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Streszczenie dla kierownictwa

W przypadku regionéw Europy Srodkowej koncepcja Funkcjonalnego Obszaru Miejskiego (FUA) okresla
szeroki zakres obszardw, w ktorych innowacje odgrywaja zasadnicze znaczenie w kwestii poprawy zarowno
tacznosci, jak zwiekszania spdjnosci pomiedzy obszarami centralnymi i peryferyjnymi, miejskimi oraz
wiejskimi. FUA jest obszarem, w ktorym zréwnowazony oraz multimodalny aspekt mobilnosci — a zatem
ekosystemy mobilnosci w postaci ustug — stanowia istotng kwestie zmniejszajaca negatywne skutki
prywatnej mobilnosci zmotoryzowanej w zakresie korkow oraz zanieczyszczenia, zaréwno w odniesieniu do
gtownych, jak i $rednich oraz matych miast Europy Srodkowej, w ktérych wykorzystywanie samochodow,
jako gtéwnego srodka transportu, jest szczegolnie powszechne.

Gtownym celem zatacznika do wytycznych, tj. Przewodnika tematycznego CE SUMP 2.0: Maa$S in SUMP
jest zapewnienie kontekstualizacji zasad planowania Maa$S przedstawionych w Sump Practitioner Briefing
dla miast Europy Srodkowej oraz Funkcjonalnych Obszaréw Miejskich, a takze jednoczesne wzbogacenie
tego procesu o dedykowane narzedzie spetniajace potrzeby zwiazane z lepszym zrozumieniem implikacji
zroznicowanych podejs¢ do zarzadzania MaaS.

Badanie okreslonego kontekstu CE oraz doswiadczen i wnioskow partnerow projektu, zajmujacych sie
projektowaniem oraz wdrazaniem innowacyjnego podejscia MaaS na okreslonych obszarach, w potaczeniu z
analiza odpowiedniej literatury i dobrych praktyk oraz doradztwem ekspertow z dziedziny wdrazania MaaS$,
doprowadzito do sformutowania zestawu rekomendacji dedykowanych miastom i FUA lezacych w Europie
Srodkowej, zaangazowanych w proces planowania i rozwoju Maas.

Zgodnie z potrzebami i wyzwaniami sformutowanymi w fazie diagnozowania projektu Dynaxibility4CE,
rekomendacje zostaty zebrane i uporzadkowane wedtug czterech gtownych tematow istotnych w kontekscie
planowania i wdrazania MaaS: a) lokalne zaangazowanie i analiza popytu, b) dostepnos¢, jakos¢,
standaryzacja, udostepnianie i zarzadzanie danymi, c) srodki i systemy motywacyjne wspierajace
rozpowszechnianie MaaS oraz d) integracja tradycyjnych oraz nowych dostawcéw ustug mobilnych w
ekosystemie Maas.

Odnosny zestaw zalecen stanowi uzupetnienie opisu nowego narzedzia umozliwiajacego przeprowadzanie
samodzielnej oceny scenariuszy MaaS, majacego na celu wspieranie procesu planowania, pomagajacego
decydentom i planistom ds. mobilnosci ocenia¢ konsekwencje Srodkow wspierajacych wdrazanie
zroznicowanych modeli MaaS. Narzedzie to pozwala na opracowywanie roznorodnych, wymagajacych
scenariuszy w zaleznosci od charakterystyki terytorialnej oraz spoteczno-ekonomicznej obszarow
zastosowan oraz operacyjnej i rynkowej struktury istniejacych i planowanych sieci mobilnosci.

Zindywidualizowany wynik procesu samooceny, generowany w wyniku udzielenia odpowiedzi na pytania
zawarte w kwestionariuszu, stanowi wstepna liste kontrolng kluczowych punktow wymagajacych omoéwienia
przez decydentow i interesariuszy ustalajacych i/lub dopracowujacych strategie udanego wdrozenia
ekosystemu Maas.
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Wprowadzenie

Mobility-as-a-Service (Maas), to zorientowany na uzytkownika, inteligentny system zarzqdzania i
dystrybucji mobilnosci, w ktéorym integrator dokonuje potqczenia ofert wielu dostawcow ustug z zakresu
mobilnosci oraz zapewnia uzytkownikom koricowym dostep do tych ustug za posrednictwem interfejsu
cyfrowego, umozliwiajgc tym samym ptynne planowanie i ptacenie za mozliwos¢ przemieszczania sie
(Kamargianni i in., 2018).

Niniejszy dokument skupia sie na Mobility as a Service (Mobilnosci jako ustudze) jako jednym z trzech filarow
projektu Dynaxibility4CE w powiazaniu z ,,UVAR” oraz ,,Connected and Automated Driving”.

Projekt rozwija poszerzona wiedze w celu wsparcia wtadz publicznych Europy Srodkowej w okresleniu ich
podejscia do trzech wymienionych powyzej tematow, przy wsparciu wyspecjalizowanych interesariuszy z
catego regionu Europy Srodkowej, poprzez zapewnianie odpowiednich pod wzgledem jakosciowym i
ilosciowym informacji zwrotnych.

Przewodnik tematyczny CE SUMP 2.0: MaaS dla SUMP ma na celu zapewnienie kontekstualizacji podejscia
planistycznego opracowanego w ramach Mobility as a Service (MaaS) oraz Sustainable Urban Mobility
Planning Practitioner Briefing (ERTICO, 2021) dla miast Europy Srodkowej oraz Miejskich Obszaréw
Funkcjonalnych.

Pierwszy rozdziat wyznacza obszar debaty na temat planowania dotyczacego Maa$S oraz podsumowuje istote
wktadu w odniesieniu do projektu Dynaxibility4CE.

Drugi rozdziat wprowadza koncepcje Funkcjonalnych Obszaréw Miejskich zwigzanych z procesem planowania
MaaS$ oraz prezentuje wspolne wyzwania i potrzeby miast CE i FUA w kontekscie planowania MaaS.

Opracowany przy udziale partnerow projektu (w szczegoélnosci miast Budapeszt, Graz, Krakow i Koprivnica
zajmujacych sie planowaniem, w ramach projektu, inicjatyw MaaS ) i ekspertow oraz w oparciu o istniejaca
wiedze (projekty UE, dobre praktyki, literature naukowa), kluczowe kwestie dotyczace wktadu
Dynaxibility4CE w zakresie MaaS stanowig zestaw kluczowych rekomendacji wyszczegolnionych w rozdziale
3, uzupetniony o opracowane narzedzie umozliwiajace dokonywanie samodzielnej oceny scenariuszy MaaSs,
ktore opisano w rozdziale 4.
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1. Krétkie oméwienie planowania, wizji oraz podejscia

W tym rozdziale przedstawiono Mobility as a Service (MaaS) oraz Sustainable Urban Mobility Planning
Practitioner Briefing (ERTICO, 2021) jako punkt odniesienia w kontekscie opracowania aktualnych
wytycznych dla miast Europy Srodkowej i FUA, a takze zintegrowano wizje gtownych istotnych interesariuszy
na poziomie UE oraz podsumowano istote wktadu w debate na temat planowania MaaS w odniesieniu do
projektu Dynaxibility4CE.

1.1. Planowanie MaaS dla SUMP

Mobility as a Service (MaaS) oraz Sustainable Urban Mobility Planning Practitioner Briefing (ERTICO, 2021)
stanowia wytyczne przedstawiajace, krok po kroku, zasady planowania MaaS w oparciu o koncepcje SUMP,
zgodnie z pakietem Komisji Europejskiej dotyczacym mobilnosci w miastach.

Ten Informator przeznaczony dla praktykow, opracowany przez ERTICO — ITS Europe, ktory jest rowniez
gospodarzem Maa$ Alliance, we wspotpracy z kilkoma ekspertami i interesariuszami ze Srodowiska MaaS’,
zapewnia planistom ds. mobilnosci, decydentom oraz interesariuszom odpowiednie wsparcie w zakresie
lepszego zrozumienia Maa$, zwiazanych z nim wyzwan i mozliwosci, jak rowniez wyjasnia proces planowania
oraz wdrazania rozwiazan MaaS w ramach podejscia do planowania SUMP.

Ponadto w dokumencie tym skodyfikowano trzy modele operacyjne oraz modele zarzadzania w postaci
modeli referencyjnych w odniesieniu do ekosystemow Maa$, a takze przedstawiono wskazowki dotyczace
oceny istniejacych na okreslonych obszarach warunkéw wstepnych dla wdrozenia MaaS.

