesowymi nalezy uzna¢ za cze$¢ zestawu narzedzi
mobilnosci miejskiej. Dlatego tez poswiecono im wiele
uwagi w niniejszym przewodniku.
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2.1 Mobilnosc¢ jako ustuga

2.1.1 Definicja MaaS

Chociaz koncepcja mobilnosci jako ustugi (MaaS) cieszy sie
duzym zainteresowaniem w sektorze transportu, zaréwno ze
strony sektora publicznego, jak i prywatnego, nie ma jeszcze
powszechnie uzgodnionej definicji. Pierwsza zgodna wsrdd
organizacji publicznych i prywatnych  definicja  zostata
przedstawiona w 2017 r. w biatej ksiedze MaaS$ Alliance®:

"Maas to integracja réznorodnych form ustug transportowych
w jedng usfuge mobilnosci, dostepnq na Zgdanie. Dla
uzytkownika Maa$S oferuje wartos¢ dodanqg zwiqzang z
wykorzystaniem jednej aplikacji  zapewniajgcej dostep do
ustug mobilnosci oferowanych przez réznych dostawcow,
pozwalajacej optaci¢ catq podréz jednq ptatnosciq, zamiast
wielu operacji biletowych i ptatniczych".

Niedawno, w potowie 2019 r., Europejskie Metropolitalne Wtadze
Transportowe (EMTA) opisaty Maa$ w nastepujacy sposob™

"Dzieki ustudze Mobility as a Service (MaaS$) klienci zaspokajajgq
wszystkie swoje potrzeby w zakresie mobilnosci i zarzqdzajg nimi
na zqdanie, w oparciu o swoje ogdlne preferencje i potrzeby
zwigzane z podrozq. Ustuga opiera sie na ptynnej integracji
réznorodnych publicznych i komercyjnych srodkow transportu i
jest dostarczana za posrednictwem interfejsu cyfrowego. Ustuga
musi umozliwia¢ multimodalne mozliwosci podrézowania, a tym
samym umozliwiac planowanie i rezerwacje podrézy multimodalnych,
wsparcie w podrozy i ptatnosci, a takie zmiane planowanej podrozy.
MaaS zapewnia rowniez wglgd w popyt, potrzeby i zachowania
zwigzane z podrézowaniem, umozliwiajgc miastom i wtadzom
bardziej ukierunkowane i skuteczne dostosowanie ustug i inwestycji
w infrastrukture".

UITP, jako miedzynarodowa organizacja zrzeszajaca wtadze
i operatoréw transport publicznego, réwniez definuje Maa$S
W nastepujacy sposob:®

"Mobilnosc¢ jako ustuga (MaaS) to integracja i dostep do réznych
ustug transportowych (takich jak transport publiczny,
wspotdzielenie przejazddéw (ride-sharing), wspdtdzielenie
samochoddw  (car-sharing), wspdfdzielenie rowerdw,
wspotdzielenie hulajndg elektryczncyh (scooter-sharing),
taksowki, wynajem samochoddw, zamawianie przejazdow
przez aplikacje itd.) w ramach jednej cyfrowej oferty
mobilnosci, ktdrej podstawq jest aktywne przemieszczanie sie
i wydajny system transport publicznego. Ta szyta na miare ustuga
sugeruje najbardziej odpowiednie rozwigzania w oparciu o potrzeby
uzytkownika. MaaS jest dostepny w dowolnym momencie
i oferuje zintegrowane planowanie, rezerwacje i ptatnosci, a
takZe informacje o trasie, aby zapewnic fatwe przemieszczanie
sie bez koniecznosci posiadania prywatnego samochodu".

Instytut MaaSLab® z University College London (zwany dalej
w tym dokumencie UCL - MaaSLab) przedstawia definicje kilku
terminow, ktérych bedziemy uzywac w tym dokumencie:

"Mobilnos¢ jako ustuga (MaaS), to zorientowany na
uzytkownika inteligentny system zarzqdzania i dystrybucji
mobilnosci, w ktérym integrator dokonuje potfqczenia ofert
wielu dostawcow ustug z zakresu mobilnosci oraz
zapewnia uzytkownikom koricowym dostep do tych ustug
za posrednictwem interfejsu cyfrowego, umozliwiajgc tym
samym plynne planowanie i ptacenie za mozliwosé
przemieszczania sie".

W zatacznikach (tabela 1) do niniejszego dokumentu
przedstawiono kilka przydatnych terminéw dla koncepgji
Maas.

3 Maas Alliance, White Paper "Guidelines & Recommendations to create
the foundations for a thriving MaaS Ecosystem", 2017.
4 EMTA, A perspectives on MaaS from Europe's Transport Authorities, 2019.

5 Raport UITP "Mobilno$¢ jako ustuga", kwiecien 2019r.
6 Kamargianni, M., Matyas, M., Li, W., Muscat, J., Yfantis, L., 2018.

7 Przyktady z zycia wziete mozna znaleié na stronach internetowych: Whim

www.whimapp.com, UbiGo https.//ubigo.me/about-ubigo- english/, Rejseplanen
https://www. rejseplanen.dk/webapp/index.html?language=en_EN lub Ustra https.//
www.uestra.de/en/.
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informacji na ten temat mozna znaleié w rozdziale 6.

Rysunek 1: Koncepcja Maa$S (opracowana na podstawie materiatéw UCL-MaaSLab).

Istotg tej koncepcji jest integracja ofert réznych dostawcéw
ustug mobilnosci i udostepnianie ich uzytkownikom za
pomocay jednej platformy. Integracja i ujednolicone Swiadczenie
ustug s3 podejmowane przez operatorow, ktérzy znjadujg sie
pomiedzy strong podazowg i popytowa, jak przedstawiono na
rysunku 1.7 Strona podazowa sktada sie z Dostawcéw
Ustug Mobilnosci (Mobility Service Providers), do
ktérych nalezg publiczni lub prywatni operatorzy srodkéw
transportu (Transport Operators) lub dostawcy ustug
wspierajgcych  mobilnos¢, takich  jak  ustugi
parkingowe. Gtédwnymi dostawcami s3 operatorzy
transportu, ktérzy sSwiadczg ustugi z zakresu transportu
publicznego, wspdtdzielenia samochoddw, carpooling,
ustug na zadanie i innych. Ustuga MaaS nie przyczynia sie
do tworzenia dodatkowych zdolnosci transportowych,
ale integruje istniejgcg zdolnos¢ z tych podstawowych
gatezi transportu. Ustugi wspétdzielonej mobilnosci®,
takie jak wspodtdzielenie rowerdw, wspodtdzielenie
samochododw, hulajnég elektrycznych czy
wspodtdzielenie przejazdéw, majg do odegrania wazng
role w ramach Maas.

Czasami jednak powoduje to pewne zamieszanie pod
wzgledem definicji, poniewaz czesto takze indywidualne
ustugi wspotdzielonej mobilnosci s3  okreslane jako
MaaS. Jak okreslono w definicjach, MaaS polega na
integracji i taczeniu wielu dostawcéw ustug mobilnosci
w jedng ustuge; inny stowy, pojedyncza opcja
wspotdzielenia, sama w sobie, nie powinna by¢ uwazana
za MaaS. Wspdtdzielona mobilnos¢ i ustugi na zadanie
stuzg jako rozwigzanie problemu tzw. pierwszej lub
ostatniej mili. Mogg one uzupetniaé tradycyjny transport
publiczny w sytuacjach, w ktérych nie jest on w stanie
zaspokoi¢ unikalnych potrzeb uzytkownika. Ustugi
wspotdzielone, wraz z transportem publicznym
i wszelkimi nowymi rozwigzaniami w zakresie

Dalsze wytyczne dotyczace wspétdzielonej
mobilnosci mozna znaezé w Praktycznym
Informatorze na temat zintegrowane-
go podejscia do wspdtdzielonej
mobilnosci przy planowaniu
zrownowazonej mobilnosci miejskiej.

INTEGRATION OF SHARED MOBILITY
APPROACHES IN SUSTAINABLE
URBAN MOBILITY PLANNING

_ = (https://www.eltis.org).

mobilnosci, razem uzupetniajg kompleksowg oferte
transportowg, ktdra moze stanowic realng alternatywe
lub  uzupetnienie do  wykorzystana  pojazdow
prywatnych®. Nadzér publiczny i skuteczne zarzadzanie
sg niezbedne, aby zapewnié¢ takie uzupetnienie
transportu publicznego i kontrolowac ryzyko zastgpienia
podrdzy transportem publicznym przez nowe ustugi
wspoldzielonej mobilnosci w obszarach, w ktdrych jest to
niepozadane z punktu widzenia zréwnowazonego
rozwoju miasta.

Podczas gdy obecnie tylko operatorzy transportu sg brani
pod uwage po stronie podazy, inne firmy mogtby rowniez
wkroczy¢é na arene MaaS. Na przyktad dostawcy ustug
wspierajgcych mobilnos¢ (tacy jak operatorzy stacji
paliw, parkingdw lub drég szybkiego ruchu, dostawcy
ustug tadowania telefonow komadrkowych czy dostawcy
Wi-Fi) oraz dostawcy ustug rozrywkowych (tacy jak
dostawcy filmow i gier), ktérzy mogliby wzbogacié
doswiadczenia uzytkownikdw z podrézy, mogliby
réwniez zosta¢ uznani za dostawcéw MaaS?*°

8 Wiecej informacji na ten temat mozna znalez¢ w wytycznych
CIVITAPROSPERITY dotyczacych wspétdzielonej mobilnosci i SUMP.

9 Kamargianni, M., Matyas, M., Li, W. i Muscat, J. 2018.

10 Kamargianni, M., Matyas, M., Li, W., Muscat, J., Yfantis, L., 2
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Na przyktad rezygnacja z jazdy samochodem na rzecz
przejazdu pociggiem moze juz teraz zacheci¢ do
korzystania w czasie podrozy z wustug i ofert
zaprojektowanych z myslg o lepszym doswiadczeniu jej
uzytkownika. Gdy operatorzy MaaS zaczng oferowac
swoje ustugi, pojawi sie coraz wiecej pomystdw na
poprawe komfortu uzytkownikow. Ponadto wszystkie te
ustugi bedg miaty jeszcze wiekszy sens w erze pojazdow
autonomicznych!, poniewaz oczekuje sie, ze podrdzni
bedg mieli mozliwos¢ wykonywania wielu innych
czynnosci zamiast prowadzenia pojazdu.

Platforma MaaS jest zbiorem komponentéw, ktére
wykonujg integralne funkcje, takie jak import danych,
przechowywanie  danych, planowanie  podroézy,
optymalizacja, sprzedaz biletéw, ptatnosci i komunikacja.
Funkcje te pozwalajg uzytkownikom zaplanowanie
podrozy multimodalnych, rezerwacje Srodkow
transportu, otrzymywanie wskazéwek dotyczgcych trasy
i sugestii zmiany rezerwacji w przypadku zaktécen oraz
ptacenie za podréz w ujednolicony sposéb. Odpowiednie
dane dotyczg m.in. lokalizacji przystankdéw transportu
publicznego, informacji o rozktadach jazdy, lokalizacji w
czasie rzeczywistym pociggow, autobusow,
wspotdzielonych samochoddéw i rowerdw, informacji o
cenach ustug zamawianych przez aplikacje oraz
odpowiednich systeméw rezerwacji i pfatnosci dla
réznych $rodkéw transportu.

tegraci
Rezerwacja srodkow transportu

Integracja
systemow platnosci
i biletowania

Podroz multimedalna | bilet

\—1 Maas Platform(s) [—/

Rysunek 2. Kluczowe funkcjonalnosci platformy Maas.

Zrédto: UCL-MaaSLab.

Dostawca Platformy Maa$S to firma odpowiedzialna za
dostarczanie Platformy MaaS. Moze to by¢ operator MaaS
lub strona trzecia odpowiedzialna tylko za elementy
technologiczne. Istnieje kilka opcji, ktore zostaty
wyjasnione w rozdziale 6.

Operator MaaS kompletuje multimodalng ustuge
mobilnosci i oferuje jg uzytkownikom za posrednictwem
interfejsu cyfrowego (np. aplikacji na smartfony).
Operator MaaS$ kupuje zdolnosci transportowe

informacji pasazerskiej
i planowania podrogy

oferowane przez réznych dostawcow ustug
transportowych, agreguje je i sprzedaje swoim
uzytkownikom oferte zintegrowanej ustugi mobilnosci.
Plany optat za ustuge MaaS moga by¢ zréznicowane,
poczgwszy od modelu pay-per-trip / pay-as- you-go
(koszt ustugi naliczany jest dopiero po jej wykonaniu)
do czesciowych lub petnych abonamentdow.
Przewiduje sie rowniez wiele innowacji w zakresie opcji
ptatnosci i zachet dla uzytkownikow. W dojrzatej ustudze
operator MaaS modgtby zaproponowaé idealng
kombinacje opcji transportowych dla kazdej podrdzy,
znajgc warunki potaczen w czasie rzeczywistym (strona
podazy) i preferencje uzytkownikéw (strona popytu).
Innymi  stowy, operator MaaS modgtby réwniez
zoptymalizowad podaz i popyt oraz przyczyni¢ sie do
efektywnego zarzadzania ruchem* (zob. takze uwagi na
temat MaaS i zarzadzanie ruchem w rozdziale 4).

Strong popytowa MaaS s3 uzytkownicy MaaS, osoby
fizyczne, gospodarstwa domowe, grupy uzytkownikéw
lub firmy?!2. Strona popytowa i uzytkownicy sg kluczowym
elementem Maas, poniewaz ich zréznicowane potrzeby
muszg by¢ dobrze zrozumiane i zaspokojone przez oferte
operatora MaasS. Jednym z kluczowych elementéow MaaS
jest zapewnienie bardziej spersonalizowanych opcji i
ustug mobilnosci, aby dopasowac je do indywidualnych
potrzeb uzytkownikdéw.

1 Wiecej informacji na ten temat mozna znalezé w wytycznych CIVITAS
PROSPERITY dotyczacych planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
dla automatyzacji ruchu drogowego.

12 Transport towarowy moze by¢ réwniez czescig koncepcji Maas, ale nie
jest on objety zakresem niniejszego Informatora.
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2.1.2 Ekosystem MaaS

Ekosystem tworzy kilka podmiotdéw z sektora transportu
i spoza niego, ktére powinny wspodtpracowaé ze soba
w celu oferowania ustugi MaaS. Nalezg do nich:

e Operatorzy plaformy Maa$S

e operatorzy Srodkow transportu i ogdlnie dostawcy
ustug mobilnosci

e miasta, zarzady transport i infrastruktury

e dostawcy danych i dostawcy ustug w zakresie
infomobilnosci/aplikacji

e dostawcy technologii i platform (zaplecza
technicznego)

e [Infrastruktura teleinformatyczna

e dostawcy systemow ptatnosci

2.2 Mozliwosci i wyzwania

2.2.1 Mozliwosci

MaaS moze przynie$é miastom szereg réznych korzysci®3.
Zalezg one oczywiscie w duzej mierze od struktury rynku
i wybranego modelu operacyjnego i zarzadzania (patrz
rozdziat 6), konkretnej ustugi Maa$S oraz zaangazowania i
efektywnosci wszystkich podmiotéw w ekosystemie
Maa$s, w tym wtadz lokalnych/regionalnych/krajowych.

