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Streszczenie

Koncepcja brokera mobilnosci stanowi odpowiedz na wielowymiarowe wyzwania zwigzane z zabez-
pieczeniem mobilnosci, realne w osrodkach miejskich o odmiennej wielkosci. Oryginalnie powstata
ona w celu poprawy mobilno$ci mieszkancéw duzych o$rodkéw, w celu optymalizacji liczby dostep-
nych pojazdéw w stosunku do realnie zgtaszanych potrzeb na przemieszczanie, co prowadzi¢ ma do
dalszego polepszenia uzytkowania dostepnych zasobéw, w tym poprzez efektywne wykorzystanie
samych samochodéw, nizsze zapotrzebowanie na przestrzen parkingows, mozliwos¢ wiekszego za-
zielenia, mniejszy halas i emisje. Niemniej idea ta przy odpowiedniej implementacji moze takze by¢
skutecznym narzedziem do walki z wykluczeniem komunikacyjnym, jakie ma miejsce w polskich wa-
runkach. Celem tego artykulu jest oméwienie tej nowej funkgji - jej zdefiniowanie oraz wskazanie
na podstawowe mozliwe obszary wdrozen. Zasadnicza teza badawcza brzmi, ze funkcja brokera mo-
bilnoéci moze zmieni¢ sposéb przemieszczania, poprzez przejscie od ekonomii posiadania do ekono-
mii czasowego dostepu do danego dobra, w tym przypadku pojazdu i powigzanej z nim $§wiadczonej
ustugi mobilnosci. W rezultacie dochodzi do lepszego spozytkowania dostepnej przestrzeni w mia-
stach, w szczegolnosci tych najwiekszych, w licznych przypadkach limitowanej i relatywnie drogiej.

Stowa kluczowe: broker mobilnosci, mobilnos$¢ miejska
Kody klasyfikacji JEL: R41, R42
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1. Wprowadzenie

Mieszkancy miast bogatych, gléwnie o zachodniej proweniencji, nieraz dazg do zycia
zgodnie z zasadami wzrostu i rozwoju zréwnowazonego oraz podtrzymywalnego. W rezul-
tacie zazwyczaj formuluja liczne wymagania co do tego, w jakich warunkach otoczenia chca
zy¢ i — co wiecej — niezwykle aktywnie potrafiag wplywac na to, by w jakim§ wymiarze takie
warunki dawalo si¢ osigga¢. Kwestia dotyczy m.in. tego, by wykonywanie wielu codziennych
czynnosci przebiegato w miare sprawnie i ptynnie, ponadto przy jak najwiekszym poszano-
waniu z jednej strony srodowiska, z drugiej czasu, jako dobra rzadkiego i nie do odzyskania
w zwigzku ze swoim nieustannym uptywem. Dlatego nieraz pojawia sie wiele zadan, niejedno-
krotnie wewnetrznie sprzecznych, co prowadzi do zaistnienia licznych duomatéw, trilematow
czy wrecz kwadrolematow. Sie¢ drogowa — asfaltowa czy betonowa — powinna by¢ jak najle-
piej rozwinieta, by mdc si¢ przemieszcza¢ maksymalnie suboptymalnie w sferze wydatku za-
sobowego. Przy tym dobrze byloby, by te szlaki zajmowaly jak najmniej miejsca. Podobnie za
rzecz wybitnie niepozadang uwaza si¢ wszelkie parkingi naziemne, jako marnujgce przestrzen,
chociaz niemal kazdy chce mie¢ fatwy (i tani — gdy taki parking bywa bezptatny) dostep do
wlasnych srodkéw lokomocji. Poza tym sprawy chce si¢ zalatwiac zdalnie lub w najblizszym
sasiedztwie miejsca zamieszkania, co mocno stawia na ide¢ wdrozeniowa tzw. miasta 15-mi-
nutowego. Ogdlnie ma by¢ maksymalnie cicho, oszczednie, szybko i zielono.

Réwnoczesne spetnienie tych wszystkich oczekiwan bywa przewaznie trudne, a w licznych
przypadkach wrecz sie wyklucza. Jak bowiem jednoczesnie ograniczy¢ liczbe drog, a zarazem
zabezpieczy¢ jak najbardziej efektywne w uktadzie zasobowym (naktady czasu, energii, srod-
kow trwalych itd.) poruszanie sig, szczegdlnie w godzinach szczytu?

Mimo tych probleméw i wyzwan, pojawia si¢ wiele inicjatyw wychodzacych naprzeciw
tym postulatom. Jedng z nich jest wdrozenie tzw. brokera mobilnosci (ang. mobility broker).
Celem tego artykulu jest oméwienie tej nowej funkgji — jej zdefiniowanie oraz wskazanie
na podstawowe mozliwe obszary wdrozen. Zasadnicza teza badawcza brzmi, ze funkcja bro-
kera mobilnos$ci moze zmieni¢ sposdb mobilnosci, poprzez przejscie od ekonomii posiadania
do ekonomii czasowego dostepu do danego dobra, w tym przypadku pojazdu i powigzanej
z nim $wiadczonej ustugi mobilnosci. Ustuga ta ma zatem skutecznie subsydiowa¢ mobilnosé
dostarczang przez wlasny pojazd. Taka zamiana moze przyczynic sie do potrzeby - koniecz-
nosci posiadania wlasnych pojazdéw, co z kolei bedzie miato wielowymiarowe nastgpstwa:
w postaci ograniczenia miejsca niezbednego na parkingi oraz redukcji ruchu na drogach.
Docelowo powyzsze moze nawet ograniczy¢ potrzebe dalszej rozbudowy sieci drog. Moz-
liwe sa tez okreslone oszczednosci dla mieszkancéw, gdyz w pewnych przypadkach - przy
matych rocznych notowanych przebiegach — wydatki przeznaczane na ustuge proponowang
przez brokera mobilnosci moga si¢ okazac nizsze niz koszty uzytkowania wtasnego auta, co
moze prowadzi¢ do rezygnacji z jego posiadania.

W warstwie metodologicznej artykut ten opiera si¢ na analizie materiatow, jakie opu-
blikowaly m.in. szwedzkie i niemieckie instytucje nadawcze przy okazji eksperymentalnego
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wdrazania koncepcji brokera mobilnosci w ramach projektéw pilotazowych. W tym uktadzie
przeglad literatury stanowil podstawowa metode¢ badawczg — kluczowe w nim byly: dotarcie
do istniejgcych warto$ciowych zrodel w tej tematyce, ocena zawartych w nich informacji, ich
obrobka i analiza, syntetyczne przyblizenie w wymaganym zakresie, w tym zdefiniowanie klu-
czowych zagadnien, a nastgpnie dalsza analiza, interpretacja i badanie wymienionych punktéw
widzenia. W tym kontekscie daje sie zauwazy¢ pewna luka badawcza, zwigzana z faktem, ze
podjeta tu problematyka zalicza si¢ do zagadnien nowych. W zwigzku z tym kolejne badania
i publikacje s3 ukierunkowane m.in. na dalsze poszukiwania nowych rozwigzan oraz powia-
zane oceny zgromadzonego materialu wyjsciowego. W szczegdlnosci bazowano na i nastep-
nie poddano analizie upublicznione oraz wewnetrzne opracowania i raporty pochodzace od
CLOSER Lindholmen Science Park. To szwedzka neutralna platforma wspolpracy, wezet wie-
dzy i warsztat projektowy na rzecz zwigkszania efektywnosci przewozéw i sprawnego funk-
cjonowania logistyki, nastawiony na wprowadzanie nowych rozwigzan do systemu transportu
towarowego i osobowego, ktére przyczynia sie do zréwnowazonego rozwoju spofeczenstwa.
Obecnie CLOSER zalicza sie do czolowych europejskich instytucji zajmujgcych sie szeroko
pojetymi zagadnieniami zwigzanymi z tzw. nowa mobilnoscig. Uzupelniaja to wlasne wnioski
i spostrzezenia autora w poruszanej tematyce, wysnute w oparciu o badania wtasne dokonane
w podmiotach zajmujacych si¢ gtéwnie lokalnym autobusowym transportem pasazerskim.
Poniewaz jednak mialy one charakter opracowan wewnetrznych — maszynopiséw na prawach
rekopisu, autor nie jest upowazniony do pelnego ujawnienia ich tresci.

