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ZASTOSOWANIE MAAS W ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCJ
MIEJSKIEJ NA PRZYKLADZIE WYBRANYCH ROZWIAZAN

EUROPEJSKICH | POLSKICH

STRESZCZENIE. Celem artykutu jest przedstawienie przypadkow
wdrazania mobilnosci jako ustugi (Maa$S, ang. Mobility as a Service)
w Finlandii, Szwecji, jak rowniez w Polsce. Pierwsza czes¢ artykutu
dotyczy rozumienia pojecia MaaS oraz determinant rozwoju w trans-
porcie miejskim. Pokazano réwniez zlozonos¢ badanego zagad-
nienia, ze szczegdlnym uwzglednieniem integracji interesariuszy
réznego typu. W drugiej czesci ustuge MaaS powigzano z koncepcjg
i celami zréwnowazonego rozwoju. W opinii autoréw artykutu,
zorientowana na uzytkownika oraz multimodalna ustuga mobilno-
Sciowa moze stanowi¢ efektywng alternatywe (badz tez uzupel-
nienie) dla transportu prywatnego. Moze réwniez promowac
zréwnowazone $rodki transportu i bardziej efektywne wykorzystanie
sieci transportowych. Z tego wzgledu ustuga MaaS jest obecnie
postrzegana jako narzedzie stuzace zmniejszeniu zatoréw komuni-
kacyjnych i negatywnego wptywu transportu na srodowisko. Moze
takze sta¢ sie czescig Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
(SUMP, ang. Sustainable Urban Mobility Plan). Trzecia czes$¢
artykutu ma charakter empiryczny i przedstawia zastosowanie MaaS
w zréwnowazonej mobilnosci miejskiej na dwoéch przyktadach
europejskich, tj. Helsinek i Sztokholmu — miast bedacych liderami we
wdrazaniu ustugi MaaS. Ostatnia cze$¢ artykutu, takze empiryczna,
przedstawia rozpoznanie autorow dotyczace implementacji MaaS
w polskich miastach.

SEOWA KLUCZOWE: interesariusze, mobilnos¢ jako ustuga
(MaaS), mobilno$¢ wspétdzielona, Plan Zréwnowazonej Mobilno-
Sci Miejskiej (SUMP).

ABSTRACT. The aim of the paper is to present the imple-
mentation cases of mobility as a service (MaaS) in Finland and
Sweden, as well as in Poland. The first part of the article pertains
to explain the concept of MaaS and determinants of development
in urban transportation, including the complexity of the analysed
problem, with particular emphasis on integration of various
stakeholders. The second part presents connections between
MaaS and the concept and goals of sustainable development.
The authors of the paper are convinced that user-oriented and
multimodal mobility services may prove an effective alternative
(or complement) to private transportation. It may also promote
a shift towards sustainable means of transport and more effective
use of transportation networks. Therefore, Maa$ is perceived as
a tool for reducing congestion and negative environmental
impacts. The MaaS concept can become a part of a Sustainable
Urban Mobility Plan (SUMP). The third part of the article is
empirical and presents application of MaaS in sustainable urban
mobility based on two European case studies: Helsinki and
Stockholm — concerned as the leading cities in terms of MaaS
implementation. The last part of the study is devoted to the
analysis of the MaaS implementation level in Polish cities.

KEYWORDS: Mobility as a Service (MaaS), shared mobility,
stakeholders, Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP).
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1. MOBILNOSC JAKO USLUGA -
DEFINICJE | KONTEKST

Wspolczesny model podrozowania ulegt istotnej zmianie wraz
z rozwojem zjawiska kulturowego i spolecznego, jakim jest
wspotdzielenie dobr. Tak duza zmiana w mysleniu konsumen-
tow zaowocowata zmiana ich systemu warto$ci — kwestia do-
stegpnosci staje si¢ dla spofeczenstwa wazniejsza od prawa
wiasnosci 1 posiadania. Postawa ta ma ogromny wplyw na
zmiang wzorca mobilnosci, szczegdlnie w przestrzeni miej-
skiej, gdzie wspotdzielenie moze przybiera¢ rézne formy [1].
Wprowadzanie takich rozwigzan w obszarach miejskich wy-
nika z potrzeby zwigkszenia efektywnosci systemow transpor-
tu miejskiego oraz chgci zmniejszenia problemdéw wyni-
kajacych z oddziatywania tradycyjnych §rodkow transportu na
srodowisko. Mobilno$¢ wspoétdzielona uzupetnia transport pu-
bliczny, zapewniajac alternatywne $rodki transportu na pierw-
szej 1 ostatniej mili podrozy oraz docierajac do obszarow, ktore
nie sa dobrze obstugiwane przez transport publiczny.
Wspoldzielone rowery, hulajnogi oraz skutery elektryczne
moga stanowi¢ atrakcyjne rozwiazania podrozy, a nawet
zastapi¢ transport publiczny, zmniejszajac w ten sposob emi-
si¢ CO,, a w przypadku roweréw — przynoszac rowniez do-
datkowe korzysci zdrowotne [2]. W ostatnich latach rola go-
spodarki wspotdzielenia w systemie transportowym przyciaga
uwagg, glownie ze wzgledu na nowy model biznesowy okre-
slany mianem ,,mobilno$¢ jako ustuga” (MaaS). Jest to holi-
styczne podejscie do zapewnienia bardziej zintegrowanych
rozwiazan transportowych [1]. Taki sposdb dzielenia si¢
wyborami transportowymi shizy zwigkszeniu elastycznosci
w sposobie odbywania podrézy oraz zmianie postawy popyto-
wej w pordwnaniu z pierwotna forma wspotdzielonej ustu-
gi transportowej, tj. transportem publicznym [3]. Nie tylko
car-sharing stat si¢ popularny; réwniez bike-sharing czy ko-
rzystanie ze skuterow 1 hulajnog elektrycznych staja si¢ coraz
czesciej praktykowanym sposobem podrozowania, glownie
W przestrzeni miejskie;.

MaaS to rozwiazanie, dla ktorego naturalng platforma sa
smartfony, a w jego centrum znajduje si¢ podrozny. Jest to
ogolny trend wskazujacy na fakt, iz bardziej $wiadomi, lepiej
skomunikowani klienci oczekuja komplementarnej, a jedno-
czesnie roznorodnej oferty ustugowej. W odpowiedzi na zin-
dywidualizowane potrzeby klientéw przedsigbiorstwa pode;j-
muja dziatania dostosowawcze, sytuujac ich w centrum swojej
dziatalnosci. Firmy oferujace bardziej holistyczne ushugi dla
swoich klientow, poprzez spersonalizowane oraz $wiadczone
W czasie rzeczywistym potaczenia typu one-to-one, zaczynaja
wchodzi¢ w nowa gospodarke zbudowana wokol nowych,
opartych na technologii, normach behawioralnych. Firmy,
ktore nie pozwalaja preferencjom klientow ksztattowac ich

1. MOBILITY AS A SERVICE -
DEFINITIONS AND CONTEXT

The modern travel model has undergone significant
changes due to the growth of the cultural and social phe-
nomenon known as the economy of sharing. Such a con-
siderable change in consumer mentality results in a new
system of values — questions of availability of goods be-
come more important to the society than property and
ownership. This attitude has substantial effect on the
change in the patterns of mobility, especially in urban
areas, where sharing may assume various forms [1]. Intro-
duction of such solutions in urban areas results from the
need for greater effectiveness of urban transportation
systems and the will to reduce environmental problems
associated with the impact of traditional means of trans-
portation. Shared mobility complements public transpor-
tation, providing alternative means of the first and last
mile transportation, as well as reaching into the areas that
are not covered well by public transportation. Shared
bikes and e-scooters may prove an attractive travel solu-
tion, or even replace public transportation, thus reducing
CO, emissions and — in the case of bicycles — providing
additional health benefits [2]. In recent years, the role of
the sharing economy in transportation systems has re-
ceived interest owing to the new business model known as
“Mobility as a Service” (MaaS), which is a comprehensive
approach to provision of more integrated transportation
solutions [1]. Such a method of sharing transportation
choices serves greater flexibility in travel and promotes
changed demand patterns in comparison to the original
form of shared transportation service, i.e. public transpor-
tation [3]. It is not only car-sharing that gains popularity;
bike-sharing and e-scooters also become increasingly
popular, especially in urban areas. Smartphones are the
natural platform for MaaS solutions, which are centered
on the traveler. It is a general trend indicating the fact that
more conscious and connected customers demand a com-
plementary and varied service offer. Companies react to
the individual needs of their customers by adjusting their
business models to place the customer at the center. Com-
panies that offer more comprehensive services — through
personalized one-to-one connections in real time — gradu-
ally enter the new economy grounded in the new technol-
ogy-based behavioral norms. Companies that do not shape
their business models according to the preferences of their
customers will probably encounter strong resistance from
the society, which places growing emphasis on potential
for free choice [4], also in the field of mobility.
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modeli biznesowych prawdopodobnie napotkaja silny opor ze
strony spoteczenstwa, ktore ktadzie coraz wigkszy nacisk na
mozliwosci dokonywania swobodnego wyboru [4]. Takie po-
dejscie zaczyna obowiazywac rowniez w obszarze mobilno$ci
transportowe;.