Maa$S, zapewniajgc tatwiejszy dostep do wielu ustug
transportowych i ufatwiajagc podejmowanie bardziej
Swiadomych decyzji, z ktdérego S$rodka transportu
skorzysta¢c w  okres$lonych okolicznosciach, moze
zmniejszy¢  potrzebe korzystania lub  posiadania
prywatnego samochodu. W rzeczywistosci uzytkownicy
majg mozliwos¢ wyboru rozwigzania transportowego i
kombinacji ustug transportowych, ktdre najlepiej
odpowiadajg ich wymaganiom dla kazdej indywidualnej
podrdézy w tatwy sposdb. MaaS moze uwzgledniac ogdlne
preferencje uzytkownika dotyczgce aspektéw podroézy,
takich jak szybkos$é¢, wygoda, komfort i koszty, ale takze
specyficzne potrzeby zwigzane z podrdzg, na przyktad
potrzebe zabrania ze sobg duzego bagazu, wodzka
dzieciecego lub zapewnienia dostepnosci. Jest to
szczegodlnie wazne dla uzytkownikdw z czasowq lub trwatg
niepetnosprawnoscia ruchowa. Co wiecej, jasne
przedstawienie wszystkich srodkéw transportu sprawi, ze
rzeczywisty koszt mobilnosci bedzie bardziej przejrzysty, a
efektywny wybdér srodkédw transportu moze zapewnic
uzytkownikom oszczednosci w pordwnaniu z kosztami
posiadania prywatnego samochodu. Jesli dostep do
mobilnosci bedzie tatwiejszy, a posiadanie i korzystanie

e firmy ubezpieczeniowe

e organizacje regulacyjne

e uniwersytety i instytucje badawcze
e inwestorzy.

Szczegdlnie wazing role w rozwoju zréwnowazonego
ekosystemu MaaS musi odgrywaé administracja
publiczna, zaréwno na szczeblu lokalnym, jak i krajowym,
okreslajgc cele polityk stuzgce ich spotecznosciom oraz
w Scistym dialogu z zainteresowanymi stronami.
Administracja powinna pracowac¢ z myslg o globalnym
kontekscie i zacheca¢ do rozwoju sektora ustug
w  kierunku  Swiadczenia  innowacyjnych  ustug
odpowiadajgcych zréznicowanym potrzebom
uzytkownikow.

z samochodu bedzie mniej atrakcyjne, klienci moga by¢
bardziej sklonni do korzystania z transportu publicznego
i poruszania sie pieszo lub korzystania z roweru (aby
przynajmniej dotrze¢ do przystanku transportu
publicznego), tj. wykorzystujgc w ten sposéb szerszg
game $rodkéw transportu podczas podrézy.** Oprocz
mieszkancédw, opcje te utatwityby rowniez
podrézowanie  turystom, ktdrzy z mniejszym
prawdopodobieinstwem znajg i rozumiejg ztozonos¢
lokalnego systemu transportowego podrézy.t®

MaaS ma potencjat, aby lepiej wykorzystac istniejgce
ustugi zasoby transportowe, a takze moze zapewnic
lepszg tgcznosé intermodalng w regionie. Podczas gdy
tradycyjne ustugi transportu publicznego, takie jak
autobusy, tramwaje, a nawet takséwki, s3 dobrze
wykorzystywane w centrach miast w godzinach szczytu,
to samo nie dotyczy przedmies$¢ i obszaréw wiejskich
oraz ustug swiadczonych wczesnym rankiem lub pdznym
wieczorem/noca.

13 Aby uzyskac szczegdtowe informacje, zobacz: Kamargianni, M., Matyas, M.,
Li, W., and Muscat, J. 2018.

14 POLIS, Mobilnos¢ jako ustuga: Implikacje dla transportu miejskiego i
regionalnego, 2017.

5 Maas dla turystow jest testowany w ramach projektu MaaS4EU.

16 Kamargianni, M., Matyas, M., Li, W. i Muscat, J. 2018.
= EMTA, A perspectives on MaaS from Europe's Transport Authorities, 201
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Jesdli zrodta danych zostang ujednolicone i przekazane
miedzy organizacjami w ramach ekosystemu Maas,
mozna osiggnac¢ lepszg wydajnos¢ sieci dzieki bardziej
Swiadomym i miarodajnym wyborom intermodalnym i
czasom podrdzy. Na przyktad, operator MaaS moze
odkry¢, Zze na niektérych trasach wystepuje duze
zapotrzebowanie w godzinach szczytu i przekierowac
uzytkownikéw na niewykorzystane trasy innych srodkéw
transportu®. W dtuzszej perspektywie moze to réwniez
pomodc w podejmowaniu decyzji dotyczacych inwestycji
publicznych, aby byly one bardziej efektywne i
uzyteczne®,

W miare jak mobilnos¢ staje sie mniej zalezna od
posiadania czesto drogich srodkdéw transportu, moga
pojawi¢ sie korzysci dla wigczenia spotecznego,
zmniejszenia izolacji i lepszego dostepu do ustug,
edukacji, zatrudnienia i interakcji spotecznych?'®.
Spersonalizowane podejscie MaaS moze stanowic
inspiracje do opracowania zréwnowazonych rozwigzan
transportowych dla wszystkich mieszkancow, zwtaszcza
tych, ktérzy majg trudnosci w korzystaniu z tradycyjnego
transportu publicznego, takich jak osoby starsze i
niepetnosprawne, poprzez utatwienie im dostepu do
ustug transportowych "od drzwi do drzwi". Zapewnienie
mobilnosci jest nie tylko podstawowym prawem, ale
takze spetnia cele spoteczne i gospodarcze - powszechnie
uznaje sie, ze utrzymanie aktywnosci ludzi poprawia ich
kondycje fizyczng i psychiczng. Poziom ustug
transportowych dla oséb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej moze sie znacznie rézni¢ w zaleznosci od
obszaru: dedykowane rozwigzania s3 zazwyczaj
organizowane i finansowane przez wtadze publiczne lub
wspierane przez wolontariuszy, poniewaz "tradycyjne"
ustugi (publiczne lub prywatne) sg zazwyczaj zbyt
kosztowne. Zindywidualizowane ustugi dla stabszych
grup spotecznych mogtyby wypetni¢ te luke i poprawic
dostep do mobilnosci*®.

Awareness of
sustainable modes

Accessitorall
transport modes

Reduction of

space
needed for .
mobility Informed
choice

W A
sustainable
" modal share
More sustainable:

modal share

Rysunek 3. Czynniki uruchomienia “spirali sukcesu” MaaS dla
bardziej zrownowazonego podrézowania i mobilnosci.

2.2.2 Wyzwania

Biorac pod uwage rézne okolicznosci w réznych miastach
i regionach, wydaje sie mato prawdopodobne, aby jeden
model MaaS miat uniwersalne zastosowanie. Miasta
i regiony angazujace sie w koncepcje MaaS muszg miec
jasna strategiczng wizje tego, jak zamierzajg sie rozwijac.
Wizja ta moze by¢ wykorzystana do kierowania
systemami MaaS i doskonalenia wspdtpracy z
operatorami transportu i prywatnymi organizacjami
MaaSs, aby zapewni¢, ze system MaaS wpisuje sie w
polityke lokalng i szersze cele. Kluczowe znaczenie ma
silne partnerstwo publiczno-prywatne (szczegétowe
informacje na temat réznych opcji i modeli operacyjnych
i zarzgdzania znajdujg sie w rozdziale 6).

Z perspektywy miasta nacisk koncepcji MaaS na
indywidualny wybor i zmniejszenie barier w dostepie do
transportu, moze rowniez stwarzac ryzyko niekorzystnej
zmiany w wyborach srodkéw transportu. Dlatego wtadze
publiczne muszg sie zaangazowaé, aby zapewnié, ze
MaaS przyczynia sie do realizacji celow ich polityk.
Zastgpienie podrdzy pieszych i rowerowych transportem
publicznym, a takze przejscie z transportu publicznego na
car-sharing, takséwki lub podobne ustugi, a tym samym
na $rodki transportu oparte na samochodach, jest zwykle
uwazane za niekorzystne z perspektywy miasta.

Pewien stopien takiego niekorzystnego przesuniecia, np.
z transportu publicznego w kierunku ustug opartych na
samochodach, moze by¢ postrzegany jako dowdd na
zamierzone uelastycznienie mobilnosci, w ktoérej
uzytkownicy wybierajg srodek transport na podstawie
swoich potrzeb zwigzanych z podrdza. Aby jednak spetnic
swoje obietnice i zréwnowazy¢ takie niekorzystne
zachowania, MaaS bedzie musiat zacheci¢ do znacznego
odejscia od korzystania z prywatnych samochoddéw na
rzecz multimodalnosci. Zaufanie pomiedzy podmiotami
zaangazowanymi w MaaS jest kwestig fundamentalng.
W niektorych miastach ostra konkurencja miedzy
réoznymi interesariuszami sprawia, ze nie chcg oni dzieli¢
sie informacjami, ujawnia¢ swoich modeli biznesowych,
a tym samym wspotpracowac z konkurentami w ramach
tego samego systemu MaaS. Aby zaufa¢ dostawcy
prowadzacemu platforme MaaS i dotaczy¢ do
zintegrowanej oferty mobilnosci, partnerzy biznesowi
oczekujg bezstronnosci, uczciwosci oaz innowacyjnej
i rozpoznawalnej marki integratora, ktéry bedzie
wystarczajgco  stabilny i godny zaufania, aby
wspoétpracowaé w dtugiej perspektywie czasu?°.

18 EMTA, A perspectives on Maa$S from Europe's Transport Authorities, 2019.

19 POLIS, Mobilnos$¢ jako ustuga: Implikacje dla transportu miejskiego i
regionalnego, 2017 r.

20yrTp Policy Brief: Gotowi na MaaS? - lepsze dane dla miast, maj 2019 r.
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Wszyscy partnerzy biznesowi powinni by¢ traktowani w
sposob niedyskryminujacy, a warunki dostepu do
platformy MaaS powinny by¢ przejrzyste. Operatorzy
ustug mobilnych muszg réwniez mie¢ petne zaufanie, ze
dostawca MaaS zapewni swoim klientom wysokiej
jakosci ustugi.

Poniewaz opracowanie, rozwdj i skuteczne wdrazanie
MaaS w duzej mierze zalezy od dostepnosci danych i
zarzadzania nimi, kwestie zwigzane z udostepnianiem
danych i powigzanymi modelami biznesowymi powinny
by¢ traktowane jako czes¢ zestawu narzedzi i strategii
mobilnosci miejskiej.

Wtadze publiczne i operatorzy transportu publicznego
moga rowniez odczuwacd brak zasobdéw (finansowych
i ludzkich) w zarzgdzaniu danymi, poniewaz nie jest to
ich podstawowa dziatalnos¢. Aby MaaS zostat sprawnie
wdrozony, wtadze publiczne muszg utatwi¢ dostep do
wysokiej jakosci danych i stworzy¢ ramy zapewniajgce
im dostep do danych z rdinych (publicznych i
prywatnych) Zzrédet danych. Danym moze brakowacd
wspdlnej struktury lub formatu; podobnie brak
standaryzacji danych, zarédwno statycznych, jak i
dynamicznych, jest nadal problemem. Dazenie do
bardziej efektywnej wymiany danych zostato réwniez
utatwione przez Komisje Europejskga  dzieki
rozporzadzeniu delegowanemu (UE) 2017/1926

w sprawie Swiadczenia ogdlnounijnych ustug informacji
o podrézach multimodalnych, ktérego wdrozenie jest
obecnie pierwszym waznym krokiem.

Aby zintegrowac rdzne ustugi transportowe w jedng
oferte mobilnosci i uwolni¢ potencjat nowego kanatu
sprzedazy, operator MaaS musi by¢ w stanie kupowac i
sprzedawad swoim klientom karnety / bilety dostawcéw
ustug mobilnosci, w tym operatoréw transportu
publicznego i nowych ustug z zakresu mobilnosci, i tutaj
moga pojawié¢ sie pewne wyzwania technologiczne,
handlowe i regulacyjne. Pierwszym waznym wymogiem
technologicznym dla wdrozenia Maa$S jest dostepnos¢
i zapewnienie otwartych i ustandaryzowanych
interfejsow programowania aplikacji (APl) od dostawcéw
ustug z zakresu mobilnosci. Systemy analogowe, takie jak
na przyktad bilety papierowe, ale takze starsze systemy
cyfrowe, ktdre nie nadajg sie do bezposredniej integracji,
mogg wymaga¢ wymiany w celu wdrozenia Maas.
Rozwigzania w tym zakresie nalezy okredli¢ na wczesnych
etapach przygotowywania MaaS. Obecnie smartfony
maja status uprzywilejowanego interfejsu
z uzytkownikami, ale przy szybkim tempie rozwoju
technologii wtadze publiczne powinny by¢ rdowniez
otwarte na inne innowacje technologiczne, tatwe
w uzyciu dla réznych grup uzytkownikow.
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3. Osiem zasad SUMP w kontekscie Maa$S

Opierajac sie na istniejgcych doswiadczeniach i ramach prawnych, podstawowe cechy zréwnowazonego
planowania mobilnosci miejskiej mozna stresci¢ w 8 zasadach zgodnie z Pakietem Mobilnosci Miejskiej 2013.
8 zasad SUMP zostanie omdéwionych poprzez przedstawienie konkretnych wyzwan zwigzanych z wdrazaniem Maas.
Czytelnik znajdzie rekomendacje w tym zakresie w rozdziale 4.

Zapewnianie jakosci

Uzgodnienia dotyczace
monitorowania i oceny

Angazowanie mieszkancow
i zainteresowanych stron

Wspdlpraca ponad granicami
instytucjonalnymi

Rysunek 4. Zasady SUMP.

3.1 Planowanie mobilnosci na
obszarze funkcjonalnym miasta

MaaS ma potencjat, aby zapewni¢ jak najlepszy sposob
monitorowania i wptywania na ksztattowanie wzorcéw
mobilnosci i dostepnosci w odniesieniu do rdéznych
potrzeb mieszkancow, a takze wspierania
multimodalnosci i korzystania z alternatywnych srodkéw
i ustug transportowych. Jednakze szczegdlng uwage
nalezy zwrdci¢ na system zachet i zarzgdzanie wymiang
danych, a takze zintegrowane planowanie s$rodkéw
transportu w celu zapewnienia efektywnego zasiegu
przestrzennego, czasowego i jakosSciowego ustug.
W rzeczywistosci, pomimo potrzeby zrédwnowazonego
rozwoju ustug zaréwno na miejskich obszarach
funkcjonalnych, jak i podmiejskich, nalezy uznaé¢, ze nie
wszystkie modele $wiadczenia ustug komercyjnych sg
mozliwe do wykonania we wszystkich czesciach miasta
lub regionu.

Wyzwania:

e Jak wspiera¢ dostepnos¢ i wygode w catym
multimodalnym tancuchu podrézy, pod wzgledem
infrastruktury, ustug i informacji dla podréznych?

Osiem zasad
SUMP

Planowanie zrownowazonej
mobilnosci w ‘funkcjonalnym
obszarze miejskim’

Zdefiniowanie diugookresowej
wizji i jasnego planu wdrazania

Ocena biezacego
i przysziego funkcjonowania

Rozwijanie
wszystkich rodzajow transportu
w sposoéb zintegrowany

e Jak potaczy¢ i obstugiwaé peryferie miast, gdzie
transport publiczny nie jest optacalny, a ustugi prywatne
nie s3 mozliwe do wykonania?

e Jak zapobiec "kanibalizmowi" istniejacych wysokiej
jakos$ci ustug transportu publicznego i zapewnié
zrbwnowazong i trwatg oferte transportowa, w ktdorej
ustugi uzupetniajg sie i wystepuje efekt dobrej synergii?

e Jak zapewni¢ inkluzywnos¢ systemu transportowego,
rowniez w odniesieniu do dostepnosci i mozliwosci
cyfrowych?

e Jak zapewni¢ bardziej spersonalizowane ustugi dla
catego "obszaru funkcjonalnego miasta"? Jak dowiedzie¢
sie wiecej o potrzebach tych, ktdrzy byli niedostatecznie
obstugiwani?
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3.2 Zdefiniowanie diugookresowej
wizji i jasnego planu wdrazania

W niepewnych i zmieniajgcych sie czasach, szczegdlnie w
przypadku nowatorskiej i ztozonej koncepcji, jaka jest
MaaS, tworzenie dtugoterminowej wizji musi by¢
potaczone ze zwinnymi metodami planowania i
wdrazania oraz podejsciem opartym na uczeniu sie przez
dziatanie, wspieranym przez pilotaze oraz dzielenie sie
wiedzg i doswiadczeniem pomiedzy zainteresowanymi
stronami.