Artykut ten jest jednym z pierwszych opracowan w krajowej literaturze naukowej po-
$wieconych tej tematyce. W takim ukladzie autor zdiagnozowal tutaj istniejacg w naszym
panstwie powazng luke badawcza, zdecydowanie wiekszg niz w innych krajach, jak przykta-
dowo wspomniana Szwecja. Dlatego intencja autora pozostaje, by artykut ten stanowil pewien
pierwotny punkt odniesienia i wyjscia do nastepnych krajowych, juz poszerzonych i pogte-
bionych badan w tej sferze.

2. Zdefiniowanie zasadniczych zagadnien
i obszaréw wdrozenia - kwestia skupiania sie
na bardziej zr6wnowazonym miescie

Obecnie da si¢ wskazac na co najmniej kilka zasadniczych obszaréw wdrozenia brokera
mobilnosci [Closer, 2022a]. Jednym z najwazniejszych wyzwan pozostaje stosunek miesz-
kancow, w tym szczegdlnie mieszkancow duzych miast, do kwestii koniecznosci posiadania
wlasnego samochodu. W bardziej rozwinietych i §wiadomych spoleczenstwach zachodnich
samochdd jest — oczywiscie uogoélniajac to zagadnienie — gléwnie narzedziem do przemiesz-
czania, o okreslonych cechach, w tym kosztach swojego utrzymania i ich relacji do korzysci.
Tymczasem w naszej czesci Europy, co takze wynika z pewnego dziedzictwa mentalnego, sa-
mochod w jakiejs czegsci nadal pozostaje elementem wyznaczajacym status jego wlasciciela.
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W okresie przed przemianami z lat 1989-1900, gdy dostep do pojazdéw byl zwyczajnie limi-
towany (przydzialy — asygnaty i system przedplat), posiadanie samochodu bylo swego rodza-
ju synonimem pewnego prestizu i luksusu - pojazd zakupiony za okreslong cene¢ detaliczna
natychmiast bowiem na rynku wtérnym zyskiwat na wartosci. Samochody kupione w tym
reglamentowanym systemie na rynku mogly mie¢ warto$¢/cene o wiele wyzsza niz ta wyni-
kajaca z oficjalnego koszyka. W efekcie dla 0s6b majacych mozliwo$¢ wigkszego dostepu do
asygnat stanowily nawet pewien rodzaj dobra stuzgcego do gromadzenia wartosci (tezaury-
zacja), co nabierato dodatkowego znaczenia w warunkach inflacyjnych. Poza tym zgodnie
z tzw. wschodnig mentalnoscia (Rosja, Ukraina, inne republiki poradzieckie) przywigzania
do zewnetrznych atrybutéw bogactwa posiadanie okreslonego pojazdu o okreslonej cenie
(im drozszy, tym lepiej) stanowi czynnik §wiadczacy o statusie materialnym danej osoby. Stad
kupowanie pojazdéw ponad stan, by sie pokazac. Do dzisiaj w Polsce, na pewnych terenach,
takie podejscie wcigz pozostaje charakterystyczne, a samochdd - im drozszy, tym lepiej - stuzy
do pokazania si¢ innym cztonkom spolecznosci w okreslony dzien tygodnia w konkretnej
lokalizacji. Te czynniki wplywaja na zagadnienia dotyczace samej koniecznos$ci posiadania
samochodu, przywigzania do niego oraz analizy korzysci i efektéw z tym zwigzanych. Przy
podejsciu ukierunkowanym na skltadowe czysto ekonomiczne i pragmatyczne ten rachunek
bedzie obejmowal nieco inne pozycje i o innych wagach, niz wtedy, gdy za faktem posiadania
stoja czynniki typowo subiektywne, odwolujgce si¢ do poczucia konieczno$ci emanowania
na zewnatrz wlasnym, nierzadko wyimaginowanym prestizem.

Tymczasem w literaturze zachodniej poswigconej problematyce i celowosci wdrozenia
brokera mobilnosci wychodzi si¢ zazwyczaj od omdéwienia kwestii zwigzanych z warunkami
zycia w miastach, w pierwszym rzedzie w metropoliach, oraz na tej bazie, przy uzupetnieniu
o elementy ekologiczne i srodowiskowo-$§wiadomosciowe, przechodzi si¢ do dalszego przy-
blizania tego rozwigzania, w tym sensu jego wdrazania i zasadniczych korzysci z tym zwiaza-
nych. W takim ukladzie nieraz podkresla si¢ zatem, ze aby miasto bylo zréwnowazone, trzeba
uwolni¢ jego mieszkancow od uzaleznienia od posiadania wlasnego auta. Rozwigzanie sta-
nowi tutaj wlasnie ustuga pozwalajaca na swobodne poruszanie si¢ po miescie bez koniecz-
nosci posiadania takiego §rodka lokomocji. Ogélnie w tym przypadku zagadnienie dotyczy
zmniejszenia w miescie liczby posiadanych prywatnych samochodéw i ich udziatu w calosci
przewozow na rzecz pojazdéw wykorzystywanych do przewozdéw wspoldzielonych.

Te kwestie sg o tyle istotne, Ze miasta coraz czgsciej sie rozrastaja i gestnieja (wzrost liczby
mieszkancow na km?). Nastepuje zasadnicze skupienie si¢ na tzw. czynnikach ksztattujacych
i wyzwaniach wdrozeniowych - tzw. driverach, ktérymi w tym przypadku sa:
 tematyka braku mieszkan oraz przechodzenia od posiadania mieszkania do jego wynajmu;
+ tematyka dostepnosci komunikacji publicznej oraz szeregu elementéw wplywajacych na

che¢ mieszkancow korzystania z niej (ceny biletow, dostepnos¢, atrakcyjnosé potaczen,

tatwo$¢ przesiadania sig, czas dojazdu w okreslonych relacjach i porach - czestotliwos¢
kursowania, wydzielone trasy przebieg, linie przyspieszone, po$pieszne i ekspresowe),
alternatywna dostepnos¢ pojazdoéw z innych galezi niz autobusy i trolejbusy (tramwaje,
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pociagi miejskie, metro), nowoczesnos$¢ i funkcjonalno$¢ taboru, nowoczesnos¢ i funk-

cjonalnos¢ infrastruktury komunikacyjnej (przystanki, ich rozmieszczenie i dojscie do

nich) oraz inne;

« tematyka dostepnosci wolnej przestrzeni na parkingi, zaréwno w miejscu zamieszkania,
jak i w miejscach pracy czy robienia zakup6w lub zaspokajania innych potrzeb bytowych
(parkingi podziemne, naziemne, kwestia optata za parkingi dla mieszkancéw i przybylych);

 realna, nie deklaratywna, $wiadomos¢ ekologiczna mieszkancow;

+ podejécie mieszkancow do zagadnienia dobra wspdlnego i wlasnego interesu w sferze
wyznaczania nowych tras komunikacyjnych' [Jaros, 2025];

» mentalna che¢¢ do rezygnacji z posiadania wlasnego auta;

 realne odczuwanie koniecznosci przejscia na bardziej zrownowazone podrézowanie.

To duze, ztozone kwestie, majace kluczowe znaczenie dla rozwoju wielu miast, szczegdlnie
tych najwigkszych - aglomeracji. W szwedzkim projekcie DenCity [DenCity, 2022] punktem
wyjscia jest to, ze zageszczenie moze pomdc w rozwigzaniu przynajmniej czesci z tych wy-
zwan, a konkretnie brak mieszkan i podniesienie zréwnowazenia. Wskazuje sie, ze parkowanie
na duzej powierzchni musi by¢ bardziej wydajne. Zageszczenie takie moze pozytywnie przy-
czynic si¢ do zwigkszenia liczby mieszkan, lepszej dostepnej bazy transportu publicznego oraz
wiekszej odleglosci od ustug i miejsc pracy. Korzystajac z juz eksploatowanych gruntéw, da
sie zarzadzac lepiej naturalnymi gruntami oraz mozna korzysta¢ z juz istniejacej infrastruk-
tury. Czesto wobec tego dobrym i powszechnym przykladem jest budowa obszaréw z duzymi
istniejacymi parkingami naziemnymi. W zwigzku z tym funkgja i rola tych parkingéw jako
prywatnych parkingdw musi zosta¢ zastgpiona i uzupelniona efektywnie wykorzystywanymi
obszarami dla bardziej zréwnowazonej mobilnos$ci. Oznacza to, ze nalezy zadba¢ o potrzeby
mobilnosci zaréwno obecnych, jak i nowych mieszkancéw. Decyzje o nowych mieszkaniach
muszg by¢ zatem mozliwe do podj¢cia z zapewnieniem, ze mobilno$¢ na calym obszarze jest
rozwigzana w dobry sposéb ze wszystkich perspektyw.

