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Streszczenie

Cel. Celem artykutu jest identyfikacja uwarunkowan wdrazania koncepcji Mobility-as-a-
Service (MaaS) w Europie Srodkowo-Wschodniej na przykladzie Obszaru
Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot (OMGGS). Miasta postsocjalistyczne cechuje
dominacja transportu indywidualnego, niska jako$¢ ustug transportu publicznego oraz
ograniczona integracja multimodalna. MaaS przedstawiono jako potencjalny katalizator
transformacji mobilnosci miejskiej. Zastosowanie koncepcji moze doprowadzi¢ do
redukcji kongestii, emisji CO», wzrostu cyfryzacji, integracji taryf, poprawy jakosci ushug
transportowych, utatwienia dostgpu do transportu wspotdzielonego i upowszechnienia
rozwigzan mikromobilnosci.

Metoda. Wykorzystano krytyczng analizg literatury przedmiotu oraz jakoSciowa analize
tresci dokumentow strategicznych i planistycznych. Wykorzystano takze metode studium
przypadku wdrozenia MaaS w OMGGS, dzigki czemu okreslono trzy horyzonty czasowe
dla implementacji koncepcji.

Wyniki. Na podstawie przeprowadzonej analizy stwierdzono, ze OMGGS cechuje si¢
duzym potencjalem do wdrozenia MaaS. Wskazano kluczowe kroki, prowadzace do
wdrozenia MaaS w ramach horyzontu: krétkoterminowego (1-3 lata), obejmujacego
rozwoj systemu FALA i integracje srodkow transportu, Sredniookresowego (3-5 lat),
wymagajacego integracje oferty i taryfy, oraz rozbudowe infrastruktury przesiadkowej,
dhugoterminowego (5-10 lat) z pelna cyfryzacja oraz integracjg. Przedstawione horyzonty
stanowig mape¢ drogowa postepowania dla wladz samorzadowych, wytyczajaca etapy
wdrozenia MaaS, pozwalajgce na transformacje mobilnosci miejskieg OMGGS,
poprawiajgc jej jako$¢ oraz efektywnosc.

Stowa kluczowe: mobilno§¢ miejska, integracja multimodalna, cyfryzacja transportu,
Mobility-as-a-Service, mobilno$¢ wspotdzielona.

Klasyfikacja JEL: R41, R42, O18, L91, Q56
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Wstep

Intensyfikujace si¢ procesy urbanizacji i suburbanizacji prowadzg do zmian w zakresie potrzeb
mieszkancOw oraz narastania wyzwan zwigzanych z ochrong §rodowiska oraz pogarszaniem si¢
jakosci zycia mieszkancow. Tym samym wymuszajac na decydentach poszukiwanie innowacyj-
nych rozwigzan w zakresie systemow transportowych. Jednag z takich koncepcji jest Mobility-as-
a-Service (MaaS) (Anthony, 2023; Cavoli, 2021). Jest to nowe podejs$cie do rozwoju mobilnosci
w miescie, oparte na integracji Srodkéw transportu, metod ptatnosci i informacji, dostgpnych za
pomocg jednej platformy mobilnej, stworzonej w celu ksztaltowania bardziej zrownowazonych
zachowan transportowych uzytkownikéw. Odpowiada ona na wyzwania w zakresie ochrony $ro-
dowiska i poprawy jakosci zycia. MaaS posiada potencjat do zmiany paradygmatow zwigzanych
z mobilno$cia w miescie, co pozwala stawia¢ ja w roli katalizatora transformacji miejskie;j.
MaaS ma na celu zredukowanie zalezno$ci mieszkancow miast od transportu indywidualnego
oraz promowanie wspoétdzielenia zasobow, rozwigzan multimodalnych w transporcie oraz jego
cyfrowg integracj¢ (Anthony, 2023; Bertolini, 2023).

Celem artykutu jest ocena mozliwosci wdrozenia koncepcji MaaS w uwarunkowaniach
miast Europy Srodkowo-Wschodniej na przyktadzie Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-
Sopot (OMGGS), przy jednoczesnym zidentyfikowaniu czynnikow wptywajacych na
mozliwosci implementacji tej koncepcji. Wigkszos¢ dotychczasowych badan dotyczacych
wdrazania koncepcji MaaS koncentruje si¢ na krajach Europy Zachodniej i Skandynawii (m.in.
Finlandia, Holandia, Niemcy) (Chmiel & Wierzbowski, 2025), tymczasem regiony Europy
Srodkowo-Wschodniej pozostaja na marginesie tej dyskusji. Ponadto, zauwazy¢ mozna brak
badan ukierunkowanych na analizg lokalnych przypadkdéw gotowosci wdrozeniowej w miastach
i obszarach funkcjonalnych o niepolicentrycznej strukturze zarzadzania transportem. OMGGS,
jako przyklad zdecentralizowanej metropolii pozbawionej w peli zintegrowanego zarzadu
transportu metropolitalnego, stanowi interesujacy przyktad do oceny potencjatu integracji ustug
MaaS w warunkach rozproszenia kompetencji i poszczegolnych operatorow.

Potencjat wdrozenia koncepcji MaaS w Europie Srodkowo-Wschodniej przeanalizowano na
przyktadzie OMGGS, na podstawie ktorego okreslono bazowy stan, potrzeby 1 wyzwania w pro-
cesie ksztaltowania zrownowazonych 1 inkluzywnych miast. Region ten, podobnie jak wiekszos¢
rozwijajacych sie miast Europy Srodkowo-Wschodniej, zmaga si¢ z problemem kongestii wy-
wotanej rosngcym ruchem samochodowym, zbyt duza emisjg zanieczyszczen, czy niewystarcza-
jaca efektywnoscig systemu transportu publicznego (Suchanek & Szmelter-Jarosz, 2019). Wspot-
czesne strategie urbanistyczne coraz czgsciej podkreslajg znaczenie mobilnosci aktywnej, takiej
jak jazda rowerem czy ruch pieszy, w tworzeniu przyjaznych do Zycia miast. Istotnym moze by¢
nie tylko umozliwienie wprowadzenia do systemu nowych srodkdéw transportowych, ale rowniez
utatwienie wykorzystania tych najprostszych 1 najbardziej dostgpnych, tak aby skutecznie zwigk-
sza¢ udzial niezmechanizowanych form transportu w ogolnej strukturze podrozy miejskich
(Barnfield & Plyushteva, 2016). Na podstawie analizy studium przypadku perspektywy wdroze-
nia MaaS na obszarze OMGGS zdefiniowane zostaty podstawowe dziatania, ktore nalezy podjac,
aby wdrozy¢ koncepcje MaaS jako katalizator procesow transformacji mobilno$ci miejskie;.