1.2. Wizja interesariuszy

EMTA (Europejski Zarzad Transportu Publicznego), POLIS (sie¢ europejskich miast i regionow
wspotpracujacych na rzecz opracowywania i wdrazania innowacyjnych rozwigzan transportowych) oraz UITP
(Union Internationale des Transports Publics) opracowaty wspdlng wizje dotyczaca kwestii zwigzanych z
MaaS, skoncentrowanga wokot zasadniczej roli transportu publicznego w kontekscie przysztosci
zintegrowanych sieci mobilnosci (UITP, EMTA, POLIS, 2021).

To wspolne podejscie zaowocowato opracowaniem zestawu zalecen dotyczacych rozwoju podejscia
dotyczacego Maa$, w ktorym zarzadzanie rynkiem opiera sie na zasadach wartosci publicznej. Osiem zalecen
uznaje istotne znaczenie wtadz lokalnych oraz operatorow transportu publicznego w zakresie realizacji
celow publicznych poprzez MaaS, zapewniajac tym samym zréwnowazony rozwoj, stusznosé, skuteczne
zarzadzanie oraz sprawiedliwy udziat w ekosystemie oraz podejscie oparte na wspotpracy.

MaaS Alliance, to partnerstwo o charakterze publiczno-prywatnym reprezentujace odpowiednich
interesariuszy z obszaru Europy, przyczyniajace sie do rozwoju wspdlnego podejscia do MaaS. Poprzez
szerokie zaangazowanie w debate, przedstawia ono takze kompleksowe spojrzenie na przysztos¢ Maas,
obejmujace elementy techniczne, regulacyjne i rynkowe.

W swojej Biatej Ksiedze (Maa$ Alliance 2017) organizacja promuje podejscie do ekosystemdow Maa$S oparte
na kluczowych zasadach, takich jak otwartos¢ i inkluzywnos¢, interoperacyjnos¢ i roaming oraz
innowacyjnos¢ w biznesie oraz modelach biznesowych dla mobilnosci. Dla przyktadu, w przypadku Maa$
Market Playbook (MaaS Alliance 2021) nadal prowadzone sa badania dotyczace potencjatu biznesowego w
odniesieniu do wszystkich zréznicowanych podmiotéw oraz definiowane sa zasady wdrazania otwartego
ekosystemu MaaS w odniesieniu do innowacji na podstawie centralizacji uzytkownikow, roli
zaawansowanego udostepniania danych, zaufania i uczestnictwa.

T UCL - MaaSLab, Uniwersytet Egejski, TRT Trasporti e Territorio, UITP, CERTH, EMTA, Polis Network, Miasto Antwerpia i Forum
Virium Helsinki. UCL - podmiotami uczestniczacymi w rozwijaniu projektu sa Maas4EU, Uniwersytet Egejski i TRT Trasporti e
Territorio
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1.3. Wktad Dynaxibility4CE w debate

Gtownym celem tego zatacznika zawierajacego odnosne wytyczne jest zapewnienie kontekstualizacji zasad
planowania MaaS przedstawionych w Sump Practitioner Briefing dla miast Europy Srodkowej oraz
Funkcjonalnych Obszarow Miejskich, a takze jednoczesne wzbogacenie tego procesu o dedykowane
narzedzie spetniajace potrzeby zwiazane z lepszym zrozumieniem implikacji zroznicowanych podejs¢ do
zarzadzania MaasS.

Zgodnie z tymi zatozeniami, projekt Dynaxibility4CE pozwolit zbada¢ ogromna liczbe projektow
finansowanych przez UE w postaci réoznych programow (Horizon, Interreg, EIT, Shift2Rail, itp.) w celu
przeanalizowania gtownego wktadu w zakresie projektowania i wdrazania inicjatyw MaaS oraz réznych
trenddw i osiggnie¢ w perspektywie catej UE.

Ponadto przeanalizowano wybrane prace naukowe w celu lepszego zrozumienia konsekwencji rozwoju
poszczegolnych modeli operacyjnych, zarzadzania i biznesowych MaaS oraz wyciagniecia uzytecznych
wnioskow wzbogacajacych zestaw zalecen wyszczegolnionych w niniejszym dokumencie.

W istocie najbardziej spojny wktad w debate, sprzyjajacy kontekstualizacji zasad MaaS w miastach Europy
Srodkowej i FUA, wniosty miasta partnerskie zaangazowane w opracowanie planéw dziatania na rzecz
rozwoju inicjatyw MaaS (Budapeszt, Graz, Krakow i Koprivnica).

Budapeszt (Wegry), wraz ze swoja rozlegta siecig mobilnosci oraz pojawieniem sie nowych ustug z zakresu
mobilnosci, skupit sie na technicznych aspektach wdrozenia MaaS dla transportu publicznego oraz
stopniowej integracji ustug takich jak DRT, wspdlne korzystanie z pojazdow, itp. Pierwszym istotnym
wyzwaniem dotyczacym tego podejscia byt brak obstugi elektronicznych biletow w transporcie publicznym,
a nastepnie trudnosci w integracji dotyczace systeméw regionalnych i krajowych (transportu kolejowego).

W miescie Graz (Austria), w ktorym gtéwna role wciaz odgrywa transport samochodowy, pomimo ujemnego
trendu na korzys¢ transportu rowerowego, perspektywy integracji MaaS opieraja sie zaréwno na
digitalizacji, jak i na wdrozeniu 25 multimodalnych stacji mobilnosci oferujacych (e-)carsharing, (e-)taxi,
wynajem samochodow, infrastrukture tadowania elektrycznego i parkowania rowerow. W tym przypadku
mamy do czynienia z procesem wdrazania MaaS bedacym na juz zaawansowanym etapie wdrazania i
koncentrujacym sie obecnie na podejsciu z zakresu wielopoziomowego zarzadzania w celu wspolnego
opracowania regionalnej strategii wdrazania MaaS. Gtowny nacisk strategiczny ktadziony jest na sposob
przektadania wysitkdw podejmowanych na rzecz cyfryzacji i integracji w ekosystemie MaaS zdolnym do
wygenerowania wptywu na model transportowy, oraz metod skalowania tej koncepcji na poziomie FUA.

W Krakowie (Polska) mobilnos¢ w granicach miasta jest silnie uzalezniona od samochodow, a wskazniki
zmotoryzowania nieustannie rosng. Pomimo, iz na poziomie miast rozwijane sa nowe ustugi z zakresu
mobilnosci, istotne wyzwanie stanowi rozwoj infrastruktury w kontekscie zrownowazonego (np. Sciezki
rowerowe) i intermodalnego (systemy parkingowe ,park and ride”) transportu, w tym wezty i punkty
przesiadkowe. Druga kwestia dotyczaca wyzwan technicznych odnosi sie do integracji, obejmujacej cenniki,
informacje i cyfryzacje. Ponadto zarzadzanie systemem mobilnosci jest mato skutecznie skoordynowane
pomiedzy poszczegdlnymi poziomami i funkcjami. Gtéwnym celem dziatan jest wdrozenie koncepcji MaaS
na poziomie miasta, ktora zostanie nastepnie rozszerzona na FUA.

W Koprivnicy (Chorwacja) podejscie MaaS stanowi punkt odniesienia dla rozwoju rozszerzonej oferty
mobilnosci na poziomie FUA, skupiajac sie na multimodalnej integracji ustug tradycyjnych.

Wreszcie, w debate zaangazowani zostali miedzynarodowi eksperci i interesariusze w celu zatwierdzenia i
zintegrowania opracowanego podejscia do planowania MaaS, a takze zapewnienia spostrzezen i zalecen
opartych na pomyslnych doswiadczeniach i szczegétowej wiedzy na temat trendow w branzy MaasS.
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2. Planowanie MaaS w Europie Srodkowej oraz
perspektywa Funkcjonalnego Obszaru Miejskiego

2.1. Funkcjonalne Obszary Miejskie i planowanie mobilnosci w Europie
Srodkowej

,Funkcjonalny Obszar Miejski sktada sie z miasta i znajdujqcej sie w jego obrebie strefy zamieszkatej przez
osoby dojezdzajqce do pracy. W zwiqzku z powyzszym, w sktad Funkcjonalnych Obszaréw Miejskich wchodzq
zatem miasta charakteryzujqce sie duzym zageszczeniem ludnosci oraz mniej zageszczone pod tym
wzgledem strefy zamieszkate przez osoby dojezdzajqce do pracy, ktdorych rynek pracy jest wysoce
zintegrowany z miastem” (OECD, 2012).