Dlatego w przyszlosci w tym nowym rozwigzaniu nastgpi wzrost presji na dostepnosé
mieszkan, ale nie bedzie temu towarzyszyt taki sam poziom dostepnosci i liczby miejsc par-
kingowych jak wczesniej. To, w polaczeniu z redukeja liczby miejsc parkingowych na miesz-
kanca przez miasto, wydaje si¢ calkiem stuszne i powoduje, ze mozna zaoferowaé dobre
alternatywy. Ta ustuga, do tej pory nazywana brokerem mobilnosci, jest czescig zmiany przy-
zwyczajen mieszkancow, ale takze upewnienia sie, ze czuja, ze to wlasciwa droga. Moze by¢
np. wykorzystywana réwnolegle z posiadaniem wlasnego pojazdu. Jako wiasciciel samocho-
du mozna stopniowo poczu¢, ze ustuga dziala dobrze, a na koncu przekonac¢ sie, ze w ogdle

1 We Wroctawu w dzielnicy Krzyki Klecina miedzy ulicami Przyjazni i Krzyckg mieszkaricy na dziko zaada-

ptowali na parking przedstawiony w Miejscowym Planie Zagospodarowania Przestrzennego pas ziemi, przezna-
czony na przyszlg lini¢ tramwajowa. Kiedy za$ miasto chcialo tam wybudowac te linie, rozpoczeli protest prze-
ciwko takiemu rozwigzaniu, domagajac si¢ innego jej przebiegu, mniej korzystnego z punktu widzenia dostgpnosci
oraz liczby potencjalnie obstugiwanych oséb. Czynig to, pomimo iz od razu byto wiadomo, ze zajmuja nielegalnie
nie swdj pas ziemi, a pas przeznaczony na lini¢ tramwajowa. Niemniej przez lata woleli taka opcje niz placi¢ za
parking podziemny w ich blokach, gdzie wciaz sa wolne miejsca (stan na lipiec 2025 roku).
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nie ma potrzeby posiadania wlasnego auta. Nie jest fatwo po prostu odejs¢ od czegos, do czego
bywa si¢ od lat przyzwyczajonym. Niemniej, gdy dana ustuga bywa fatwo dostepna i atrak-
cyjna cenowo, nastepuje zwiekszenie sktonnosci do takiego przejscia — do zmiany. Fakt, ze
dana osoba, ktéra moze prowadzi¢ i odpowiada¢ na pytania, jest dostepna w ramach ustugi,
réwniez sprawia, ze fatwy dostep staje sie jeszcze wiekszy. Aby ludzie mogli ograniczy¢ ko-
rzystanie z samochoddw i zacza¢ korzysta¢ z ustug oferowanych przez brokera mobilnosci,
musza wiec zrozumie¢ wynikle z tego korzysci dla siebie, ale tez to, Ze majg wplyw na miasto
i Srodowisko, co moze wiele znaczy¢ przy wyborze po raz pierwszy testow. W miare jak mia-
sto si¢ rozrasta i gestnieje, ro$nie zapotrzebowanie na bardziej efektywne uzytkowanie grun-
tow. By w takim razie wprowadzi¢ zmiany i spelni¢ obietnice klimatyczne, na coraz wigksza
skale potrzebna jest zmiana zachowan - kwestia dotyczy tego, jak i gdzie mozna zacheci¢ do
zycia bez wlasnego samochodu.

W ukladzie z brokerem mobilnosci da si¢ wprowadzi¢ t¢ zmiane z dzisiejszego planowa-
nia miast pod katem numerdw parkingowych i dotowanych miejsc parkingowych na nowe,
nowoczesne miasto z naciskiem na dostepnos¢ i mobilno$¢. Aby wprowadzi¢ t¢ zmiane, po-
trzebne s nowe narzedzia dla urbanistéw, deweloperéw biznesowych i deweloperéw nieru-
chomosci. A jednym z nich jawi si¢ wlasnie rzeczony broker mobilnosci.

3. Zdefiniowanie brokera mobilnosci

Dzigki postepowi w cyfryzacji, sieciowo$ci i automatyzacji ustugi mobilnosci na zadanie
majg potencjal, aby zrewolucjonizowac przyszly krajobraz systemdéw mobilnosci [Engelhardt
iin., 2022]. Takie ustugi moga $wiadczy¢ brokerzy mobilnosci.

Broker mobilnos$ci [Mobility Broker, 2022] to ogdlnie cyfrowy rynek, chociaz przy zacho-
waniu mozliwosci kontaktu z fizycznymi osobami na wskazanej infolinii pomocowej, po raz
pierwszy faczacy wszystkie oferty mobilnosci w regionie za posrednictwem standardowych
interfejsow. Dzieki elastycznym ofertom cross-mode podrézni moga latwo wybiera¢ migdzy
wypozyczonymi rowerami, pojazdami elektrycznymi, carpoolingiem, taksdwka, autobusem
lub pociggiem. Uzytkownicy majg dostep do ofert za posrednictwem aplikacji mobilnej. Bro-
ker mobilnosci [Closer, 2022b] to osoba lub aplikacja, badz jedno i drugie. Mozliwe bedzie
réwniez dodanie szeregu innych ustug, takich jak dostarczanie poczty i paczek za posred-
nictwem skrzynek pocztowych, a by¢ moze réwniez korzystanie z wigkszej liczby pojazdow
i ustug udostepniania. Broker mobilnosci [RegiolT, 2022] to zatem nowa opcja dla kazdego,
kto chce by¢ sprytny - bardziej smart w podrézy. W jej ramach dostarczane sg innowacyjne
rozwigzania w dziedzinie mobilnosci sieciowej do miast, a przede wszystkim multimodal-
na platforma mobilnosci, umozliwiajaca faczenie w sie¢ mobilnosci zaréwno publicznej, jak
i korporacyjnej. Dzieki brokerowi mobilnosci lokalny transport publiczny w znaczacy sposéb
staje sie wiec polaczony z innymi dostawcami ustug mobilnych i mozliwa staje sie bezproble-
mowa jednolita, zintegrowana obstuga.
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Tym samym broker mobilnosci [Better Mobility, 2022] to generalnie multimodalna plat-
forma mobilnosci dla miasta, aby mobilno$¢ w danym regionie stata si¢ zréwnowazona, inno-
wacyjna i inteligentna. Kwestia dotyczy stworzenia platform taczacych z jednej strony miasta
iz drugiej firmy transportowe, a z trzeciej mieszkancow, by lokalny transport publiczny ideal-
nie zespoli¢ w jeden calos$ciowy system wspottworzony wraz z innymi dostawcami mobilnosci.
Jest to wigc uktad holistyczny, a zarazem musi by¢ eklektyczny, gdyz podejscie monokazualne
bedzie stanowilo jedng z jego zasadniczych barier rozwojowych. Kwestia dotyczy otwartosci
na zmiany, szybkosci reagowania na nie oraz ewentualnych zdolnosci dostosowawczych, jesli
s3 wymagane. System ten musi by¢ mianowicie systemem reaktywnym - ,,Zywym’, reagujacym
szybko, skutecznie i efektywnie, a nawet predykcyjnie — z wyprzedzeniem, by stale si¢ opty-
malizujgc, poprawiaé swoje funkcjonowanie, szczegdlnie w ukladach koszt/naktad zasobow
na przemieszczong jednostke osobowsa, mozliwe straty zasobowe, w tym straty czasu, oraz
wielko$¢ wykonanych przewozéw — pracy przewozowej w stosunku do calosci mobilnosci
zrealizowanej na danym terenie w danym okresie. W ten sposob powstaje swoista mieszan-
ka — mix mobilnosci (ang. mobility mix), centralnie zarzgdzana, zintegrowana i kontrolowana.
Dzigki brokerowi mobilnosci umozliwia sie w takim razie ptynna, cyfrowa obstuge z jedne-
go zrédla. Takie jednolite wyszukiwanie, rezerwacja cyfrowa i zintegrowane rozliczanie za-
pewniajg uzytkownikom najwigksza mozliwa wygode. W brokerze mobilno$ci wyszukiwanie
ofert mobilnosci, rezerwacje cyfrowe i zintegrowane (przykladowo miesieczne) rozliczenia
sa przeprowadzane jednolicie za po$rednictwem jednej platformy - wszystko to odbywa si¢
w jednej aplikacji — prosto, szybko i wygodnie [Regio IT, 2022]. W rezultacie, dzieki inno-
wacyjnym rozwigzaniom w sferze mobilnodci i inteligentnym taryfom, klienci — nabywcy
uslug mobilnoéci maja pelng kontrole kosztéw, mogg podrozowac elastycznie i multimodal-
nie oraz kazdego dnia przeprojektowywac swoja mobilnos¢. Ta elastycznos¢ moze by¢ przez
system gwarantowana w czasie rzeczywistym, gdyz w oparciu o aktualne dane o m.in. nate-
zeniu ruchu i dostgpnosci srodkéw transportu system ten moze przygotowacé wysoce zindy-
widualizowang propozycje, maksymalnie suboptymalnie dobrang do danych jednostkowych
potrzeb, w danych miejscu i czasie oraz przy zadanych punktach poczatkowym i koncowym.