1. Metodologia

Podjety problem badawczy charakteryzuje si¢ wysokim poziomem ztozonosci, zatem konieczne
byto przeprowadzenie procedury badawczej opierajacej si¢ na usystematyzowanym podejsciu.
Procedura badawcza wraz z metodami zostata przedstawiona na Rysunku 1.
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Rysunek 1. Procedura badawcza perspektywy wdrozenia MaaS w regionie Europy-Srodkowo-
Wschodnigj

Zrodto: opracowanie wlasne.

W artykule wykorzystano metod¢ krytycznego przegladu literatury. Umozliwia ona
identyfikacj¢ aktualnego stanu wiedzy, luk badawczych oraz ugruntowanie kontekstu
teoretycznego analizowanego problemu badawczego. Do wyszukania zrodet wykorzystano bazy
Web of Science, EBSCOhost 1 Google Schoolar. Wyniki przegladu literatury przedstawiono w
podrozdziatach 2.1 — 2.4. Metodyke doboru zrodet i selekcji literatury prezentuje Rysunek 2.

60 56
50 43
40
30 25
20
20 15 15 16
9
0
(1) Mobilnos$¢ miejska i (2) Wyzwania (3) Mobility-as-a-
Europa Srodkowo-  transportu miejskiegoi  Service: definicja i
Wschodnia wyzwania mobilnosci znaczenie
miejskiej

® Publikacje wyszukane Duplikaty =~ ® Publikacje wybrane

Rysunek 2. Metodyka krytycznego przegladu i selekeji literatury
Zrodto: opracowanie wiasne.
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W badaniu wykorzystano rowniez metode studium przypadku, ktoéra opiera si¢ na
wykorzystaniu wielu roznych zrédet danych, tym samym umozliwiajac przedstawienie pewnych
zjawisk w sposob systemowy (Baharein & Noor, 2008). OMGSS przeanalizowano jako
potencjalny obszar, w ktérym mozna by wdrozy¢ koncepcje MaaS (por.: 2.5.). Przeanalizowano
dane =zastane, dotyczace: uwarunkowan rozwoju OMGGS, obecnego stanu systemu
transportowego oraz ewentualnych planow rozwojowych. Opierano si¢ przy tym na analizie
literatury szarej, tj. raportow, sprawozdan i planéw, w szczegdlnosci SUMP, sprawozdan z
dzialalnosci OMGGS w latach 2019-2023, plandéw zagospodarowania przestrzennego czy
Strategii Rozwoju Mobilnosci OMGGS do roku 2030. Uzupetniajgco zastosowano jakosciowg
analizg tresci (Mroz-Jagietto & Wolanin, 2013), sktadajacg si¢ z trzech etapow: 1) wyodrgbnienia
dokumentow odnoszacych si¢ do mobilnosci, transportu i1 zarzadzania przestrzenia, 2)
zidentyfikowania fragmentéw dotyczacych integracji ustug, infrastruktury transportowej oraz
cyfrowych rozwigzan technologicznych, ktére pogrupowano wedlug kategorii analitycznych, 3)
przeanalizowania tre$ci w kontekscie koncepcji MaaS. Przyjeta procedura badawcza pozwolita
zidentyfikowa¢ kluczowe potencjaly i1 bariery wdrozeniowe w OMGGS. Ostatnim etapem
procesu badawczego byla ocena perspektywy wdrozenia koncepcji MaaS w OMGGS.
Zaproponowano trzy horyzonty czasowe: krotko-, srednio- i dlugoterminowy (por.: 2.6.). W
ramach kazdego horyzontu opisano dziatania, jakie nalezy podja¢, aby urealni¢ transformacje
mobilnosci miejskie] OMGGS poprzez implementacje MaaS.

2. Wyniki

2.1. Specyfika mobilnosci miejskiej w Europie Srodkowo-Wschodniej

Istotnym czynnikiem wplywajacym na potencjat zmian w systemie transportowym miast sg pre-
ferencje uzytkownikow w zakresie wykorzystywanych srodkéw transportu. W Europie Srod-
kowo-Wschodniej nadal dominujg prywatne samochody osobowe (Wolnowska & Kasyk, 2022).
Wskazuje sig, ze stanowi to jeden ze skutkow transformacji ustrojowej w krajach post-socjali-
stycznych (Masoumi et al., 2024). Nalezy zaznaczy¢, iz posiadanie prywatnego srodka transportu
stanowi nie tylko symbol pozycji spotecznej i prestizu (Wolnowska & Kasyk, 2022), ale takze
znak niezalezno$ci 1 wolnos$ci (Suchanek & Szmelter-Jarosz, 2019).Waznym czynnikiem
wplywajacym na che¢ posiadania samochodu jest niski poziom inwestycji w modernizacj¢ oraz
rozw0j infrastruktury 1 suprastruktury transportu publicznego w okresie transformacji.
Doprowadzito to do zmniejszenia udzialu alternatywnych srodkéw transportu w codziennych
podrézach (Borén et al., 2020). Panstwa Europy Srodkowo-Wschodniej posiadaty czgsto
stosunkowo dobrze rozwinigte sieci transportu zbiorowego, jednak brak inwestycji spowodowat
obnizenie jakosci $wiadczonych ustug. Charakteryzowaly si¢ one ograniczong dostgpnoscia,
niskim poziomem komfortu oraz niewielkg atrakcyjnoscig, zwtaszcza cenowg (Barnfield &
Plyushteva, 2016). Czynniki te sklaniaty uzytkownikow do wyboru czgsto tanszego samochodu
osobowego (Suchanek & Szmelter-Jarosz, 2019).