Wyzwania:

e Jak okredli¢ lokalng i regionalng wizje w zakresie
rozwigzan MaaS oraz pozadang lub niezbedng role
réznych wtadz publicznych w ekosystemie MaaS?

e Jak poradzi¢ sobie z r6znymi perspektywami czasowymi
w planowaniu? Jak przejs¢ do zwinnych procedur
planowania?

e Jak budowac zaangazowanie poprzez wypracowanie
wspolnej wizji przez witadze oraz sektor publiczny
i prywatny?

e Jak jasno zdefiniowac i wybrac kluczowe narzedzia do
wdrozenia koncepcji MaaS?

3.3 Ocena biezgcego
i przysztego funkcjonowania

MaaS moze stanowi¢ nowoczesne narzedzie do
dokonania oceny obecnego i przysztego funkcjonowania
miejskiego i regionalnego systemu transportowego, pod
warunkiem, ze istniejg odpowiednie mozliwosci, zasoby
i struktury instytucjonalne. Dotyczy to w szczegdlnosci
zdolnosci gromadzenia danych i zarzgdzania nimi oraz
wykorzystywania ich  do wnioskéw
i spostrzezen istotnych dla oceny wptywu MaaS na takie
aspekty, jak zachowania podrdéznych.

tworzenia

Wyzwania:

e Jak zorganizowac¢ dostep do danych oraz wspieraé
przeptyw danych w celu dokonania oceny
i monitorowania poziomu $wiadczonych ustug
transportowych i catego systemu?

e Jak wdrozy¢ narzedzia cyfrowe, aby lepiej zrozumiec
potrzeby uzytkownikdw, zaréwno mieszkancéw, jak
i turystow?

e Jak dowiedzie¢ sie wiecej o tych, ktdrzy nie korzystaja
z systemu? Jak lepiej pozna¢ osoby nie bedgce
uzytkownikami transportu publicznego i wprowadzic ich
w multimodalng rzeczywistos¢?

e Jaki jest punkt odniesienia, wzgledem ktérego
mozna mierzy¢ postepy w zakresie MaaS$ ?

3.4 Rozwijanie wszystkich
rodzajow transportu
W sposOb zintegrowany

MaaS moze pomdc planistom w zrdwnowazonym
i zintegrowanym rozwoju  wszystkich  rodzajow
transportu, dostarczajgc informacji o sieci transportowej,
korzystaniu z ustug i ich jakosci. Informacje na temat
zapotrzebowania na ustugi uzyskane dzieki MaaS moga
np. wskaza¢ potrzebe nowej lub bardziej dostosowanej
oferty na obszarach i/lub w okresach wystepowania
niskiego lub rozporoszonego popytu na podroéze.
Poszukujac bardziej kompleksowego podejscia
multimodalnego, nalezy zwréci¢ uwage na operacyjne,
regulacyjne i techniczne warunki wstepne:

e Integracja wysokiej jakosci danych statycznych i
dynamicznych dotyczgcych sieci i ustug (np. tras,
rozktadéw jazdy, dostepnosci floty, robdot drogowych,
sytuacji na drogach, zaktdcen itp.)

e Integracja i interoperacyjnos¢ systemow informacji,
rezerwacji, ptatnosci i sprzedazy biletéw.

e Dostep do rynku nowych ustug mobilnosci

Wyzwania:
e Jak zapewni¢ dostarczanie wysokiej jakosci danych z
réznych zrédet?

e Jak wspierac interoperacyjnos¢ systemow i ustug?

e Jak sprosta¢ wyzwaniom zwigzanym ze starszymi
systemami i kwestiami interoperacyjnosci?

e Jak stworzy¢ rowne szanse dla podmiotéw rynkowych
zardwno po stronie produkcji transportowej, jak i po
stronie Swiadczenia ustug?

e Jak zarzgdzad i integrowac nowe, uzupetniajgce ustugi
mobilnosci typu "pop-up", ktére mogg pojawiac sie i
znika¢ w miastach niemal z dnia na dzien?
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3.5 Wspotpraca ponad
granicami instytucjonalnymi

Poniewaz MaaS moze wykracza¢ poza pojedynczy obszar
miejski, ale takze poza granice kraju, waina jest
wspoétpraca z innymi organami instytucjonalnymi na
szczeblu regionalnym, ale takze krajowym. Zrdwnowazony
ekosystem MaaS o "wartosci publicznej" musi miec strukture
regionalng, aby dostosowa¢ sie do lokalnych warunkow
kontekstowych, a jednoczesnie by¢ dostepny na arenie
miedzynarodowej, aby umozliwi¢ petngmobilnos¢®t. Wczesne
zaangazowanie  wszystkich  odpowiednich  dziatow
administracyjnych jest szczegdlnie istotne przy okreslaniu,
w jaki sposdb dane Maas (i czesto specyficzne dla lokalizacji,
w tym informacje o preferencjach i zachowaniach
uzytkownikéw) mogg by¢ wykorzystywane do wspierania
zarzadzania ruchem i planowania miasta. Wspotpraca
z innymi organami, na poziomie regionalnym, ale takze
krajowym i europejskim, jest rowniez wazna w celu
ustanowienia technicznych ram interoperacyjnosci.

Wyzwania:

e Jak wspierac i zacheca¢ wszystkich dostawcédw ustug
mobilnych, publicznych i prywatnych, do wspdtpracy w
ramach ekosystemu MaaS?

e Jak koordynowac rozwdj MaaS w kontekscie miejskim
i miedzymiastowym oraz krajowym i transgranicznym?

e Jak koordynowac¢ srodki interoperacyjnosci na
wszystkich poziomach, od lokalnego, przez krajowy, po
europejski, a nawet miedzynarodowy?

e Jak wykorzysta¢ zaawansowane modele udostepniania
i zarzadzania danymi, aby wspiera¢ bardziej Swiadome
zarzadzanie ruchem, planowanie ruchu i urbanistyki oraz
wizje inteligentnego miasta?

3.6 Angazowanie mieszkancéw
i zainteresowanych stron

Poniewaz Maa$ stawia podrdéznego w centrum rozwigzania,
zaangazowanie obywateli ma kluczowe znaczenie, nie tylko
dla podnoszenia Swiadomosci na temat Maas, ale takze dla
ich osobistego zaangazowania w programy MaaS i
informowania o skutkach, zwtaszcza Srodowiskowych,
ich zachowan zwigzanych z podrézowaniem. System nie
musi po prostu dalej usprawniac podrézy dla o0sob
korzystajgcych z transportu publicznego, ale bedzie musiat
przyciggngc¢ obywateli, ktdrzy jeszcze nie korzystajq z mobilnosci
multimodalnej i umozliwic¢ im to w przekonujgcy dla nich sposob. 2
Poniewaz MaaS integruje ustugi publiczne i prywatne,

Istnieje  rosngce zapotrzebowanie na strukture
instytucjonalng, ktéra umozliwia ciggta wspotprace i
otwarty dialog ze wszystkimi interesariuszami rynkowymi
w ramach procesu SUMP, ale takze poza nim.

Wyzwania:
e Jak dotrze¢ do osdb, ktdre jeszcze nie korzystaja z
mobilnosci multimodalnej i transportu publicznego?

e Jak zapewnic inkluzywnos$¢ programéw Maas,
zaréwno pod wzgledem dostepnosci fizycznej, jak i
cyfrowe;j?

e Jak utatwic silne lokalne partnerstwo publiczno-
prywatno-ludzkie?

e Jak zbudowac¢ wiarygodny i ustrukturyzowany dialog z
interesariuszami?

e Jak znalez¢ odpowiednich partneréw i czerpac
korzysci z innowacji?

3.7 Uzgodnienie monitorowania
i oceny

Aby zaspokoi¢ potrzeby w zakresie monitorowania
i oceny w odniesieniu do Maas$, organizacja i zarzadzanie
danymi dotyczacymi mobilnosci wymaga integracji
z roéznymi zrédtami  danych i platformami, np.
platformami zarzadzania ruchem, planowania
urbanistycznego i zarzadzania miastem, z odpowiednimi
zasobami i kompetencjami.

Wyzwania:

e Jak zorganizowac zaufane kanaty do zbierania danych
i monitorowania sytuacji na drogach oraz potrzeb
uzytkownikow?

e Jak korzystac z opcji bezposredniej informacji
zwrotnej dostarczanej przez aplikacje MaaS?

e Kto gromadzi jakie dane: gmina, dostawca ustug czy
strona trzecia?

e Jak zapewni¢ zgodnos$¢ z ogdlnym rozporzgdzeniem o
ochronie danych (RODO)?

2t EMTA, A perspective on Maa$ from Europe's Transport Authorities, 2019

22 EMTA, A perspective on MaaS from Europe's Transport Authorities, 2019
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3.8 Zapewnianie jakosci

Zaangazowanie obywateli i interesariuszy, a takze innych
partneréw instytucjonalnych w tworzenie swiadomosci i
okreslanie ram zarzgdzania dla MaaS jest niewatpliwie
kluczem do jakosci procesu. Innym kluczowym
elementem jakosci sg ramy oceny wptywu Maas.
Wreszcie, wymianadoswiadczen zinnymigminami
moze zmniejszy¢ mozliwos¢ powtarzania btedow i
podnies¢ jakos¢ procesu, ale takze wspieraé¢ tworzenie
wspolnego zrozumienia i wizji ponad granicami
geograficznymi i administracyjnymi.

Wyzwania:

e Jak zaangazowac kluczowych partneréw w procedure
przekazywania informacji zwrotnych?

e Jak mierzy¢ wptyw MaaS?

e Jak szukac¢ porad i najlepszych praktyk?
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4. Kroki planowania
zrownowazonej mobilnosci
miejskiej dla MaaS

Ponizej przedstawiono gtéwne dziatania i elementy niezbedne do wdrozenia Maa$, odzwierciedlajgce fazy cyklu SUMP.

9 Kamien milowy: Kamien milowy:
Ocena realizacji Decyzja o przygotowaniu
dziatania SUMP

11 Ocenazdolnosciizasobow

@ Analizowanie sukcesow i porazek :
1 12 Tworzenie migdzywydziatowego zespotu gtownego

Dzielenie sie wynikami
i wyciggnietymi wnioskami

13 Zapewnienie politycznejiinstytucjonalnej wtasnosci

@ Rozwazenie nowych wyzwan i rozwigzan 14 Zaplanowanie zaangazowania interesariuszy

i obywateli
02 Ocena wymogow planowania i okreslenie
Monitorowanie postepow Przegladanie Tworzenie y N—— 21 zakresu geograficznego (,funkcjonalny
i dostosowywanie | i wyciaganie struktur obszar miejski”)
@ Informowanie i angazowanie 5 s whioskéw roboczych 22 powigzanie z innymi procesami planowania

obywatelii interesariuszy iRE Monitorowanie, /  Okreslanieram 23 o ;

dostosowywanie , planowania Uzgodnienie harmonogramu i planu pracy

i komunikacja 03 24 Rozwazenie uzyskania wsparcia

@ Koordynacja realizacji zadan zewnetrznego

| 34 !dentyfikacja zrodetinformacji

i wspotpraca z wtascicielami danych

@ Dostarczanie towarow i ustug
Zarzadzanie

wdrazaniem 5 Analiza sytuacji ) L ..
Kamien milowy ; w zakresie mobilnosci & Analiza problemow i mozliwosci
Przyjecie planu P LANOWA‘N IE (wszystkie tryby)
zréwnowazonej ZROWNOWAZONEJ
O i MOBILNOSCI o 9 Kamie milowy:
miejskiej . G = naliza probleméw

Pt ' MIEJSKIES (oo ey ool kol 2e8
Opracowanie planow finansowych ifinansowania ¥ ;

iuzgodnienie podziatu kosztow Opracowanie scenariuszy

41 potencjalnych kontraktow

Zakoriczenie i zapewnienie jakosci terminowych

dokumentu ,,Plan zréwnowazonej otlriers : ‘
mobilnosci w miescie” Uz'g e | 42 Omowienie scenariuszy
f’z‘ah'] i 05 z obywatelami i interesariuszami
iobowigzkow Wybér
pakietow
dziatan wraz 3 Wspdttworzenie wspolnej wizji
zinteresariuszami - e " zobywatelami i interesariuszami

Q Opisanie wszystkich zadan

Okreslenie zrodet finansowania
i ocena mozliwosci finansowych

Q Uzgodnienie priorytetow, obowiazkow

Uzgodnienie celéw dotyczacych kluczowych
i harmonogramu

problemoéw i wszystkich trybow

Tworzenie i ocena dtugiej listy

Zapewnienie szerokiego poparcia Q
dziatan wraz zinteresariuszami —______1

politycznego i publicznego

@ Zdefiniowanie zintegrowanych @ Okreslenie wskaznikow dla wszystkich celow
pakietow dziatan Kamien milowy: @ Uzgodnienie wymiemych celéw
Monitorowanie i ocena dziatan Uzgo‘dnl.ona Wi
planistycznych cele i dziatania © Rupprecht Consult 2019

Rysunek 5. 12 krokéw zréwnowazonego planowania mobilnosci miejskiej (SUMP 2.0) — przeglad dla decydentéw. Zrédto: Wytyczne
dotyczgce opracowywania i wdrazania planu zrbwnowazonej mobilnosci w miastach (wydanie II), Rupprecht Consult, 2019.
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4.1. Etap 1: Przygotowanie i analiza

Kamien milowy:
Decyzja o przygotowaniu
SUMP

11 Ocena zdolnosci i zasobow

1 12 Tworzenie miedzywydziatowego zespotu gtownego

13 Zapewnienie politycznej i instytucjonalnejwtasnosci

14 Zaplanowanie zaangazowania interesariuszy

i obywateli

'Y Ocena wymogoéw planowania i okreslenie
2.1 zakresu geograficznego (,funkcjonalny

Tworzenie

struktur

roboczych
Okreslanie ram
planowania

Analiza sytuacji

© Rupprecht Consult 2019

Rysunek 6. Etap "Przygotowanie i analiza"

W pierwszym etapie SUMP zaleca sie podjecie kilku
dziatan w celu przygotowania procesu, w odniesieniu do
utworzenia struktur roboczych (Krok 1) i okreslenia ram
planowania (Krok 2), jak réwniez analizy sytuacji
w zakresie mobilnosci (Krok 3).

Poniewaz MaaS integruje ustugi publiczne i prywatne,
istnieje  rosngce zapotrzebowanie na strukture
instytucjonalng, ktéra umozliwia ciggta wspodtprace i
dialog ze wszystkimi interesariuszami rynkowymi, od
ustug MaaS i nowych dostawcéw ustug mobilnosci po
podmioty rynkowe o ugruntowanej pozycji, a takze
nowicjuszy rynkowych. Warunki i kultura dla tego
ciggtego i otwartego dialogu publiczno-prywatnego
muszg by¢ zapewnione w ramach i poza procesem SUMP
w podejsciu neutralnym technologicznie i niezaleznym
od podmiotéw. Konkretny przyktad dialogu mozna
znalez¢ w przypadku miasta Antwerpia z jego Rynkiem
Mobilnosci, sekcja 4.4.

w zakresie mobilnosci

obszar miejski”)
2.2 Powigzanie z innymi procesami planowania

2.3 Uzgodnienie harmonogramu i planu pracy

2.4 Rozwazenie uzyskania wsparcia
zewnetrznego

- | 31 |dentyfikacja zrédet informacji

i wspotpraca z wtascicielami danych

-~ Analiza probleméw i mozliwosci
™ (wszystkie tryby)

Kamier: milowy:

Analiza problemow

i mozliwosci zakoriczona

R&zni interesariusze majg rézne postrzeganie i strategie
w zakresie zarzadzania, biznesu i obstugi klienta w
zakresie mobilnosci. Majg réwniez rdzne interesy i cele
zwigzane z zaangazowaniem w program MaaS. Miasto
i/lub region powinny dazy¢ do potaczenia rdznych
interesariuszy i po otwartych konsultacjach zbudowac
wspolng wizje z odpowiednimi zachetami oraz podziatem
ryzyka i zyskéw, tak aby kazdy modgt odniesé korzysci.
Kluczowa jest kultura zaufania i identyfikacja
potencjalnych korzysci dla kazdego interesariusza. Nalezy
ustanowi¢ uczciwe zasady, aby stworzy¢ rowne szanse i
zaangazowac nowych uczestnikéw.
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Chociaz istnieje potrzeba spetnienia pewnych minimalnych
wymogow, aby wzig¢ udziat w systemie, takich jak kontrola
wyptacalnosci dostawcdw ustug, zgodne z prawem postepowanie itp.