Architekture brokera mobilnosci opisuje si¢ na poziomie ,architektury aplikacji” jako
kompromis miedzy uogdlnieniem a specyfikacja techniczng. W brokerze mobilnosci plano-
wanie tras intermodalnych sklada si¢ z dwoch etapow. W pierwszej fazie obliczane sg trasy
dla poszczegdlnych srodkéw transportu na podstawie zapytania uzytkownika. W drugiej fazie
obliczone trasy s3 laczone w ostateczng trase, przedstawiang nabywcy uslugi takiego prze-
mieszczania [Beutel i in., 2014]. W obszarze mobilnosci korporacyjnej broker mobilnosci dla
biznesu (ang. mobility broker for business) taczy prywatne floty firm z ofertami mobilnosci
publicznej w regionie. Dzigki ,,inteligentnemu” rozliczaniu, ,,inteligentnej” dyspozytorni po-
jazdéw flotowych i do uzytku prywatnego firmy moga zmniejszy¢ koszty i wysitek, zoptyma-
lizowac swoja flote oraz stworzy¢ atrakcyjng oferte mobilnosci dla pracownikéw.

Poza tym wskazuje sie, ze broker mobilnosci moze by¢ wdrozony w ramach modeli MaaS
(ang. Mobility as a Service) — ,Mobilnos¢ jako ustuga’, by kreowa¢ nowa przysztos¢, w ktorej
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pakiety transportu publicznego i wspotdzielonych opcji mobilnosci (ang. carsharing, ridesha-
ring, bikesharing; mikrotransport) zapewnig konsumentom ptynna mobilnos$¢ poréwnywalna
z posiadaniem pojazdéw prywatnych, a nawet jg przewyzszajaca [Wong, Hensher, 2021]. Do
tego podkresdla sie, ze nadal istnieje ograniczone zrozumienie strony podazy wokoél nowych
modeli biznesowych dostarczajacych te zintegrowane ustugi mobilne. Zaproponowano wigc
modele brokeréw/agregatoréw mobilnosci, chociaz do tej pory nie ma dowodoéw ilosciowych
pozwalajacych na empiryczne sprawdzenie warunkéw, w jakich zainteresowane firmy mo-
glyby inwestowac¢ lub dostarcza¢ ustugi w ramach tego nowego modelu przedsigbiorczosci.
Przedstawiono zatem koncepcje¢ kontraktéw na mobilno$¢ niezalezng od trybu, jako interfejs
taczacy wyspecjalizowane firmy w ramach przysztego ekosystemu transportowego. Wazne
w tym kontek$cie pozostaje znaczenie takich atrybutéw kontraktu jak: struktura modalna,
rola rzadu, oczekiwania dotyczace zwrotu z inwestycji, branding i wkiad kapitalowy, zainte-
resowanie respondentéw udziatem w modelu MaaS$, szacunki gotowosci do zaplaty, aby okre-
§li¢ potencjalng warto$¢ oferty brokera/agregatora mobilnosci dla spotecznosci biznesowe;.
Kluczowa przy tym jest koncepcja kontraktéw na mobilnos$¢ niezaleznych od rodzaju trans-
portu jako interfejsu taczacego wyspecjalizowane firmy w ramach nowego ekosystemu MaaS
[Hensher, 2020]. W tym uklfadzie zwraca si¢ uwage na mieszany model wyboru logitowego
(w tym szacunki gotowosci do zaplaty), aby pokazaé potencjal preferencji deklarowanych
(ang. statement preference survey) w zakresie ujawnienia tego, co rynek jest sklonny zaofe-
rowa¢ w zakresie MaaS$ i jak moze wygladac przyszly ekosystem swiadczenia takich ustug.

Taki broker mobilno$ci to w takim razie innowacyjne rozwiazanie w dziedzinie mobilno-
$ci sieciowej, gtéwnie dla miast. Oparte na multimodalnej platformie mobilnosci dla danego
miasta/regionu umozliwia faczenie w sie¢ mobilnosci zaréwno publicznej, jak i korporacyjnej,
aby mobilnos¢ osobowa w tym regionie byla zrownowazona, plynna, efektywna i innowacyj-
na. Wyszukiwanie ofert mobilnosci, rezerwacje cyfrowe i zintegrowane miesieczne rozliczenia
sg przeprowadzane jednolicie za posrednictwem jednej platformy. W efekcie dzieki brokero-
wi mobilnosci umozliwiona zostaje ptynna, cyfrowa obstuga z jednego Zrédta. Takie jedno-
lite wyszukiwanie, rezerwacja cyfrowa i zintegrowane rozliczanie zapewniajg uzytkownikom
najwicksza mozliwg wygode, z kolei innowacyjne budzety na mobilnos¢ i ,inteligentne” — dy-
namicznie ustalane — dobierane taryfy daja klientom pelng kontrole kosztow. W rezultacie
korzystajacy z takiego systemu moga podrézowac elastycznie i multimodalnie oraz kazdego
dnia przeprojektowywac swoja mobilnos¢, a wszystko to w oparciu o jedna aplikacje. Powyzsze
ma pomagac miastom i firmom transportowym idealnie potaczy¢ lokalny transport publicz-
ny z innymi dostepnymi dostawcami mobilnosci. Ta nowa rola moze zatem pomadc wiasci-
cielom i deweloperom nieruchomosci w dlugoterminowym i zréwnowazonym znalezieniu
skutecznych rozwiagzan w zakresie mobilno$ci, mogacych stanowi¢ uzupetnienie, a z czasem
zastagpienie prywatnego parkingu/prywatnych parkingéw, w tym parkingéw osiedlowych,
miejskich i obiektowych, jak w galeriach handlowych czy przy sklepach, oraz samej idei po-
siadania samochodu czy nawet czasowego dysponowania nim, w ramach koncepcji odejscia
od posiadania na rzecz dysponowania. Posrednicy w zakresie mobilno$ci mogliby nie tylko
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pomac wlascicielowi nieruchomosci w znalezieniu odpowiednich rozwigzan w obszarze mo-
bilnosci dla danego terenu, ale takze stuzy¢ wiedzg i wsparciem dla mieszkancow oraz pro-
ponowac¢ praktyczne rozwigzania w sferze taczenia ustug mobilnosci z tatwg w uzyciu oferta
pakietowa. W systemie tym moga by¢ bowiem udostepniane nawet oferty hulajndg, roweréw/
rower6w elektrycznych, inne rozwigzania na zadanie czy takséwki. W znaczacy sposéb system
ten wspolpracuje wigc z klientem, aby w odpowiednim projekcie ,wykreowa¢” maksymalnie
zindywidualizowang mieszanke mobilnosci dla danego miasta/obszaru.