Nagly wzrost wykorzystywania transportu indywidualnego wzgledem transportu
publicznego, doprowadzit do nasilenia konfliktow przestrzennych migdzy poszczegdlnymi
grupami uzytkownikow, stajac si¢ czynnikiem hamujacym powszechne wykorzystanie roweru.
Sieci tras rowerowych w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej sa stabo zintegrowane lub
fragmentaryczne, co moze utrudnia¢ lub uniemozliwia¢ wybor roweru jako alternatywy
wzgledem samochodu (Wolnowska & Kasyk, 2022). Z kolei jako$¢ przemieszczania si¢ pieszo
w miastach post-socjalistycznych jest rowniez niska, co spowodowane jest brakiem cigglosci
infrastruktury, jej niewystarczajaca jakos$cig i rozdrobnieniem przestrzeni publicznych (Stauskis,
2018). Problemem jest takze brak odpowiedniego oznakowania infrastruktury pieszej oraz
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nieodpowiednia szeroko$¢ chodnikow. Prowadzi to do ograniczenia atrakcyjnosci podrozy
pieszych (Suchanek & Szmelter-Jarosz, 2019).

Procesy integracji oraz modernizacji infrastruktury pieszo-rowerowej z innymi srodkami
transportu postepuja znaczaco wolniej w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej w poréwnaniu
do krajow Europy Zachodniej. Gléwnym powodem jest nadal ograniczona $wiadomosc
probleméw z tym zwigzanych lub ograniczenia finansowe (Sydorow et al., 2023).

2.2. Wyzwania transformacji mobilnosci miejskiej w miastach Europy Srodkowo-Wschod-
niej

Najwiekszym wyzwaniem wspolczesnych obszarow zurbanizowanych jest zjawisko kongestii.
Gléwnym powodem jej wystepowania jest dominacja samochodéw (Anthony, 2023). Wynika
ona z niskiej atrakcyjnos$ci transportu publicznego, a za gtbwng przyczyn¢ uzna¢ nalezy ograni-
czong czestotliwos$¢ kursowania transportu publicznego (Chmiel et al., 2024), zattoczenie w po-
jazdach, brak zintegrowania rozktadow jazdy (Borkowski et al., 2021) i §rodkow transportu
(Lopes & Dias, 2022) czy tez niewystarczajace poczucie bezpieczenstwa oraz zanizong oceng
warunkow korzystania z transportu zbiorowego (Abduljabbar et al., 2022; Borkowski et al., 2021;
Thombre & Agarwal, 2021). Istotnym wyzwaniem dla mobilno$ci w miastach pozostaje
zanieczyszczenie powietrza. Miasta odpowiadaja za okolo 70% globalnych emisji CO2, a
mobilno$¢ miejska odpowiada za 40% emisji transportu drogowego i do 70% wszystkich
zanieczyszczen transportowych (Tsavachidis & Petit, 2022).

Niski poziom integracji sSrodkéw transportu wynika z duzego zréznicowania form prawnych
operatorow, dziatajacych w sektorze transportowym, jednak podkresli¢ nalezy takze réznorod-
no$¢ form ich finansowania. Nawet plany zrdwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP, ang.
Sustainable Urban Mobility Plans) czgsto nie w petni uwzgledniaja to zroznicowanie (Mladeno-
vi¢ et al., 2022). Brak odpowiedniego poziomu interoperacyjnosci zwigzanej z dziataniami ope-
ratorow moze dotyczy¢ réwniez niedostatecznej wspotpracy pomigdzy sektorem publicznym i
prywatnym (Chmiel et al., 2023). Systemy transportowe miast charakteryzuja si¢ takze niewy-
straczajagcym poziomem integracji cyfrowej, co wynika z korzystania z roznych platform i tech-
nologii przez operatoréw (Anthony, 2023). Dane czesto przechowywane sa w oddzielnych ba-
zach, uniemozliwiajac ich wymiang 1 synchronizacj¢. Dane te s3 zatem niekompatybilne z
podejmowanymi dziataniami, a ich dostepnos¢ jest utrudniona (Gonzéalez-Sanchez et al., 2024).
Wyzwaniem dla organizatorow transportu jest wdrazanie rozwigzan, takich jak: dedykowane
sciezki rowerowe czy strefy wolne od ruchu samochodow (Settey et al., 2019).

Transformacja systemoéw transportowych wymaga znacznych naktadéw inwestycyjnych w
rozwdj 1 modernizacj¢ infrastruktury i suprastruktury (Chmiel et al., 2024). Mieszkancy miast, w
szczegolnosci osoby starsze lub wykluczone cyfrowo, moga by¢ tez negatywnie nastawione do
uzywania nowoczesnych aplikacji (Esztergar-Kiss et al., 2020). Integracja srodkdéw transportu
wymaga S$cistej wspotpracy na poziomie lokalnym, regionalnym, a w niektorych przypadkach
takze centralnym, powodujac konieczno$¢ ujednolicenia standardéw organizacyjnych (Barreto et
al., 2018). Podkresli¢ nalezy brak uniwersalnego modelu biznesowego, wspierajacego ztozong
integracj¢ wszystkich interesariuszy, aktorow, technologii cyfrowych 1 operatorow
(Anthony,2023).
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Rozwo6j systemdw publicznych wymaga zatem wsparcia ze strony administracji (Decker et
al., 2012). Waznym aspektem sg rowniez rosngce koszty energii oraz brak stabilno$ci w dosta-
wach surowcoéw energetycznych, wywolany obecng sytuacja geopolityczng (Dudzinska et al.,
2023). Decydenci czg$ciej realizuja projekty infrastrukturalne, ktore moga przyczyni¢ si¢ do
stosunkowo szybkiego polepszenia sytuacji. Niestety dziatania te czgsto prowadzone sg kosztem
redukcji inwestycji w transport publiczny, ograniczajac jego atrakcyjnos$¢ (Decker et al., 2012).