Koncepcja ta, przetozona na kontekst regionéw Europy Srodkowej, okreéla szeroki zakres obszardw, w
ktorych innowacje odgrywaja zasadnicze znaczenie w kwestii poprawy zarowno tacznosci, jak zwiekszania
spojnosci pomiedzy obszarami centralnymi i peryferyjnymi, miejskimi oraz wiejskimi. Jednoczesnie FUA jest
obszarem, w ktorym zrownowazony oraz multimodalny aspekt mobilnosci stanowia istotng kwestie
zmniejszajaca negatywne skutki prywatnej mobilnosci zmotoryzowanej w zakresie korkdéw oraz
zanieczyszczen, zarowno w odniesieniu do gtownych, jak i $rednich oraz matych miast Europy Srodkowej, w
ktorych korzystanie z samochodow, jako gtownego srodka transportu jest szczegolnie powszechne.

Koncepcja oparta na tym, iz planowanie zrownowazonej mobilnosci musi uwzgledniac perspektywe FUA jest
w Europie Srodkowej doskonale znana. Wyjasnia to projekt Strategii mobilnosci Interreg CE LOW CARB w
FUA (2020): ,,Planowanie zréwnowazonej mobilnosci w obrebie FUA oznacza wychodzenie poza granice
administracyjne oraz uwzglednianie zintegrowanego obszaru codziennego przeptywu, zaréwno ludnosci, jak
i towardw, nie zas jedynie ograniczonego obszaru miejskiego. Pociqgga to za sobq koniecznosc
komunikowania sie z réznymi ,,nowymi” lub dodatkowymi podmiotami instytucjonalnymi i organizacyjnymi
w kwestii wspdlnej wizji, wspolnych celdw, zadari oraz wskaznikdw. Poniewaz taka procedura rzuca
wyzwanie tradycyjnemu podejsciu do planowania, wymaga ona znalezienia nowych sposobow wspétpracy i
porozumien dotyczqcych np. wspolnych celdw i dzielenia sie danymi z podmiotami pochodzqcymi z innych
gmin, instytucjami ds. planowania regionalnego, firmami i przedsiebiorstwami transportu publicznego lub
wtadzami, a takze podmiotami z sektora prywatnego i miejskiego.”

Z kolei kwestia dotyczaca podejscia FUA w kontekscie zréwnowazonej mobilnosci nadal jest silnie
reprezentowana w ramach Programu Interreg Europa Srodkowa 2021-2027 Cel szczegétowy 3.2 Ekologizacja
mobilnosci miejskiej w Europie Srodkowej; potrzeby terytorialne Europy Srodkowej: ,,Funkcjonalne Obszary
Miejskie (FUA) wymagajqg wdrazania inteligentnych i ekologicznych rozwigzan z uwzglednieniem interakcji
pomiedzy "trzonami urbanistycznymi” a ich ,.zapleczem”. W Europie Srodkowej wiele FUA staje przed
podobnymi wyzwaniami w zakresie ekologizacji swojej mobilnosci. Wymagajq one zintegrowanego
podejscia zwigzanego z ogromnq rdéznorodnosciq aspektéow terytorialnych (od np. zapotrzebowania na
energie, zanieczyszczenia powietrza, korkow i logistyki miejskiej po ustugi z zakresu transportu
publicznego, zachowania komunikacyjne i dobre zarzqdzanie) oraz do osiqggniecia zerowej emisji gazow
cieplarnianych netto. W tym wszystkim, znaczny potencjat wykazujq cyfryzacja oraz nowatorskie
technologie, ktore mogq wspomoc ekologizacje mobilnosci miejskiej w przysztosci.”

2.2. Wspolne wyzwania i potrzeby miast CE i FUA planujacych wdrozenie
Maas
W ramach projektu Dynaxibility4CE miasta partnerskie, tj. Budapeszt, Graz, Krakow i Koprivnica

zorganizowaty w swoich FUA warsztaty diagnostyczne, podczas ktorych zidentyfikowano kluczowe
wymagania, luki w zakresie wiedzy oraz wyzwania dotyczace procesu wdrazania Maas.
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Zidentyfikowano rowniez nastepujace kluczowe wymagania:

a) Konieczne jest uszczegotowienie procesu zarzadzania wielopoziomowego. Mobilnosé jako ustuga jest
tematem interdyscyplinarnym i dotyczy szeregu interesariuszy w obrebie réznych instytucji. Niezbednymi
elementami strategii MaaS sa wspotpraca i integracja. W przypadku rozszerzenia strategii miejskiej w
kierunku regionalnym, liczba zaangazowanych podmiotow bedzie w tym przypadku jeszcze wieksza.

b) Solidne podstawy techniczne powinny pozostawac zintegrowane z trescig istniejacego przewodnika
tematycznego oraz wspiera¢ proces opracowywania scenariuszy, w celu zapewnienia wytycznych dla
stopniowej integracji ustug i dostawcow mobilnosci z ekosystemem mobilnosci, ze szczegblnym
uwzglednieniem opcji wspoétdzielonych i elastycznych, ustug rynkowych i nierynkowych, regionalnych i
lokalnych, itp.

Wspolne wyzwania sklasyfikowano w oparciu o kategorie techniczne, zarzadzania, danych, spoteczne i
ekonomiczne.

Wyzwania techniczne: poszczegolne podsystemy transportowe w obrebie tych samych obszaréw zarzadzane
sq przez rézne organizacje, a zatem rozne systemy. Skuteczne rozwiazania powinny skupiac¢ sie na
nastepujacych elementach: planowanie wspdlnej oferty ustug mobilnych; koordynacja rozktadow jazdy;
wspolne bilety i integracja cennikow (ustugi transportu publicznego i prywatnego oraz aplikacje mobilne);
usprawnienie informacji pasazerskiej; podniesienie jakosci ustug w transporcie; identyfikacja
odpowiednich/wydajnych systemdw/podejs¢ (np. zbudowanie wtasnej, dostosowanej do potrzeb platformy
typu open-source lub wykorzystanie istniejacego systemu i ustug — zalety, koszty, perspektywa dtugofalowa
i wymagania).

Wyzwania zwigzane z zarzadzaniem: jak wspomniano, rozwoj skutecznych podejs¢ MaaS wymaga
zaawansowanej koordynacji w obrebie réznych poziomow zarzadzania. Potrzeba identyfikacji i koordynacji
odpowiedzialnosci na roznych poziomach dotyczy: infrastruktury technicznej, organizacji ruchu; systemow
transportowych na poziomie lokalnym/regionalnym/krajowym; publicznych i prywatnych ustug
transportowych; umow o sSwiadczenie ustug; regulacji dla prywatnych operatorow/mikromobilnosci;
regulacji dotyczacych integracji systemow transportowych na kazdym poziomie ich funkcjonowania.

Wyzwania zwiazane z danymi: brak wiedzy na temat danych i formatow danych/danych otwartych i ich
znaczenia na poziomie publicznym; dostepnosc i wymiana danych oraz formatow danych/danych otwartych;
regulacje dotyczace dostepnosci danych i zarzadzania nimi.

Wyzwania spoteczne: zmiana zachowan; wtaczenie grup zagrozonych.

Wyzwania ekonomiczne: wptyw finansowy pandemii COVID19 na systemy transportu publicznego, ktory w
wielu przypadkach spowolnit proces inwestycyjny w zakresie srodkow i dziatan takich, jak te zwiazane z
MaaS; inwestycje w infrastrukture techniczna i wyposazenie; koszty wsparcia dziatan zwiazanych z
podejsciem partycypacyjnym (wspolne projektowanie, ekosystemy wdrazania innowacji w rzeczywistych
srodowiskach, itp.); formy i zasady wzajemnych rozliczen finansowych pomiedzy réznymi organizatorami
transportu w obecnych uwarunkowaniach formalno-prawnych; struktura cennikow/pakiety dotyczace
przejazdow; konkurencja pomiedzy poszczegolnymi dostawcami, identyfikacja wspolnych dzwigni
wspierajacych dziatania na rzecz zrownowazonej komunikacji.

Zgromadzone i opracowane wyzwania stanowia podstawowe ramy w odniesieniu do opracowywania
rekomendacji dotyczacych wdrazania MaaS w miastach Europy Srodkowej i FUA. Rekomendacje te zostaty
przedstawione w kolejnym rozdziale i uporzadkowane w oparciu o cztery obszary tematyczne (lokalne
zaangazowanie i analiza popytu; dostepnos¢, jakosc, standaryzacja, udostepnianie i zarzadzanie danymi;
srodki i systemy motywacyjne wspierajace upowszechnienie Maa$S; integracja tradycyjnych i nowych
dostawcow ustug mobilnych w ekosystemie Maa$).
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3. Planowanie i wdrazanie MaaS w Europie Srodkowej

Badanie okreslonego kontekstu CE oraz doswiadczen i wnioskdéw partnerow projektu, zajmujacych sie
projektowaniem oraz wdrazaniem innowacyjnego podejscia Maa$S na okreslonych obszarach, w potaczeniu z
analizg odpowiedniej literatury i dobrych praktyk oraz doradztwem ekspertow z dziedziny wdrazania MaaS$,
doprowadzito do sformutowania zestawu rekomendacji dedykowanych miastom i FUA lezacych w Europie
Srodkowej, zaangazowanych w proces planowania i rozwoju Maas.