Pierwsza definicja MaaS, ktora zostala przedstawiona przez
Hietanena [5], okresla MaaS jako model dystrybucji mobilno-
$ci, w ktorym gltéwne potrzeby transportowe klienta sa zaspo-
kajane za pomoca jednego interfejsu oraz oferowane sa przez
dostawcg ustug. MaaS Alliance [6] definiuje t¢ ustuge jako
prowadzong przez operatora, ktory wprowadza nowe modele
biznesowe, organizuje i obstuguje rézne opcje transportowe
z korzyscia dla uzytkownikow 1 operatorow. Inna, bardziej
kompleksowa definicja mowi, ze Mobility as a Service to zo-
rientowany na uzytkownika inteligentny system zarzadzania
1dystrybucji mobilnosci, w ktorym integrator taczy oferty wie-
lu dostawcdw ustug mobilnych i zapewnia uzytkownikom ko-
ncowym dostep do nich poprzez cyfrowy interfejs, pozwalajac
im na bezproblemowe planowanie i optacanie mobilnos¢
transportowej [7]. Oprocz operatordéw MaaS najwigksza role
odgrywaja tu dostawcy ushug mobilnosci oraz sami uzytkow-
nicy, poniewaz sa oni zaangazowani w fundamentalng dziatal-
nos$¢ ekosystemu biznesowego MaaS [8]. Jego podstawowa
funkcja jest dostarczanie ustug mobilnosciowych zorientowa-
nych na uzytkownika poprzez unikalny interfejs. Jest to eko-
system zlozony z wielu roéznych partneréw, dzielacych
wsp6lng zasade dostarczania ustug transportowych i taczenia
ich w ofertg o wyzszej wartosci [9].

Jak mozna zauwazy¢ na Rys. 1, w zintegrowanej strukturze
MaasS istnieje wielu interesariuszy, ktorzy odgrywaja znaczace
role w rozwoju wspotdzielonych ustug transportowych. Sa to
m.in.: dostawcy danych, dostawcy infrastruktury, podmioty
odpowiedzialne za regulacje prawne, wladze publiczne [11].
MaaS integruje rozne ustugi, takie jak sprzedaz ushug dostgpu
do $rodkéw transportu, planowanie, rezerwacja oraz obshuga
platnosci. Potaczenie korzystania z transportu publicznego
1 prywatnego powinno zapewnia¢ ptynno$¢ w mobilnosci i sta-
nowi¢ alternatywe dla podrézowania samochodem [12, 13].
Glowna idea w MaasS jest zaspokojenie potrzeb mobilnosci bez
koniecznosci posiadania prywatnego samochodu lub réznych
kart podréznych od wielu przedsigbiorstw transportu publicz-
nego lub dostawcow ushug mobilnosciowych [14, 15]. Nie jest
nowoscia, ze podréz do celu moze by¢ realizowana poprzez
potaczenie réznych srodkéw transportu i ustug, jednakze zgod-
nie z nowym paradygmatem caly pakiet moze by¢ zarezerwo-
wany i optacony za pomoca jednej aplikacji [16]. Nowa kon-
cepcja powinna nie tylko obejmowac fizyczng integracje
istniejacych $rodkéw transportu, ale jednoczesnie oferowac
lepsze warunki podrézowania, np. wyzszy poziom ustug lub

The first definition of MaaS, which was proposed by
Hietanen [5], stated that “Mobility as a Service (MaaS) is
a mobility distribution model in which a customer’s major
transportation needs are met over one interface and are of-
fered by a service provider”. MaaS Alliance [6] defines
MaasS as a service managed by an operator, who introduces
new business models and ways to organize and operate the
various transportation options, with advantages for
end-users and operators. Another, more complex definition
states that Mobility as a Service is a user-centric, intelligent
mobility management and distribution system, in which an
integrator brings together offerings of multiple mobility
service providers, and provides end-users access to them
through a digital interface, allowing them to seamlessly
plan and pay for mobility [7]. Apart from operators, it is the
mobility service providers and the end-users themselves
who play the biggest role in MaaS, since they are involved
in the fundamental functioning of the MaaS business eco-
system [8], whose basic function is providing user-oriented
mobility services through a unique interface. The ecosys-
tem consists of multiple partners who share the common
principle of providing transportation services and combin-
ing them into an offer of greater value [9].

As shown in the Fig. 1, integrated MaasS structure encom-
passes many stakeholders, who play an important role in
development of shared transportation services. The stake-
holders include: data providers, infrastructure providers,
legislative entities and public authorities [11]. MaaS inte-
grates various services, such as sales of access to means
of transportation, planning, booking and payments. Com-
bination of public and private transportation should pro-
vide smooth mobility and act as an alternative to traveling
by car [12, 13]. The primary idea of MaaS is to meet the
end-user's demand for mobility without the need for a pri-
vate car or several travel cards from different public
transportation companies or mobility service providers
[14, 15]. The idea of combining different means of trans-
portation and services to reach one's destination is not
novel in itself; however, the new paradigm assumes that
the entire package should be booked and paid for in one
application [16]. The new concept should not only en-
compass physical integration of the existing means of
transportation, but also provide better conditions, e.g.
higher quality of service or lower costs. Moreover, due
to the current increase in coordination of services,
a so-called mobility ecosystem is emerging. It means that
mobility is treated as a single, uniform service and not as
a series of different and separate services. MaaS is rooted
in the paradigm of digital connection concentrated on
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nizsze koszty. Ponadto, nastgpuje obecnie wzrost koordynacji
ushug, co prowadzi do powstania tzw. ekosystemu mobilnosci.
Oznacza to, ze mobilno$¢ jest traktowana jako pojedyncza,
spojna ustuga, a nie jako szereg réznych i odrebnych ustug.
U podstaw MaaS lezy paradygmat cyfrowego polaczenia,
skoncentrowanego na podroznym, przy uwzglednieniu klu-
czowych interesariuszy oraz wszechobecnosci smartfonow.
Obserwowany rozwoj MaaS w duzym stopniu zalezy od do-
stepnych opcji podrdzy, interoperacyjnosci systemu, multimo-
dalnosci 1 trwatoscei sieci potaczen. Technologia ma by¢ na-
1zedziem dajacym mozliwo$¢ podrézowania w zaleznosci od
indywidualnej potrzeby uzytkownika.

the traveler; it incorporates the key stakeholders and
accounts for the omnipresence of smartphones. The ob-
served development of MaaS is largely dependent on
the number of available travel options, system inter-
operability, multimodality and long-lasting network of
connections. Technology is a tool which should enable
the end-users to travel according to their individual needs.