2.3. Szanse zwigzane z transformacja systemu mobilnosci w miastach

Odpowiednio rozwinigty system transportu publicznego prowadzi do zwigkszenia dostepnosci
ustug transportowych, w tym dla mieszkancéw przedmies¢ (Chmiel et al., 2024). Wspiera on
ponadto integracje spoteczng, zapewniajac dostep do ustug publicznych i miejsc pracy (Suchanek
& Szmelter-Jarosz, 2019). Przeniesienie zaspokojenia potrzeb transportowych z prywatnych
pojazdow na $rodki transportu zbiorowego pozwoli na rozwdj przestrzeni publicznych i
rekreacyjnych (Barnfield & Plyushteva, 2016). Z kolei wigksza dostepnos$¢ i atrakcyjnosé
transportu zbiorowego wplyng na zmniejszenie kosztow transportu, dodatkowo zwigkszajac ich
dostepnos¢ ekonomiczng (Wolnowska & Kasyk, 2022).

Elektryfikacja transportu publicznego, obejmujaca autobusy elektryczne i tramwaje, przy-
czynia si¢ do poprawy jako$ci powietrza w miescie (Wolnowska & Kasyk, 2022). Ponadto po-
jazdy z napedem elektrycznym sg cichsze, zatem sprzyjaja redukcji hatasu (Suchanek &
Szmelter-Jarosz, 2019). Promowanie elektromobilno$ci obejmuje réwniez transport indywidu-
alny, jednak proces ten wymaga rozwoju infrastruktury do fadowania pojazdéow (Schweizer &
Rupi, 2014). Odpowiednia integracja pojazdow elektrycznych z systemami transportu publicz-
nego stanowi podstawe do tworzenia elastycznych rozwigzan w transporcie miejskim, odpowia-
dajacych na zmieniajace si¢ potrzeby mieszkancow (Suchanek & Szmelter-Jarosz, 2019), w tym
zmniejszenie zjawiska wykluczenia transportowego (Chmiel et al., 2024; Suchanek et al., 2021).

Coraz czg$ciej wykorzystywane sg rozwigzania typu carsharing. Mozliwo$¢ wypozyczenia
pojazdu zmniejsza potrzebe¢ posiadania prywatnego pojazdu, dzigki czemu ulice mogg by¢ prze-
ksztalcane w $ciezki rowerowe lub strefy przyjazne pieszym (Decker et al., 2012). Mtodsze po-
kolenia sg bardziej sktonne do przyjmowania innowacyjnych rozwigzan, rowniez wspotdzielenia
srodkow transportu (Suchanek & Szmelter-Jarosz, 2019). Kolejng szansg jest promowanie poru-
szania si¢ pieszo, co moze przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia zattoczenia w ruchu samochodowym,
a posrednio takze wplyna¢ na poprawe zdrowia mieszkancow (Wolnowska & Kasyk, 2022). In-
tegracja ciggdw pieszych oraz $ciezek rowerowych moze zachgci¢ do zrownowazonej mobilnosci
przy wykorzystaniu r6znych srodkow transportu (Masoumi et al., 2024).

Wdrozenie rozwiazan ICT (ang. Information and Communications Technology) wraz z
budowg multimodalnych weztow przesiadkowych umozliwia mieszkancom miast elastyczne i
ptynne korzystanie z réznych srodkoéw transportu (Chmiel et al., 2024; Schweizer & Rupi, 2014).
Wykorzystanie ICT przynosi korzysci dla operatorow, umozliwiajagc im zarzadzanie flota,
monitorowanie ruchu w czasie rzeczywistym oraz szybkie udostgpnianie informacji dla
uzytkownikow przy wykorzystaniu tablic w ramach systeméw dynamicznej informacji
pasazerskiej (Masoumi et al., 2024; Suchanek & Szmelter-Jarosz, 2019). Z kolei ITS (ang.
Inteligent Transport System) stwarza mozliwos¢ dynamicznego sterowania sygnalizacja swietlng
z nadaniem priorytetu dla transportu publicznego, przyczyniajac si¢ do poprawy jakosci ushug
transportu publicznego przy jednoczesnej integracji z innymi rozwigzaniami (Okraszewska et al.,
2018; Porru et al., 2020).

2.4. MaaS jako koncepcja organizacji mobilno$ci miejskiej

Wiadze miejskie powinny postrzega¢ organizacj¢ transportu w sposob systemowy, poniewaz
tylko takie podejscie stwarza podstawe do budowania relacji migdzy operatorami transporto-
wymi, a takze zwigkszenia efektywnosci systemu transportowego (Transport Committee, 2018).
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MaaS zaktada holistyczne podejscie do organizacji mobilnosci miejskiej, opierajac si¢ na kluczo-
wych filarach, jak: efektywno$¢ ekonomiczna, zrOwnowazony rozwoj oraz zapewnienie najwyz-
szej jakosci ustug (Konig et al., 2016). MaaS promuje zmian¢ nawykow transportowych uzyt-
kownikéw, dlatego kluczowym elementem wdrazania koncepcji jest Scista integracja transportu
w spdjny system w ramach wspdtpracy podmiotéw publicznych i prywatnych (Mareti¢ &
Abramovi¢, 2021). Integracja multimodalna transportu opiera¢ si¢ powinna na cyfrowej platfor-
mie (Alyavina et al., 2020), ktéra zorientowana jest na potrzeby uzytkownikow (Cisterna et al.,
2021; Delponte & Costa, 2022), w tym wspiera planowanie podrozy. MaaS pozwala na zredefi-
niowanie kierunku zrownowazonego planowania rozwoju miast w oparciu o wybory transpor-
towe mieszkancow (Giesecke et al., 2016).