Administracyjnie  mozna to wspiera¢ poprzez
ustanowienie dostosowanej struktury roboczej
z multidyscyplinarnymi  zespotami, aby przejs¢ od
silosowej wizji do interoperacyjnego i wzajemnie
potgczonego obrazu. Zaleca sie rdowniez bardziej
zwinne i eksperymentalne podejscie poprzez pilotaze
i projekty, a takze potrzebe nowych mozliwosci
i wewnetrznej koordynacji odpowiednich wydziatéw
miejskich i zespotu SUMP, zwtaszcza w przypadku
konkretnego zespotu MaaSs lub ITS/Smart City.
Ponadto kluczowe znaczenie ma posiadanie
kompleksowego planu zaangazowania interesariuszy
i obywateli (patrz przypadek miasta Helsinki, ponizej).

Analizujac sytuacje w zakresie mobilnosci, wazne jest,
aby oceni¢ dostepnos$é ustug oraz ich poziom integracji
i interoperacyjnosci, sytuacje rynkowa i polityke krajowa,
gotowos¢ technologiczng oraz, bardziej ogdlnie,
gotowosc¢ obszaru miejskiego do wdrozenia i korzystania
z MaaS. Jak doktadnie wyjasniono w rozdziale 5, cho¢
wskaznik dojrzatosci MaaS opracowany przez MaaSLab
z UCL, istnieje kilka warunkéw wstepnych dla Maas,
takich jak obecno$é¢ rdéznych rodzajow transportu
o szerokim zasiegu przestrzennym i czasowym.
Dostepnos¢ i udostepnianie danych majg kluczowe
znaczenie dla dobrze poinformowanych procedur
planowania i podejmowania decyzji. W tym celu
pomocna moze by¢ praca z otwartymi danymi
i architekturami oraz standardowymi interfejsami, a
takze ustanowienie neutralnej platformy wymiany
danych ze skutecznym zarzadzaniem, jesli nie jest ona
dostepna na rynku. Wzajemnos$¢ danych moze by¢
narzucona jako zasada, z jednej strony w celu poprawy
poziomu ustug i korzystania z ustug mobilnosci, a z
drugiej strony w celu uzyskania aktualnych informacji
dla planistow transportu: zagregowane, zanonimizowane
dane dotyczace uzytkowania (w tym dane dotyczace
popytu, takie jak zapytania o miejsce pochodzenia i
przeznaczenia) powinny by¢ udostepniane na zasadzie
wzajemnosci miedzy miastami, organami transportu
publicznego (PTA), operatorami transportu publicznego
(PTO) i innymi dostawcami ustug mobilnosci.
Wykorzystywanie danych klientéw powinno zawsze
odbywaé sie zgodnie z odpowiednimi wymogami
prawnymi, takimi jak ogdlne rozporzadzenie o
ochronie danych (RODO).
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Jak miasto Helsinki wyobraza sobie zaangazowanie obywateli w
SUMP poprzez MaaS?

Miasto Helsinki chce skupié¢ sie na rozszerzeniu podejscia
partycypacyjnego w  SUMP. Powinno to znaleié
odzwierciedlenie w zapewnieniu "petli" informacji zwrotnej
od uzytkownikow mobilnosci do procesu planowania.
Planowanie transportu jest tradycyjnie procesem odgdérnym.
Jednak ludzie nie s3 juz z tego zadowoleni. Poniewaz zmiana
zachowania ma kluczowe znaczenie dla zmiany s$rodka
transportu, miasta muszg szuka¢ nowych, bardziej wydajnych
sposobow, aby to zapewnié. Zachety lub grywalizacja musza
by¢ zintegrowane z procesem, ktérego ludzie uzywaja do
planowania i zarzadzania catg swoja mobilnoscig kazdego
dnia. MaaS odgrywa kluczowg role w tym procesie.
Rozwigzanie MaaS musi zapewnia¢ platforme, ktérg miasta
moga wykorzystywa¢ we wspotpracy z operatorami Maas,
aby uruchamia¢i zarzadzac¢ zachetami i innymi innowacyjnymi
srodkami, aby zwiekszy¢ atrakcyjnos¢ alternatywnych
srodkow transportu. Wspotpraca ta zapewni nastepnie
kluczowe narzedzie nie tylko do zmiany zachowan Iub
gromadzenia danych, ale takze gtéwna platforme do
budowania podejscia partycypacyjnego w zapewnianiu
obywatelom podstawowego sposobu przekazywania zaréwno
ilosciowych, jak i jakosciowych informacji bezposrednio do
procesu planowania.

Zrédto: Forum Virium / Helsinki

23 EMTA, A perspective on MaaS from Europe's Transport Authorities, 2019
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4.2 Etap 2: Opracowanie strategii

ocena scenariuszy

© Rupprecht Consult 2019

Kamien milowy:
Uzgodniona wizja,
cele i dziatania

Rysunek 7. Etap "Opracowanie strategii"

W drugim fazie SUMP zaleca sie podjecie kilku dziatan
w celu przygotowania procesu, w szczegdlnosci
w odniesieniu do tworzenia i wspdlnej oceny przysztych
scenariuszy (krok 4), opracowania wspdlnej wizji i celow
z zainteresowanymi stronami (krok 5), a takze ustalenia
celéw i wskaznikow (krok 6).

Plan zaangazowania interesariuszy i obywateli z Etapu
1 jest podstawg aktywnego zaangazowania tych
kategorii i decydentéw w budowanie ekosystemu Maa$S
(jak opisano w sekcji 2.1), ale takze w tworzenie
Swiadomosci i lokalnej wizji. Lokalne ramy wdrazania
Maa$S powinny zosta¢ oméwione zgodnie z mozliwymi
i pozgdanymi modelami zarzgdzania i modelami
operacyjnymi opisanymi w rozdziale 6.

Procesy partycypacyjne obejmujgce podmioty
publiczne, prywatne, instytucje badawcze i klientéw
mogtyby zacheci¢ wszystkie podmioty do debaty nad
takimi elementami jak ryzyko.

Tworzenie i wspélna

Opracowanie scenariuszy
41 potencjalnych kontraktow
terminowych

42 Omowienie scenariuszy
z obywatelami i interesariuszami

Wspottworzenie wspolnej wizji
z obywatelami i interesariuszami

Uzgodnienie celéow dotyczacych kluczowych
problemow i wszystkich trybow

0 Okreslenie wskaznikow dla wszystkich celow
o Uzgodni¢ wymierne cele

i podziat zyskdw, udostepnianie danych i modele
zarzadzania oraz ramy dotacji i zachet. Rezultatem tego
procesu moze byc¢ na przyktad uzgodniony kodeks
postepowania. Wyzwaniem dla miasta jest sktonienie
wszystkich wyzej wymienionych interesariuszy do
wspotpracy na rzecz wspdlnej strategii zréwnowazonej
mobilnosci. W tej strategii MaaS powinien by¢
postrzegany jako narzedzie, dla ktérego szereg
elementdéw jest wspdlnie uzgodnionych i
zdefiniowanych, takich jak jego cele strategiczne i
systemy zachet. Niezaleznie od roli miasta i jego
organdéw administracyjnych w modelu wdrazania Maas,
zdefiniowanie ogdlnej strategii dla Maas jest
obowigzkiem wtadz publicznych, w dobrym dialogu ze
wszystkimi zainteresowanymi stronami.

Nalezy zidentyfikowac cele zwigzane ze strategisg.
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Kluczowymi celami mogg by¢ na przykfad %

e Zwiekszenie udziatu modalnego bardziej przyjaznych dla
srodowiska i wydajnych opcji mobilnosci

e Zmniejszenie liczby prywatnych samochoddw/wtasnosci,
zmniejszenie liczby kilometréw przejechanych
samochodem (wtasnym samochodem, takséwka lub
pojazdem wspdtdzielonym)

e Lepsza mobilnos¢ i dostep

e Kapitat wtasny

e Wptyw na zachowania uzytkownikédw podczas podrdézy
e Zaangazowanie uzytkownikéw w spotecznie
odpowiedzialne zachowanie w spotecznosci

e Poprawa jakosci powietrza i zdrowia mieszkancow

MaaS jest rowniez postrzegany jako narzedzie do
zarzadzania popytem na mobilnos¢ i wspierania
atrakcyjnosci  bardziej zréwnowazonych  sSrodkow
transportu. Poniewaz transport publiczny jest podstawg
zrobwnowazonej mobilnosci wraz z ruchem pieszym i
rowerowym, wtadze publiczne muszg zapewnié, ze
transport publiczny jest dostepny w centrum kazdego
rozwigzania MaaS, w przeciwnym razie istnieje ryzyko
niekorzystnej zmiany srodka transportu.

Znaczace przejscie na bardziej zréwnowazone S$rodki
transportu (w tym jazde na rowerze i chodzenie pieszo)
powinno by¢ istotnym celem podczas planowania polityki
MaaS. Gamifikacja i "szturchanie" to elementy technik
motywacyjnych, ktére moga by¢é wykorzystywane wraz z
nagrodami jako zacheta do uznanych zachowan zwigzanych ze
zrbwnowazonym podrézowaniem, na przyktad poprzez
systemy premiowe w ramach programéw MaaS. Dodatkowe
funkcje ustug, ktore wykraczajq poza podstawowe aspekty
podrozy multimodalnej (np. programy lojalnosciowe dostawcow
komercyjnych lub miekkie programy szturchania dostawcow
publicznych) nie powinny by¢ w Zaden sposéb ograniczane,
poniewaz zapewniajg one podstawe do roznicowania usfug, co
czyni multimodalnos¢ bardziej interesujgcq dla szerszego grona
odbiorcow.?®

Nalezy jednak uznaé, ze nie kazdy interesariusz w systemie Maa$S
moze by¢ automatycznie zainteresowany przejsciem na
zrownowazone tryby, dlatego tez skuteczne zarzadzanie Maa$S
musi  uwzglednia¢ istnienie  takich  potencjalnych,
niezamierzonych i niepozadanych skutkéw. To zalezy od
rynku, jesli system MaaS jest skonfigurowany w sposdb
umozliwiajgcy generowanie zyskéw z prowizji od sprzedazy
niektorych produktéw transportowych, prowizje te moga by¢
najwyzsze w transporcie samochodowym (taxi, ride hailing

car sharing) i moze w ten sposdéb sktoni¢ operatoréw
Maas do kierowania klientéw do tych ustug w celu
maksymalizacji zyskow, a nie do zréwnowazonych
srodkéw transportu. Ten potencjalny efekt jest
szczegOlnie dotkliwy w kwestii poruszania sie pieszo: Nie
ma mozliwosci czerpania zyskéw z naktaniania ludzi do
chodzenia pieszo zamiast korzystania z takséwek, co
prowadzi do potencjalnego rozdiwieku miedzy
niektérymi programami Maas a celami zréwnowazonego
rozwoju wielu miast. Wtadze publiczne powinny
opracowac polityke w zakresie korzystania z algorytmoéw
w celu zapewnienia réwnych szans operatorom
transportu i zapobiegania niepozgdanym skutkom, takim
jak przejscie od sSrodkdow transportu zbiorowego do
zindywidualizowanych srodkéw transportu lub przejscie
od zréwnowazonych do zmotoryzowanych srodkéw
transportu w propozycjach wartosci rozwigzan Maas lub
planistéw tras.

Wazne jest, aby stworzy¢ ramy oceny, aby umozliwic
pomiar wptywu MaaS na zachowania podrdézinych w
odniesieniu do celéw lokalnej polityki transportowej.
Polityka przyjazna MaaS w SUMP moze by¢ oceniana z
uwzglednieniem przesuniecia modalnego i innych
powigzanych wskaznikéw (zmniejszenie
wykorzystania/wtasnosci  prywatnych samochodoéw,
wzrost efektywnosci transportu publicznego itp.)
Kluczowe wskazniki  wydajnosci (KPI), a takze
dostosowany system monitorowania muszg by¢
wdrozone w celu pomiaru wydajnosci i funkcjonowania
systeméw transportowych i powinny obejmowac
informacje zwrotne od mieszkancow i turystow. W
przypadku rozwiazan zorientowanych na uzytkownika,
takich jak MaaS, kluczowe staje sie dokonanie oceny
rowniez z perspektywy uzytkownika koricowego oraz
uwzglednienie odpowiednich wskaznikéw i celow.

Wreszcie, wazne jest, aby pamieta¢ o wspodtzaleznosciach
miedzy réznymi srodkami i ich wzglednymi wskaznikami i
celami. Podobnie wazne jest zwrdcenie uwagi na
dostepnos¢ i jakos¢ multimodalnych i dostepnych weztéw
transportowych i infrastruktury, réwniez w odniesieniu do
nowych rozwigzan w zakresie mobilnosci, jako jednego z
kluczowych  warunkéw MaaS (patrz rozdziat 5),
przyczyniajgcego sie do jego wydajnosci. Dlatego tez,
z perspektywy witadz publicznych, dostep do infrastruktury
i przestrzeni publicznej wydaje sie byc¢ najwazniejszym
instrumentem ufatwiajgcym i regulujgcym ekosystem Maa$S
oraz dalsze aspekty inteligentnej transformacji mobilnosci. %

24 Zobacz wiecej w raporcie UITP "Mobilno$¢ jako ustuga", kwiecien 2019r.
25 EMTA, A perspective on MaaS$ from Europe's Transport Authorities, 2019

26 EMTA, A perspective on MaaS from Europe's Transport Authorities, 2019
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Definiowanie strategii zachet dla Maa$

Aby w petni uwolni¢ potencjat zachecania o0séb
dojezdzajagcych do pracy do korzystania z bardziej
zréwnowazonych opcji transportu, pomocne mogga by¢ dalsze
strategie motywacyjne. Gamifikacja i szturchanie to elementy
technik motywacyjnych, ktére mozna stosowaé wraz z
nagrodami jako zachetg do uznanych dobrych zachowan
zwigzanych z podrézowaniem. Dalsze sposoby stymulowania
zachowan zwigzanych ze zréownowazonym podrézowaniem
obejmujg programy premiowe / lojalnosciowe, w ramach
ktérych podrézni sg nagradzani za korzystanie ze wspdlnych
lub ekologicznych $rodkéw transportu. Nagrody nalezy
rozwazac ostroznie - rézne segmenty moga reagowac na rozne
rodzaje nagrdd, takie jak bezptatne lub znizkowe podréze lub
rabaty partnerskie. Ponizej przedstawiono kilka opcji zachet,
ktore majg najwiekszy potencjat:

e Informacje promocyjne i/lub push; Uzytkownik otrzymuje
informacje na temat alternatywnych opcji zréwnowazonej
mobilnosci na etapie zakupu lub podczas podrézy.

e Zachety finansowe; na przyktad rabaty, kody rabatowe,
bezptatne przejazdy, zwolnienia podatkowe, znizki na ustugi o
wartosci dodanej itp.

e Programy lojalnosciowe obejmujgce cate miasto.
Mogtyby one obejmowa¢é punkty lojalnosciowe zdobywane
dzieki  korzystaniu ze zréwnowazonych  Srodkow
transportu.

e Wzmocnienie  spotecznie  odpowiedzialnego  profilu
uzytkownika; uzytkownik jest motywowany poprzez uzyskanie
od systemu Swiadomosci swojego spotecznie
odpowiedzialnego zachowania. Podobnie, uzytkownik moze
by¢ oceniany za aktywny i zdrowszy profil uzytkownika
mobilnego; na przyktad poprzez korzystanie z roweru lub
chodzenie pieszo zamiast jazdy samochodem.