Customers / Klienci

Maa$S operation / Operatorzy MaaS

APIs / API

Logistics & freight / Logistyka i transport towarow
Public transportation / Transport publiczny
e-Mobility / e-Mobilnos¢

Aviation & maritime / Transport lotniczy i morski

Data / Dane

Shared assets / Aktywa dzielone

» Crowdsourced logistics
Logistyka crowdsourcingowa

Fleet & ride sharing

Flota i wspotdziatanie pojazdow
Bike sharing / Rowery wspdtdzielone

Ustugi spersonalizowane
Personal travel planner
Osobisty plan podrézy
Seamless multimodal services
Ptynne ustugi multimodalne
Service level agreement]|
Gwarantowana dostepnos$¢ ustug

Fig. 1. Integrated MaaS$S structure;

own elaboration based on [i0]

Rys. 1. Zintegrowana struktura MaasS;
opracowanie wiasne na podstawie [10]

2. INTEGRACJA MOBILNOSCI JAKO
USLUGI Z PLANEM ZROWNOWAZONEJ

MOBILNOSCI MIEJSKIEJ

Mobilno$¢ jako ustuga, czyli integracja roznych form ustug
transportowych w jedna ustuge mobilnosciowa dostgpna na

Facilitators / Moderatorzy
My data / Moje dane
Smart incentives / Inteligentne zachety

Smart paymaent systems
System pfatnosci inteligentnych

Connected living / £.aczenie aktywnosci

+ Connected commuting
Potaczone podréze

Leisure / Wypoczynek, czas wolny
Commerce / Biznes

On-demand transportation
Transport na 2an|e
Connected traveler / Potaczony podréznik

Automated transportation system
Zautomatyzowane systemy transportu

Drones / Drony

Enables / Animatorzy

Real-time traffic managament
Zarzadzanie ruchem rzeczywistym

Infrastructure / Infrastructura

Rural & urban development
Rozwoj obszaréw wiejskich i miejskich

2. INTEGRATION OF MOBILITY AS
A SERVICE WITH SUSTAINABLE
URBAN MOBILITY PLAN

Mobility as a Service, understood as integration of various
forms of transportation services into a single mobility service
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zadanie, moze by¢ cennym wsparciem dla decydentdéw i plani-
stow w osigganiu celéw zwiazanych z mobilno$cia w mia-
stach. Multimodalna i zorientowana na uzytkownika ustuga
MaaS moze stanowi¢ atrakcyjna i efektywna alternatywe (lub
uzupehienie) dla korzystania z prywatnego samochodu, a tak-
ze promowa¢ przejscie na zrownowazone Srodki transportu
1 bardziej efektywne wykorzystanie sieci transportowych.
Z tego wzgledu MaasS jest postrzegana jako narzedzie stuzace
zmniejszeniu zatorow komunikacyjnych i negatywnego
wptywu na §rodowisko. Koncepcja ta naturalnie moze stac si¢
czeseia Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Migjskiej (SUMP),
gléwnie poprzez swoje bezposrednie odniesienia do zasad
SUMP oraz faz cyklu SUMP, wspierajac tym samym
osiagnigcie zrownowazonej mobilnosci w miescie, co przed-
stawiaja Rys. 213 [17].

Plan for sustainable mobility in the entire oK

f/ “functional city” ¢)
El ﬂ Plan zréwnowazonej mobilnosci w catym

,miescie funkcjonalnym"

’® Cooperate across institutional boundaries
’

N -® Wspdtpraca ponad granicami

’® instytucjonalnymi %1‘%
Involve citizens and stakeholders v —_
v —_—
) Zaangazowanie mieszkancow v —
@‘@ i interesariuszy v —
. Assess current and future performance —_—

PAQA GRS )

Ocena obecnych i przysztych wynikéw g—

available on demand, may prove valuable support for de-
cision-makers and planners in reaching the goals associ-
ated with urban mobility. Multimodal and user-oriented
MaaS system may provide an attractive and effective al-
ternative (or complement) to private cars, while promot-
ing sustainable means of transportation and more effective
usage of transportation networks. Therefore, MaaS is per-
ceived as a tool for reduction of congestion and the nega-
tive environmental impact of transportation. This concept
may become a natural element of a Sustainable Urban
Mobility Plan (SUMP), primarily owing to its direct asso-
ciations with SUMP principles and the steps of the SUMP
cycle, thus supporting the introduction of sustainable ur-
ban mobility, as shown in Figs 2 and 3 [17].

Define a long-term vision and a clear

implementation plan

Zdefiniowanie dtugoterminowej wizji i jasnego
planu wdrozenia

Develop all transport modes in an integrated
manner

Rozwdj wszystkich rodzajow transportu

w sposéb zintegrowany

Arrange for monitoring and evaluation

Zorganizowanie monitoringu i oceny

Assure quality

Zapewnienie jakosci

Fig. 2. Eight principles for successful Sustainable Urban Mobility Planning [18]
Rys. 2. Osiem zasad dobrego Planu Zréownowazonej Mobilnosci Miejskiej [18]

MaaS wpisuje si¢ rowniez we wszystkie fazy cyklu SUMP,
tj.: jego przygotowanie i analizg, opracowanie strategii, plano-
wanie dzialan oraz wdrazanie i monitorowanie. Na Rys. 3
przedstawiono cztery fazy zrownowazonego planowania mo-
bilnosci miejskiej, z ktorych kazda rozpoczyna si¢ 1 konczy
kamieniem milowym. Kazda jest podzielona na trzy kroki, co
acznie tworzy dwanascie krokow w cyklu planowania. Cykl
SUMP jest szczego6lnie przydatny dla decydentdw; pozwala
podja¢ odpowiednie decyzje i zarzadza¢ zadaniami zwigzany-
mi ze zrownowazong mobilnos$ciag w miastach.

MaasS is also consistent with all the phases of the SUMP
cycle, i.e.: preparations and analysis, strategy develop-
ment, measure planning and implementation and monitor-
ing. The four phases of sustainable urban mobility
planning are presented in Fig. 3; each phase commences
and concludes with a milestone. Each phase is divided into
three steps, resulting in a total of twelve steps in the plan-
ning cycle. The SUMP cycle is particularly useful for de-
cision-makers; it enables making the appropriate choices
and facilitates management of tasks related to sustainable
mobility in cities.
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Platforma MaaS wpisuje si¢ w szersza koncepcje¢ zrownowa-
zonej mobilno$ci poprzez swoja ztozonos¢ i funkcjonalnosé,
gdyz jest zbiorem komponentow, ktore realizuja integralne
funkcje, takie jak: import danych, przechowywanie danych,
planowanie podr6zy, optymalizacja, sprzedaz biletow, realiza-
cja/obshuga ptatnosci i kanatow komunikacji (czaty, rozmowy
z infolinia itp.). Funkcje, ktore posiada, pozwalaja uzytkowni-
kom na planowanie podrozy multimodalnych, wybdr srodkow
transportu, otrzymywanie na biezaco wskazowek 1 sugestii
zmian w zalezno$ci od sytuacji na trasie przejazdu, a takze na
ujednolicenie sposobu platnosci. Odpowiednie dane dotycza
migdzy innymi: lokalizacji stacji transportu publicznego, in-
formacji o trasach i rozktadach jazdy, lokalizacji w czasie rze-
czywistym pociagdw, autobuséw, wspoldzielonych samocho-
dow 1 rowerdw, informacji o lokalizacji pojazdoéw i cenach
w ustugach ride-hailingowych (transport wspoldzielony, o cha-
rakterze pasazerskim), a takze odpowiednich systemow rezer-
wacji 1 ptatno$ci w réznych srodkach transportu.

Podmioty z sektora transportu i spoza niego, sktadajace si¢ na
ekosystem, powinny ze soba wspotpracowac w celu stworze-
nia oferty MaaS. Do ekosystemu naleza [17]:

— operatorzy MaaS,

— operatorzy transportu i dostawcy ushug w zakresie mobil-
nosci,

— samorzady, administracja zajmujaca si¢ mobilnos$cia oraz
zarzadey infrastruktury,

— dostawcy danych i dostawcy ushug w zakresie infomobil-
nosci/aplikacji,

— dostawcy technologii i platform,

— podmioty z sektora infrastruktury ICT,

— dostawcy systemow platnosci,

— firmy ubezpieczeniowe,

— organizacje regulacyjne,

— uniwersytety 1 instytucje badawcze,

— inwestorzy.

Szczegodlnie wazna rolg¢ w rozwoju zrbwnowazonego ekosys-
temu MaaS powinna odegra¢ administracja publiczna, wyzna-
czajac cele w Scistym dialogu z innymi interesariuszami. Ad-
ministracja powinna dziata¢ jako katalizator i zacheca¢ do
rozwoju sektora ushug w kierunku $wiadczenia innowacyjnych
ustug odpowiadajacych zréznicowanym potrzebom uzytkow-
nikow.