Tabela 1. Broker mobilnosci - zasadnicze cechy

Kryterium Sposéb wypetnienia kryterium

Narzedzia do wdrozenia Cyfrowy rynek, multimodalna platforma mobilnosci — wyszukiwanie ofert mobilnosci,
rezerwacje cyfrowe i zintegrowane miesieczne rozliczenia sg przeprowadzane jednolicie
za posrednictwem jednej platformy — wszystko to odbywa sie w jednej aplikacji — prosto,
szybko i wygodnie. Mozliwy jest jednak udziat fizycznego operatora, jesli tego zycza
sobie uzytkownicy.

Sfera i miejsce wdrozenia Kazdy zamieszkany osrodek.

Cel wdrozenia Dazenie do tego, aby mobilno$¢ w danym regionie stata sie zréwnowazona, innowacyjna
i inteligentna oraz relatywnie tansza.

Gtéwni interesariusze Spoteczenstwo mieszkajace na danym terenie i wiadze odpowiadajace na danym terenie
za organizacje na nim komunikacji zbiorowej oraz ogdlnie rozwigzywanie probleméw
z transportem publicznym.

Gtéwni gracze Nadzorca - organizator — miasto lub podmiot prywatny, zgodnie z rozwigzaniami
prawnymi w tej sferze.

Strona podazowa — przewoznik/przewoznicy i inni zaangazowani mogacy $wiadczy¢
ustugi przewozowe, w zaleznosci od rozwiazan przyjetych w danym systemie.
Strona popytowa — mieszkaricy danego osrodka lub obszaru.

Organizacja operatora Jeden lub kilku, konkurujacych ze soba, w zaleznosci od rozwigzan przyjetych w danym
osrodku.

Ukierunkowanie spoteczne | Subsydiowanie — zastepowanie mobilnosci indywidualnej mobilnoscig
zorganizowana — publiczna.

Wskazane korzysci Ograniczenie ruchu prywatnych aut, zwolnienie przestrzeni dotychczas zajmowanej
przez parkingi, spadek jednostkowego kosztu przemieszczania — wzgledy spoteczne,
ekonomiczne i ekologiczne.

Plynna, cyfrowa obstuga Jednolite wyszukiwanie, rezerwacja cyfrowa i zintegrowane rozliczanie zapewniajace
z jednego zrédta uzytkownikom najwieksza mozliwg wygode.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

4, Sens wdrazania brokera mobilnosci

Broker mobilnosci oznacza kompletng zmiang filozofii korzystania z miejskiej mobilno-
$ci i ogolnie pojetej mobilnosci w miastach [DenCity, 2022b]. Oznacza podejscie eklektycz-
ne i holistyczne do calego systemu miejskiej mobilnosci. Zasadniczymi wyrdéznikami tego
podejécia sa:
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1) wykorzystanie wszystkich zasobéw osobowego systemu przemieszczeniowego, zaréwno
prywatnych, jak i publicznych, dostepnych dla systemu w danych miejscu i czasie;

2) pelneielastyczne wspolgranie przemieszczania za pomocg systemu transportu zbiorowe-
go z dopelniajaca/uzupelniajaca — komplementarna rolg petniong przez wybrane $rodki
prywatne, w tym nawet takie jak rowery;

3) wlaczenie do systemu na zasadach dowozowych/odwozowych na odcinku tzw. ostatniej
mili wybranych aut prywatnych - takséwek i systemu roweru miejskiego;

4) wdrozenie w ramach zintegrowanej platformy MaaS;

5) skupienie si¢ nie na idei posiadania przez mieszkancéow srodkéw transportu na wlasnos¢,
ale na koncepcji korzystania z nich, co z kolei moze si¢ przetozy¢ na lepsze wykorzysta-
nie tych srodkéw: wspotkorzystanie/wspoétdzielenie mobilnosci oznacza, ze dany $rodek
transportu moze by¢ wykorzystywany efektywniej — moze znajdowac si¢ w ruchu przez
wigksza cze$¢ dnia, a nie przez wigkszo$¢ czasu sta¢ bezczynnie w garazu/na parkingu;
placenie za efektywne korzystanie z danego $rodka przewozu, a nie takze za sam fakt
jego posiadania; dalsza optymalizacje — efektywne dopasowanie liczby srodkéw trans-
portu do rzeczywistych potrzeb w sferze przemieszczania danych grup mieszkancéw, co
z kolei bedzie oznacza¢ redukcje liczby pojazdéw na danym terenie; redukcje ruchu na
ulicach - wobec tego mniejsze zatloczenie, halas i ewentualnie emisje¢ substancji szko-
dliwych; ograniczenie przestrzeni niezbednej na parkingi; mozliwe dalsze ograniczenie
wypadkowosci.

W ogdélnym rozrachunku dojdzie wigc do rozwigzania trilematu, bazujacego na nastepu-
jacych zalozeniach - skltadowych:

o wzrost liczby mieszkancow;

« wzrost potrzeb przewozowych i zwigzanych z jakoscia zycia, w tym redukcji hatasu i na-
tezenia ruchu;

« gestnienie miast i ograniczona podaz powierzchni w nich.

W sytuacji gdy do tych wymogdéw doda si¢ wzrost wymagan ekologicznych, w tym tych
dotyczacych ciszy i zazielenienia, otrzyma si¢ kwadrolemat. Broker mobilnosci daje wigc
mozliwo$¢ pogodzenia nawet tych czterech pozycji, wykluczajacych si¢ wdrozeniowo i funk-
cjonalnie.

W takim ukladzie broker mobilnosci pozwala bowiem na - pomimo wzrostu liczby miesz-
kancow i wzrostu ich wymagan co do jakosci Zycia w miescie — ograniczenie ruchu i liczby
pojazdoéw, ograniczenie powierzchni potrzebnej na parkowanie pojazdéw, pelne, skuteczne
i efektywne zabezpieczenie obecnych, a nawet antycypowanych przyszlych, jeszcze wigk-
szych potrzeb przemieszczeniowych w zakresie mobilno$ci osobowej w miastach. Wszystko
to oznacza zatem odblokowanie wiecej miejsca na przestrzen zielong oraz mniej hatasu i za-
nieczyszczen. Miejsce asfaltu czy betonu moga zaja¢ trawniki, drzewa i krzewy oraz $ciezki
spacerowe i rowerowe. Mozna w takim razie zy¢ nowoczesnie i przy wlasciwym poziomie
zabezpieczenia swoich potrzeb, a jednoczesnie w przyjemnym, zielonym otoczeniu. Co wie-
cej, to otoczenie absorbuje ciepto, w upalne dni tworzy tzw. wyspy chtodu oraz zatrzymuje
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wilgo¢ - wode, ktéra nawet po gwaltownych opadach nie sptywa szybko kanalizacjg burzowa
do pobliskich zbiornikéw, lecz jest zatrzymywana i retencjonowana. W dobie negatywnych
zmian klimatycznych argument ten odgrywa stale rosngca role.

5. Broker mobilnosci jako narzedzie w kierunku
zrownowazonego miasta jutra — zasadnicze wyzwania

Potencjalnymi odbiorcami - adresatami wdrozeniowymi [DenCity, 2022b] s3 osoby pra-
cujgce nad dalszym rozwojem miasta i szukajgce rozwigzan, w jaki sposéb mozna rozwijaé
miasto w kierunku zréwnowazonej mobilno$ci poprzez zageszczenie i bardziej wydajne uzyt-
kowanie gruntéw. Jesli szuka si¢ narzedzi, ktére pozwolg odejs¢ od stalych miejsc parkingo-
wych, broker mobilnosci moze by¢ dobrym narzedziem. Powyzsze wydaje sie szczegélnie
istotne dla biur rozwoju miast oraz deweloperow lub wlascicieli nieruchomosci, chcacych
moc oferowaé nowoczesne rozwigzania dla wyzwan zwigzanych z mobilno$cig najemcow.
Tacy deweloperzy beda zatem angazowac sie¢ w rozwoj budownictwa mieszkaniowego w mia-
stach rozwijajacych sie wraz z zageszczaniem, by mie¢ wplyw na efektywniejsze wykorzysta-
nie przestrzeni. Wéwczas broker mobilnosci moze by¢ dobrym wyjsciem.