Wiecej informacji mozna znalez¢ na stronie
www.mycorridor.eu, a w szczegélnosci w wynikach pakietu
roboczego 7 dotyczacego modeli biznesowych, zachet i
kwestii prawnych, w raporcie UITP na temat mobilnosci jako
ustugi (maj 2019 r.), a takze w dokumencie EMTA na temat
Maas (czerwiec 2019 r.).
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Maa$S Madryd: nagradzanie zréwnowazonych zachowan

EMT, operator transportu publicznego nalezacy do Gminy
Miasta Madrytu, uruchamia platforme MaaS i sojusz
publiczno-prywatny z udziatem decydentéow. Takie
podejscie  ma kluczowe znaczenie dla zapewnienia
przejrzystosci w planowaniu tras, zapewnienia ochrony
danych uzytkownikoéw i analizy danych w celu ulepszenia
systemu transportu. Zagwarantuje ono opcje multimodalne
w potaczeniu z transportem publicznym i pozwoli stawié
czota wyzwaniom zwigzanym z zattoczeniem, jakoscig
powietrza, dostepnoscia, bezpieczenstwem i
sprawiedliwoscig. Przyktadem tego jest system grywalizacji
opracowany juz w pierwszej fazie. Uzytkownicy zbieraja
wiecej punktéw za chodzenie pieszo, jazde na rowerze i
korzystanie z transportu publicznego niz za inne opcje
mobilnosci.



MOBILNOSC JAKO USLUGA (MAAS) | PLANOWANIE ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ

4.3 Etap 3: Planowanie dziatan

Kamier: milowy
Przyjety plan
zZrownowazonej
mobilnosci miejskiej

@ Opracowanie planéw finansowych
i uzgodnienie podziatu kosztow

Zakonczenie i zapewnienie jakosci
dokumentu ,Plan zrownowazonej
mobilnosci w miescie”

Przygotowanie

do przyjecia
ifinansowania

Uzgodnic
zadania
i obowigzki

Wybor

@ Opisanie wszystkich zadan

Okreslenie Zrodet finansowania
i ocena mozliwosci finansowych

@ Uzgodnienie priorytetow, obowigzkow
i harmonogramu

Zapewnienie szerokiego poparcia

politycznego i publicznego Q

pakietow
dziatan wraz
z interesariuszami
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Tworzenie i ocena diugiej listy I

dziatan wraz z interesariuszami

@ Zdefiniowanie zintegrowanych

Rysunek 8. Etap "Planowanie dziatan"

W trzecim etapie SUMP zaleca sie podjecie kilku dziatan
w celu przygotowania procesu, w szczegdlnosci
w odniesieniu do wyboru wraz z interesariuszami
pakietow dziatan (krok 7) oraz uzgodnienia zadan
i obowigzkéw (krok 8), a zwtaszcza przygotowania
finansowania publicznego (krok 9).

Chociaz dziatania i obowigzki w zakresie wdrazania
programu Maas zalezg w duzej mierze od roli odgrywanej
przez kluczowych interesariuszy, jak wyjasniono w
rozdziale 6, powszechng praktyka jest stymulowanie
innowacji, takich jak udostepnianie funduszy MaaS na
testy i pilotaze, poniewaz moze to by¢ wazinym
katalizatorem inspirujgcym wspdttworzenie, budowanie
Swiadomosci lub pokonywanie przeszkéd
technologicznych. Oprocz réznych programoéw
pilotazowych przydatne moze by¢ przeznaczenie
srodkdw publicznych na zapewnienie warunkow
wstepnych dla Maas, jak wyjasniono w rozdziale 5

i przeanalzowano w fazie 1. Zgodnie z analiza
przeprowadzong w fazie 1, finansowanie moze by¢ réwniez

pakietow dziatan

Monitorowanie i ocena dziatan
planistycznych

konieczne do stworzenia innych warunkéw wstepnych, na
przyktad poprzez modernizacje systemow rezerwacji i
sprzedazy biletéw, wspieranie interoperacyjnosci ustug lub
rozwéj weztéw multimodalnych. Na tym etapie wtadze
publiczne mogtyby zaplanowaé migracje z tradycyjnego
zarzadzania ruchem do multimodalnego zarzadzania
mobilnoscig, wykorzystujgc mechanizmy wymiany danych,
ktére moze zaoferowac MaasS.

Wtadze publiczne powinny przyjgé i zharmonizowad
standardy jakosci dla wszystkich nowych dostawcow
mobilnosci. Powinny one opracowac polityke w zakresie
korzystania z algorytmdéw w celu zapewnienia réownych
szans operatorom transportu i zapobiegania niepozagdanym
skutkom, takim jak przejscie od srodkéw transportu
zbiorowego do zindywidualizowanych srodkéw transportu
lub przejscie od zréwnowazonych do zmotoryzowanych
srodkéw transportu w propozycjach wartosci rozwigzan
Maas lub planistéw tras.
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Maas i zarzadzanie ruchem

Przyjecie koncepcji MaaS ustanowi nowy etap w zarzgdzaniu
ruchem, w ktérym srodki optymalizacji ruchu moga by¢ réwniez
dostarczane  przez  dostawcéw  ustug  mobilnych i
wykorzystywane do udostepniania zaawansowanych ustug
uzytkownikom koncowym.

W przysztym Swiecie MaaS operator zarzgdzania ruchem, majac
dostep do dynamicznych danych o ruchu (np. czas podrdzy,
predkos¢, natezenie ruchu itp.) i zbierajac informacje o
zaplanowanych zdarzeniach przez operatoréw sieci i gminy,
bedzie w stanie $wiadczy¢ ustugi zwigzane z danymi o ruchu
zwigzane z prognozowaniem czasu podrdzy, prognozowanym
poziomem ustug, a takze wykonywac interaktywne srodki
zarzadzania ruchem w celu optymalizacji przeptywu ruchu w
sieci. W takim scenariuszu, jesli poziomy przepustowosci
spadng (z powodu wypadku lub innego incydentu) w sieci
transportowe;j i jako takie nie moga by¢ rozwigzane za pomoca
samych Srodkéw zarzadzania ruchem, operatorzy MaaS moga
by¢ wykorzystywani do kierowania popytu na podréz do innego
trybu lub tryboéw podrézy w celu optymalizacji przeptywow w
sieci. Innym przyktadem jest to, ze zarzadzajgcy ruchem coraz
czesciej wykorzystujg geo-ogrodzenia do kontrolowania ruchu
drogowego przechodzacego przez wyznaczone czesci sieci (tj.
obszary mieszkalne/szkolne, strefy o wysokim
zanieczyszczeniu, obszary szpitalne), operatorzy MaaS moga
rowniez umozliwi¢ zapewnienie geo-ogrodzen poprzez
promowanie zréwnowazonych srodkéw transportu, aby
przejsé przez takie obszary.
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Jednak MaaS nie jest tylko dodatkowym kanatem
informacyjnym dla uzytkownikéw, a zarzadzanie ruchem nie
jest tylko kolejnym Zrédtem informacji o mobilnosci. W
rzeczywistosci integracja tych dwodch aplikacji moze mieé
wiekszy wptyw na wydajnos¢é mobilnosci w miescie. Dzieki tej
wzmocnionej wspotpracy, z jednej strony, operatorzy
zarzadzania ruchem moga pozyskiwa¢ dynamiczne dane o
ruchu bezposrednio za posrednictwem podtaczonych
pojazdow, a nastepnie wykorzystywa¢ pojemnos¢ catego
systemu  transportowego, aby skuteczniej rozktadaé
zapotrzebowanie na podrdze; z drugiej strony, dostawcy tresci
/ ustug i operatorzy MaaS moga wzbogaci¢ swoj pakiet ustug
mobilnosci o wiecej tresci, aby zapewni¢ zaawansowane i
bardziej precyzyjne ustugi. Wreszcie, podrdzujgcy zyskuje
lepszg jakos¢ ustug (np. mniej straconego czasu, wiekszy
komfort, mniej niepokoju, mniej wypadkow). W tym
kontekscie, w podzniejszym czasie, warto bedzie rdéwniez
zbada¢, w jaki sposéb informacje z innych zrédet,

np. od dostawcow ustug transportowych i oséb zarzadzajacych
flota, mogtyby zosta¢ wykorzystane w celu optymalizacji
przeptywdw ruchu i zarzadzania nim w miastach, poprzez
srodki zarzadzania ruchem i zaawansowane, oparte na danych
metody planowania urbanistycznego i planowania ruchu.
Wiecej informacji mozna znalez¢ na stronach:
www.mycorridor.eu, www.tm20.org oraz w dokumencie, o
ktérym mowa w rozdziale 7.


http://www.mycorridor.eu/
http://www.mycorridor.eu/
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4.4 Etap 4: Wdrazanie i monitorowanie

Kamien milowy:
Ocena realizacji
dziatania

@ Analizowanie sukcesow i porazek

Wymiana rezultatow

i wyciggnietych wnioskow

Uwzglednianie nowych wyzwan

—

i rozwigzan

Monitorowanie postepow
i dostosowywanie

Informowanie i angazowanie
obywateli i interesariuszy

@ Koordynacja realizacji zadan

Dostarczanie towarow i ustug

Rysunek 9. Etap "Wdrozenie i monitorowanie"

W czwartym etapie SUMP zaleca sie podjecie kilku
dziatan w celu przygotowania procesu,
w szczegdlnosci w odniesieniu do etapu zamowien
publicznych, w celu ustanowienia odpowiednich
struktur organizacyjnych do zarzadzania wdrazaniem
srodkéw, komunikacji, monitorowania i adaptacji oraz
umozliwienia przeglgdu i wyciggniecia wnioskow.

Wazne jest, aby rozwazy¢ inwestycje w programy
pilotazowe i programy w celu szybkiego uruchomienia
ekosystemu (Krok 10 Zarzadzanie wdrazaniem), ale takze
monitorowanie postepow i dostosowywanie, ciggte
angazowanie mieszkancéw i interesariuszy (Krok 11
Monitorowanie, dostosowywanie i komunikacja) oraz
wycigganie wnioskdw z doswiadczen (Krok 12 Przeglad i
wycigganie whnioskéw). Faza wdrazania
najprawdopodobniej wymagataby utworzenia
specjalnych struktur z przydzielonymi zasobami i
odpowiednimi umiejetnosciami w celu kultywowania
produktywnego dialogu z zainteresowanymi stronami,

Przeglad

i wycigganie
wnioskow
11 Monitorowanie,
dostosowywanie

i komunikacja

Zarzadzanie
wdrazaniem

© Rupprecht Consult 2019

takimi jak Marketplace for Mobility miasta Antwerpia, co
zostato wyjasnione na nastepnej stronie.

Zamoéwienia publiczne mogg odgrywac role w zachecaniu
(lub zniechecaniu) do rozwoju MaaS. Innowacyjne
zamowienia publiczne mogg by¢ wykorzystywane w celu
zapewnienia, ze wybrane rozwigzania sprzyjaja
uzytkownikom i nie tworzg dalszych waskich gardet lub
monopoli. Ponadto zamdwienia publiczne (i obowigzki
Swiadczenia ustug publicznych, jesli majg zastosowanie)
mogg by¢ wykorzystywane do okreslania wymagan
dotyczacych interoperacyjnosci, udostepniania danych
lub korzystania z otwartych interfejséw APl. Wczesne
dowody pokazuja, ze wybdr tego, na co wydac¢ budzet i
co zamoéwic, zalezy ostatecznie od modelu MaaS i ze nie
ma tylko jednej drogi naprzdd, jak podkreslono
w projekcie SPICE dotyczacym innowacyjnych zaméwien.

MOBILNOSC JAKO USLUGA (MAAS) | PLANOWANIE ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ 25



MOBILNOSC JAKO USLUGA (MAAS) | PLANOWANIE ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ

Wreszcie, w ostatniej fazie SUMP wazne jest
monitorowanie wskaznikéw (krok 6) w celu oceny
postepdw MaaS i tego, w jaki sposdb przyczynia sie on do
osiggniecia zdefiniowanych celdw. Jedli analiza jest
zgodna z oczekiwaniami, mozna stwierdzi¢, ze MaaS jest
zwycieskim rozwigzaniem.

Elementy istotne dla MaaS zgodnie z projektem SPICE
dotyczacym innowacyjnych zaméwien publicznych
Zamoéwienia publiczne moga by¢ wykorzystywane do
okreslania wymogéw dotyczacych dostepnosci danych i
interoperacyjnosci ustug oraz podstawowej infrastruktury,
takiej jak systemy rezerwacji i pfatnosci. W tym wzgledzie
zamoOwienia na takie systemy s3 bardzo wrazliwe na
istniejagce starsze systemy i systemy zablokowane przez
dostawcow, ktore tworza bariery dla zamoéwien i wdrazania.
Nadazanie za standardami i otwartymi protokotami
zapewnia efektywne wdrozenie, a takze mozliwosc
wzajemnego potaczenia systemdédw na  miejscu i
interoperacyjnosc systemow miedzy lokalizacjami.
Zamoéwienia publiczne mogg by¢ réwniez wykorzystywane do
zachecania do otwartych danych poprzez ustanowienie
obowigzkéw udostepniania danych w przetargach publicznych.
Otwarte interfejsy (APl) i otwarte platformy zachecajg do
zaangazowania mniejszych firm i ich dostepu do Swiadczenia

ustug  mobilnosci.  Pierwszym  krokiem  moze  by¢
udostepnienie publicznie finansowanych rejestrow danych
(zawierajacych niesklasyfikowane informacje) dla

akademickich i komercyjnych deweloperéw i badaczy.
Finansowanie  publiczcne  moze by¢  potrzebne do
zrekompensowania wydatkéw zwigzanych z ustanowieniem
rejestrow (i otwartych interfejséw) oraz utrzymaniem
magazynow danych, jesli dane zostaty wczesniej sprzedane, w
razie potrzeby.

How would you spend the money ?

TRANSPORT APIs, BACK OFFICE A EREGATON MAAS
INTERFACES COMPONENTS SRNAIIRS OPERATORS

“Access model”  “Combination model”  “Tendering model” “Enabler model”

Rysunek 10. Rézne elementy finansowane w Maas, wedtug
modeli: "Model dostepu” jest modelem prywatnym, "Model
przetargowy" jest modelem publicznym, podczas gdy "Model
faczony" jest modelem publiczno-prywatnym. "Model
Enabler" to kolejny model, w ktérym wtadze publiczne
"kupujg" ustuge MaaS. Zrédto: prezentacja Samiego Sahali z
Forum Virium Helsinki, webinarium na temat sposobow
pozyskiwania ustug MaaS w ramach projektu SPICE, 27
wrzesnia 2017 r.

Wiecej informacji na temat finansowania i zamoéwiert mozna
znalez¢ w odpowiednim przewodniku tematycznym
dotyczacym finansowania i zamodwien oraz na stronie
internetowej projektu SPICE: http://spice- project.eu.
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Smart Ways to Antwerpia: tworzenie rynku
mobilnosci jako ustugi

Miasto Antwerpia rozpoczeto projekt "Smart Ways to
Antwerp", w ramach ktérego opracowato rézne srodki i
narzedzia w celu osiggniecia zmiany sposobu myslenia,
modalnosci i czasu transportu pasazerskiego i logistyki,
aby miasto i port byty przyjazne dla zycia i dostepne.