A MaasS platform becomes a valuable element of a wider
concept of sustainable mobility owing to its complexity
and functionality, since it is a set of components that real-
ize integral functions such as: data import, data storage,
travel planning, optimization, sales of tickets, payment
services and communication (including chat, customer
support line etc.). Its functions enable the end-users to
plan multimodal travels, select means of transportation,
use uniform payment methods and receive real-time noti-
fications and suggestions depending on the situation on
the chosen itinerary. The necessary data include: public
transportation routes and schedules, location of public
transportation stations; real-time locations of trains,
buses, shared cars and bikes; information on locations
and prices of vehicles in ride-hailing services (shared pas-
senger transportation); information on booking and pay-
ment systems in various means of transportation.

All the entities in the ecosystem — both operating in the
transportation sector and outside — should cooperate in
order to create a MaaS offer. The ecosystem includes
[17]:

— MaaS operators,

— transportation operators and providers of mobility ser-
vices,

— local governments, mobility-related administration and
infrastructural agencies,

— data providers and service providers in the field of mo-
bility software/applications,

— providers of technologies and platforms,
— entities in the ICT infrastructure sector,
— payment system providers,

— insurance companies,

— regulatory bodies,

— universities and research centers,

— investors.

The role of public administration in the development of a
sustainable MaaS ecosystem is of particular importance; it
should consist in setting successive goals in consultation
with other stakeholders. Administration should act as a
catalyst and motivate the service sector to develop innova-
tive services addressing the varied needs of users.
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3. ROZWIAZANIA MaaS W WYBRANYCH
AGLOMERACJACH EUROPEJSKICH

3.1. SZTOKHOLM: UbiGo MaaS

Sztokholm znajduje si¢ we wschodniej czgsci Szwecji; miasto
obecnie ma najwigksza liczbe ludnosci sposrdd wszystkich
gmin w kraju. Liczba ludnosci miasta wedtug stanu z dnia 1 li-
stopada 2021 r. wynosita 979 tys. 0sob, co stanowito ponad 9%
ludnosci kraju [20]. Obszar metropolitalny Sztokholmu — o po-
wierzchni 381,63 km® — tworzy lacznie 11 gmin, ktore za-
mieszkuje ponad 1,5 mln mieszkancow [21].

Zgodnie z zatozeniami sztokholmskiej strategii mobilnosci,
gtéwny wysitek modernizacyjny skierowany jest aktualnie
na usuwanie barier rozwojowych zwigzanych z transportem
rowerowym, ruchem pieszych, przewozami towarowymi,
dostepnoscia stref parkingowych, a takze przepustowoscia
transportu tranzytowego oraz zapewnieniem bezpieczenstwa
1 porzadku ruchu na drogach [22]. Podejmowane dziatania
znajduja uznanie wsrdd ekspertow zajmujacych si¢ problema-
tyka mobilnosci, gtdwnie ze wzgledu na wysoki poziom nowo-
czesnosci oraz konkurencyjnosci zaimplementowanych przez
miasto rozwiazan. Sztokholm realizuje liczne dziatania inwe-
stycyjne poswigcone zrownowazonej mobilnosci, glownie
skierowane na rozwoj elektryfikacji infrastruktury transporto-
wej oraz mikromobilno$ci odpowiadajacej za promocj¢ ruchu
pieszego i rowerowego, co potwierdzaja wyniki badan prze-
prowadzone w 2021 r. przez Instytut Studiow Transportowych
Uniwersytetu Kalifornijskiego oraz Oliver Wyman Forum
[23].

Z badan Deloitte wynika, ze na tle osrodkow europejskich
Sztokholm nalezy do czotéwki pod wzgledem kreowania
sprzyjajacych warunkéw dla dalszego rozwoju mobilnosci.
W 2020 r. miasto okreslone zostalo mianem top performance
w obszarach zwigzanych z kongestia drogowa, niezawodno-
$cig transportu publicznego, a takze integracja migdzy-
galeziowa oraz zwigzanych z tym ustug wspotdzielonych.
Sztokholm jest rdwniez globalnym liderem w oferowaniu
swoim mieszkancom alternatywnych $rodkéw transportu na
tej samej trasie przewozu [24]. Wyniki badan wskazuja, ze
mieszkancy miasta maja dostgp do szeroko rozbudowanej
oferty transportu miejskiego, obejmujacej swoim zasiggiem
niemal wszystkie galezie transportu. W praktyce sie¢ komuni-
kacji miejskiej obejmuje 500 linii autobusowych, 10 linii
tramwajowych, 3 linie kolei podziemnej, 6 linii kolei podmiej-
skiej, 2 linie kolei miejskiej oraz 4 linie komunikacji wodne;.
Potrzeby mieszkancéw zwiazane z ich alokacja przestrzenna
zaspokajane sa takze poprzez ustugi mobilnosci wspoldzie-
lonegj typu ridesharing i carsharing [25]. Z badan wynika, ze
juz w 2010 r. transport publiczny odpowiadal za okoto 70%

3. MaaS SOLUTIONS IN SELECTED
EUROPEAN AGGLOMERATIONS

3.1. STOCKHOLM: UbiGo MaaS

Stockholm is located in the east of Sweden; the city cur-
rently has the highest population among the Swedish mu-
nicipalities. Population of the Stockholm municipality
registered for the 1* of November 2021 was 979 thou-
sand people, that is over 9% of the total population of the
country [20]. Urban area of Stockholm — with the area of
381.63 km” — consists of 11 municipalities, with over
1.5 million inhabitants in total [21].

According to the principles of the Stockholm mobility
strategy, the primary modernization effort is currently be-
ing invested in the removal of development barriers affect-
ing bicycle transportation, pedestrian traffic, freight
traffic, availability of parking zones, transit traffic capac-
ity, road safety and traffic organization [22]. The actions
taken are highly regarded among experts on mobility,
mainly due to the high level of innovativeness and com-
petitiveness of the solutions implemented by the city.
Stockholm executes numerous investment projects related
to sustainable mobility; they are primarily focused on de-
velopment of electrification of transportation infrastruc-
ture and micromobility, which is associated with
promotion of pedestrian and bicycle traffic, as confirmed
by the 2021 research performed by the University of Cali-
fornia Institute of Transportation Studies and the Oliver
Wyman Forum [23].

Research by Deloitte indicates that Stockholm is among
the leading European cities in terms of creating favorable
conditions for further development of mobility. In 2020
the city was honored with the term top performance in the
field of road congestion, public transportation reliability,
inter-branch integration and the related shared services.
Stockholm is also the global leader in terms of availability
of alternative means of transportation over the same route
[24]. Research indicates that citizens have access to a wide
offer of public transportation, encompassing almost all
branches of transportation. The network includes 500 bus
lines, 10 tram lines, 3 subway lines, 6 commuter rail lines,
2 city rail lines and 4 ferry lines. The needs of the citizens
related to their spatial allocation are also addressed
by shared mobility services such as ridesharing and
carsharing [25]. Research indicates that even in 2010
about 70% of motorized travels within the city were made
using public transportation; 10% of citizens made their ur-
ban travels using bicycles [26].
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podrozy zmotoryzowanych w obregbie miasta, zas 10% miesz-
kancow realizowato miejskie podréze z uzyciem transportu
rowerowego [26].

Podobnie jak inne miasta europejskie, stolica Szwecji od wielu
lat podejmuje dziatania zmierzajace do integracji systemu
transportowego w ramach modelu MaaS. W latach 2017-2021
w miescie realizowany byl projekt zindywidualizowanej
ushugi mobilnosciowej, w ramach ktorej oferowano dostep do
systemu zarzadzania i dystrybucji oferty przewozowej promo-
wanego pod nazwa UbiGo [27]. W ramach miesigcznej sub-
skrypcji mieszkancy otrzymywali dostep do rozbudowanego
wachlarza ustug przewozowych z wykorzystaniem r6znych
galezi transportu, a takze zaawansowanych funkcji planowa-
nia, rezerwacji oraz oplacania dowolnej miejskiej podrozy
[28]. Narzedzie UbiGo stanowi przyktad rozwiazania MaaS
Z trzecim poziomem integracji ustug transportowych [27].
W praktyce oznacza to, ze uzytkownicy aplikacji moga naby-
wac¢ nie tylko pojedyncze przewozy, lecz uzyskuja takze do-
step do pakietéw ustug, zgodnie z wtasnymi preferencjami po-
drozy [29]. Jednym z aspektow wspomnianej integracji jest
wspoltdzielone konto subskrypcyjne dla czlonkéw rodziny
badz grupy znajomych pozwalajace na zakup biletow grupo-
wych.