Integracja w ramach platformy mobilnej zaktada: elastyczno$¢ w wyborze srodka transportu
Z rezerwacja miejsca, zmiang wczesniejszego przebiegu planowanej podrdzy, pelng integracje
taryfowg, dostep do danych w czasie rzeczywistym, a takze elastyczno$¢ w wyborze metod plat-
nosci (Calderén & Miller, 2020; Castellanos et al., 2022; Karlsson et al., 2020; Xi et al., 2023).
Platforma cyfrowa powinna umozliwia¢ korzystanie z roznych srodkéw transportu publicznego,
prywatnego i wspoldzielonego, a takze form mobilnos$ci aktywnej (Butler et al., 2021; Castellanos
et al., 2022; Esztergar-Kiss et al., 2020; Giesecke et al., 2016; Wong et al., 2020; Xi et al., 2023).
Dzigki temu osoby o roznych potrzebach, np. z niepetnosprawnosciami lub o ograniczonej mo-
bilnosci, moga w sposob pltynny i komfortowy poruszac si¢ po mie$cie. Warto réwniez podkre-
§li¢, ze w ramach MaaS miasto powinno rozwija¢ infrastrukture, w postaci parkingdw (np. Park-
and-Ride), stacji tadowania pojazdow elektrycznych czy stacji dokowania rowerdw i hulajnog.

2.5. Mobilno$¢ miejska w ramach OMGGS

W sktad OMGGS wchodzg 23 miasta oraz 29 gmin. Rdzeniem OMGGS jest aglomeracja Troj-
miasta, sktadajaca si¢ z trzech miast: Gdanska, Gdyni i Sopotu. OMGGS ma charakter policen-
tryczny, czyli przestrzennie rozproszony, zajmuje powierzchnie 5,5 tys. km? i jest zamieszkiwana
przez 1,6 mln osob. Formalnie funkcjonuje ona od 2011 r., do 2015 r. jako Gdanski Obszar Me-
tropolitalny. Obszar OMMGS stanowi jeden z najlepiej rozwinigtych regionow w Polsce pod
wzgledem spoteczno-gospodarczym, poréwnywalnie do innych metropolii Europy Srodkowo-
Wschodniej. Gtownym celem wspotpracy samorzadow w ramach OMGGS jest zwigkszenie ja-
kosci zycia mieszkancow poprzez dzialania zwigzane z transportem i mobilnos$cia, ochrong kli-
matu, rozwojem spoteczno-gospodarczym oraz wspdipraca metropolitalng (Zespdt Biura
OMGGS, 2022). Blisko 70% mieszkancow zamieszkuje tereny zurbanizowane, z czego niemal
polowa to mieszkancy rdzenia metropolii (Stowarzyszenie Obszar Metropolitalny Gdansk-
Gdynia-Sopot et al.,, 2022). Obszary podmiejskie oraz wiejskie cechuje znaczacy stopien
suburbanizacji, co wptywa na wzrost wolumenu podrozy do centréw miast.

W rdzeniu OMGGS zlokalizowane sa glowne wezty transportowe, jednoczes$nie
obstugujace gtdéwne obszary funkcjonalne metropolii. Plan zagospodarowania przestrzennego
OMGGS zaktada zintensyfikowanie dziatan prowadzacych do integracji przestrzennej, ktorego
gléwnym narzedziem bedzie rozw¢j infrastruktury transportowej, pozwalajacej zwiekszac¢ ich
spojnos¢ funkcjonalng. OMGGS petni znaczaca role jako wezel multimodalny sieci TEN-T oraz
stanowi gtowne centrum portowo-logistyczne basenu Morza Baltyckiego, bedac jednoczes$nie
rejonem dobrze rozwinig¢tego rynku ustug logistycznych i transportowych. Istotny pozostaje
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sektor ustug turystycznych, ktéry w duzej mierze oddzialuje na funkcjonowanie systemu
transportu publicznego, zwtaszcza w rdzeniu OMGGS (Biuro Planowania Regionalnego, 2016;
DS Consulting sp. z 0.0. et al., 2023).

Sie¢ drog w OMGGS jest stosunkowo dobrze rozwinigta, jednak nierownomiernie.
Charakteryzuje si¢ ona korzystniejszym uktadem drogowym dla relacji poétnoc-potudnie, co
prowadzi do wickszego obcigzenia infrastruktury drogowej na tej relacji. Znaczna cze$¢ drog
posiada dobry stan nawierzchni, jednak niektore odcinki (np. DW222, DW211, DW221)
wymagaja modernizacji. Wskazuje si¢ takze na problemy zwigzane z ruchem ci¢zarowym, czego
przyczyna jest omijanie systemu viaTOLL i1 wykorzystywanie drog wojewoddzkich w transporcie
tranzytowym. OMGGS posiada dobrze rozwinigtg sie¢ rowerowa, ktorej elementami sg $ciezki i
drogi rowerowe oraz liczne stojaki, zlokalizowane czgsto w rejonie weztow transportowych typu
Bike&Ride (Stowarzyszenie Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot et al., 2022).
Wyzwaniem pozostaje jednak brak cigglosci infrastruktury rowerowej oraz niewystarczajacy
poziom integracji z innymi §rodkami transportu, szczegoélnie w gminach o$ciennych.

Stale podejmowane sg dzialania naprawcze, takie jak: rozwoj infrastruktury w ramach
EuroVelo oraz modernizacja i rozbudowa infrastruktury. Infrastruktura piesza w OMGGS
charakteryzuje si¢ zroznicowaniem jakosciowym w zalezno$ci od lokalizacji. W niektorych
gminach zauwazalne sg braki ciagtosci drog pieszych i ogdlny zty stan nawierzchni. Problemami
okazujg si¢ rowniez braki w o$wietleniu w poblizu przystankdw oraz gtownych arterii pieszych
w poblizu szkot czy sklepow. Problemy te wystepuja zwykle poza obszarem rdzenia. W OMGGS
realizowane sg liczne projekty, majace doprowadzi¢ do poprawy dostgpnosci pieszej systemu
transportowego, m.in. budowa naziemnych przejs¢ dla pieszych, wlaczajac w to takze glowne
arterie drogowe, wprowadzanie rozwigzan uspakajania ruchu, jak np. wyniesione skrzyzowania
czy aktywne przejscia dla pieszych. W ramach systemu transportu mozna wyr6znic¢ liczne wezty
przesiadkowe, ktore zmodernizowano lub zbudowano tak, aby minimalizowa¢ czas przesiadki
oraz zapewni¢ wysoki komfort podrézy. Lacznie powstalo 26 parkingéw przesiadkowych
(Stowarzyszenie Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot et al., 2022).