Zgodnie z potrzebami i wyzwaniami sformutowanymi w fazie diagnozowania projektu Dynaxibility4CE,
rekomendacje zostaty zebrane i uporzadkowane wedtug czterech gtownych tematow istotnych w kontekscie
planowania i wdrazania MaaS: a) lokalne zaangazowanie i analiza popytu, b) dostepnos¢, jakosc,
standaryzacja, udostepnianie i zarzadzanie danymi, c) srodki i systemy motywacyjne wspierajace
rozpowszechnianie MaaS oraz d) integracja tradycyjnych oraz nowych dostawcow ustug mobilnych w
ekosystemie Maas.

3.1. Analiza popytu i zaangazowania na poziomie lokalnym

W jaki sposdb dotrzec¢ do uzytkownikéw samochodéw — stopniowe angazowanie. Ostatecznym celem
inicjatyw Maa$S jest zapewnienie konkurencyjnej alternatywy dla prywatnej mobilnosci zmotoryzowanej
oraz zmniejszenie wykorzystania samochodow w miastach i FUA. Wymaga to jednak posiadania dogtebnej
wiedzy na temat gtownych czynnikdw napedzajacych prywatng mobilnosé, potrzeb i zachowan
uzytkownikow oraz nieustannego angazowania potencjalnych uzytkownikow. Konieczne jest posiadanie
dedykowanych zasobow koniecznych do zarzadzania rozwojem i promocja rozwigzan zorientowanych na
uzytkownika oraz konkurencyjnych alternatyw.

Praca na poziomie mikro. Polityka nie zmienia ludzkich zachowan w takim stopniu jak ustugi. Dlatego
powinnismy skupi¢ sie na rozwigzaniach dotyczacych dzielnic oraz istotnych lokalnych potrzebach, ktore w
chwili obecnej mozna zaspokoic¢ jedynie za pomoca samochodow.

Projektowanie infrastruktury pod katem Maa$S. Ustugi Maa$S opieraja sie na integracji, zarowno cyfrowej,
jak i organizacyjnej, ale takze na integracji fizycznej. Udane realizacje w miastach i FUA rozwijajacych
roznorodne wezty infrastrukturalne umozliwiajace ptynne taczenie ustug dowodza tego, jak czesto stanowia
one warunek wstepny integracji cyfrowej oraz kluczowy czynnik sukcesu decydujacy o petnej integracji.
Wezty mobilnosci, nie tylko tradycyjne, takie jak dworce czy parkingi publiczne, lecz takze wezty na
poziomie dzielnic, integrujace transport publiczny i ustugi wspolne, w tym mikromobilnos¢ (np. przyktad
multimodalne stacje mobilnosci Graz FUA ,,tim”) zostaty opracowane i wypromowane w odniesieniu do
réznych kontekstow lokalnych, takze w ramach projektow finansowanych przez UE.

Dajmy ludziom wybér. Okreslenie odpowiedniego zestawu ustug spetniajacych potrzeby uzytkownikow
czesto stanowi dla planistow ds. mobilnosci nie lada zagadke. W innych przypadkach ustugi zaplanowane
zgodnie z zasada ,,0d szczego6tu do ogotu” lub dostarczane na zasadach czysto rynkowych moga generowacd
bariery oraz powodowac niezadowolenie wsrdd osob nie bedacych ich uzytkownikami. Organizowanie dni
testowych, eksperymentalnych ekosystemow wdrazania innowacji, a w niektorych przypadkach procesow
wspotprojektowania w celu opracowywania ofert mobilnosci znacznie blizszych potrzebom uzytkownikow
stanowi solidng strategie promowania zintegrowanej mobilnosci, sktaniajaca ludzi do wyboru i osiggania
satysfakcjonujacych poziomow akceptacji i skalowania potencjatu.

Zajdzmy sojusznikow. Multiplikatorzy i podmioty utatwiajace osiagniecie zamierzonych celéow moga
odgrywac znaczaca role w zakresie wspierania realizacji oraz ciggtej ewolucji inicjatyw MaaS. Dobrym
przyktadem bedzie tutaj zaangazowanie menedzerow ds. mobilnosci zatrudnionych w gtéwnych firmach i
generatorach ruchu. Kluczowa role odgrywaja rowniez dostawcy w dziedzinie mobilnosci, dlatego tez
kluczowe znaczenie ma rozwijanie zaufania w catym procesie integracji. Konieczne jest podkreslanie
wzajemnych korzysci, natomiast zasady zaangazowania musza zapewnia¢ odpowiednia przejrzystosc.
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3.2. Dostepnosé, jakosc, standaryzacja, wspétdzielenie i zarzadzanie danymi

Opracujmy bodzce zachecajace do dzielenia sie danymi. Dzielenie sie danymi przez operatoréw i
administracje publiczng musi opierac sie na zasadach uczciwosci i braku dyskryminacji. Niemniej jednak
powinno byc¢ ono wspierane poprzez tworzenie i podkreslanie korzysci wynikajacych z uczestnictwa w tym
ekosystemie. Obejmuja one zachety niepieniezne, takie jak oznakowanie, mozliwos¢ przytaczenia sie do
dziatan komunikacyjnych dotyczacych zrownowazonej mobilnosci i innowacyjnych projektow, zapewnienie
wsparcia technicznego dla integracji itp. Kwestia ta ma czestokro¢ znaczenie krytyczne dla procesu
tworzenia Maa$, zwtaszcza gdy doswiadczenie w dziedzinie cyfryzacji oraz wiedza planistow i regulatorow
sg ograniczone.

Przejrzyste algorytmy, otwarte interfejsy programowania aplikacji (API). Rola administracji publicznej
polega nie tylko na wspieraniu uczestnictwa podmiotdéw w ekosystemach poprzez udostepnianie danych, ale
takze na dbaniu o to, aby ich wykorzystanie byto zorientowane na realizacje celéw spotecznych. Algorytmy
muszga byc przejrzyste i zorientowane na wspieranie zréwnowazonych wyborow. Jednoczesnie APl powinny
by¢ otwarte, aby umozliwic¢ udziat w ekosystemie réznym podmiotom, w tym takze podmiotom o mniejszej
sile negocjacyjnej, lecz jednoczesnie posiadajacym duzy potencjat w kwestii zrownowazonego rozwoju i
inkluzywnosci.

Standaryzacja sposobow tworzenia i integrowania danych. Od momentu ich utworzenia, dane beda
wymagaty standaryzacji, zgodnie z potrzebami i podejsciem tworzonego ekosystemu. Dobrym przyktadem
bedzie tutaj podejscie Transport Operator to MaaS Provider — Application Programming Interface (TOMP-
APl), opracowane w Holandii w ramach 40 projektow MaaS majacych na celu poprawe interoperacyjnosci
wsrod operatoréw i miast.

Pytaj wytacznie o dane, ktérych potrzebujesz, chron prywatnos¢ uzytkownikéw. Dane stanowia wazny
zasob dla cyfrowych i tradycyjnych dostawcéw mobilnosci. Ramy regulacyjne MaaS musza gwarantowac, iz
nie beda one wykorzystywane do innych celéow bez zgody uzytkownika. Z kolei dane, ktore maja byc
udostepniane, musza charakteryzowac sie odpowiednim poziomem funkcjonalnosci w kontekscie wdrazania
MaasS i realizacji celow spotecznych.

3.3. Srodki i systemy motywacyjne (pieniezne i niepieniezne) wspierajace
upowszechnienie MaaS

Badz kreatywny! Zachety niepieniezne moga stac sie jeszcze bardziej atrakcyjne, na przyktad jesli beda
ukierunkowane na tworzenie warunkéw dla ptynnej integracji ustug w danym ekosystemie lub na
zapewnienie widocznosci ustug z zakresu mobilnosci zwigzanych z ich potencjatem zréwnowazonego
rozwoju.

Zachety pieniezne. Zachety musza by¢ skoncentrowane na innowacjach i ich wktadzie w ekosystem MaaS.
Publiczne zaproszenia do opracowania innowacyjnych funkcji, jednorazowe wyptaty zapewniajace
mozliwos¢ zainwestowania w celu spetnienia wymogow interoperacyjnosci, itp.