Rys. 4 prezentuje strukturg podmiotowa badanego przypadku.
Pierwsza grupe tworza operatorzy MaaS, ktorzy odpowiadaja
za sprawne dziatanie systemu, pelnia rolg centrum wiedzy i in-
formacji oraz koordynuja przeptywy informacyjne migdzy po-
zostatymi aktorami, w tym odpowiadaja za kontakty z bezpo-
srednimi uzytkownikami aplikacji, tj. mieszkancami miasta,
a takze za wspolpracg z wydziatami miejskimi odpowiedzial-
nymi za zarzadzanie mobilnoscia w sposdb zréwnowazony.

Transportation service providers
Dostawcy ustug transportowych

Hertz car rentals

Cabonline MoveAbout

Druga grupe reprezentuja dostawcy ustug transportowych, kto-
rzy wyspecjalizowani sa w §wiadczeniu ustug przewozowych,
tak w ramach transportu indywidualnego, jak i mobilnosci
wspoétdzielonej. Trzecia grupe stanowia dostawcy rozwiazan in-
formatycznych wspierajacych funkcjonalno$¢ badanej aplika-
cji. W przypadku UbiGo dostawcami oprogramowania sa
przede wszystkim HaCon oraz Zoho Suite, natomiast rolg do-
stawcy map pelni Google Directions.

SL Trafiken -)

Like other European cities, for many years the capital of
Sweden has been taking actions leading to integration of
the transportation system in a MaaS model. Under an indi-
vidual mobility service project realized in the city in the
years 2017-2021, the citizens were granted access to a sys-
tem of management and distribution of transportation of-
fer known as UbiGo [27]. Within a monthly subscription
fee, the app offered access to a wide range of travel ser-
vices using various branches of transportation, providing
the end-users with advanced functions for planning, book-
ing and payments [28]. The UbiGo tool is an example of
MaasS solution with Level 3 integration of transportation
services [27], which means that the app users may not only
buy separate transportation services, but also access ser-
vice packages according to their preferences [29]. The as-
pects of such integration include a shared subscription
account for family members or groups of friends, enabling
them to buy group tickets.

Fig. 4 presents the structure of entities engaged in this
case. The first group of stakeholders consists of MaaS op-
erators, who are responsible for effective functioning of
the system and act as a center of knowledge and informa-
tion, coordinating the flow of data between the remaining
actors; their roles include direct contact with the end-users
(citizens) and cooperation with city authorities responsi-
ble for sustainable mobility. The second group includes
transportation service providers who are specialized both
in the field of individual and shared mobility services. The
third group consists of IT solutions providers who support
the functionality of the analyzed application. In the case of
UbiGo, HaCon and Zoho Suite are the primary software
providers, while Google Directions is the map provider.

MaasS users

MaasS operators / Operatorzy MaaS -
Uzytkownicy MaaS

UbiGo as Fluidtime as

a mobility service | a SaaS operator

provider /Maa$ animator City of Stockholm

UbiGo jako Fluidtime jako | qmmy |  OPerational area

operator systemu| operator SaaS Obszar operacyjny
Maa$S /animator Maa$S Sztokholmu

I Fig. 4. Stakeholders of

UbiGo MaaS [27, 30]
Rys. 4. Interesariusze
UbiGo w ustudze MaaS
[27, 30]

Enabling service providers
Katalizatorzy ustug

Google
Directions

Zoho Suite,
HaCon
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UbiGo jest wyposazony w kilka programéw odpowiedzial-
nych za funkcjonalno$¢ oraz uzytecznos¢ aplikacji. Kluczowa
role odgrywaja tu dwa narzedzia informatyczne: FluidGo, kto-
re odpowiada za interakcje urzadzenia z uzytkownikiem oraz
FluidBiz, ktore stuzy do zarzadzania kontami, subskrypcjami
oraz opcjami platnosci. Za standaryzacjg procesu integracji
oferowanych rozwiazan transportowych oraz zarzadzanie
przeptywami danych migedzy wspotpracujacymi ze soba pod-
miotami odpowiada z kolei narzedzie FluidHub, ktdre groma-
dzi szczegdtowe dane o zachowaniach i preferencjach uzyt-
kownikow aplikacji, co pozwala na wykonywanie raportow na
temat aktualnych trendow w zakresie mobilnosci transporto-
wej. Wstepne wyniki badan dowodza, ze okoto 90% dokony-
wanych rezerwacji odnosi si¢ do ustug zwiazanych z transpor-
tem publicznym; w pozostatych przypadkach preferencje
uzytkownikéw skoncentrowane sa na mobilnosci wspotdzie-
lonej. Dane wskazuja, ze przychody generowane z tytutu uzyt-
kowania aplikacji UbiGo w réwnym stopniu rozkladaja si¢
miedzy ushugi §wiadczone przez operatora publicznego SL
Trafiken oraz ofert¢ operatorow komercyjnych, tj. wypozy-
czalni¢ samochodow Hertz, firme $wiadczaca ustugi taksow-
karskie Cabonline oraz uslugodawce zapewniajacego dostep
do samochodéw elektrycznych MoveAbout [30].

3.2. HELSINKI: Whim

Whim jest platforma MaaS funkcjonujaca od 2016 roku w Fin-
landii, w obrebie Helsinek. W aplikacji za ustalong kwotg ofe-
rowany jest dostep do publicznych oraz prywatnych srodkow
transportu. W systemie znajduje sig oferta kompleksowego ko-
rzystania z lokalnych pociagéw, metra, autobuséw, promu do
Suomenlinny oraz transportu indywidualnego, tj. taksowek,
rowerow (miejskich i wspoltdzielonych), e-skuterow czy wy-
pozyczalni samochoddw [31].

Wiele uslug oferowanych jest na zasadzie wspolpracy z syste-
mami obshugiwanymi przez rézne interfejsy, np.: Taksi Hel-
sinki, Lahitaksi i Menevé (taksowka); Hertz, Sixt i Toyota
(wynajem samochodow); TIER (e-skuter) i JURO (rower
wspotdzielony). Pomimo wspomnianych réznic ma miejsce
integracja ustug w celu wypracowania wspolnej oferty dla po-
tencjalnego uzytkownika [32].

W ramach systemu Whim oferowane sa m.in. bilety indywi-
dualne, dzienne, karnety sezonowe i stale, ktore pozwalaja na
korzystanie rowniez z dodatkowych propozycji przejazdow,
opartych na konkurencyjnych warunkach. Dla uzytkownikow
Whim posiadajacych optacony bilet okresowy, seryjny lub
subskrypcje Whim Plus, przygotowano oferte przejazdow do-
stepnych po obnizonych cenach (Whim Benefits). Na dzien
09.11.2022 r. naleza do nich: nieograniczona liczba przejaz-
dow taksowka z rabatem do 35% (Taksi Helsinki), wynajem
samochodu (specjalne ceny zaczynaja si¢ od 55 €/dobg lub

The UbiGo system includes several programs responsible
for the functionality and usability of the application. There
are two IT tools of key importance: FluidGo, responsible
for the end-user interaction, and FluidBiz, which enables
management of accounts, subscriptions and payment op-
tions. Standardization of the service integration process
and management of data flow between the stakeholders is
provided by the FluidHub tool, which collects detailed
data on the behavior and preferences of end-users, en-
abling preparation of reports on the current trends in mo-
bility. Preliminary results indicate that about 90% of the
bookings made pertain to public transportation services; in
the remaining cases the users are focused on shared mobil-
ity. The data indicate that the income generated through
the UbiGo application is divided evenly between the
group of services provided by the public operator SL
Trafiken and the group of services provided by commer-
cial operators, i.e. the Hertz car rental, Cabonline taxi net-
work and MoveAbout electric car provider [30].