Na wczesnym etapie stato sie jasne, ze najwieksza
przeszkodg dla wiekszosci ludzi byta Swiadomosé
wszystkich dostepnych opcji mobilnosci oraz znalezienie
drogi przez rézne trasy i potgczenie wszystkich informacji.
Poniewaz nie byt dostepny Zzaden prawdziwy
multimodalny planer podrézy, opracowano nowy planer
podrézy, ktéry w petni wspiera cele miasta. Ten
multimodalny planer podrézy tgczy rézne Srodki
transportu oferowane w Antwerpii, t3gczagc samochody,
transport publiczny, parkingi i przejazdy, wspdlne rowery
i spacery. Z pomocag planera podrézy miasto moze
zdefiniowaé pewne scenariusze uzytkownika, ktére nie
powinny by¢ sugerowane (np. przejazd samochodem z
miasta do gtéwnego dworca kolejowego) lub pewne
parametry, ktére powinny mie¢ wieksza wage
(atrakcyjnosé dla Park & Rides). Kolejnym krokiem w
rozwoju  planera  podréozy bedzie umozliwienie
uzytkownikom ustawiania preferencji i filtrowania
wynikéw pod wzgledem srodkdéw transportu (np. brak tras
samochodowych, jesli nie masz samochodu).

Podczas gdy zapewnienie uzytkownikom rzetelnych porad
dotyczacych podrézy ma kluczowe znaczenie dla zmiany
ich nawykéw zwigzanych z mobilnoscia, muszg réwniez
istnie¢ odpowiednie i wtasciwe rozwigzania w zakresie
mobilnosci. Aby to zapewni¢, Smart Ways to Antwerp
utworzyto Marketplace for Mobility. Marketplace skupia
szeroki wybor dostawcéw ustug mobilnosci i zacheca do
opracowywania innowacyjnych rozwigzan, takich jak
Mobility-as- a-Service (Maa$).

W zaproszeniu do projektu z 2017 r. wybrano réznych
dostawcow MaaS do wspotpracy z miastem. W 2018 r.
miasto Antwerpia pomogto im nawigza¢ kontakt z
podmiotami dziatajgcymi na rzecz mobilnosci, poreczyto
za nich przed dostawcami transportu publicznego i
pomogto im w stworzeniu odbiorcéw testowych. Stato sie
jasne, ze chociaz wigzato sie to z powaznymi wyzwaniami
technicznymi, znalezienie wtasciwego sposobu wptywania
na zmiane zachowan, ktéra jest zgodna z celami miasta,
wymaga Scistej wspotpracy miedzy sektorem publicznym i
prywatnym.

W styczniu 2019 r. Antwerpia ogtosita konkurs na projekt
Maas i bedzie nadal rozwija¢ ekosystem MaaS w miescie.
Wraz z istniejagcymi graczami mobilnosci i ekspertami
Maa$, miasto Antwerpia buduje swojg wiedze zwigzang ze
standaryzacja, raportowaniem, wymaganiami
technicznymi i doswiadczeniem uzytkownika.
Informacje te razem tworzg obraz tego, czego naprawde
wymaga uzytkownik koricowy i jak mozna zaspokoi¢ jego
potrzeby.

Zrédfo: Miasto Antwerpia.


http://spice-/
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5. Jak ocenic i wspiera¢ gotowosc
miast do wdrozenia MaaS?

Poniewaz Maas jest ztozonym rozwigzaniem, istnieje kilka kluczowych elementéw, ktére powinny by¢ wdrozone, aby
umozliwi¢ pomysine stworzenie takiego wzajemnie potgczonego i zintegrowanego systemu, ktory przyczynia sie do
realizacji celdw polityki zrbwnowazonego transportu. Jest to szczegdlnie istotne podczas analizy sytuacji w zakresie
mobilnosci w kroku 3 cyklu SUMP (zobacz rozdziat 4).

W oparciu o wskaznik dojrzatosci MaaS opracowany przez MaaSLab?’ istnieje pieé¢ podstawowych elementéw, za
pomoca ktérych mozna sprawdzi¢ potencjat miasta do wdrozenia MaaS?8. Zostaty one przedstawione na rysunku
11, a kazdy z nich omoéwiono ponizej.

( Otwartosé )
operatorow transportowych

i dzielenie sie danymi )
Regulacje polityczne 1
- i ustawodawstwo J
Indeks _ .

dojrzatosci Swiadomosé i gotowosé

MaaS mieszkancow
I\_ i
Infrastruktura ICT

.

Uslugi i infrastruktura

transportowa

., A

Rysunek 11. Indeks dojrzatosci Maa$S sprawdzajacy gotowosé miasta do wdrozenia ustugi Maa$ (Zrédto: UCL-MaaSLab: Maa$S Maturity Index )

5.1 OtwartosS¢ operatordéw transportowych i dzielenie sie danymi

Dostepnos¢ interfejséow APl dla danych dotyczacych Sam dostep do danych statycznych, takich jak rozktady
planowania podrozy, rezerwacji, sprzedazy biletow i cen jazdy, nie bytby wystarczajacy. Strony trzecie, takie jak
oraz interoperacyjnos¢ systeméw s3 warunkami operatorzy Maa$S, réwniez potrzebujg dostepu, na
wstepnymi dla podmiotéw zaangazowanych w system przyktad do rezerwowania miejsc, wydawania
MaaS. Aby skorzystaé ze zintegrowanej oferty ustug i zweryfikowanych biletow i odblokowywania
nowych kanatéw sprzedazy, operatorzy transportu wspotdzielonego roweru.

powinni by¢ sktonni otworzy¢ i udostepnié¢ swoje dane

operatorowi MaaS. Dane bedg prawdopodobnie Niezbedne s3 réwniez dynamiczne informacje dotyczace
udostegpniane za posrednictwem interfejsow API rozkladéw jazdy, opdinier, zakiécen i odchylen.
(Application Programming Interface), ktdre sg zestawem Wspierajagc pojawienie sie ustug MaaS, najpilniejszym
procedur i narzedzi do tworzenia aplikacji, ktére krokiem do podjecia bytoby zapewnienie dostepu do

wspotdziatajg z funkcjami Maas.

lub danych innej aplikacji lub systemu operacyjnego.
Na przyktad dostep do interfejsu APl rezerwacji 27 Goulding | Kamargianni, 2018.
operatora transportu umozliwia operatorom Maa$S 28
korZyStame_ z danyCh doste[:.).nos_a tego “dostawcy mobilnosci jako ustugi (Maa$S) dla wtadz lokalnych" opracowane w ramach
transportu i systemow rezerwacji w ich aplikacji. projektu CIVITAS ECCENTRIC i wymienione w rozdziale 8 - ZALACZNIKI.

Innym interesujagcym podejsciem sg "Wskazniki poziomu gotowosci
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danych/informacji w cyfrowym, nadajagcym sie do
odczytu maszynowego, niezastrzezonym formacie.
Wazne jest réwniez, aby dane byly wiarygodne i
bezpiecznie udostepniane.

5.2 Regulacje polityczne
i ustawodawstwo

Polityka, regulacje i ustawodawstwo, ktére umozliwiajg i
wspierajg Maa$S, sg kluczem do jego pomysinego wdrozenia.
Oproécz ram lokalnych, wazng role do odegrania majg rzady
krajowe, a takze Unia Europejska. Niektore wazine obszary
regulacyjne obejmujg bezpieczenstwo danych i prywatnosé,
otwarte standardy danych, sprzedaz biletéw przez strony trzecie,
dostep do rynku nowych ustug mobilnosci, ramy prawa
konkurencji i  subsydiowanie transportu. Szczegdlnym
rozporzgdzeniem jest rozporzadzenie delegowane Komisji (UE)
1926/2017 w sprawie $wiadczenia multimodalnych ustug
informacji o podrozy.

Jak wspomniano powyzej, wymiana danych miedzy dostawcami
ustug mobilnosci a operatorem MaaS$ (i odwrotnie) ma kluczowe
znaczenie dla istnienia MaaS. Operatorzy transportu moga czu¢
sie zaniepokojeni otwarciem swoich danych, poniewaz widza
rézne postrzegane zagrozenia, np. Wedtug UITP : utrata relacji z
klientem, dostawca Maas staje sie straznikiem wszystkich danych
dotyczagcych popytu i uzytkowania, ujawnienie modelu
biznesowego konkurentom poprzez udostepnianie danych lub
niepewnos¢, czy wszyscy operatorzy transportu sg traktowani
sprawiedliwie przez integratora. Wyzwania te nalezy
uwzgledni¢ w regulacjach. Jakos¢ i spojnos¢ udostepnianych
danych oraz ich format majg zasadnicze znaczenie dla MaaS.
Podtaczenie rozwigzania MaaS musi by¢ tatwe dla wszystkich
dostawcow ustug mobilnosci, duzych i matych graczy. Innym
obszarem jest prawo stron trzecich do sprzedazy biletéw w
imieniu operatora transportu - poniewaz w niektérych
miastach nie jest to obecnie mozliwe.

Bez obowigzujacych przepiséw, ktére na to pozwalaja,
operator MaaS nie bytby w stanie dziata¢ jako posrednik
miedzy dostawcami ustug mobilnosci a uzytkownikami. W
niektdrych krajach ramy regulacyjne stanowia, ze Zzadna
strona trzecia nie moze sprzedawac biletéw innych niz sam
operator. Ponadto w kilku krajach ceny transportu
publicznego sg regulowane. Warto réwniez zauwazy¢, ze w
przypadku, gdy operator transportu publicznego (PTO) jest w
pozycji dominujacej na rynku, wybrana strategia (np. pod
wzgledem zapewnienia dostepu do danych lub istniejagcego
biletu interfejsy sprzedazowe i praktyki cenowe) nalezy
ocenia¢ w $wietle przepiséw i zasad prawa konkurencji®°.
Organy rzadowe powinny promowac udostepnianie otwartych

danych oraz wdraza¢ polityki i regulacje, ktore zachecaja
do tego dostawcéw ustug mobilnosci.® Aby to utatwié,
muszg istnie¢ przepisy dotyczgce ochrony danych i
bezpieczenstwa w celu ochrony uzytkownikéw, a takze
dostawcow ustug mobilnosci i operatoréw. Na przyktad,
prawo klienta do wyrazenia zgody na przekazywanie jego
danych od jednego operatora do drugiego powinno by¢
uwzglednione. Kolejnym i kluczowym elementem jest
obecnos¢ rygorystycznych praw pasazerow (np. zwrot
kosztow za anulowane ustugi) - poniewaz dzieki temu
zaréwno dostawcy ustug mobilnosci, jak i operatorzy
MaaS beda odpowiedzialni za swoje dziatania.®?

Zamowienia publiczne moga by¢ rowniez
wykorzystywane do tworzenia warunkdéw wstepnych dla
MaaS poprzez ustalanie obowigzkéw w zakresie

udostepniania danych i wymogdéw dotyczacych
otwartych interfejséw APl i interoperacyjnosci w
procedurach przetargowych i przy definiowaniu

obowigzkéw Swiadczenia ustug publicznych.

Dane pochodzace z MaaS pomogtyby w bardziej
efektywnym wykorzystaniu istniejgcej infrastruktury,
usprawnityby zarzgdzanie ruchem i pomogtyby
zwiekszy¢é zréwnowazong mobilnos¢ i planowanie
transportu publicznego (niezaleznie lub w potgczeniu z
bardziej konwencjonalnymi Zrédtami danych, takimi
jak dane ankietowe). Dlatego podczas negocjacji z
dostawcami ustug mobilnosci i operatorami MaaS
nalezy réwniez uwzgledni¢ postanowienia dotyczace
udostepniania danych.

5.3 Swiadomos¢ i cheé mieszkancow

"Swiadomo$¢ i gotowoséé mieszkaricéw" do korzystania z
tego typu rozwigzan obejmuje zakres, w jakim styl zycia i
zachowania mieszkancéw s g zgodne z modelem MaaS
w zakresie Swiadczenia ustug transportowych. Obejmuje
to zachowanie w podrézy i korzystanie z technologii
zwigzanych z MaaS. Podstawowy model MaaS opiera sie
na korzystaniu z aplikacji na smartfony oraz réznych
wspotdzielonych i aktywnych sSrodkéw transportu.
Dostep do smartfona i karty debetowej/kredytowej sg
kluczowe dla uzytkownikéw, aby uzyska¢ dostep i
korzystac ze wszystkich elementéw MaaS. Biorgc to pod
uwage, mogg istniec alternatywne rozwigzania dla tych,
ktérzy nie posiadajg / nie majg dostepu do tych
technologii, i bedg one musiaty zosta¢ zbadane przy
kazdym wdrozeniu.

22yrTp Policy Brief: Gotowi na MaaS? maj 2019 r.

30 VVA, Badanie dostepu do rynku i kwestii konkurencji zwigzanych z Maa$, 2019 r.

31 Maas Alliance, "Data makes Maa$ happen", 2018.
32 Kamargianni, M. i M. Matyas, 2017.
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Obecny podziat modalny i poziomy wtasnosci
samochoddéw na danym obszarze sg rowniez waznymi
wskazédwkami, jak fatwo MaaS zostanie przyjety przez
obywateli. System MaaS bedzie w stanie zapewnic realng
alternatywe dla prywatnych pojazdow w obszarach, w
ktorych istnieje paleta alternatywnych opcji, takich jak
niezawodny transport publiczny,
wspotdzielenie/wynajem samochoddw, takséwki i
wspotdzielona mikromobilnosé. W regionach, w ktérych
korzystanie z tych sSrodkdw transportu jest juz znaczace,
obywatele sg bardziej sktonni do korzystania z nich
rowniez w ramach systemu MaS33_ W przeciwienstwie
do tego, na obszarach, ktére sg w przewazajgcej mierze
zorientowane na pojazdy prywatne, penetracja MaaS
bedzie znacznie trudniejsza.

Aby uwzglednic¢ szersze segmenty populacji i zacheci¢ do
zmiany zachowan poprzez MaaS (np. zachecié
uzytkownikéw samochodéw do korzystania z innych
Srodkéw transportu), mozna wdrozy¢ dalsze Srodki w
potgczeniu z wprowadzeniem MaaS (np. tgczac Maas i
mieszkalnictwo). Zarodwno technologie, jak i Srodki
transportu, ktére sg nieuniknione dla udanej oferty
Maas, sg tatwiejsze do przyjecia i preferowane przez
mtodsze pokolenia, ktére czujg sie komfortowo z
technologig i akceptujg gospodarke dzielenia s34,
Oczywiste jest, ze niektére segmenty populacji beda
bardziej sktonne do przyjecia MaaS niz inne i nalezy to
wzig¢ pod uwage przy opracowywaniu Maas.

W ekosystemie Maas kazdy uzytkownik
charakteryzuje sie unikalng tozsamoscig, ktéra opiera
sie na réznych atrybutach (wtasny zestaw osobistych
preferencji, profil finansowy, cechy fizyczne i
wczesniejsze  zachowania). Nowe technologie
utatwiajg agregacje popytu w sposdb, ktéry umozliwia
dotarcie do szeregu grup docelowych, np. oséb o
ograniczonej mobilnosci, 0s6b pragnacych
dostosowanych ustug z najwyzszej potki i wszystkich
pomiedzy, zamiast akceptowania jednego
uniwersalnego "ozviazaniass,

5.3. Infrastruktura ICT

Aby system MaaS modgt funkcjonowaé, opiera sie na
transferze danych w czasie rzeczywistym miedzy réznymi
podmiotami w ekosystemie MaaS. Technologie, ktére to
umozliwiajg, takie jak zasieg sieci komdrkowej i Wi-Fi,
powinny by¢ dostepne. Nie wszystkie technologie sg
absolutnie niezbedne, ale im wieksza ich dostepnosé,
tym tatwiejsze bedzie wdrozenie MaaS. Urzadzenia
mobilne i niezawodny dostep do Internetu sg niezbedne,
aby klienci mogli uzyskaé dostep do platform cyfrowych
w celu planowania, rezerwacji i ptacenia za przejazdy, a
takze udostepniania danych operatorowi Maas.

