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Povzetek

CELOSTNI PRISTOP K RAZVOJU OB PROMETNIH KORIDORJIH IN VOZLISCIH:
MOBILNOST KOT STORITEV (MaaS)

Drugi del kon¢nega porocila projekta Celostni pristop k razvoju ob prometnih koridorjih in vozli§¢ih
se osredotoca na mobilnost kot storitev (MaaS) in povzema tematiko iz predhodnih porocil,
tesno vezano na razvoj prototipa za zasnovo naprednega MaaS koncepta. 1z prvega porocila
povzemamo predstavitev razli¢nih vidikov digitalizacije prometa, masovne podatke, nove
mobilnostne storitve, mobilnost kot storitev (MaaS), ter posamezne primere dobrih praks s
podroc¢ja mobilnosti. Iz drugega porocila obravnavamo deleznike v konceptu Maa$S, finanéne
mehanizme, povezane z Maa$, arhitekturno zasnovo MaaS ter poslovni model MaaS.

Na koncu dodajamo predstavitev prototipa naprednega MaaS na lokalni ravni, ki dopolnjuje
storitve javnega potniskega prometa z novo mobilnostno storitvijo souporabe vozil. Dodatno
je, z uporabo trenutno najmodernejse tehnoloske inovacije ter specifi¢no napredno umetno
inteligenco, oblikovan sklop ‘Mobilnostni pomo¢nik’, ki uporabnikom predstavi koncept
trajnostne mobilnosti ter skozi voden dialog motivira uporabo trajnostnih mobilnostnih resitev.
Kot predlog za nadaljevanje razvoja prototipa MaaS je z vsebinskega, Casovnega in finan¢nega
vidika predstavljena ocena potencialnega bodocega projekta implementacije mobilne
aplikacije.
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1 Digitalizacija in mobilnost

Digitalna tehnologija prihaja v valovih in spreminja prakticno vse industrije. Nekateri valovi
prinasajo inkrementalne spremembe, nekateri pa korenito spreminjajo osnovne aksiome, ki so
desetletja veljali v dolo¢eni industriji, pa so v kratkem Casu postali nerelevantni oziroma
povsem napacni. Podro¢je mobilnosti ni pri tem nobena izjema.

Pomembno je, da razumemo, da je v tujini Ze nekaj Casa Cutiti prisotnost vpeljave razli¢nih
sprememb na podro¢ju mobilnosti, v Sloveniji pa trenutno na tem podro¢ju Se zaostajamo.
Nahajamo se v trenutku, ko je izrednega pomena, da na podrocje mobilnosti pogledamo
celostno in ne le poskuSamo nadgrajevati obstojeci sistem, ki je Ze nekaj ¢asa zastarel, o Cemer
pricajo najman;j stanje zelezniSkega prometa in zastoji na cestah. Zato je nujno, da se
zgledujemo po uspesnih resitvah, ki so jih vpeljale druge drzave.

Pojavlja se vse ve¢ naprednih sprememb, idej in izpeljanih reSitev, ki imajo lahko vecje ali
manjSe zazelene, pa tudi nezazelene posledice. Pri proucevanju, katere od teh reSitev so
primerne za Slovenijo, je potrebno upostevati ve¢ dejavnikov, vklju¢no s trenutnim stanjem
mobilnosti, obstojeo politiko, mozne ovire pri izvedbi posamezne reSitve in preference
uporabnikov ter motivacijo za posamezno spremembo.

Klju¢nega pomena pri vpeljavi katerekoli reSitve bo nedvomno imela digitalizacija. Da pa bi
razumeli digitalne spremembe, ki ze sedaj vplivajo na mobilnost, v prihodnje pa bodo seveda
Se bolj, si jih moramo podrobneje pogledati. To poglavje obravnava bistvene aspekte
digitalizacije, ki imajo vpliv na mobilnost.