3.2. HELSINKI: Whim

Whim is a MaaS platform that has been functioning in
Helsinki, Finland, since 2016. For a set fare, the applica-
tion offers access to public and private transportation. The
system includes comprehensive offer of local trains, sub-
way, buses, the Suomenlinna ferry and individual trans-
portation, i.e. taxi, bicycles (city and sharing), e-scooters
and car rental [31].

Many services are offered on the basis of cooperation with
systems using different interfaces, e.g.: Taksi Helsinki,
Lahitaksi and Meneva (taxi); Hertz, Sixt and Toyota (car
rental); TIER (e-scooter) and JURO (bike-sharing). De-
spite the mentioned differences, the services are being in-
tegrated in order to provide a common offer for the
potential user [32].

The Whim offer includes individual tickets, day tickets
and season tickets, which also entitle the user to additional
travels on favorable conditions. Whim users with an active
season ticket, serial ticket or Whim Plus subscription may
travel at reduced prices (Whim Benefits). In November
2022 the benefits included: unlimited taxi rides with a
35% discount (Taksi Helsinki), car rental (special prices
starting at €55/day or €19/day for 30 days), 1 free travel
using a JURO bike (max. 30 min.) [33].

Helsinki have been divided into seven zones, with differ-
ent ticket fares, as shown in Table 1.
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Table 1. Ticket and package fees applicable in Helsinki,
depending on the designated zone (November 2022) [33]
Tablica 1. Wysokos¢ optat za bilety i pakiety obowigzujace
w Helsinkach, w zaleznosci od wyznaczonej strefy (listopad
2022 r.) [33]

19 €/dobg przy wynajmie samochodu na 30 dni), 1 bezplatny
przejazd rowerem JURO (max. 30 minut) [33].

Helsinki zostaly podzielone na siedem stref, z r6znymi staw-
kami cen za bilety, co przedstawiono w Tabl. 1.

Zone / Strefa Sir}gle ticket [€] 30-d§1y HSL pass [€] . 30-day HSL student.[€] .
Pojedynczy bilet 30-dniowy karnet HSL | 30-dniowy karnet HSL dla ucznidéw i studentow
AB, BC, CD 2.95 68.60 37.70
ABC, BCD 4.35 104.70 57.60
ABCD 6.00 149.85 82.35
D 2.95 — —

Dla podrézy realizowanych przez srodki transportu publiczne-

go przygotowano 5 gléwnych ofert, obejmujacych:

- opflat¢ za kazda podréz (bilety pojedyncze na: autobusy
komunikacji miejskiej, pociagi, metro, tramwaj, prom do
Suomenlinny);

* 30-dniowy bilet okresowy HSL (od 68,60 €): pakiet mie-
sigczny ustugi Whim w Helsinkach, obejmuje nieograni-
czony dostegp do transportu zbiorowego, roweréw
miejskich;

* 30-dniowy bilet okresowy HSL dla uczniéw i studentow
(37,70 €): umozliwia skorzystanie ze wszystkich srodkow
transportu publicznego w regionie stotecznym;

+ bilet Whim10 dla stref AB (29,50 €), bilety mozna akty-
wowac przez 90 dni od momentu zakupu;

+ Dbilety na 1-13 dni (od 8,40 €/dziefi/strefe): bilety dzienne
na strefy AB, ABC i ABCD wazne przez 1-13 dni [33].

Oferta na e-hulajnogi obejmuje 3 pakiety. W pierwszym ptaci
si¢ za kazdy przejazd. Pakiety 30/60 Voi to 30 lub 60 minut
jazdy hulajnoga w ciagu maksymalnie 30 dni lub do wyczer-
pania limitu minut. W pakietach Voi uzytkownik nie ponosi
oplat za odblokowanie (zwykle 1 € za kazdym razem, gdy roz-
poczyna si¢ nowa jazde na hulajnodze). Uzytkownik Voi uzy-
skuje dostep do ofert Whim Benefits. Koszt pakietu wynosi
odpowiednio: 6,99 € za 30 minut i 12,99 € za 60 minut [33].

Oferta Whim jest bardzo dynamiczna, uzytkownicy maja mo-
zliwos¢ dowolnego taczenia pakietow i ustug, np. pakietu mie-
sigcznego HSL 30 z pakietem dla e-hulajndg Voi 60 min., czy
zakupu biletu Whim10 wraz z 60-minutowa mozliwoscia ko-
rzystania z e-hulajnogi Voi (pakiet za 38,99 €) [33].

Wysokos¢ optat dla uzytkownikow rowerow JURO zalezy od
rodzaju biletu lub karnetu. Generalnie za kazda rozpoczy-
najaca si¢ 30-minutowa jazde nalezy zaptacic 1,5 €. Posiadanie
karnetu sezonowego na rowery miejskie umozliwia realizowa-
nie bezplatnych przejazdow do 30 minut jednorazowo (po
przekroczeniu czasu koszt przejazdu wynosi 1 € za 30 min.;
maksymalnie 5 godzin) [33].

Public transportation services are included in 5 basic of-
fers:

- single ticket (single ride tickets for: bus, tram, train,
subway and the Suomenlinna ferry);

« HSL 30-day season ticket (from €68.60): monthly pack-
age of Whim services in Helsinki, including unlimited
access to public transportation, city bikes;

« HSL 30-day student season ticket (€37.70): ticket to all
the public transportation in the capital region;

« Whim Ten ticket for the AB zones (€29.50), tickets may
be activated for 90 days from purchase;

« day tickets for 1-13 days (from €8.40 per day/zone): day
tickets for zones AB, ABC and ABCD valid for 1-13
days [33].

The offer for e-scooters encompasses 3 plans. The first
one is a pay-per-ride plan. The other, Voi 30 and Voi 60
packages, include 30 or 60 minutes of ride time within 30
days. The packages enable the user to ride e-scooters with-
out any unlock fees (usually €1 at the start of a new scooter
ride). A Voi package user is also granted the aforemen-
tioned Whim Benefits. The packages are priced at €6.99
for 30 minutes and €12.99 for 60 minutes [33].

The Whim offer is very dynamic; the users may freely com-
bine packages and services, e.g.: monthly HSL 30 package
with e-scooter Voi 60 package, Whim10 ticket with
60 minutes of Voi e-scooter usage (package for 38.99 €)
etc. [33].

Fares for users of JURO bicycles depend on the type of
ticket or pass. Generally, every 30-minute period started is
priced at €1.5. City bike season pass entitles one to free
rides of 30 minutes at a time (longer rides are priced at €1
per 30 min, max. 5 hours) [33].
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3.3. PROBY WDROZENIA ROZWIAZAN
MaaS W POLSCE

W Polsce MaasS jest definiowana najczesciej jako: ,,platforma
internetowa dziatajaca z wykorzystaniem chmury obliczenio-
wej, integrujaca informacje na temat wszystkich zasobow po-
trzebnych do zaplanowania podrézy od jej poczatku az po sam
koniec (ang. door-to-door)” [34]. W latach, kiedy opisane
narzgdzia wprowadzano w Sztokholmie i Helsinkach w Polsce
nie dziatali zadni operatorzy, ktorzy oferowaliby rozwigzania
w pehni reprezentujace funkcjonalnosci systemu MaaS [34].

Proba wprowadzenia w Polsce elementow MaaS w obszarze
mobilnosci miejskiej jest opracowanie i wdrozenie aplikacji
Vooom [35]. Aplikacja ta jest dostgpna zaréwno na urzadze-
niach z systemem 10S , jak i Android (odpowiednio systemy:
11 Iub nowszy oraz 5.0 lub nowszy) [36].

Zgodnie z zasadami korzystania z systemu MaaS, Vooom
umozliwia sprawne poruszanie si¢ uzytkownikom, poniewaz
pozwala na korzystanie z ustug r6znych operatoréw w ramach
jednej aplikacji. Szczegdtowe zasady i warunki korzystania
z tej platformy multimodalnej sa dostgpne w ,,Regulaminie
Platformy multimodalnej Vooom wraz z systemem faczenia
kont operatorow” z dnia 1.12.2020 1. [36]. Nowoscia na rozwi-
jajacym si¢ rynku ushug MaaS w Polsce jest wprowadzenie
w ramach platformy Vooom tzw. ,,Budzetu mobilnosci”. Pro-
dukt ten jest kierowany do przedsigbiorcow, ktorzy moga go
naby¢ dla swoich pracownikow na zasadzie przedplaty.
Przedptacone srodki uzytkownicy moga dowolnie wykorzy-
sta¢ na przejazdy oferowanymi $rodkami transportu, w tym
indywidualnego, np.: na wypozyczenie samochodu na minu-
ty, elektrycznego skutera, hulajnogi lub roweru miejskiego.
W platformie ma by¢ wprowadzona mozliwo$¢ optacenia bi-
letu komunikacji miejskiej [37].