Koncentracja na operatorach i oferowaniu wsparcia. Zachety musza umozliwi¢ operatorom uczestnictwo
w ekosystemie. W wielu przypadkach bariery regulacyjne, zaréwno prawne i biznesowe zniechecaja
dostawcow ustug mobilnych do uczestnictwa, podobnie zresztg jak niedoszacownie generowanych korzysci.
Skuteczne natomiast okazaty sie zachety polegajace na udzielaniu wskazowek i wsparcia w pokonywaniu
wyzej wymienionych barier, rowniez poprzez pomoc ze strony wykwalifikowanego personelu publicznego.

Koncentracja na doswiadczeniach uzytkownikéw, ,Jesli proces wymaga myslenia, uzytkownik
najpewniej bedzie wolat wybrac¢ samochéd”. Najlepsza zacheta dla uzytkownikow do uczestnictwa w Maa$S
jest konkurencyjnosc¢ wzgledem prywatnych alternatyw. Podstawowymi wymogami sa tutaj przyjaznosc dla
uzytkownika oraz bezproblemowe podejscie, zapewniajace uzytkownikom doskonate doswiadczenia, a takze
zachecajace ich do eksperymentowania z nowymi formami mobilnosci. Gtownym motorem napedowym jest

Strona 11



imiterreg

European Union
ropean Regional

CENTRAL EUROPE Gz

Dynaxibility4CE

tutaj konkurencyjnos¢ pod wzgledem czasu, komfortu oraz przystepnosci cenowej, ktore w dtuzszej
perspektywie czasowej sa w stanie zatrzymac klientow w danym ekosystemie.

3.4. Jak zaangazowac tradycyjnych i nowych dostawcow ustug mobilnosci w
ekosystem Maa$S

Zarzadzanie planowaniem przestrzennym w celu zapewnienia MaaS mozliwosci dziatania. Projekty
rewitalizacji i rozwoju miast stanowia doskonata okazje dla stworzenia warunkow do integracji nowych form
mobilnosci w ramach MaaS. W innych kontekstach planowanie przestrzenne w s$rodowiskach
zurbanizowanych moze stworzy¢ korzysci dla zrownowazonych opcji mobilnosci w stosunku do prywatnej
mobilnosci zmotoryzowanej. Ponadto, pomyslne doswiadczenia w zakresie MaaS w tych dzielnicach
zapewnhia potencjat powielenia oraz zwiekszenia skali w odniesieniu do powigzanych FUA.

Transport odpowiadajacy na zapotrzebowanie (DRT) wspierajacy oferte transportu publicznego.
Inicjatywy MaaS maja na celu zapewnienie istniejacej sieci tranzytowej dodatkowej elastycznosci poprzez
wykorzystanie wielowymiarowej integracji. Ostatnio ustugi DRT zarzadzane bezposrednio przez operatorow
TP lub opracowane w ramach inicjatyw prywatnych badz publiczno-prywatnych (np. rozwiazania promowane
przez przedsiebiorstwa, operatoréw prywatnych, grupy obywatelskie, itp.) okazaty sie skuteczne w
usprawnianiu potaczen na obszarach peryferyjnych, a takze na obszarach charakteryzujacych sie niskim
popytem, jak rowniez poza godzinami szczytu. Platformy DRT moga byc rowniez projektowane w sposob
natywny celem wdrazania lub dostosowywania ich do projektow Maa$, dlatego ich dodawanie jest zazwyczaj
tatwiejsze, poniewaz posiadaja one potencjat generowania silnego wptywu na elastycznosc i kapilarnos¢
rozwiazan.

Roznorodnosé. Mnogosé nowych ustug z zakresu mobilnosci utatwia dostosowanie rozwiazan oraz pakietow
mobilnosci w ramach ekosystemu MaaS. Decydenci polityczni powinni wspiera¢ rozwdj innowacji (zwtaszcza
poprzez wspotprace pomiedzy dostawcami ustug z zakresu mobilnosci) oraz tworzy¢ solidne ramy
integracyjne (w tym protokoty i zasady udostepniania danych).

MaaS jako ekosystem. Podstawowymi zasadami inspirujacymi tworzenie regut ekosystemu sa cele
spoteczne, niemniej jednak cele te moga byc¢ realizowane wytacznie poprzez wdrazanie udanych i
zrownowazonych ustug (nie zas poprzez sama polityke). Administracje publiczne musza projektowac swoje
ekosystemy w taki sposob, aby promowac interoperacyjnos¢ zrownowazonych ustug oraz tworzy¢ warunki
sprzyjajace przyciaganiu innowacyjnych ustug posiadajacych wysoki potencjat zrownowazonego rozwoju (w
aspekcie srodowiskowym, spotecznym i ekonomicznym).
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4. Narzedzie do przeprowadzania samodzielnej oceny
scenariuszy MaaS

4.1. Prekursorzy oceny MaaS: gotowosc¢ i dojrzatosé

Sposrod kilku podejs¢ opracowanych w celu oceny i rozwoju planowania MaaS, ekosystemdw biznesowych i
modeli, wybraliSmy dwa przyktady pozwalajace zbadaé aspekty gotowosci i dojrzatosci jako punktow
odniesienia i inspiracji w zakresie rozwoju nowego narzedzia umozliwiajacego przeprowadzanie
samodzielnych ocen, odpowiadajacego na potrzeby miast CE i FUA, stworzonego podczas prowadzenia
dziatan diagnostycznych w ramach projektu Dynaxibility4CE.

Narzedzie dot. wskaznikow poziomow gotowosci Maas CIVITAS ECCENTRIC opiera sie na oSmiu krytycznych
elementach opisujacych kontekst dotyczacy mozliwosci wdrozenia MaaS. W wyniku samodzielnej oceny
przeprowadzonej za pomoca dedykowanego narzedzia uzyskalisSmy diagram, ktéry zapewnit wtadzom
lokalnym przejrzysty obraz tego, w obrebie jakich obszaréw poziom gotowosci jest zadowalajacy, a w jakich
konieczne jest wdrozenie dodatkowych dziatan.

Elementy krytyczne podlegajace uwzglednieniu i ocenie, to: kierunki strategiczne, polityka dotyczaca
parkingdw, wytyczne dotyczace podrozowania dla pracownikow i politykdw, wykorzystanie mobilnosci
wspotdzielonej w ramach administracji lokalnej, dostepnos¢ i penetracja rynku opcji podrozy
wspotdzielonych i taczonych, strategia sprzedazy dla transportu publicznego, platforma integracyjna oraz
widocznos¢ opcji w zakresie mobilnosci multimodalnej i wspotdzielonej.

Rysunek 1 — Wskazniki poziomu gotowosci MaaS, przyktad dotyczacy Sztokholmu
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Zrédto: CIVITAS ECCENTRIC
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Indeks dojrzatosci MaaS opracowany przez UCL MaaSLab opiera sie na pieciu podstawowych filarach, za
posrednictwem ktorych mozemy ocenic potencjat miasta dotyczacy wdrazania MaaS: otwartos$¢ operatorow
transportowych oraz dzielenie sie danymi, regulacje polityczne i ustawodawstwo, swiadomos¢ i chec
obywateli do korzystania z tego typu rozwiazan, ustugi i infrastruktura transportowa, infrastruktura ICT.
Wspomnianych powyzej pie¢ filarow jest definiowanych przez poszczegélne podfilary, w ramach
przeprowadzanej dogtebnej analizy literatury oraz poprzez zaangazowanie ekspertow.

Rysunek 2 — Struktura zagniezdzona indeksu dojrzatosci UCL MaaSLab MaaS
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Car ownership

Wifi access
Mobile network coverage
Mobile network download speed

ICT infrastructure

mart ticketing infrastructure

Variety Modal alternatives
Rail
Bus
Transport services and infrastructure Density Taxi
Bike sharing
Car sharing
Frequency (Bus and train) Overall
Peak time
Integration

Zrédto: UCL-MaaSLab: Maa$S Maturity Index

W przypadku réznych stopni ztozonosci oba opisane podejscia maja na celu ocene warunkéw rozwoju
inicjatyw MaaS oraz potencjatu rozwoju ekosystemdow mobilnosci cyfrowej, niemniej jednak nie zapewniaja
wgladu w alternatywne ramy i modele rynkowe, ktére moga powsta¢ w wyniku ich wdrozenia, jak rowniez
w ich zalety i wady.