Miasta mogg jednak wymagac¢ wsparcia finansowego

w celu dostosowania i wdrozenia infrastruktury ICT.
Ponadto miasta musza upewnié¢ sie, ze ustugi sa
cyfrowo inkluzywne.

5.4. Ustugi i infrastruktura
transportowa

Transport publiczny jest podstawg koncepcji Maas,
uzupetniong o inne ustugi mobilnosci w celu zapewnienia
rozwigzania "od drzwi do drzwi "%. Transport reagujacy
na popyt i wspotdzielona mobilno$é majg do odegrania
bardzo wazng role, poniewaz moga zapewni¢ potaczenia
miedzy lokalizacjami nieobstugiwanymi przez transport
publiczny, a takze zapewni¢ rozwigzania pierwszej i
ostatniej mili.

Sama obecnos¢ réznorodnych srodkdw transportu nie
wystarczy, by system Maa$S odnidst sukces. Waznymi
czynnikami sg gestos$é, czestotliwos¢ i integracja
réoznych ustug transportowych w ptynng i beztarciowg
ustuge. Pokrycie przestrzenne sieci transportowej jest
bardzo wazne. Nie ma sensu posiadanie niezwykle
gestej sieci transportowej w centrum miasta, jesli
podmiejskie obszary mieszkalne nie sg obstugiwane.
Wazny jest rOwniez zasieg czasowy, co oznacza, ze Maa$S
powinien by¢ w stanie oferowac ustugi przez caty dzien.
W idealnej sytuacji ustuga MaaS powinna zaspokajac
wszystkie dzienne, miesieczne i roczne potrzeby
uzytkownikoéw.

Integracja szerokiej gamy Srodkéw transportu w jeden
spdjny system obejmuje fizyczne potfaczenie wielu
srodkéw transportu, tras i kalibracje rozktadéw jazdy.
Przyktadem fizycznej integracji jest zapewnienie
parkingdw, stacji car-sharingowych i wypozyczalni
rowerow na stacjach, aby umozliwi¢ podréze
multimodalne. Integracje tras osigga sie poprzez
tworzenie punktédw przesiadkowych w strategicznych
lokalizacjach, aby zapewni¢ wystarczajgce pokrycie sieci,
jednoczesnie zapobiegajac powielaniu tras. Integracja
rozktaddéw jazdy polega na harmonizacji rozktadéw jazdy
wszystkich rodzajow transportu, tak aby potgczenia w
ramach ustug obejmujgcych wiele pojazdéw/wiele
rodzajow transportu mogty by¢ realizowane na czas i przy
minimalnym czasie oczekiwania. Jakos¢ transferéow
miedzy srodkami transportu

33 Matyas, M. i Kamargianni, M., 2019.
34 Matyas, M. i Kamargianni, M. 2018.

3% Maas Alliance, "Recommendations on a User-Centric Approach for MaaS",
2019.

36 Matyas, M. i Kamargianni, M., 2019.

MOBILNOSC JAKO USLUGA (MAAS) | PLANOWANIE ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ 29



MOBILNOSC JAKO USLUGA (MAAS) | PLANOWANIE ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ

jest rowniez wazna dla uzytkownikéw. Obejmuje to takie
czynniki, jak czas przejscia miedzy ustugami,
bezpieczenstwo udogodnied i dostep dla o0séb
niepetnosprawnych. Aby promowac¢ korzystanie z
transportu publicznego i alternatyw MaaS dla turystéw,

Dalsze wytyczne dotyczace ITS, rowniez
jako infrastruktury wspomagajgcej Maas,
mozna znalezé w dokumencie "The role
of Intelligent Transport Systems (ITS) in
Sustainable Urban Mobility Planning"

ROLA  INTELIGENTNYCH

SYSTE
waznym czynnikiem jest réwniez dostepnos¢ Wi-Fi na PEANANENSL oS e K
stacjach i podczas podrdzy. (https://www.eltis.org).
Ponadto, jak wspomniano wczesniej, analogowe systemy =

biletowe mogg blokowac rozwdj ustug MaaS. Biorgc pod
uwage korzysci ptyngce ze  zintegrowanych i
multimodalnych ustug, mozliwych dzieki technologiom
cyfrowym, w idealnym przypadku infrastruktura i
systemy ICT powinny by¢ traktowane jako czesc
infrastruktury transportowej, na modernizacje ktérej
rowniez przeznaczane bylyby S$rodki publiczne z
programéw lokalnych, krajowych i ogdlnounijnych, jesli
zostanie to uznane za konieczne.
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6 Modele operacyjne i opcje zarzadzania MaaS

6.1 Zaden model nie pasuje do
wszystkich uwarunkowan

Przed szczegdétowym omodwieniem réznych opcji nalezy
zauwazy¢, ze nie ma jednego idealnego rozwigzania,
ktore pasowatoby do wszystkich lokalnych uwarunkowan.
Kazde miasto i region muszg ocenié, ktéra opcja bedzie
dla nich najlepsza, bioragc pod uwage takie aspekty, jak
warunki lokalne, relacje miedzy podmiotami sektora
publicznego i prywatnego, dostepne zasoby i cele
realizowanych polityk. Indeks dojrzatosci Maas,
przedstawiony w poprzednim rozdziale, oraz omawiane
obecnie opcje w postacji modeli operacyjnych i modeli
zarzadzania powinny zosta¢ wykorzystane do okreslenia
roli samego miasta i ustalenia ram partnerstwa
publiczno-prywatnego. Zgodnie z sugestia UITP, na
przyktad do oceny, w jaki sposéb rozwigzania te wpisujg

6.2 Modele operacyjne i zarzgdzania

Jak wspomniano powyzej, moze nie by¢ jednego
rozwigzania, ktére pasuje do wszystkich lokalnych
uwarunkowan. Kazdy przypadek bedzie unikatowy
i dostosowany do warunkéw lokalnych. Nalezy
zauwazyc, ze W rzeczywistosci materializacja
oczekiwanych korzysci Maas, a tym samym ich zgodnos¢
z celami polityki publicznej, moze w duzym stopniu
zaleze¢ od wybranego modelu operacyjnego i opcji
zarzgdzania. Pierwszym pytaniem, ktore ciSnie sie na usta
wszystich, jest to, kto bedzie operatorem/integratorem
Maas. Ale kluczowym pytaniem jest raczej to, kto bedzie
w stanie przyciggnad jak najwiekszg liczbe klientéw, aby
uzyska¢ maksymalne korzysci dla zréwnowazonej i
przystepnej cenowo ustugi mobilnosci? Dlatego rolg
integratora jest sprawienie, aby MaaS zadziatat. Tylko
majgc zadowolonych klientdw i partneréw biznesowych,
dostawca MaaS bedzie w stanie skalowac i tworzyc
maksymalne korzysci dla zréwnowazonej mobilnosci.
W ponizszych podrozdziatach przedstawiono trzy modele
lub scenariusze, tak jak w raporcie UITP, z nawigzaniem
do publikacji EMTA, w stosownych przypadkach.

6.2.1 Prywatny integrator

W modelu pierwszym MaaS 1, prywatni integratorzy
petnigcy funkcje operatoréw MaaS, zawierajg
dwustronne porozumienia z dostawcami ustug
mobilnosci. Model ten moze byc¢ postrzegany jako
gwarantujgcy bardziej innowacyjne i zorientowane

sie w cele polityki miasta, mozna przeanalizowac¢

nastepujgce czynniki:

e Zwiekszenie stopnia wykorzystania transportu
publicznego, pieszego i rowerowego

e Liczba potencjalnych uzytkownikéw / penetracja rynku

e Zagrozenie zwigzane z monopolem prywatnego
operatora w perspektywie diugoterminowej

e Wigczenie spoteczne

® [nnowacja

e Zorientowanie na klienta / uzytecznosé

e Dostosowanie do celéw polityki publicznej

e Integracja lokalnych dostawcéw ustug mobilnosci

e Neutralno$é/bezstronnosé

e Udostepnianie danych wtadzom publicznym

na klienta rozwigzania, dzieki zapewnieniu konkurencji
pomiedzy licznymi graczmi na rynku mobilnosci.
Z perspektywy polityki lokalnje, wtadze publiczne
powinny uwaznie monitorowac rozwdj i dynamike rynku
oraz rozwazy¢, w razie potrzeby, podjecie dziatan
interwencyjnych w celu zapewnienia, aby $wiadczenie
ustug wspierato integracje spoteczng i zréwnowazone
korzystanie ze Srodkéw transportu. Dziatania takie moga
okaza¢ sie rowniez niezbedne do wspierania
udostepniania danych miedzy operatorami Maas,
dostawcami ustug mobilnosci i wtadzami publicznymi, co
przyczyni sie do poprawy poziomu ustug transportowych,
zarzadzania ruchem i planowania dzieki analizie tych
danych. Odmiang tego modelu moze by¢ sytuacja, w
ktérej wszyscy dostawcy ustug transportowych, prywatni
lub publiczni, s prawnie zobowigzani do otwarcia swoich
danych i dostepu do interfejséw API, aby ich ustugi mogty
by¢ dalej odsprzedawane przez strony trzecie.

Wedtug EMTA* nalezy spodziewad sie zarowno korzysci,
jak i niedogodnosci. Poniewaz Maa$S pozostaje w sferze
prywatnej, wiekszos¢ krytycznych uwag mozna rozwigzac
poprzez skuteczne regulacje prawne i ustawodawstwo, co
wykracza poza kompetencje lokalnych wtadz publicznych.

40 EMTA, A perspective on MaaS$ from Europe's Transport Authorities, 2019
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Dlatego tez wazne jest, aby miasta przeanalizowaty dziatania, zapewniajace dostep do danych wtadzom
swoje otoczenie prawne, aby oceni¢ realne korzysci publicznym.
i niedogodnosci tego modelu, a takze podja¢ wymagane

|
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:  Maas player 1 | “ ENENE
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Rysunek 12. Model MaaS 1 (opracowany na podstawie raportu UITP, 2019, "Integrator prywatny")

Oczekiwane korzysci Spodziewane niedogodnosci

e Potrzeba realizowania polityki udostepniania danych, waznej dla
zarzadzania, tworzenia ram prawnych i skutecznego rozwoju

infrastruktury
e Wysokie bariery wejscia na rynek (negocjacje umoéw z kazdym
e Roéznorodnosc ofert skierowanych réwniez do réznych dostawcg ustug transportowych, potrzeba wymiany danych i
segmentéw rynku wymaganych zdolnosci do integracji)
e Lepsze mozliwosci wyboru dla uzytkownikéw e Ryzyko ograniczonego dostosowania wptywu MaaS do celdéw
e Skalowalnos$¢ geograficzna, mozliwa dzieki prywatnym polityki spotecznej, poniewaz dostawcy Maa$S nastawieni na zysk
Podmiotom. moga dazy¢ do optymalizacji swoich projektéw biznesowych

poprzez kierowanie uzytkownikéw w strone srodkow transportu i
ustug, w ktérych marze s3 najwyzsze (bardziej prawdopodobne
w przypadku wspoétdzielonej mobilnosci i ustug podobnych do
takséwek).

e Ryzyko dominacji opcji rynkowej "zwyciezca bierze wszystko",
negatywne dla klientéw i dalszego rozwoju, wraz z tworzeniem sie
wytacznych partnerstw z dostawcami ustug transportowych w celu
ochrony udziatu w rynku w konkurencyjnym otoczeniu.
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6.2.2 Otwarta platforma back-endowa
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Rysunek 13. Model Maa$S 2 (opracowany na podstawie raportu UITP, 2019, "Otwarta platforma back-endowa"}
W drugim modelu Maas 2, otwarta platforma back-endowa Platforma  back-endowa integrowataby  rdwniez
moze zostata¢ utworzona przez podmiot publiczny na lokalnych dostawcéw ustug mobilnosci. Otwarta
zasadach okreslonych przez wtadze publiczne lub inny platforma  back-endowa moze byé utworzona

niezalezny podmiot. Platforma stuzy jako otwarta
infrastruktura, na ktdérej rézni dostawcy mogg tworzyc
rozwigzania MaaS. Wszystkie ustugi mobilnosci muszg
posiadac otwarty dostep do interfejsu API, aby mogty
zostac zintegrowane z platforma. Model ten stwarza
kokurencyjne warunki do pozyskania jak najwiekszej
liczby klientéw i jest postrzegany jako innowacyjny
oraz przejrzysty, oferujgc mozliwos¢ swiadczenia ustug
zorientowanych na klienta.

i finansowana ze srodkdw publicznych lub stworzona
przez prywatnego dostawce ustug. Rolg wtadz
publicznych w tym modelu jest zapewnienie réwnych
i niedyskryminujgcych zasad udostepniania danych oraz
zapewnienie, aby uprzywilejowana pozycja platformy
danych nie byta naduzywana do tworzenia tzw. waskich

gardet. Oczekiwane korzysci i niedogodnosci®!:

Oczekiwane korzysci

Spodziewane niedogodnosci

e Réoznorodnos¢ tworzonych ofert skierowanych do réznych
segmentow rynku

e Lepszy wybor mozliwosci dla uzytkownikéw

e Skalowalnos¢ jest mozliwa, poniewaz na rynek moga wejsc
lokalni, miedzyregionalni i miedzynarodowi dostawcy ustug.

e Niskie bariery wejscia: otwarty, niedyskryminujgcy dostep
do zintegrowanych danych i systemow (np. sprzedazy biletow,
rezerwacji itp.).

e tatwiejszy dostep do danych dla sektora publicznego

e Ogodlnie rzecz biorgc, mniej ryzykowny i bardziej kontrolowany
rozwéj Maa$S przez wtadze publiczne

* Ryzyko powolnych i biurokratycznych proceséw

e Zaleznos$¢ wiadz publicznych od firm technologicznych w zakresie
rozwoju i utrzymania platformy, a ponadto nadazanie za szybkim
tempem postepu technologicznego.

4 EMTA, A perspective on MaaS from Europe's Transport Authorities, 2019
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6.2.3 Transport publiczny jako integrator
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Rysunek 14: Model MaaS 3 (opracowany na podstawie elementdw raportu UITP, 2019, "Transport publiczny jako integrator")

W trzecim modelu 3 MaaS 3 funkcje integratora petni
zbiorowy transport publiczny. Ustuga MaaS moze zostaé
stworzona i obstugiwana w catosci przez podmiot
publiczny lub zosta¢ przekazana do obstugi prywatnemu
operatorowi, lub udzielenia mu licencji na okreslony czas.
Poniewaz transport publiczny w wielu przypadkach ma
najwiekszg baze danych klientéw i jest podstawa
zrownowazonej mobilnosci miejskiej, sensowne jest, aby
petnit on wiodacg role w integracji innych ustug
mobilnosci. Pozwoli to transportowi publicznemu stac sie
waznym Srodkiem przemieszczania dla obecnych klientéw
i stac sie bardziej atrakcyjnym dostawcg ustug mobilnosci
dla nowych klientow. Podstawowe elementy sktadowe
Maas, takie jak rejestracja konta, planowanie podroézy,
rezerwacja i fakturowanie, muszg zosta¢ opracowane w
ramach podstawowego produktu.

Transport publiczny prawdopodobnie cieszy sie duzym
zaufaniem klientéw i innych operatorédw transportu
jak chodzi o kwestie ochrony danych, zagwarantowanie
bezstronnosci i stabilnosci. Jesli operator transportu
publicznego zdofa zintegrowacé solidnych, nowych
partneréw w zakresie mobilnosci, model ten ma
potencjat, aby osiggng¢ wzrost zréwnowazonej
mobilnosci, witgczenia spotecznego i najlepszego
dostosowania do celéw polityki publicznej. Jednak model
ten moze byc¢ réwniez postrzegany jako swiadczacy ustugi
mniej zorientowane na klienta i mniej innowacyjne, jesli
konwencjonalny transport publiczny nie przyjmie
podejscia przyszto$ciowego, co moze nastepnie wptynac
na zmiane atrakcyjnosci ustug®.