W 2019 roku w Trojmiescie powstata InnoBaltica Sp. z o.0.
z siedziba w Gdansku. Zostala utworzona na bazie inkubatora
innowacyjnosci oraz Biura Integracji Transportu Urzedu Mar-
szatkowskiego Wojewodztwa Pomorskiego. Miata na celu
opracowanie 1 wdrozenie systemu FALA (tzw. Platforma Zin-
tegrowanych Ustug Mobilnosci — PZUM), ktory zawieratby
elementy charakterystyczne dla MaaS. Zaktadano, ze we
wrzesniu 2022 r. na Pomorzu system zostanie wdrozony w for-
mie zintegrowanego biletu, z ktorego korzystataby wigkszos¢
przewoznikoéw transportu zbiorowego. Planowano, ze to roz-
wigzanie umozliwi spdjne dziatanie sieci kolejowej i komuni-
kacji miejskiej. Dodatkowo planowano, ze w ramach systemu
bedzie rowniez funkcjonowat jednolity system informacji pa-
sazerskiej [38].

Nalezy zauwazy¢, ze jest to jeden z najbardziej zaawansowa-
nych w Polsce systemdw posiadajacych w swojej ofercie wiele

3.3. ATTEMPTS AT INTRODUCTION
OF MaaS SOLUTIONS IN POLAND

In Poland MaasS is most often defined as: “a cloud-based
internet platform which integrates data on all the re-
sources necessary for door-to-door planning of travels”
[34]. In the years when the described tools were intro-
duced in Stockholm and Helsinki there were no operators
in Poland offering solutions fully consistent with function-
alities of a MaaS system [34].

One of the attempts at introduction of elements of MaaS
in urban mobility in Poland was the development and im-
plementation of the Vooom application [35]. The applica-
tion is available for devices with iOS and Android systems
(11 or higher and 5.0 or higher, respectively) [36].

In accordance with the principles of a MaaS system,
Vooom enables the end-users to travel effectively by pro-
viding services of various operators in one application. De-
tailed terms of service are given in “Rules and Regulations.
Vooom multimodal platform with a system for connecting
Operators’ accounts” from 1 December 2020 [36]. Intro-
duction of the so-called “Mobility Budget” was a novelty
on the developing market of MaaS solutions in Poland. This
product is targeted at employers wishing to provide their
employees with pre-paid mobility packages as benefits.
The end-user may freely spend the pre-paid funds on the
means of transportation offered, including individual trans-
portation, e.g.: pay-per-minute cars, e-scooters or city
bikes. In the future the platform will also enable the users to
purchase public transportation tickets [37].

In 2019 in the Polish Tricity the company InnoBaltica Sp.
z 0.0. with registered office in Gdansk was established.
The company was created on the basis of the InnoBaltica
innovation incubator and the Office of Transport Integra-
tion of the Office of the Marshal of the Pomorskie
Voivodeship. Its primary goal consisted in development
and implementation of the FALA system (so-called Plat-
form of Integrated Mobility Services — PZUM), which
would include elements characteristic for MaaS. It was as-
sumed that FALA would be introduced in Pomerania in
September 2022 in the form of an integrated ticket valid
for most public transportation services. It was planned that
the solution would enable coordinated functioning of rail
and city transportation systems, including a uniform sys-
tem of passenger information [38].

It is noteworthy that upon its implementation the system
will belong to the most advanced Polish systems incorpo-
rating multiple functionalities typical of MaaS. Integra-
tion of the following functionalities is planned:
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funkcjonalnosci charakterystycznych dla rozwiazan MaasS.
Planowano zintegrowanie naste¢pujacych funkcjonalnosci:

— obstugiwanie kont pasazeréw,
— informacje o cenach biletow,

— informacje o trasach przejazdéw autobusow, tramwajow,
trolejbuséw 1 pociagdw,

— wglad do rozktadow jazdy,

— obshuga aplikacji billingowej (tym samym mozliwo$¢ roz-
liczenia pasazera za przejazdy na danej trasie, pasazer
byltby identyfikowany na podstawie ,,odbijania si¢” na
czytniku w $rodku transportu lub na przystanku kolejo-
wym).

Istota pomorskiego systemu bedzie zintegrowanie wszystkich

srodkow publicznego transportu zbiorowego z obszaru catego

wojewodztwa [38]. Przeprowadzone badania wskazuja jed-
nak, ze system FALA, okreSlany rowniez jako ,,zintegrowany
system poboru optat FALA”, ,,zintegrowany bilet” czy ,,plat-
forma zintegrowanych ustug mobilnosci” spehia tylko niekto-
re z zatozen MaaS. Podczas prac wdrozeniowych planowane
jest wprowadzenie na obszarze aglomeracji ujednoliconego
systemu platnosci za przejazdy transportem zbiorowym oraz
uruchomienie informacji pasazerskiej, co jest charakterystycz-
ne dla poziomu 2 integracji systemow MaaS. Niestety, obecnie
funkcjonalno$¢ ta dotyczy jedynie zbiorowego transportu pu-
blicznego. Co istotne, system nie bedzie umozliwiat uzytkow-
nikom dostgpu do ustug transportu wspotdzielonego i ustug

,ha zadanie”. Nie zapewni takze spdjnych opcji podrozy, reali-

zowanych w formule ,,0d drzwi do drzwi”, co jest warunkiem

niezbednym, aby system mogt by¢ uznany za funkcjonujacy

w oparciu o zasady MaaS [37].

Kolejne dziatania realizowane na Pomorzu dotycza utworze-
nia ,,Systemu BIT dla wojewodztwa pomorskiego”. Jego ce-
lem jest opracowanie systemu biletowego oraz wytycznych dla
informacji pasazerskiej na poziomie systemu. Nastgpnym eta-
pem dziatan jest wdrozenie programu udostgpniania rowerow
[38].

Kolejnym przykltadem dziatan zwigzanych z implementacja

zasad MaasS jest plan rozwoju mobilno$ci transportowej miasta

Krakéw (Krakowskiego Obszaru Funkcjonalnego — KrOF).

W ,,Planie Rozwoju Metropolii Krakowskiej do 2030 roku”

wsrod gtdwnych wyzwan zwiazanych z dostgpnoscia i konso-

lidacja ustug transportowych wymieniono m.in.:

« niski poziom integracji transportu na terenie KrOF (w po-
réwnaniu do globalnych standardéw, KrOF uzyskat 4
miejsce wsrod 17 obszardw funkcjonalnych objetych
analiza stopnia integracji transportu zbiorowego),

— passenger account management,
— information on ticket pricing,

— information on the routes of buses, trams, trolleybuses
and trains,

— viewing of schedules,
— billing application (possibility of billing the passenger
for travelling a given itinerary; passengers would be

identified based on their “touch-ins” on validators lo-
cated in the vehicles or at train stations).

The essence of the Pomeranian system will be the inte-
gration of all the means of public transportation within
the entire Pomeranian Voivodeship [38].However, the
performed analyzes indicate that the FALA system —also
referred to as “the integrated fare collection system
FALA”, “integrated ticket” or “the platform of integrated
mobility services” — will follow only selected principles
of MaaS. Implementation of the system is planned to
encompass introduction of passenger information and
auniform payment system for public transportation in the
agglomeration, which is characteristic for level 2 MaaS
integration. Unfortunately, this functionality will only
include public transportation. Importantly, the system
will not give users access to shared mobility or
on-demand services. It will also not provide coordinated
door-to-door travel routes, which is a necessary condi-
tion if a system is to be considered consistent with the
MaasS principles [37].

Further measures planned in Pomerania include introduc-
tion of the “BIT System for Pomorskie Voivodeship”,
aiming to create a coherent ticketing system and develop
guidelines for system-level passenger information. Next
stage will consist in introduction of a bike-sharing scheme
[38].