4.2. Dlaczego warto stosowac nowe narzedzie?

Podczas gdy istniejace narzedzia zajmujg sie oceng wymogow wstepnych (tj. gotowosci i dojrzatosci) w
zakresie wdrazania inicjatywy Maa$ (lub definiowaniem sprzyjajacych ram regulacyjnych), tutaj zapewnione
zostaty podstawowe wytyczne w celu uzyskania mozliwosci oceny potencjalnych skutkow przyjecia
zroznicowanych podejs¢ do kwestii MaaS oraz roznych modeli operacyjnych i zarzadzania rynkiem.
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Rysunek 3 — Modele operacyjne i modele zarzadzania Maa$S

Operational and governance models e - __—-
Mobility Service Providers |! :
(MSPs) i Maas$ player 2 @:-
”Commercial integrator“ : 8 ‘:@ i Maas player 3 “E =
SRLY | e

Supply side Baiwand oo Figure 12. The MaaS Model 1 [elaborated from the elements of UITP Repart, 2019, “Commercial integrat

Maas player 1 “
o | Maas player 2 Q

Mobility Service Providers
(MSPs)

E i E “«
- # o ;z:,:n _—— “i[ e ],,Open back-end platform
T S B bl om e dmetts ol B Rssa B Hren becicant st Mohllitys(ewrl\:;:)l’mﬁdels i E
,PT as the integrator : 8 ‘:@ PT as Mazs player 4-}
[} 1 i
Q a i E Maas Users (MUs)

Figure 14: The Maa$ Model 3 [elaborated from the elements of UITP Report, 2019, "Public Transport as the integrator”]

Zrédto: Dynaxibility4CE ERTICO — ITS Europe (redakcja) (2021)

Zadaniem nowego narzedzia umozliwiajacego przeprowadzanie samodzielnej oceny scenariuszy MaaS jest
wspieranie procesu planowania, pomagajacego decydentom i planistom ds. mobilnosci w ocenie
konsekwencji dziatan wspierajacych wdrazanie roznych modeli MaaS, projektujac dla nich rézne
wymagajace scenariusze, w zaleznosci od terytorialnych i spoteczno-ekonomicznych cech obszarow
zastosowan, oraz operacyjnej i rynkowej struktury istniejacych i planowanych sieci mobilnosci.

Przede wszystkim nacisk potozono na perspektywe wtadz lokalnych i ich wizje rynku w odniesieniu do sieci
i ustug mobilnosci, jak rowniez ich integracji.

MaaS$ jest tutaj koncepcyjnie traktowane jako ,,nowa ustuga” bedaca czescia sieci mobilnosci. Natomiast
wspomniane narzedzie pozwoli na identyfikacje potencjatu, ryzyka i korzysci roznych podejsc
wspomagajacych (poprzez srodki regulacyjne, operacyjne, motywacyjne, wspierajace, rynkowe, itp.),
zgodnie z istniejacymi warunkami lokalnymi.

Narzedzie stuzace do samodzielnej oceny scenariuszy MaaS uzupetnia istniejacy schemat reprezentowany
podejsciem do oceny gotowosci i dojrzatosci Maa$S, wtaczajac do istniejacej struktury wymiar strategiczny.

4.3. Jak to dziata?

Rozwdj tego narzedzia realizowany jest poprzez cztery ponizsze elementy sktadowe:

— Kwestionariusz: 4 tematy (charakterystyka terytorialna, aspekty spoteczno-ekonomiczne, aspekty
operacyjne, rynek mobilnosci), 18 pytan okreslajacych charakterystyke kontekstualna.

— Wyzwania (MaaS Alliance, Gtowne wyzwania zwigzane dotyczace MaaS): 7 wyzwan dotyczacych
okreslania ram analizy.

— Analiza SWOT (analiza stabych i dobrych stron oraz szans i zagrozen): w odniesieniu do kazdego
modelu operacyjnego i zarzadzania (1. Integrator prywatny, 2. Otwarta platforma back-endowa, 3.
Transport publiczny jako integrator) wyzwania zostang ocenione zgodnie z wynikami
kwestionariusza. Analiza SWOT zostanie przeprowadzona poprzez kontakt z ekspertami (rozmowy
i/lub warsztaty).
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— Scenariusze i wytyczne: wybrane wyniki analizy SWOT zostang podsumowane zgodnie z
poszczegdlnymi kwestiami i zaleceniami dotyczacymi zastosowania kazdego z modeli operacyjnych
i zarzadzania.

Rysunek 4 — Narzedzie do przeprowadzania samodzielnej oceny scenariuszy

Kwestionariusz Wyzwania
Obszar referencyjny -> Bariery w zakresie dostepu do
(charakterystyka rynku i integracji MODEL1 MODEL 2 MODEL 3
Integrator Otwarty Ti t
obszaru ) prywatny model p':br;isc':?]ry
-> Partnerstwo o charakterze back-
publiczno-prywatnym endowy
Obszar referencyjny
(spoteczno- - Ograniczenia dot. kanatéw
ekonomiczny) sprzedazy i integracji ptatnosci
-> Skalowalnos¢
Ustugi z zakresu
m°b"“°'sl‘:i - Budowanie zaufania w celu
(operacyjne) zapewnienia owocnej
wspotpracy
Ustugi z zakresu - Zasady udostepniania i dostepu - - -
mobilnosci do danych
(rynek)
- Wiedzai zrozumienie Materiaty referencyjne:
_  ERTICO-ITS Europe, 2019

_ MaasS Alliance, 2019
Zrédto: Dynaxibility4CE

Narzedzie to jest promowane jako instrument wspierajacy wtadze lokalne w podejmowaniu decyzji
zwiazanych z procesem projektowania ekosystemow Maa$, sprzyjajacy przyjmowaniu podejs¢ rynkowych
odpowiednich dla danego kontekstu i zdolnych do realizowania celow polityki stojacych za wdrozeniem
Maas.

4.4. Wyniki i zastosowanie narzedzia

Kwestionariusz znajda Panstwo pod ponizszym adresem:
https://ec.europa.eu/eusurvey/runner/Dynaxibility4CE_MaaS-Self-Assessment-Tool

Zindywidualizowany wynik procesu samooceny, generowany w wyniku udzielenia odpowiedzi na pytania
zawarte w kwestionariuszu, stanowi wstepna liste kontrolna kluczowych punktow wymagajacych omowienia
przez decydentow i interesariuszy ustalajacych i/lub dopracowujacych strategie udanego wdrozenia
ekosystemu Maas.

Narzedzie zostato przetestowane i dopracowane dzieki udziatowi miast partnerskich Dynaxibility4CE:
Budapesztu, Grazu, Krakowa i Koprivnicy, a takze innych miast i operatoréw transportowych na terenie UE.

Ponizsze dwa rysunki przedstawiaja fragment wynikow wygenerowanych podczas testow narzedzia
(ograniczonych do ,,mocnych stron” zidentyfikowanych w ramach analizy SWOT oraz do jednego z trzech
opracowanych scenariuszy), aby zapewni¢ przyktad danych wyjsciowych utworzonych zgodnie z og6lnymi
zaleceniami opracowanymi w poprzednim rozdziale.
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Rysunek 5 — Fragment danych wyjsciowych narzedzia stuzacego do przeprowadzania samodzielnej oceny — Mocne

strony (z analizy SWOT)

Struktura terytorialna i
instytucjonalna

Kontekst spoteczno-ekonomiczny

Kontekst operacyjny dotyczacy
kwestii z zakresu mobilnosci

Rynek mobilnosci

Profil Maas Miasto mnterreg @
CENTRAL EUROPE &t
Data: 31.05.2022 Dynaxibilityl;CE
MOCNE STRONY

Przede wszystkim silna koncentracja na kwestii codziennych dojazdéw do pracy
Wielokierunkowy rozwdéj multimodalnosci (promienisty, poziomy)

Punktem centralnym jest korzystne srodowisko dla transportu bezemisyjnego oraz nowych ustug z
zakresu mobilnosci

Silna kontrola nowych ustug z zakresu mobilnosci na poziomie politycznym

W miare odpowiednie Srodowisko dla Maa$S optymalizujgcego sieci transportowe na poziomie
lokalnym

Rozbudowany, nowy rynek alternatywnych rozwigzan w zakresie mobilnosci

Odpowiednio zidentyfikowany popyt

Dobra odpowiedz na potrzeby mobilnosci w zakresie réznych obszaréw/ dla réznych grup docelowych

Mozliwos¢ rozsgdnego ograniczenia wysitkdw integracyjnych

Ustugi szkieletowe przygotowane pod katem Maa$S

Zrédto: Dynaxibility4CE
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Rysunek 6 — Fragment danych wyjsciowych narzedzia stuzacego do przeprowadzania samodzielnej oceny — Wyzwania i
rekomendacje wedtug modelu 2 ,,Otwarta platforma back-endowa”

Model 2 — ,,Otwarta platforma back-endowa”

Kontekst spoteczno-ekonomiczny

Kontekst operacyjny dotyczacy
kwestii z zakresu mobilnosci

Rynek mobilnosci

Wyzwania i zalecenia

Tworzenie zachet w zakresie rozwoju zintegrowanych rozwigzan po stronie podazy (np. poprzez
dotacje, nagrody, itp.) oraz do ich przyjecia poprzez promowanie rozwigzan takich jak specjalne
cenniki, pakiety mobilnosci, itp.