Nastepny wazny element to dostosowane do potrzeb, zrownowazone rozwigzania w za-
kresie mobilnosci. Liczba miejsc parkingowych dla dodatkowych doméw musi by¢ bowiem
niska i uzupelniona §rodkami zréwnowazonej mobilnosci, z ktérych moga korzystac¢ wszyscy
mieszkancy. Przykladami takich srodkéw moga by¢ wspdlne dojazdy, rowery/rowery towaro-
we, dostawa towaréw do domu i bilety komunikacji miejskiej. W tym pakiecie roboczym mo-
dele biznesowe i role brokera mobilnosci podlegaja sprawdzeniu w rzeczywistym kontekscie,
w oparciu o warunki handlowe i z realnymi uzytkownikami. Kwestia ta odnosi si¢ do stworze-
nia statutu takiego procesu i zmniejszenia ryzyka dla aktoréw/uczestnikéw. Nastepnie strona
podazowa ustug przemieszczeniowych jest gotowa zaoferowaé dostepng w ten sposéb mo-
bilno$¢ w ramach modeli MaaS. Jak wskazano, taka ustuga obejmuje mozliwo$¢ korzystania
z roweru elektrycznego, roweru towarowego, samochodu, ale tez obejmuje wszystkie $rodki
transportu publicznego na danym obszarze. W Goéteborgu w fazie szczegélowego planu lub
pozwolenia na budowe zostaje podpisane porozumienie miedzy wlascicielem nieruchomosci
a miastem w sprawie $rodkéw mobilno$ci. Srodki mobilnoéci musza by¢ starannie zaprojek-
towane i wdrozone w celu zaspokojenia potrzeb nowo przybytych w sferze mobilnosci oraz
by¢ koordynowane i dzielone miedzy pobliskimi obszarami. Celem jest czgsciowo stworze-
nie dobrej dostepnosci i atrakcyjnych rozwigzan dla tych, ktorzy nie posiadaja samochodu,
a czg$ciowo unikniecie sytuacji, w ktorej popyt na parkowanie, pomimo wdrazania nowych
srodkéw mobilnosci, wciaz przewyzsza podaz. Aby ograniczy¢ takie tzw. efekty spillover,
potrzebne jest jednoczes$nie calo$ciowe spojrzenie na regulacje co do parkowania na no-
wych obszarach mieszkalnych, produkcyjnych/biurowych i obszarach z nimi sasiadujacych.
W polaczeniu z dostosowanymi do potrzeb ustugami w zakresie zréwnowazonej mobilnosci
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powinno to zapewni¢ dobre warunki do osiagniecia sukcesu w réwnowazeniu uzytkowania
szczegllnie prywatnych aut osobowych. Tym bardziej, ze w budowie gestego i zréwnowa-
zonego miasta istniejg duze réznice w mozliwosciach i warunkach réznych podmiotéw bu-
dowlanych co do mozliwosci zaspokojenia potrzeb zrownowazonej mobilnosci w nowym
budownictwie. Zapewnienie zréwnowazonej mobilnoéci musi by¢ diugoterminowe i solidne,
niezalezne od zdolnosci lub kompetencji odpowiednich wiascicieli nieruchomosci. Dlatego
wlasnie sg potrzebne podmioty zapewniajgce dlugoterminowe, zrownowazone zarzgdzanie
ustugami w zakresie mobilnosci. Infrastruktura cyfrowa jest rowniez potrzebna uzytkowni-
kom, aby w efektywny sposéb mogli z wyprzedzeniem rezerwowaé poszczegélne przejazdy

i paci¢ za korzystanie z ustug mobilnosci.

Nastepny wazny element stanowi mozliwos¢ wprowadzenia wysoce elastycznych taryf/
oplat za przewoz. Oplaty te moga - a nawet powinny - by¢ uzaleznione od godzin, natezenia
ruchu, dostepnosci wymaganych $rodkéw przewozu w konkretnych lokalizacjach i czasie,
lokalizacji punktéw pierwotnego wsiadania i ostatecznego wysiadania, rozmieszczenia i dtu-
gosci trasy i ulic, przez ktére ona prowadzi, czy innych czynnikéw rozpatrywanych w tym
modelu przez konkretng platforme dostepowa. Dzigki takim elastycznie stosowanym tary-
fom, uwzgledniajacym z jednej strony chwilowe zapotrzebowanie na przewozy danego ro-
dzaju na danym obszarze, z drugiej dostepnos¢ srodkéw transportu danego typu na danym
terenie, z trzeciej biorgcym pod uwage inne wazne czynniki, jak natezenie ruchu, dtugos¢
trasy czy/i inne specyficzne wymagania klienta, dojdzie do:

« optymalizowanego - poprzez wysoko$¢ ponoszonych przez uzytkownika optat - ela-
stycznego i dokonywanego w czasie rzeczywistym dopasowywania chwilowej podazy do
chwilowego popytu na przewozy;

 splaszczenia czgsci ruchu, poprzez przenoszenie go z godzin o najwigkszym dotychcza-
sowym natezeniu na godziny, kiedy to nat¢zenie bywa nizsze;

 uplynnienia ruchu na ulicach;

 braku koniecznosci dalszej rozbudowy koniecznej infrastruktury, gdyz ta dotychczas ist-
niejaca powinna - przynajmniej w swoim zasadniczym wymiarze — kompletnie wystarczy¢;

« mozliwosci rezygnacji z czedci jazd, jesli dang sprawe da sie zatatwi¢, przemieszczajac sie
na piechote czy rowerem, ale przy uwzglednieniu chwilowych warunkéw pogodowych.
Ogolnie taka zmiana zachowania wymaga wysitku ze strony wszystkich wlgczonych in-

teresariuszy. Dla indywidualnego uzytkownika przejscie od wlasnego samochodu do innych

form ustug wspétdzielonej mobilnosci moze by¢ mianowicie duzym krokiem, gtéwnie w sfe-
rze mentalnej. Aby doprowadzi¢ do zmiany zachowan, atrakcyjnym rozwigzaniom w zakre-
sie mobilno$ci muszg towarzyszy¢ inicjatywy informacyjne, wskazéwki dla uzytkownikow
iinne wsparcie, ktdre zacheca i utatwia zmiane nawykéw podrézowania na poczatku i potem
wraz z uplywem czasu. Jest to zadanie dzisiaj czesto wciaz znajdujace si¢ w fazie koncepcyj-
nej i dlatego potrzebne sa podmioty o odpowiednich umiejetnosciach, efektywnie wspiera-
jace przewodnictwo w pracy nad zmiang tych zachowan. Wazne pozostaje takze, aby system
od poczatku byt dopracowany, kompletny oraz elastyczny i ewaluujacy. Musi bowiem juz od
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samego poczatku niemal w pelni zabezpiecza¢ wszelkie wymagania i potrzeby odbiorcow -
klientéw mobilnosci, gdyz w przeciwnym razie — przy pojawiajacych si¢ ewentualnych nie-
dogodnosciach, w tym nawet tzw. chorobach wieku dzieciecego — moze doj$¢ do ztej oceny
tego rozwigzania, skutkujacej:

o dysonansem w stosunku do ustugi tego rodzaju;

o powrotem do checi korzystania z wlasnych aut osobowych.

Tym samym, ze wzgledu na najpierw niewlasciwe wdrozenie, potem pojawiajace si¢ roz-
liczne problemy, negatywnie rzutujgce na jakos¢ tak proponowanej mobilnosci, przedsiewzieg-
cia takie - pomimo dobrego uzasadnienia i stusznych zatozen bazowych - moga si¢ zakonczy¢
tiaskiem. Co gorsze, takie niepowodzenie moze znacznie odsunaé w czasie — nawet na lata
ponowne wdrozenie takiej koncepcji, z ewidentng realng stratg dla ogdtu zaangazowanych
interesariuszy, gdyz takie niepowodzenie pierwotne moze by¢ trudno potem naprawic.