Gléwnym zrodlem emisji CO2 w OMGGS jest transport drogowy, odpowiadajacy za ok.
92% emisji, co jest wskaznikiem o 20 pp. wyzszym niz S$rednia dla krajow europejskich
(Stowarzyszenie Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot et al., 2023). Najwigksza
kumulacja zanieczyszczen oraz powigzanego zjawiska kongestii wystepuje wzdtuz gléwnych
arterii  komunikacyjnych. Na obszarze OMGGS w codziennych podrozach najczgscie)
wykorzystywany jest transport indywidulany, stanowigc 62,3% modal split, a jedynie 37,7%
podrézy odbywa si¢ transportem publicznym. Istotng determinantg moze by¢ fakt, ze jedynie
34,1% mieszkancow OMGGS moze dotrze¢ do rdzenia metropolii transportem publicznym w
czasie do 50 minut, a ponad 50% potrzebuje do tego wigcej niz godzing (Stowarzyszenie Obszar
Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot et al., 2022). Nieco ponad 46% mieszkancoéw OMGGS ma
bardzo dobry dostep do transportu publicznego (ponad 10 polaczen na godzing w szczycie), a
48,3 % dobry dostep (Srednio 4 polaczenia na godzing), nalezy jednak podkresli¢, ze mieszkancy
rdzenia metropolii maja lepszy dostep do transportu publicznego niz osoby zamieszkujace gminy
oScienne (Stowarzyszenie Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot et al., 2023).

W OMGGS system publicznego transportu zbiorowego obstugiwany jest przez wielu
operatorow, oferujacych przewozy autobusami, tramwajami, trolejbusami oraz koleja. Biorac
pod uwage rdzen metropolii, kluczowa role pelnig Gdanskie Autobusy 1 Tramwaje (GAI1T),
Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku (ZTM Gdansk), Przedsigbiorstwo Komunikacji
Miejskiej w Gdyni (PKM Gdynia) oraz Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni (ZKM Gdynia).
Sopot obstugiwany jest taborem sasiadujacych z nim Gdanska i Gdyni. Z kolei w gminach
osciennych dziatajg liczni przewoznicy lokalni: Przewozy Autobusowe Gryf, PKS Gdansk, Nord
Express, Transport Gminny Pruszcz Gdanski, PKM Zukowo, ZKM Wejherowo, MZK Tczew,
PKS Gdynia oraz Gminne Przedsigbiorstwa Komunalne. Istotng rolg¢ w systemie transportowym
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pelni rowniez kolej. Wsrod operatorow wymieni¢ mozna: Szybka Kolej Miejska (SKM),
obstugujaca tras¢ od Gdanska Srodmiescie po Lebork oraz Pomorska Kolej Metropolitalng
(PKM), taczaca Trojmiasto z gdanskim lotniskiem i regionem Kaszub (Fundacja Rozwoju
Inzynierii Ladowej, 2015; Stowarzyszenie Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot et al.,
2023). W OMGGS funkcjonuja rozwigzania wspotdzielonych $rodkow transportu. W ramach
publicznego transportu wspotdzielonego funkcjonuje system rowerdw miejskich Mevo 2.0,
ktérego operatorem jest hiszpanska spotka City Bike Global. Mevo 2.0 dziata w 16 gminach
OMGGS, oferujac 4099 rowerdw, z czego wickszos$¢ stanowig rowery elektryczne. Na terenie
OMGGS dziata jeden operator carsharing - Traficar. Natomiast wynajem hulajnog elektrycznych
umozliwiaja: Bolt, Lime, Tier oraz Dott (Zesp6t Biura OMGGS, 2023).

Istotnym wyzwaniem jest brak odpowiedniego poziomu integracji taryfowo-biletowej na
obszarze OMGGS. SKM i PKM posiadajg odrebne oferty i bilety, czgsciowo honorowane przez
ZTM Gdansk oraz ZKM Gdynia. Natomiast GAiT, ZKM Gdynia i inny operatorzy lokalni
posiadaja wiasne systemy taryfowe, wyjatkiem sa bilety okresowe, ktore obejmowaé moga
przewozy w obrebie konkretnej gminy lub powiatu. System Mevo 2.0 dziata w ramach odrebnej
taryfy 1 nie jest zintegrowany z biletami komunikacji miejskiej, podobnie jak ustugi wynajmu
hulajnog oraz samochodéw, ktére oferowane sg przez prywatnych operatoréw (Zespot Biura
OMGGS, 2023). OMGGS wraz z Metropolitalnym Zwigzkiem Komunikacyjnym Zatoki
Gdanskiej (MZKZG) podejmuja jednak dziatania w kierunku objecia roli koordynatora, dazac do
wprowadzenia elektronicznego biletu metropolitalnego, ktéry umozliwi ptynne i wygodne
podrozowanie rdznymi Srodkami transportu. Przyktadem integracji systemu transportowego jest
uruchomienie systemu FALA, obejmujacego wojewddztwo pomorskie. FALA to elektroniczna
Platforma Zintegrowanych Ustug Mobilnosci, pozwalajaca na planowanie oraz optacenie
podrozy. Na terenie OMGGS uzytkownicy moga korzysta¢ rowniez z innych aplikacji do zakupu
biletow i1 planowania podrézy, m.in. mPay, SkyCash, moBILET, Jakdojade czy Bilkom
(Stowarzyszenie Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot et al., 2022).