Wspieranie udziatu ustug zdigitalizowanych w rozwoju i popularyzacji platformy open-back endowej,
poprzez ustanowienie standardow i zachet do wspoétpracy

Uznanie ptatnosci elektronicznych i korzystania z biletéw/wystawiania rachunkéw zwigzany z realizacja
ustug

Zapewnienie wspdlnych zasad i standardéw spetniajgcych wymogi przepiséow dotyczacych ochrony
danych, monitorowanie operatoréw publicznych i prywatnych, platformy etykietujgce dotgczajace do
ekosystemu

Wspieranie integracji transportu publicznego i nowych ustug w zakresie mobilnosci (w szczegdlnosci
opgji elastycznych, np. DRT) w celu uczynienia ustugi bardziej kapilarna.

Promowanie witgczenia spotecznego poprzez abonamenty, znizki, dodawanie nowych ustug do
pakietéw mobilnosci.

Wspoéttworzenie nowych planéw i modeli biznesowych integrujacych nowe ustugi z zakresu mobilnosci
dotyczgce obszardéw peryferyjnych, wspieranie integracji intermodalnej pomiedzy ustugami (np.
poprzez nagradzanie powigzanych ustug, promowanie pakietéw mobilnosci zorientowanych na
transport publiczny, itp.)

Wspieranie rozwoju ustug elastycznych (np. DRT) na obszarach peryferyjnych

Wspieranie uczciwej konkurencji pomiedzy platformami Maas

Promowanie rozwoju Maas i konkurencyjnosci pomiedzy platformami, zachecanie do podejmowania
dziatan zorientowanych na spoteczenstwo i opracowywanie przez operatoréw wspélnych ustug
opartych na innowacyjnosci

Wspieranie wspdlnego rozwoju technologicznego i biznesowego, promowanie i zachecanie do
stosowania nowych modeli przychoddw (np. zintegrowane abonamenty, pakiety mobilnosci, konta)

Zrédto: Dynaxibility4CE
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5. Wnioski

Niniejsze opracowanie zapewnia kontekstualizacje zasad planowania MaaS przedstawionych w Sump
Practitioner Briefing w miastach Europy Srodkowej i Funkcjonalnych Obszarach Miejskich, oparta na danych
wejsciowych dostarczonych przez miasta partnerskie zaangazowane w opracowanie swoich planéw dziatan
na rzecz rozwoju inicjatyw Maa$S (Budapeszt, Graz, Krakow i Koprivnica).

Wspolne wyzwania sklasyfikowano w oparciu o kategorie techniczne, zarzadzania, danych, spoteczne i
ekonomiczne. Zgromadzone i opracowane wyzwania stanowig podstawowe ramy w odniesieniu do
opracowywania rekomendacji dotyczacych wdrazania MaaS w miastach Europy Srodkowej i FUA.

Potaczenie analizy projektow finansowanych przez UE i dobrych praktyk, literatury naukowej oraz interakcji
z ekspertami i interesariuszami dostarczyto dogtebnej wiedzy, ktéra nastepnie zaowocowata opracowaniem
odpowiednich rekomendacji dla miast Europy Srodkowej i FUA.

Zgodnie z potrzebami i wyzwaniami sformutowanymi w fazie diagnozowania projektu Dynaxibility4CE,
rekomendacje dedykowane miastom i FUA w Europie Srodkowej zaangazowanym w proces planowania i
rozwoju Maa$ zostaty zebrane i uporzadkowane wedtug czterech gtéwnych tematow istotnych w kontekscie
planowania i wdrazania MaaS: a) lokalne zaangazowanie i analiza popytu, b) dostepnos¢, jakosc,
standaryzacja, udostepnianie i zarzadzanie danymi, c) Srodki i systemy motywacyjne wspierajace
rozpowszechnianie MaaS oraz d) integracja tradycyjnych oraz nowych dostawcow ustug mobilnych w
ekosystemie Maas.

Wyniki opisanego procesu zostaty podsumowane w zestawie rekomendacji pasujacych do obecnego
sredniego poziomu dojrzatosci doswiadczen w zakresie planowania MaaS w CE oraz w catej UE. Warto jednak
podkresli¢, iz statyczna interpretacja zasad Maa$ jest ograniczona, poniewaz koncepcja ta szybko ewoluuje
dzieki nie tylko czynnikom technologicznym, lecz przede wszystkim priorytetom i podejSciom w zakresie
zarzadzania i polityki, dynamice spotecznej i behawioralnej wptywajacej na popyt dotyczacy mobilnosci
oraz trendom biznesowym i operacyjnym po stronie podazy.

Proponowane zalecenia nalezy zatem interpretowac jako sugestie dotyczace tworzenia nowych inicjatyw
zgodnie ze wspolnymi zasadami opartymi na zrownowazonym rozwoju i inkluzywnosci, a takze jako
praktyczne porady majace na celu zapewnienie skutecznosci i wptywu projektowanych rozwigzan na
ekosystem mobilnosci.

Jednoczesnie wyniki wygenerowane przez narzedzie do przeprowadzania samodzielnej oceny scenariuszy
stanowig wstepna liste kontrolng kluczowych punktéw wymagajacych omowienia przez decydentow i
interesariuszy ustalajacych i/lub dopracowujacych strategie udanego wdrazania ekosystemu MaasS.
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Zatacznik — Kwestionariusz narzedzia do przeprowadzania

samodzielnej oceny scenariuszy Dynaxibility4CE Maa$

(=Y

1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

Profil Maa$S

Data:

Miasto HiLteIrey -
CENTRAL EUROPE i

31.05.2022 Dynaxibility4CE

ol
d

Charakterystyka terytorialna i
instytucjonalna

Rodzaj obszaru

Ksztaft

Obecnosc ograniczen w zakresie
dostepu

Regulacje dotyczqce nowych
ustug

Regulacje na poziomie
krajowym/regionalnym/lokalnym

Jak zdefiniowatbys swoj obszar referencyjny?
a. Region

b. Miejski Obszar Funkcjonalny (FUA)

c. Obszar miejski

d. Obszar podmiejski

e. Obszar wiejski/niskie zageszczenie zaludnienia

Jakie s3 cechy charakterystyczne osiedli oraz gtéwnych sieci infrastruktury?

a. multicentryczne/ksztattem przypominajace ul

b. promieniste, zbiegajace sie w kierunku gtéwnego obszaru miejskiego

c. zwarte, skierowane promieniscie w kierunku centrum, a takze pomiedzy obszarami
peryferyjnymi

Jaki system ograniczen dostepu pojazdow egzekwowany jest na danym terenie?
a. brak

b. wewnetrzne granice centrum miasta

c. szerszy obszar niskiej emisji odpowiadajgcy odnosnej czesci obszaru miejskiego
d. wiele matych obszaréw potozonych w réznych strefach

W jaki sposéb planowane i regulowane s3 nowe ustugi (wspélne uzytkowanie pojazdéw,

wspolne przejazdy, inne)?

a. pod warunkiem uzyskania zezwolenia i spetnienia norm jakosSciowych, bez ograniczen

wzgledem liczby operatorow
b. zezwolenia/licencje udzielane okreslonej liczbie operatorow
c. brak regulacji

W odniesieniu do polityki z zakresu mobilnosci, jaki jest poziom koordynacji/harmonizacji

pomiedzy réznymi poziomami zarzadzania oraz obszarami?

a. kompleksowa koordynacja pomiedzy poziomami zarzadzania (zarzgdzanie wielopoziomowe)
oraz pomiedzy narzedziami (np. SUMP, plany dotyczace jakosci powietrza, planowanie

urbanistyczne, itp.)
b. dobra koordynacja sektorowa (transport i mobilnos¢)

c. koordynacja sektorowa posiadajaca luki w zakresie harmonizacji pomiedzy poziomami (np.
brak regulacji na poziomie krajowym/regionalnym, w przypadku gdy wymagaja tego niektére z

ustug)
d. niski poziom koordynacji
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2.1

2.2

2.3

2.4

2.5

Obszar referencyjny (spoteczno-
ekonomiczny)

Posiadanie i uzytkowanie
samochodu

Znaczenie mobilnosci wspdlnej

Otwartos¢ na technologie
komunikacyjne, bilety i ptatnosci
w formie niematerialnej

Poziom obaw zwiqzanych z
ochrong danych

Postrzegana jakos¢ transportu
publicznego

Jak zdefiniowatbys role samochodu w obszarze referencyjnym?

a. dominujgca (wysokie wskazniki wtasnosci, dominujgca w odniesieniu do przeptywdéw
komunikacyjnych i w duzej mierze wykorzystywana w ramach obowigzkéw rodzinnych i
wypoczynku)

b. silnie rozproszona (wysokie wskazniki wtasnosci, w gtéwnej mierze dotyczy zastosowan
zwigzanych z dojazdami do pracy)

c. niezbedne do prowadzenia ukierunkowanych dziatan (wysokie lub srednie wskazniki
wiasnosci, wykorzystanie skoncentrowane w gtéwnej mierze na obowigzkach rodzinnych i
wypoczynku)

d. drugorzedne (niskie wskazniki wtasnosci, wspdtdzielenie pojazdow).