Niemniej, poniewaz ustugi $wiadczone przez brokera mobilnosci [Engelhardtiin., 2022]
wymagaja wystarczajacej bazy uzytkownikow, aby wspoétdzielone przejazdy mogly dziata¢, ich
wydajnos¢ moze spasc, jesli wielu operatorow oferuje taka ustuge i musi dzieli¢ popyt. Dlatego
badane powinny by¢ réwniez wptywy konkurencji i wspoétpracy miedzy wieloma dostawca-
mi ridepoolingu. Proponowane sa dwa rézne rodzaje interakcji za pos$rednictwem platformy
brokerskiej z przypadkami bazowymi jednego operatora monopolistycznego i dwdch nieza-
leznych operatoréw z podzielonym popytem. W pierwszej opcji broker prezentuje kliento-
wi oferty jazd wszystkich operatoréw (podobnie jak w platformie mobilnosci jako ustugi),
ktéry nastgpnie moze swobodnie wybra¢ operatora. W drugiej opcji regulowana platforma
brokerska moze manipulowac¢ ofertami operatoréw w celu przesuniecia relacji klient-opera-
tor z rGwnowagi uzytkownika w kierunku optymalnego systemu. W trakcie naprzemiennych
tur miedzy operatorami, operatorzy moga dostosowywac parametry swoich ustug (wielkos¢
floty i funkcje celu), aby maksymalizowa¢ zysk. Taka regulowana konkurencja przynosi ko-
rzy$ci nie tylko operatorom (zysk) i miastom (zwigkszona efektywnos¢ poolingu), ale klien-
ci rowniez doswiadczaja nizszych stawek za ustuge, cho¢ musza zaakceptowa¢ nieznacznie
dtuzszy czas oczekiwania i podrdzy ze wzgledu na zwiekszong efektywno$¢ poolingu. Z kolei
gdy uzytkownicy moga swobodnie decydowac o sobie, obserwuje sie najnizsza efektywnosé¢
poolingu i zysk operatora.

6. Broker mobilnosci a wykluczenie komunikacyjne

W naszym kraju koncepcja brokera mobilnosci moze stanowi¢ bardzo dobre i skutecz-
ne narzedzie do przeciwdzialania tzw. wykluczeniu komunikacyjnemu [Brach, 2020; 2024-
2025]. Chociaz bowiem ta koncepcja powstala zasadniczo dla odcigzenia i usprawnienia
ruchu w duzych osrodkach, zmagajacych sie z zatloczeniem i niekiedy brakiem przestrzeni,
da si¢ jg takze implementowa¢ w innym otoczeniu. Naturalnie, pomijajac typowo polityczne
zarzuty i uwagi, sama kwestia wykluczenia komunikacyjnego nalezy do niezwykle ztozonych.
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Z jednej strony mieszkancy terenéw wiejskich potozonych na uboczu domagaja sie dobrego
skomunikowania z wigkszymi o§rodkami. Z drugiej okazuje sig, ze realnie chetnych do korzy-
stania z kursow, o czestotliwosci i czasie uzgodnionych z tymi mieszkancami, bywa niewielu,
co czyni takie przewozy wysoce nieoptacalnymi. Nie uwzgledniajac mianowicie kurséw ob-
stugujacych przewozy do szkét i pracy, kursy w innych godzinach bywaja nisko obtozone lub
wrecz puste. Stoi za tym kilka kluczowych, powiazanych przyczyn, ktoérymi sa:

o spadek liczby mieszkancow;

» spadek oséb w wieku szkolnym, co negatywnie wptywa na przewozy tego rodzaju oraz na
tzw. pozaszkolng mobilno$¢ miodziezy - przyktadowo wyjazdy do znajomych;

« znaczny wzrost liczby wlasnych pojazdéw i traktowanie ich nieraz jako synonimu bogac-
twa i wyzszego statusu spolecznego;

« wzrost popularnosci elektrycznych hulajnég i skuteréw;

« starzenie si¢ populacji, co ogranicza potrzebe¢ przemieszczania sig;

o dostepnos¢ sklepow, w tym sieci dyskontéw jak Biedronka i Dino, oraz matych, przydo-
mowych, jak w formacie Zabki, praktycznie w kazdej wiekszej wsi czy w jej poblizu, co
eliminuje koniecznos¢ jazdy na zakupy do wiekszych o$rodkow;

« mozliwo$¢ dokonywania zakupéw przez Internet z dostawami tych zakupéw do domoéw
lub do automatéw paczkowych, takze dostepnych juz na wsiach;

« spadek znaczenia lokalnych bazaréw i targowisk;

« mozliwos¢ zalatwienia licznych spraw urzedowych czy bankowych przez Internet.
Wszystko to powoduje, ze mieszkancy w naturalny sposéb moga si¢ mniej przemiesz-

czaé, jak kiedys tradycyjnie na zakupy czy do urzedu, a jezeli juz muszg jecha¢, moga to zrobi¢

o dowolnej porze przy pomocy wlasnego auta. W rezultacie, poza wskazanymi przyktadami

szczegllnie zwigzanymi ze szkola i pracy, realnie okazuje sie¢, Ze przewozéw publicznych za-

zwyczaj wymagaja osoby schorowane, starsze, chcace same tradycyjnie zalatwi¢ co$ na po-
czcie, w urzedzie, banku, zrobi¢ zakupy na targowisku badz z wizyta do lekarza. Niemniej
nie tworzy to praktycznie zadnej ekonomicznie uzasadnionej bazy popytowej, wskazujacej
na konieczno$¢ uruchomienia na danym terenie w danych relacjach rozkladowej komunikacji
zbiorowej, nawet funkcjonujacej w oparciu o minibusy. Przewozy takie maja bowiem prze-
waznie charakter incydentalny i nieregularny. Dobrym wyjsciem w takiej sytuacji moze by¢
lokalny broker mobilnosci. Dziatalby on w oparciu o fizyczny kontakt i numer telefonu. Tym
brokerem moze by¢ na wsi solttys, a w gminie delegowany urzednik np. wydziatu odpowie-
dzialnego za organizacj¢ komunikacji. Dostepny zaséb transportowy stanowilyby taksowki
czy - w przypadku mniejszych, oddalonych wsi - prywatne auta mieszkancéw. Taki ,,country
broker” zbieratby zaméwienia/zapotrzebowanie z odpowiednim wyprzedzeniem, a zamawia-
jaca osoba placitaby za te ustuge jak za przewdz zbiorowy. Kwestie darmowych przejazdéw dla
0s06b starszych czy schorowanych trzeba pozostawi¢ do rozwazenia spotecznosci lokalnej. Za
takie przewozy placilaby ta spotecznos¢ w podatkach czy odpowiednich optatach lokalnych.

Jednoczes$nie bytyby one organizowane w specjalnie wskazanych przypadkach - wizyta u le-

karza, w urzedzie, gminie, z wykluczeniem czy ograniczeniem przewozéw na zakupy. Moze je



Broker mobilnosci osobowej: kwestie definicyjne i praktyczne oraz zasadnicze obszary wdrozen 87

zastgpic¢ lokalna kooperacja spoteczna - osoba jadaca informuje o takim wyjezdzie starszych
czy schorowanych czlonkéw danej spotecznosci i albo robi dla nich wskazane zakupy, albo
zabiera ich ze sobg, z mozliwym pokryciem czesci kosztow. Inicjatywa taka powinna mieé
pozytywny wplyw na scementowanie lokalnych spotecznosci, realnie bedzie przeciwdziata¢
wykluczeniu komunikacyjnemu oraz ma istotne uzasadnienie ekonomiczne, poniewaz koszty
beda znaczne nizsze niz w sytuacji organizacji regularnych przewozéw zbiorowych. Zyskuje
sie za$ na dostepnosci i elastyczno$ci - w tym modelu przewozy sg organizowane wylacznie
wtedy, gdy s konieczne, oraz w relacjach pozagdanych w danym momencie. Do tego docho-
dza pozytywne czynniki zwigzane z mniejszym ruchem ulicznym oraz nizsza emisjg substan-
cji szkodliwych, co ma juz okreslony wymiar proekologiczny.