Technologie ITS stanowig kluczowy element strategii rozwoju transportu w OMGGS. Na
terenie rdzenia funkcjonuje Trojmiejski Inteligentny System Transportowy (TRISTAR),
obejmujacy sterowanie sygnalizacja, zarzadzanie ruchem drogowym i systemy informacji
pasazerskiej. TRISTAR pozwala na nadanie priorytetu w ruchu dla pojazdow transportu
publicznego, co moze skroci¢ czas przejazdu i1 poprawi¢ punktualno$¢. System umozliwia
Sledzenie w czasie rzeczywistym wykonania rozktadow jazdy oraz udostepnianie komunikatow
o ewentualnych op6znieniach za posrednictwem sieci tablic informacyjnych. Funkcjonowanie
systemu jest ograniczone przestrzennie, jednak planowana jest jego dalsza rozbudowa.

2.6. Perspektywa wdrozenia MaaS w OMGGS

OMGGS charakteryzuje si¢ odpowiednim poziomem rozwoju infrastruktury 1 transportu
publicznego, dzigki czemu wdrozenie koncepcji MaaS bytoby mozliwe. Kluczowym wyzwaniem
pozostaje konieczno$¢ planowania dtugofalowych dziatah w warunkach rozproszenia. Dlatego
tez proces implementacji MaaS nalezatoby podzieli¢ na trzy horyzonty czasowe. Zaznaczy¢
nalezy, ze wdrozenie MaaS w OMGGS wymaga podejscia strategicznego, opartego na
poglebionej wspolpracy interesariuszy, w szczegdlnosci uzytkownikow, operatorOw oraz
przedstawicieli wladz miejskich 1 wojewodzkich.



10 Patryk Wierzbowski

W perspektywie krotkoterminowej od 1 roku do 3 lat kluczowym dziataniem jest
wprowadzenie wszystkich funkcjonalnosci istniejacego systemu FALA, jego dalszy rozwdj oraz
optymalizacja dzialania. System ten mogiby stanowi¢ podstawowa aplikacj¢, w ramach ktorej
zintegrowaé mozna wiele réznych funkcjonalnosci MaaS, w tym planowanie podrdzy,
oferowanie roznych srodkéw transportu w jednej aplikacji czy umozliwienie ptatnosci za te
ustugi. W kolejnym kroku niezbedne bytoby rozszerzenie obstugi FALA o operatoroéw transportu
wspotdzielonego (np. Mevo 2.0, carsharing, hulajnogi elektryczne), co jednoczesnie stanowitoby
podstawowy warunek dalszej integracji. Istotnym etapem jest rowniez zwigkszenie dostepnosci
transportu publicznego na obszarach peryferyjnych oraz wprowadzenie rozwigzan
umozliwiajacych uzytkownikom plynne przesiadki i rozliczenia w ramach jednej aplikacji.
Konieczne moga by¢ kampanie spoleczne promujgce wykorzystanie transportu publicznego,
wspotdzielonego oraz mikromobilno$ci w codziennych podroézach. Obecnie zauwazy¢ mozna
brak takich dziatan, co moze nasila¢ lokalne konflikty miedzy uzytkownikami infrastruktury czy
zmniejszenie wykorzystania transportu publicznego.

Horyzont sredniookresowy obejmuje okres od 3 do 5 lat. W tym okresie nalezatoby podja¢
dzialania zmierzajace do pelnej integracji taryfowej, umozliwiajacej nie tylko kojarzenie ze soba
ustug, ale dajacej mozliwo$¢ zakupu potaczonych biletéw, umozliwiajacych wykorzystanie
réznych $rodkow transportu, w tym kolei, komunikacji miejskiej, srodkow wspotdzielonych i
mikromobilno$ci. Waznym krokiem jest rowniez rozbudowa infrastruktury weztéw
przesiadkowych, co pozwolitoby na zwickszenie dostgpnosci pasazerskiego transportu
multimodalnego oraz poprawitoby plynno$¢ podrézy. Na tym etapie konieczne byloby
zintegrowanie koncepcji MaaS z systemami ITS i ICT, by moc w czasie rzeczywistym za
posrednictwem  aplikacji  dostarcza¢ uzytkownikom spersonalizowane rekomendacje
transportowe. Horyzont $redniookresowy koncentruje si¢ zatem na poglebianiu integracji i
wspotpracy miedzy wladzami a operatorami. Nalezy podkresli¢, ze obecnie OMGGS jest
rozproszony przestrzennie i zarzadczo.

W dlugoterminowej pespektywie trwajacej od 5 do 10 lat, proces wdrazania MaaS powinien
doprowadzi¢ do petnej integracji oraz cyfryzacji transportu w OMGGS. Gléwnym filarem bytaby
aplikacja FALA, ktora pozwoli na planowanie podrozy, rezerwacje¢ i oplacanie réznych srodkow
transportu, a takze stworzy mozliwo$¢ dynamicznego dostosowywania oferty do potrzeb
uzytkownikéw. Kluczowa stanie si¢ wspolpraca pomiedzy operatorami publicznymi i
prywatnymi oraz stworzenie elastycznego modelu taryfowego, uwzgledniajgcego czas i
odleglos¢ podrézy, stwarzajacego jednoczesnie mozliwos¢ automatycznego wyboru
najkorzystniejszej opcji podrozy. Taki horyzont czasowy pozwala na postawienie tezy, ze bedzie
to rowniez czas rozwoju transportu elektrycznego oraz pojazdéw autonomicznych, ktére nalezy
wecieli¢ do systemu transportowego. Zauwazy¢ nalezy, ze system FALA ma duzy potencjat stania
si¢ centrum MaaS w OMMGS, jednak aktualnie system ten dziala w ograniczonej formie, co
wynika z niecheci uzytkownikéw 1 braku edukacji na temat jego wykorzystania.