Oczekiwane korzysci

Spodziewane niedogodnosci

- tatwiejsze procedowanie i ochrona interesu publicznego wynikajgce
z postanowien umowy miedzy publicznym operatorem Maa$S
a wtadzami lokalnymi

- tatwiejszy dostep do wymiany danych dla sektora publicznego.

- Ograniczony wybor opcji dla uzytkownikow

- Oferta MaaS opracowana przez sektor publiczny, ktéra zaktada
“jednakowe podejscie do wszystkich” moze nie b dostosowana do
potrzeb i preferencji mieszkaricéw, ktérzy obecnie nie korzystajg
z ustug transportu publicznego

- Ryzyko stworzenia przez prywatnego (licencjonowanego)
opertora Maa$S takiego rozwigzania, ktére bedzie w wiekszym
stopniu oparte na ustugach samochodami, bez dostatecznej
integracji z transportem publicznym

-W takim przypadku, klienci mogliby korzysta¢ chetniej
z prywatnych ustug, kosztem transportu publicznego
- Brak skalowalnosci geograficznej, poniewaz ustuga MaaS

obejmowataby jedynie terytorium dziatania wtadz lokalnych.
- Krytyka prawna w ramach europejskiego prawa konkurencji
w odniesieniu do rél i kompetencji wtadz publicznych.

42 Raport UITP "Mobilnos¢ jako ustuga", kwiecien 2019
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6.2.3 Inne modele

Poza trzema modelami przedstawionymi powyzej,
dokument EMTA na temat MaaS opisuje réwniez
2 dodatkowe potencjalne scenariusze konfiguracji,

z ktorych kazdy ma potencjalne zalety i wady
z perspektywy zarzadzania transportem
metropolitalnym. W scenariuszu konkurencji

ekosystemowej kilka wzajemnie wykluczajgcych sie
i pionowo zintegrowanych ekosystemédw mobilnosci
konkuruje ze sobg wtasnymi zasobami transportowymi
i zintegrowanymi aplikacjami mobilnymi, co skutkuje

6.3 Otwarty i inkluzywny MaaS

Inspiracje dla otwartych i inkluzywnych ustug MaaS

Niniejszy rozdziat przedstawia zestaw kryteridw, ktore
kazdy operator Maa$, zaréwno prywatny, jak i publiczny,
powinien spetni¢ przed wejsciem na rynek ustug MaaS
w Europie. Moze on stuzy¢ jako zestaw najlepszych
praktyk obowigzujgcych w wiekszosci jurysdykcji, cho¢
niektére z nich mogg wymagaé dodatkowej zgodnosci z
lokalnymi/krajowymi przepisami i wymogami. Lista
podzielona jest na cztery obszary

wysokimi  barierami wejscia na rynek, efektem
uzaleznienia klientow od dostawcy i potencjalnie
dominujgcg pozycja na rynku. Jednak w scenariuszu
znormalizowanego ekosystemu stworzenie
niedyskryminacyjnych rownych szans poprzez
standaryzacje technologii, np. API, wydaje sie obnizac
bariery wejscia na rynek i umozliwia¢ sektorowi
publicznemu dostep do odpowiednich danych.

aby objg¢ rézne aspekty MaaS, w tym aspekty
uzytkownika koncowego, praktyki handlowe, warunki
techniczne i zwigzane z polityka prywatnosci.

Wiadze publiczne powinny wykorzystaé to narzedzie
jako inspiracje przy wyznaczaniu ram, w dialogu
z interesariuszami dziatajgcymi na rynku, aby
zapewnié, ze wdrozenie ustug MaaS wplynie
pozytywnie na cele polityki miasta.

Uzytkownik
korcowy

e Zapewnienie, ze ustuga umozliwia réwny dostep dla wszystkich i nikogo nie dyskryminuje.

e Zapewnienie tatwo dostepnego kanatu obstugi klienta

e Wdrozenie jasnych zasad proceduralnych w celu rozpatrywania wszelkich skarg lub zgtaszanych kwestii.

e Posiadanie jasnej polityki dotyczacej rekompensaty lub zwrotu kosztéw za niezadowalajace ustugi lub w przypadku,
gdy podrdz nie odbywa sie zgodnie z planem

e Zapewnienie jasnego i uczciwego uzasadnienia dla $wiadczenia lub odmowy Swiadczenia ustug.

e Oferowanie ustug wielojezycznych (zaréwno w jezykach lokalnych, jak i miedzynarodowych)

e Zapewnienie dostepnosci i pomocy bez dodatkowych kosztéw dla pasazeréow z
niepetnosprawnosciami i pasazerow o ograniczonej mobilnosci ruchowej.

e Zapewnienie informacji przed zakupem i na réznych etapach podrézy

e Zapewnienie jasnych, doktadnych i spéjnych informacji, umozliwiajgcych konsumentom podejmowanie
rozsadnych i skutecznych decyzji dotyczacych podrézy.

e Wypetnienie umowy transportowej w przypadku zaktécen: mechanizm zmiany trasy i zmiany rezerwacji

e Zapewnienie jasnych i spéjnych informacji dotyczacych optat i struktury taryf za oferowane ustugi.

Praktyki dyskryminacja klientéw).

handlowe

® Przestrzeganie prawa konkurencji UE, zgodnie z ktdrym zabronione sg nastepujgce praktyki: (i) Nielegalne
umowy i porozumienia (na przyktad podziat rynku) oraz (ii) Naduzywanie pozycji dominujacej (na przyktad

e Jasne okreslenie i uzgodnienie rél i obowigzkéw w zakresie Swiadczenia ustug z lokalnymi operatorami poprzez
zawieranie umoéw o Swiadczenie ustug i porozumien prawnych.
e Dostosowanie do wspdlnych standardéw europejskich

Warunki
techniczne

e Zapewnienie niezawodnej platformy wraz z mechanizmami usuwania awarii systemu.
e Mozliwos¢ swiadczenia ustug za posrednictwem wielu platform
e Zapewnienie wielu bezpiecznych opcji ptatnosci
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® Zapewnienie polityki prywatnosci, ktora jest dostepna dla uzytkownikéw
e Zgodnos¢ z RODO w zakresie przechowywania i ochrony danych.
e Zapewnieni, ze zadne dane osobowe nie sg wykorzystywane bez wyraznej zgody uzytkownika.

E?}:&ﬁ:?oéci Zgoda musi by¢ udzielona dobrowolnie, z jasnym wyjasnieniem, jakie dane sg gromadzone, kto gromadzi dane
i w jakim celu bedg one wykorzystywane.
e Zapewnienie uzytkownikom mozliwosci rezygnacji z gromadzenia danych.
Cwiczenia dla praktykéw ¢ Jaka jest najbardziej odpowiednia kombinacja dla Twojego

miasta, biorgc pod uwage obecna sytuacje (punkt wyjscia)?
Skorzystaj z ponizszego pola tekstowego, aby zbudowaé model

lub modele operacyjne Maas, ktére najlepiej pasujg do Twojego e Jaka bedzie najbardziej dobrana kombinacja dla Twojego
miasta. Podczas wykonywania tego ¢wiczenia nalezy pamietac: miasta na przyszto$¢?
e Jakie sg Twoje cele i najbardziej pozgdane rezultaty? e Czy wymagane dane sg dostepne? Czy niektdorzy dostawcy

ustug mobilnych pozostajg na zewnatrz z powodu
niedostepnosci danych?

Column A - Column B - Potential approach for your city
Maa$ Operator ~Maas Platform Provider (combinations of column A and B)

Maas Platform(s)
Provided by
private sector

Maas Platform(s)
Provided by
public sector

Rysunek 15 Cwiczenie dla praktykdéw: Zbuduj model Maa$ dla swojego miasta (Zrédto: UCL-MaaSLab)
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7. Lista referencji
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org) oraz z trwajacych projektéw zwigzanych z MaaS finansowanych przez UE, takich jak MaaS4EU (www.maas4eu.eu),
MyCorridor (www. mycorridor.eu) oraz iMove (www.imove-project.eu).

Referencja

Rezultat badania/projektu

Zrédto

CIVITAS ECCENTRIC
projekt

Wskazniki poziomu gotowosci mobilnosci jako ustugi (MaaS) dla
witadz lokalnych

https://civitas.eu/tool-inventory/
mobility-service-maas-readiness-
level-indicators-local-authorities

Perspektywa MaasS z perspektywy europejskich wtadz

https://www.emta.com/spip.

wersja wstepna

EMTA transportowych, czerwiec 2019-r. phpéarticle1319

MaaS4EU D2.1 - Raport o aktualnym stanie wiedzy www.maas4eu.eu
MaaS4EU D2.2 - Wymagania ekosystemu Maa$S www.maas4eu.eu
MaaS4EU D2.4 - Ramy polityki Maa$ - wersja wstepna www.maasdeu.eu
MaaS4EU D3.2 - Bariery prawno-regulacyjne i prawa pasazeréw dla Maas - WWW.mMaasdeu.eu

Maas Alliance

Biata ksiega MaaS$ Alliance "Wytyczne i zalecenia dotyczace tworzenia
podstaw dobrze prosperujgcego ekosystemu MaaS", 2017 r.

https://maas-alliance.eu/library/

Maas Alliance

Maas Alliance Vision Paper on Multimodal Passenger Rights, 2018 r.

https://maas-alliance.eu/library/

MaaS Alliance

Maas Alliance Vision Paper on Data "Data makes MaaS happen", 2018 r.

https://maas-alliance.eu/library/

MaaS Alliance

Badanie "Gtéwne wyzwania zwigzane z MaaS i podejscia do ich
przezwyciezenia", 2019 r.

https://maas-alliance.eu/library/

POLIS

Mobilnos¢ jako ustuga: Implikacje dla transportu miejskiego i regionalnego

https://www.polisnetwork.eu/up-
loads/Modules/PublicDocuments/
polis-maas-discussion-paper-
2017-final_.pdf

Projekt SPICE

Najlepsze praktyki i zalecenia

http://spice-project.eu

TM2.0, MyCorridor

Laura Coconea, Jaap Vreeswijk, Karl Rehrl, Vassilis Mizaras, Giulia
Dovinola, Ruud van den Dries, 2018, "TM2.0 as an enabler of Maa$S and
its employment in MyCorridor", referat zaprezentowany na 25th ITS
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8 Zatgczniki

8.1 MaaS Terminologia

Wazne jest, aby mie¢ spdjng terminologie podczas omawiania MaaS. Z tego powodu odwotujemy sie do Stownika

MaaSLab MaaS. Odpowiednie zwroty i ich definicje znajdujg sie w tabeli 1 ponizej.

Tabela 1: Terminologia MaaS$ (zrédto: MaaSLab, MaaS$ Dictionary)

Termin

Definicja

MaaS: mobilnosé jako ustuga

Mobility-as-a-Service (Maas) to zorientowany na uzytkownika, inteligentny system
zarzadzania i dystrybucji mobilnosci, w ktérym integrator dokonuje potaczenia ofert wielu
dostawcow ustug z zakresu mobilnosci oraz zapewnia uzytkownikom korncowym dostep do
tych ustug za posrednictwem interfejsu cyfrowego, umoiliwiajagc tym samym ptynne
planowanie i ptacenie za mozliwos$¢ przemieszczania sie.

Operator MaaS

(integrator)

Operator Maa$S to organizacja, ktéra integruje oferty dostawcéw ustug mobilnosci, projektuje
produkty Maas i sprzedaje je uzytkownikom korncowym. Na danym obszarze moze istnie¢
jeden lub kilku operatoréw Maa$, a operator moze swiadczy¢ ustugi na wielu obszarach.

Dostawcy IT

(IT =technologie informacyjne)

Dostawcy IT to organizacje odpowiedzialne za dane i infrastrukture IT. Obejmuje to miedzy
innymi ptatnosci, sprzedaz biletow, telekomunikacje, zaplecze techniczne, platforme MaasS.
Operator MaaS moze by¢ réwniez jednym z dostawcow IT.

Platforma MaaS

Platforma MaaS to struktura informatyczna wykorzystywana przez operatora MaaS do
Swiadczenia koricowej ustugi mobilnosci uzytkownikom kornicowym.

Platforma MaasS jest podzielona na dwa elementy: front-end i back-end, z ktérych wszystkie
sktadajg sie z komponentéw opracowanych przez dostawcéw IT. Front-end jest elementem
skierowanym do klienta. Jest to cyfrowy interfejs, ktéry jest aplikacjg mobilng i/lub internetows,
z ktérg klienci wchodza w interakcje w celu zakupu i korzystania z Produktéw MaaS. Back-End
to wewnetrzny element wsparcia, umozliwiajgcy dostarczanie MaaS. Jest to zbidr
komponentéw, ktére wykonujg integralne funkcje, takie jak import danych, przechowywanie
danych, planowanie podrézy, optymalizacja, sprzedaz biletow, ptatnosci i komunikacja.

Dostawca platformy MaaS

Dostawca platformy MaasS to firma odpowiedzialna za dostarczanie platformy MaaS. Moze to by¢
operator MaaSs lub strona trzecia odpowiedzialna tylko za elementy technologiczne.

Cyfrowy interfejs MaaS

Interfejs cyfrowy MaasS to aplikacja mobilna i/lub internetowa, z ktdrg klienci wchodza w
interakcje w celu zakupu i korzystania z Produktéw MaaS.

Ustugi mobilnosci

Ustugi mobilnosci to wszystkie elementy systemu, ktére umozliwiajg ludziom podrézowanie.
Obejmujag one miedzy innymi $rodki transportu i ustugi wspierajgce mobilnoéé. Srodki
transportu to rodzaje ustug Swiadczonych uzytkownikom koncowym przez operatoréw
transportu (np. car-sharing, ride-hailing, taksowki, autobusy, koleje itp.)

Ustugi wspierajace mobilnosé

Ustugi wspierajagce mobilnos¢ (MSS) to elementy infrastruktury fizycznej, ktére wspierajg
ustugi mobilnosci. Obejmuje to miedzy innymi stacje tadowania, stacje paliw, miejsca
parkingowe.

Dostawcy ustug mobilnych (MSP)

Dostawcy ustug z zakresu mobilnosci to organizacje, zaréwno publiczne, jak i prywatne, ktore
Swiadczg ustugi mobilnosci na rzecz operatora MaaS i uzytkownikéw koricowych.
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Termin

Definicja

Multiservice Journey Planner

Multiservice Journey Planner to wyspecjalizowana wyszukiwarka, ktéra zapewnia optymalne
sposoby podrézowania z punktu A do punktu B. Planowane podrdze sg zoptymalizowane pod
katem okreslonych kryteriow waznych dla uzytkownikéw kornicowych (predkosé, koszt, komfort,
odlegtosc). Multiservice Journey Planner zapewnia kombinacje jak najwiekszej liczby srodkéw
transportu, ktére moga zapewnic najlepsza podréz dla uzytkownika kornicowego.

Ekosystem biznesowy MaaS

Ekosystem biznesowy MaasS to szersza sie¢ organizacji, ktdra wptywa na sposdb, w jaki
operator Maa$ tworzy i przechwytuje wartosc.

Produkt MaaS

Rodzaj ustugi oferowanej klientom przez operatora MaaS. Obejmuje to miedzy innymi ustugi
typu Pay-as-you-go i plany Maas.

Plan MaaS

Plan MaaS jest Produktem MaaS. Pakiet Ustug Mobilnosci i Ustug Wspierajgcych Mobilnosé¢, ktore
sg oferowane klientom przez Operatora MaaS. Pakiet obejmuje kwote uzytkowania, koszt
podrdzy i czas trwania subskrypcji.
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