Jak ocenitby$ mobilno$é powigzang/multimodalng na tym obszarze?

a. dobra infrastruktura intermodalna (np. systemy parkingowe ,,park and ride”, stacje
intermodalne, wezty mobilnosci) i wysokie wykorzystanie mobilnosci wspdlnej

b. dobra infrastruktura intermodalna i ograniczone wykorzystanie mobilnosci wspdlnej

c. ograniczona infrastruktura intermodalna (obejmujgca niewiele obszaréw i/lub rodzajéw
transportu) oraz ustugi wspdlne

d. staba infrastruktura intermodalna i ustugi wspdlne

Jakie jest nastawienie obywateli do cyfryzacji ustug?

a. ogdlne dobre przyjmowanie ustug cyfrowych réwniez w zakresie mobilnosci (aplikacje
ufatwiajgce przemieszczanie sie, cyfrowe bilety, itp.)

b. pozytywne nastawienie do ustug ICT w innych sektorach (np. ustugi publiczne, ptatnosci
cyfrowe, itp.)

c. duza réznica pomiedzy bardziej i mniej zaawansowanymi cyfrowo grupami spotecznymi (np.
osoby mtode i starsze, itp.)

d. Ustugi ICT ograniczone do oséb, ktére zaczety stosowac je na wczesnym etapie

Jaki jest ogdlny stosunek obywateli do ochrony danych?

a. dobra wiedza na ten temat i dbatos¢ o polityke zarzadzania danymi

b. dobra wiedza i obawy dotyczace gtéwnie podmiotéw prywatnych zarzagdzajgcych danymi (np.
prywatnych operatoréw zapewniajgcych ustugi z zakresu mobilnosci)

c. ograniczona wiedza i bardzo duze obawy dotyczace podmiotédw publicznych i prywatnych

d. ograniczona wiedza i niewielkie obawy

W jaki sposéb mieszkarncy postrzegaja transport publiczny?

a. niezawodny, wygodny, kapilarny, konkurencyjny w stosunku do mobilnosci prywatnej w
zakresie zaspokajania wiekszosci potrzeb komunikacyjnych

b. niezawodny, wygodny, preferowany w odniesieniu do specyficznych potrzeb z zakresu
mobilnosci (np. dojazdy do centrum miasta)

c. tylko czes$ciowo niezawodny, ekonomicznie dogodny

d. ogdlnie rzecz bioragc mato niezawodny i wykorzystywany wyfgcznie w przypadku braku
alternatywy
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3.2

3.3

Mobilnos$¢ (operacyjna)

Zapotrzebowanie dotyczqce
gfownych przeptywdéw
(miejskich/miedzymiastowych,
itp.)

Znaczenie podazy w transporcie
publicznym

Zapewnienie innych srodkéw
transportu

W jaki sposéb opisatbys gtéwne rodzaje przeptywéw dotyczacych mobilnosci na obszarze
referencyjnym?

a. silnie spolaryzowane w przestrzeni (peryferie w kierunku centrum) i czasie (znaczenie godzin
szczytu)

b. roztozone na kilka biegunéw lub wielokierunkowe, spolaryzowane w czasie

c. spolaryzowane w przestrzeni, roztozone w czasie

d. gtéwnie wielokierunkowe i bardziej roztozone w czasie

Jak wyglada sie¢ transportu publicznego na Twoim obszarze?

a. skoncentrowana na trasach o wysokim popycie, stabo rozwinieta w zakresie ustug
dostarczania zywnosci

b. bardzo skoncentrowana w gesto zaludnionych obszarach, ograniczona w innych

c. kapilarna na poziomie lokalnym, skalibrowana zgodnie z gestoscia zaludnienia

d. szeroko rozpowszechniona, zapewniajace wysoka dostepnos¢ réwniez na obszarach
peryferyjnych

Jak wyglada rozpowszechnienie nowych ustug w zakresie mobilnosci (mobilnos¢
wspétdzielona i elastyczna, np. wspélne uzytkowanie samochodéw/roweréw,
mikromobilno$é, kursujace wahadtowo DRT, taks6wki/wspélne przejazdy, itp.) na Twoim
obszarze?

a. gtéwnie na obszarach gesto zaludnionych i centralnych

b. gtéwnie na obszarach peryferyjnych, gdzie sie¢ transportu publicznego jest mniej rozwinieta
c. na obszarach gesto zaludnionych i peryferyjnych, jako alternatywa dla transportu publicznego
d. na obszarach gesto zaludnionych i peryferyjnych, jako uzupetnienie transportu publicznego

e. nie istnieje
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4.1

4.2

4.3

4.4

4.5

Ustugi w zakresie mobilnosci
(rynek)

Liczba operatorow w PT

Liczba nowych dostawcow usfug
w zakresie mobilnosci (ustugi
wspdline i elastyczne)

Integracja ustug pomiedzy
ustugami regionalnymi i lokalnymi

Istniejqce ustugi zintegrowane,
zaréwno tradycyjne, jak i nowe

Stosunek podmiotéw do dzielenia
sie danymi

Jaka jest sytuacja operatorow transportu publicznego dziatajacych na Twoim obszarze?

a. Jeden operator dla wszystkich istotnych ustug lokalnych

b. Jeden operator dla lokalnego transportu publicznego i jeden dla kolejowego

c. Operatorzy zréznicowani pod wzgledem rodzaju/obszaru/odlegtosci (np. autobusy, tramwaje i
pociagi; obszary miejskie, pozamiejskie i regionalne, itd.)

d. Kilku operatoréw obstugujacych rézne srodki transportu/obszary, w niektérych przypadkach
konkurujgcy ze soba

llu nowych dostawcéw ustug w zakresie mobilnosci jest obecnie dostepnych na rynku?
a. brak nowych ustug w zakresie mobilnosci

b.1do3

c. wiecej niz 3, lecz sa to rézne ustugi (np. wspdlne uzytkowanie samochodow, wspdlne
uzytkowanie roweréw, mikromobilnos¢)

d. wiecej niz 3, niektdrzy bezposrednio ze sobg konkurujg

Jak opisatbys poziom integracji (rozktady jazdy i cenniki) pomiedzy regionalnymi a lokalnymi
ustugami transportu publicznego?

a. brak integracji

b. czesciowa integracja (rozktad jazdy, brak cennikow lub jedynie czeSciowe)

c. czeSciowa integracja (cenniki, jedynie czesciowe rozktady jazdy)

d. petna integracja

Czy nowe ustugi z zakresu mobilnosci sg zintegrowane z siecia transportu publicznego?

a. nie/nie dotyczy

b. niewiele nowych ustug jest zintegrowanych z transportem publicznym, niemniej jednak
zapewniajg one fatwa mozliwos$¢ wspdlnego korzystania

c. kilka nowych ustug zostato zintegrowanych z transportem publicznym i zapewniajg one tatwa
mozliwosé wspdlnego korzystania

d. kilka nowych ustug zostato zintegrowanych z transportem publicznym, réwniez poprzez
multimodalne wezty mobilnosci na przystankach transportu publicznego

Czy uczestnicy rynku mobilnosci dzielg si¢ danymi z administracjg publiczng i/lub miedzy
soba?

a. zaden operator nie dzieli sie danymi

b. operatorzy dzielg sie danymi z administracjg publiczng, gtéwnie w celu monitorowania

c. operatorzy udostepniaja podstawowe dane (np. rozktady jazdy, informacje dot. parkingdw,
dostepnos¢ pojazddw, itp.) w celach informacyjnych

d. operatorzy transportu publicznego i dostawcy nowej mobilnosci dzielg sie zaawansowanymi
danymi (w ramach planowania podrézy oraz dalszej integracji).
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