Podsumowanie

Wdrozenie koncepcji MaaS w ramach OMGGS moze przynie$¢ znaczace korzysci w aspekcie
ekonomicznym spotecznym 1 srodowiskowym. Zwigkszenie efektywnosci poprzez odpowiednie
zarzadzanie mobilno$cia miejska moze zwiekszy¢ poziom integracji roznych srodkdw transportu,
ograniczajac jednoczes$nie koniecznos¢ wykorzystywania prywatnych samochodow. Do podsta-
wowych zalet takiego rozwigzania nalezy potencjalna redukcja kongestii, optymalizacja wyko-
rzystania zasoboOw transportowych, wzrost innowacyjnosci i cyfryzacja w systemie transporto-
wym oraz ograniczenie emisji zanieczyszczen. Nalezy podkresli¢, ze wdrozenie MaaS moze
przyczynic si¢ do zwigkszenia atrakcyjnosci regionu, poprzez znaczacg poprawe dostepnosci ko-
munikacyjnej, a co za tym idzie do podniesienia jako$ci Zycia mieszkancow.
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Pomimo licznych korzys$ci warto zaznaczy¢, ze proces implementacji koncepcji MaaS w
ramach OMGGS moze napotkac¢ na bariery w postaci braku jednolitej koordynacji transportu
metropolitalnego, problemdéw z integracja taryfowa i organizacyjng, wyzwan legislacyjnych,
m.in. zwigzanych z dostgpem do danych o ruchu i ustugach. Podkresli¢ nalezy rowniez znaczne
naktady finansowe, niezbedne we wdrazaniu rozwigzan stanowigcych kluczowe elementy MaaS,
takie jak: infrastruktura, suprastruktura czy tworzenie rozwigzan cyfrowych. Nie bez znaczenia
pozostajg uwarunkowania spoteczno-kulturowe: potrzeba zmian nawykéw indywidulanych uzyt-
kownikéw systemu czy ich struktura demograficzna, wpisujaca si¢ trend spoteczenstwa starzeja-
cego sig.

Obecne uwarunkowania OMGGS wskazujg na mozliwos¢ wdrozenia koncepcji MaaS, jed-
nak bedzie to wymagato opracowania, realizacji i ciggltej rozbudowy dlugofalowe;j strategii oraz
odpowiedniej wspotpracy pomiedzy wladzami réznego szczebla, operatorami oraz sektorem pry-
watnym. Kluczowym elementem sukcesu wdrozenia koncepcji bedzie dalsza cyfryzacja trans-
portu, ujednolicenie oferty i taryf oraz rozwdj aplikacji integrujacej rozne srodki transportu. Dzia-
fania te umozliwig uzytkownikom korzystanie z multimodalnego pasazerskiego systemu
transportowego w ramach OMGGS. Konieczne bedg takze znaczace inwestycje oraz zmiany le-
gislacyjne, prowadzace do zwigkszenia atrakcyjnosci 1 efektywno$¢ systemu transportowego dla
mieszkancow aglomeracji. Nalezy zatem oceni¢, ze OMGGS posiada potencjat do wdrozenia
Maa$, natomiast jest to prawdopodobne w horyzoncie dlugookresowym, gdyz obecne rozprosze-
nie zarzadcze nie sprzyja wspolpracy wladz i operatorow, a rozproszenie przestrzenne ogranicza
mozliwo$¢ integracji transportu.

Przeprowadzona analiza pozwolita na wskazanie uwarunkowan wdrazania MaaS w mia-
stach Europy Srodkowo-Wschodniej na przyktadzie OMGGS, a punktem wyjscia byta obszerna
analiza literatury przedmiotu. Warto jednak wskaza¢ na ograniczenia badania, do ktorych zali-
czy¢ nalezy ograniczony przedmiot badania do jednego obszaru metropolitalnego w Polsce oraz
brak poréwnania do podobnych obszaréw w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej. Dlatego tez
w przyszto$ci mozna by bylo uzupehi¢ analize o wyniki badan ankietowych mieszkancéw na
temat potencjalnej akceptacji MaaS. Ponadto wielokrotnie wskazywano na kluczowa role wtadz
miejskich i operatoréw, zasadne wydaje si¢ zatem poglebienie tego aspektu w ramach wywiadow
pogtebionych. Przedmiot badania, ze wzgledu na swoja zlozonos¢, pozostaje interesujagcym ob-
szarem analiz, wymagajacym od badaczy holistycznego podejscia.
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MAAS AS A CATALYST FOR URBAN MOBILITY TRANSFORMATION IN CEN-
TRAL AND EASTERN EUROPE: PERSPECTIVE ON THE IMPLEMENTATION OF
THE MAAS CONCEPT IN POLAND BASED ON THE GDANSK-GDYNIA-SOPOT
METROPOLITAN AREA

Abstract

Objective

The objective of this paper is to analyze the feasibility of implementing Mobility-as-a-Ser-
vice (MaaS) in Central and Eastern Europe, using the Gdansk-Gdynia-Sopot Metropolitan
Area (OMGGS) as a case study. Post-socialist cities are characterized by the dominance of
private transport, low-quality public transport services, and limited multimodal integration.
MaasS is presented as a potential catalyst for urban mobility transformation. Its implemen-
tation can lead to congestion and CO: emission reduction, increased digitalization, fare
integration, improved transport service quality, enhanced access to shared mobility, and
widespread adoption of micromobility solutions.

Methodology

A critical literature review and qualitative content analysis of strategic and planning docu-
ments were conducted. Additionally, a case study method was employed to assess MaaS
implementation in OMGGS, allowing for the identification of three time horizons for im-
plementation.

Findings

The analysis indicates that OMGGS has significant potential for MaaS deployment. Key
steps for MaaS implementation were outlined across three time horizons: short-term (1-3
years), involving the development of the FALA system and transport integration; medium-
term (3-5 years), requiring service and fare integration as well as the expansion of transfer
infrastructure; and long-term (5-10 years), focusing on full digitalization and comprehen-
sive integration. These proposed timeframes serve as a roadmap for local authorities, guid-
ing the implementation of MaaS to enhance urban mobility transformation, improving ef-
ficiency and service quality.

Keywords: urban mobility, multimodal integration, transport digitalization, Mobility-as-a-
Service, shared mobility.
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