Another example of actions aiming at implementation of
MaasS principles in Poland is the mobility development
plan for the city of Krakéw (Krakéw Functional Area —
KrOF). The “Plan of Development of the Krakow Metro-
politan Area to 2030” mentions the following problems
among the primary challenges related to availability and
consolidation of transportation services:

+ low level of integration of transportation in the KrOF
area (in comparison to the global standards, KrOF
placed4 ™ among the 17 functional areas included in the
analysis of the level of public transportation integra-
tion),

« insufficient level of implementation of uniform metro-
politan transportation fares,
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« niedostateczny poziom wdrozenia ujednoliconej aglome-
racyjnej taryfy biletowej,

+ konieczno$¢ dalszego rozwoju infrastruktury zwiazanej
z transportem zbiorowym: parkingi P&R (Park & Ride)
i B&R (Bike & Ride).

Celem wymienionych dziatan jest eliminacja barier rozwojo-
wych miejskiego systemu transportowego poprzez zwigksze-
nie dostepnosci transportowej oraz konsolidacj¢ roznych form
transportu.

4. WNIOSKI

Na podstawie przeprowadzonych analiz sformutowano nastg-

pujace wnioski:

1. Dyskusje prowadzone wokoét tematow takich jak zakaz
stosowania silnikow spalinowych, multimodalno$¢ trans-
portowa czy wprowadzenie autonomicznych pojazdow
wyraznie wskazuja zarowno na korzysci z tytulu wdroze-
nia zmian w obszarze mobilnosci transportowej, jak i na
przeszkody, ktore stoja na drodze do ich przeprowadzenia
[40]. Zmiana tego stanu rzeczy wymaga przyspieszenia
tempa transformacji w obszarze mobilnosci, w tym rozwo-
ju miejskiej sieci transportowej uwzgledniajacej punkt wi-
dzenia pasazerow [41], a takze miejska strukturg ruchu
[42]. Nalezy mie¢ na uwadze, ze zrbwnowazone zarzadza-
nie mobilno$cia powinno uwzglednia¢ rézne potrzeby po-
droznych, a takze koncentrowaé si¢ na rozwiazaniach
przyjaznych srodowisku oraz korzysciach dla jednostki.

2. W centrum dzialania MaaS znajduje si¢ uzytkownik, ktore-
mu powinno dostarcza¢ si¢ ustuge dostosowana do jego
potrzeb i preferencji zwiazanych z podrézowaniem.
W dziataniu praktycznym MaaS charakteryzuje si¢ duza
zlozonoscia, szczegdlnie ze wzgledu na wielos¢ i réznorod-
nos¢ interesariuszy zaangazowanych w uzyteczno$¢ tego
rozwiazania. Badania dowodza, Ze interesariusze czgsto
podkreslaja potrzebe i gotowos¢ do wspolpracy [43], jednak
ze wzgledu na rézne potrzeby i cele ekonomiczne koopera-
cja w ramach systemu MaaS napotyka na opér. Wydaje sig,
7e wspotpraca oparta na zaufaniu miedzy wszystkimi pod-
miotami, ze szczegdlnym uwzglednieniem administracji
oraz firm rézniacych si¢ potencjatem i skalg dziatania, jest
niezbedna dla osiagnigcia wspolnego sukcesu.

3. Wyniki badan wskazuja, ze MaaS z zalozenia powinna
obejmowac zaréwno fizyczng integracje istniejacych $rod-
kow transportu, jak i prowadzi¢ do wzrostu poziomu ushug
oraz redukcji kosztéw. Dodatkowo wzrost koordynacji
ustug mobilnosci powinien przyczyni¢ si¢ do powstania
tzw. ekosystemu mobilnosci, co oznacza, ze mobilno$¢ jest
traktowana jako pojedyncza, spojna i kompleksowa ustuga.

+ the need for further development of infrastructure asso-
ciated with public transportation: P&R (Park & Ride)
and B&R (Bike & Ride).

The aim of the aforementioned measures is to eliminate
development barriers in the urban transportation system
by increasing the availability and consolidation of various
forms of transportation in accordance with the MaaS prin-
ciples [39].

4. CONCLUSIONS

Based on the conducted analyses, the following conclu-
sions were formulated:

1. Disputes on the subjects such as combustion engine
bans, multimodal transportation or introduction of au-
tonomous vehicles reveal both the benefits of changes
in transportation mobility and the obstacles that hinder
the change [40]. To change this state of affairs make
a shif, accelerated transformation of mobility is re-
quired, that includes development of urban transporta-
tion network with consideration of the passengers’
perspective [41] and the structure of urban traffic [42].
Sustainable mobility management should take into ac-
count the various needs of travelers as well as focus on
environmentally-friendly solutions and advantages of
individual users.

2. MaasS puts the users at the center, providing services
customised to their needs and travel preferences. In
practice MaaS is characterised by high complexity,
mainly due to the multitude and diversity of stake-
holders engaged in its functionality. Research shows
that stakeholders frequently emphasise the need and
readiness for cooperation [43]; however, collaboration
within a MaaS system is often hindered due to the dif-
fering needs and economic goals. It seems that coopera-
tion based on trust between all the entities involved —
with particular emphasis on administration and compa-
nies of various potential and scale — is needed for
shared success.

3. Research results indicate that MaaS should naturally
encompass not only the physical integration of the ex-
isting means of transport, but also an increase in service
quality and a reduction in costs. Moreover, greater co-
ordination of mobility services should contribute to the
creation of a so-called mobility ecosystem in which
mobility is treated as a single, uniform and comprehen-
sive service.

4. In selected European cities — such as the discussed exam-
ples of Stockholm and Helsinki — MaaS offer includes
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4.

W niektorych europejskich miastach — takich jak opisane
w artykule Sztokholm i Helsinki — oferta MaaS obejmuje
coraz wyzszy poziom integracji ushug. W Sztokholmie w ra-
mach korzystania z aplikacji, uzytkownicy mogli nabywac
nie tylko pojedyncze przewozy, lecz takze dostep do pakie-
tow ushug, zgodnie z wlasnymi wyborami. Przyktadem
wartym nasladowania jest wspotdzielone konto subskryp-
cyjne dla cztonkoéw rodziny czy grupy znajomych, pozwa-
lajace na zakup biletow grupowych. W przypadku Helsinek
w systemie MaaS znajduje si¢ oferta kompleksowego ko-
rzystania z lokalnych pociagow, metra, autobusow, promu
oraz transportu indywidualnego: takséwek, rowerow (miej-
skich i wspotdzielonych), e-skuterow czy wypozyczalni sa-
mochodow. W Polsce najbardziej zaawansowana we
wdrozeniu rozwiazania MaaS jest aglomeracja trjmiejska.
Jednakze obecnie system obejmuje jedynie zbiorowy trans-
port publiczny i1 nie oferuje uzytkownikom dostepu do
ushug transportu wspotdzielonego oraz ustug ,,na zadanie”.
Tym samym rozwiazanie to nie zapewnia spojnych opcji
podrozy, realizowanych w formule ,,od drzwi do drzwi”, co
jest warunkiem uznania danego rozwiazania za funkcjo-
nujace w oparciu o zasady MaaS. Nalezy mie¢ na uwadze,
ze rozw0j MaaS w duzym stopniu zalezy od dostgpnych
opcji podrdzy, interoperacyjnosci systemu, multimodalno-
$ci, trwalo$ci wspolpracy oraz oferowane;j sieci polaczen.

. Ustuga MaaS$, jako ustuga oparta na multimodalnosci i zo-

rientowana na indywidualnego klienta, moze stanowic
atrakcyjng 1 efektywna alternatywe dla transportu samo-
chodowego, badz tez peic rolg oferty komplementarne;j
wobec dotychczasowych form odbywania podrézy. Moze
réwniez sta¢ si¢ katalizatorem wzrostu popytu na zrowno-
wazone $rodki transportu. Wydaje sig, ze bardzo wazna
role w rozwoju zrownowazonego ekosystemu MaaS be-
dzie odgrywa¢ administracja publiczna, wyznaczajaca cele
w $cistym dialogu z innymi interesariuszami.
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