7. Podsumowanie

Posrednik — broker mobilnosci ma pomagaé w §wiadczeniu ustug w zakresie mobilnosci
poszczegolnym interesariuszom, na tej podstawie organizujac ustugi w zakresie mobilnosci dla
mieszkancéw wybranych obszaréw. Brokerem mobilnosci jest osoba i/lub zintegrowana plat-
forma multimedialna, z ktérg mozna si¢ skontaktowa¢, jesli ma sie pytania lub potrzebuje
pomocy w zwigzku z tg ustuga lub jej zawarto$cia. Wiele wskazuje, Ze propozycja ta w przy-
szto$ci bedzie sie rozwija¢, ale w zaleznosci od grupy docelowej. W takim uktadzie wszelkie
sprzetowe alternatywy w zakresie przemieszczania si¢ stanowig codzienno$¢, jak transport
publiczny i rowery. Jednoczes$nie jesli mieszkancy maja watpliwosci dotyczace ustugi, powin-
ni czug, ze tatwo jest sie z kim§ skontaktowac i moc zadawac pytania, ktére majg. Ustuga taka
jak broker mobilnosci nie tylko pomaga w dazeniu do bardziej zrownowazonego miasta, ale
dotyczy takze gospodarki o obiegu zamknigtym. Nie kazdy w danym bloku/kamienicy musi
bowiem mie¢ samochdd czy rower, ale mozna si¢ nimi dzieli¢ - mozna z nich wspoétkorzy-
staé. W przysztosci system moze obejmowac jeszcze wiecej ustug zwigzanych z mobilnoscig,
takich jak wypozyczenie narzedzi lub sprzetu rekreacyjnego.

W rezultacie broker mobilnosci [Regio IT, 2022b] to lepsza mobilnos¢ — rozwigzania w za-
kresie mobilnosci z danego regionu i dla danego regionu:

o dla miast, ktdre ksztaltujg przestrzen zyciowa dla ludzi, a nie samochodéw, i chcg da¢
swoim obywatelom mozliwo$¢ obejscia si¢ bez prywatnego samochodu;

« dlalokalnych przewoznikéw i przedsiebiorstw komunalnych, ktérzy w atrakcyjny sposéb
chca polaczy¢ swoje oferty multimodalne z regionalnymi partnerami w zakresie mobilnosci;

o dla firm chcacych lepiej zarzadzac swojg oferta mobilnosci, zoptymalizowa¢ flote pojaz-
dow i zaoferowaé mieszkanicom innowacyjne modele udostepniania;

« dla wszystkich chcacych, aby mobilnos¢ przyszlosci w danym miescie byla inteligentna,
przyjazna dla srodowiska i innowacyjna.

Ogdlny potencjal zmian jest ogromny, tym bardziej, ze ta koncepcja ma wielowymiarowe
oddzialywanie — sama jedna moze pozwoli¢ na ograniczenie negatywnych skutkéw urbanizacji,
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takich jak zatloczenie, hatas, brak miejsca i likwidowanie terenéw zielonych, przy pozosta-

wieniu na dotychczasowym poziomie czy nawet poprawie zabezpieczenia mobilnosciowego

0s6b mieszkajacych badz przebywajacych na danym terenie. Niemniej jedne z powigzanych
wyzwan implementacyjnych odnosza sie do koniecznych zmian mentalnych, w tym polega-
jacych na pogodzeniu sie z mozliwoscig rezygnacji z posiadania wlasnego srodka przewozu.

Oferta w zakresie mobilnosci alternatywnej proponowanej przez brokera mobilnosci od razu

musi by¢ zatem odpowiednio atrakcyjna co do ceny, dostepnosci oraz skutecznego i efektyw-

nego pokrycia relacji wymaganych przez klientow. Korzysci sg jednak wieloptaszczyznowe,
zaréwno w uktadzie ekonomicznym, przestrzennym - urbanistycznym, jak i ekologicznym.

Generalnie badania nad koncepcja wdrazania brokera mobilnosci znajduja si¢ wciaz w po-
czatkowej fazie. Trzeba tez zwroci¢ uwage, ze wiele kwestii dotyczacych funkcjonowania tego
podmiotu juz jest badz bedzie dodatkowo regulowanych przez prawo. Niemniej sama kon-
cepcja wydaje sie by¢ niezwykle perspektywiczna — nowe wymagania spoleczenstw w sferze
jakosci zycia w powigzaniu z ograniczeniami infrastrukturalnymi, powierzchniowymi i kosz-
towymi muszg prowadzi¢ do zmiany wielu dotychczasowych modeli mobilnosci. Jak wykaza-
no w artykule, powyzsze nie musi dotyczy¢ tylko duzych osrodkéw miejskich i powigzanych
z nimi przedmie$¢, ale réwnie dobrze moze si¢ odnosi¢ - jak w polskim przypadku - do te-
rendw wiejskich, stabo skomunikowanych. Takie s3 zasadnicze kierunki wdrazania. Takie tez
zatem powinny by¢ kierunki przyszlych badan nad poruszang tu tematyka. W szczegdlnosci
powinny one dotyczy¢:

» wskazania obszaréw wdrozen - konkretne osrodki, w tym miejskie i wiejskie;

e wypracowania z mieszkancami zasad zindywidualizowanego wprowadzania w kazdym
konkretnym przypadku, by maksymalizowa¢ korzysci — wprowadza¢ t¢ koncepcje w mak-
symalnie zoptymalizowany sposéb w ukladzie — naktady zasobéw ($rodki finansowe, lu-
dzie, tabor, organizacja) - wykonana praca przewozowa z pasazerami;

« wbudowania w ten system umiejetnosci do szybkiej analizy zachodzacych zmian - system
od poczatku musi by¢ niezwykle elastyczny i otwarty, by mdc skutecznie i efektywnie re-
agowaé w sytuacji ptynnoéci i niestalo$ci zaréwno otoczenia, jak i mozliwych zachowan
jednych z gtéwnych graczy - odbiorcéw ustugi transportowe;j;

» przebadania - jesli uzna sie za stosowne — réznych modeli, z jednym wskazanym opera-
torem brokerem, czy kilkoma brokerami konkurujacymi ze sobg.

Oczywiscie tempo, kierunek realnego wdrazania i powigzanych prac naukowych zaleza
od wielu czynnikéw. Niemniej sama koncepcja jest na tyle ciekawa, ze powinna by¢ wdrazana
nawet pomimo poczatkowych oporéw i nieufnosci. Zyjemy w $wiecie ograniczonosci zaso-
béw, a redukcja nadmiernej konsumpcji z czasem staje sie wrecz konieczna. Broker mobil-
nosci moze by¢ takim ogranicznikiem, jednoczesnie wplywajacym na wiele sfer (przestrzen,
mobilnosé¢, mentalnosé) i rzeczywiscie pokazujacym, na ile dobro jednostki — nieraz wlasne
egoistyczne (dorobkiewiczowskie?) ,ja” - jesteSmy w stanie w jakim$ wymiarze poswigci¢ dla
dobra ogétu - dobra spoteczenstwa i sSrodowiska, w ktérych funkcjonujemy na zasadzie licz-
nych relacji zwrotnych i powigzanych.
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Personal Mobility Broker: Definitional and Practical
Issues and Key Areas of Implementation

Abstract

The mobility broker concept is the answer to the multifaceted challenges of securing mobility in cit-
ies of varying sizes. Originally, it was developed to improve the mobility of residents of large cities by
optimising the number of available vehicles relative to actual travel needs. This would lead to further
improvements in the utilisation of available resources, also efficient use of cars themselves, lower park-
ing space requirements, increased greenery as well as reduced noise and emissions. However, with
proper implementation, this idea can also be an effective tool to combat transport exclusion, as is the
case in Poland. The purpose of this article is to discuss this new function, define it and identify key
potential areas for implementation. The fundamental research thesis is that the mobility broker func-
tion can transform mobility by shifting from an economy of ownership to an economy of temporary
access to a given asset; in this case, a vehicle and the associated mobility service. As a result, there is
a better use of available space in cities, especially the largest ones, which is limited and relatively ex-
pensive in many cases.

Keywords: mobility broker, city mobility