1.1 Ekonomija platform

Digitalizacija prinaSa izjemno pohitritev informacijskega dela poslovanja. V prvi vrsti gre za
disrupcijo omejitev, ki jih je prinasal ¢lovek s svojimi omejenimi sposobnostmi. Tipi¢en primer
so Cloveski mozgani, ki procesirajo informacijske signale s frekvenco reda velikosti 100 Hz,
medtem ko racunalniSki procesorji operirajo s frekvencami nekaj GHz, pri ¢emer so danes
napredni sistemi sestavljeni iz 1.000 in ve¢ procesorjev, ki obdelujejo podatke paralelno.
Posledi¢no — ¢e umaknemo ¢loveSke omejitve v nekem poslovnem modelu, lahko pohitrimo
ter poveCamo zmogljivosti za faktor 1.000x ali celo 1Mx in vec€. Za primerjavo lahko vzamemo
velike klasi¢ne trgovine, ki imajo cca. 50 blagajn, ki lahko obdelajo okoli 200 kupcev v minuti.
Najbolj zmogljiva platforma za spletno nakupovanje AliBaba pa dosega maksimalno
obremenitev ve¢ kot 250.000 nakupov na sekundo in v okviru 14 dnevnega praznika nakupov
omogoc¢i nakup priblizno 900 milijonom kupcev (Chou 2021).

Da bi izkoristili zmogljivosti digitalnih sistemov brez omejitev fizi€nega sveta ter cloveskega
faktorja, je potrebno spremeniti poslovni model. V prvi vrsti gre za to, da postavimo
podatkovno gnane sisteme (data driven systems), kar v primeru komercialnih transakcij pomeni
vzpostavitev digitalne trznice, ki tece na digitalni platformi. Primeri taksnih trZnic so AirBnB,
Uber, Amazon ...

V tradicionalni ekonomiji imamo opravka s tako imenovanim »single side market« pristopom,
kjer podjetje razvije ter izdela produkt, potem pa ga trzi na trgu. Ekonomija platform pa poteka
v obliki digitalne trznice, kjer se ponudba in povpraSevanje srecata v realnem Casu na digitalni
platformi. V primeru AliBabe to pomeni, da priblizno 900 milijonov kupcev izbira med vec
kot milijardo razli¢nih produktov, ki so del ponudbe v tej digitalni platformi.

Pomembne posledice prehoda iz tradicionalne ekonomije v digitalno ekonomijo platform so:

1) bistveno vecja dinamika v ponudbi/povprasevanju,



2) vecdjain bolj neposredna mo¢ v rokah povprasevanja (posledi¢no vodi do bistveno vecje
osredoto¢enosti na uporabnika),
3) bistveno hitrej$a rast uspe$nih podjetij (kar lahko hitro pripelje tudi do monopolnih
situacij).
Tudi na podro¢ju mobilnosti so prisotne digitalne platforme, ki bistveno spreminjajo celoten
trg. S staliS¢a mobilnosti poteka prehod na ekonomijo platform v razli¢nih nivojih:

- avtomobilska industrija zaCenja uporabljati digitalne platforme za prodajo vozil, za
vzdrzevanje, za posodabljanje sistemov ter za ucenje (na primer: Tesla),

- pojavlja se trg novih mobilnostnih storitev, ki temelji na digitalni trznici. Te nove
storitve se imenujejo “Mobility on-demand” (na primer: Uber),

- kot krovna digitalna trznica za mobilnostne storitve se pojavlja koncept MaaS
(mobilnost kot storitev). Osnovna ideja je, da se razliéne mobilnostne storitve
integrirajo v skupno ponudbo osredotoceno na uporabnika (Maas Market Playbook).
Digitalne platforme za prodajo vozil postajajo vse bolj popularne za kupce in prodajalce
tako rabljenih kot novih avtomobilov. K premiku je seveda prispevala tudi pandemija,
saj so se kupci privadili na spletne nakupe. Ce je bila prej praksa, da se je kupec oglasil
v salonu ali pri potencialnem prodajalcu rabljenega avtomobila, si avto ogledal, ga
morda tudi osebno preizkusil, to danes ni ve¢ tako (Kurko 2022).

Kupec ima raje, da na spletnih straneh oznaci svoje preference (cena, starost vozila, barva ipd.),
iskalnik digitalne platforme pa poisce najboljSe ponudbe v okvirih iskalnih parametrov. Tako
lahko kupec kar v udobju svojega doma primerja vozila v svojem cenovnem redu ter si izbere
zase najboljSo moznost (Simon 2021).

Prodaja novih, rabljenih in uvoZenih avtomobilov preko spleta se je samo v Juzni Koreji v letu
2021 glede na leto 2020 povecala za 52 % (I1-Gue 2022), ocene za ZDA pa predvidevajo rast
30 % do leta 2030 (Gao in sodelavci 2016).

Kot Ze receno, se na trgu mobilnosti pojavljajo tudi nove storitve. Ena od teh je mobilnost na
zahtevo (mobility on-demand). Kupec je dandanes navajen, da izdelki in storitve pridejo do
njega, namesto da bi jih iskal sam. Posledi¢no se spreminjajo tudi pricakovanja in preference
potrosnikov, ki uporabljajo razli¢ne oblike mobilnosti, ko potujejo od totke A do totke B. Se
posebej je to izrazito v urbanih naseljih, predvsem gosto poseljenih mestih, kjer ni vedno
mogoca oz. Je oteZena uporaba osebnega avtomobila (za promet omejena sredis¢a, polna in/ali
draga parkiri$¢a, zastoji in prometne konice ...).

Iz tradicionalnega pomena transportnih storitev na zahtevo, kot so taksi sluzbe in najemi vozil,
so se razvile $e druge oblike: car-sharing in ride-sourcing. Te imajo skupno to, da uporabljajo
digitalne platforme. Preko njih se povezujejo ponudniki transportnih storitev in iskalci teh
storitev, ki planirajo svoje poti in i§¢ejo cenovno najugodnejse.

Mobilnost na zahtevo pa omogoc¢a uporabnikom $e, da si izberejo zanje najbolj optimalno
obliko mobilnosti, pa naj bo to javni prevoz ali oblike privatnega prevoza. V ospredju je
osredotocenost na potnika, enostavnost potovanja, udobje, cena in osebna izbira oblike
potovanja (What is Mobility on Demand). Gre za tehnolosko dovrSeno transportno mrezo, ki
vkljucuje med drugim:

- storitve skupne voznje (car-sharing),
- javni avtobusi,

- primestni vlaki,

- lahka zeleznica,

- enotirnice,



- proge HOV,

- taksi storitve,

- samovozeca vozila,

- namenska vozila,

- letaliski prevozi,

- storitve univerzitetnega prevoza,

- avtonomna mobilnost na zahtevo,

- poslovni prevozi/prevozi,

- vozila, ki povezujejo most/predor,

- limuzine,

- kombiji za invalide,

- skupna mikro mobilnost,

- mestna kolesa,

- skuteriji,

- osebni prevoz,

- hoja,

- kolesa,

- mopedi,

- motorna kolesa,

- osebni avtomobili,

- Segway-ji,

- skuteriji,

- kotalke,

- rolke,

- roleriji,

- elektricni vozni parki,

- zracni promet,

- paratransit/dial-a-ride,

- prevoz dostopen invalidskim vozickom.
Mobilnost na zahtevo prinaSa mnogo pozitivnih u¢inkov. Predvsem se v mestih zmanjSuje
koli¢ina prometa, skrajSujejo se potovalni Casi, optimizirajo se poti od tocke A do tocke B,
zniZujejo se emisije in posledi¢no poveca kvaliteta zraka in bivanja.

Zaradi razdrobljenosti ponudbe, poveéevanja Stevila digitalnih platform, splosne rasti trga
mobilnosti in potrebe po preoblikovanju transporta kot ga poznamo se je kot posledica
naravnega in logi¢nega razvoja oblikovala ideja Maas — mobilnosti kot storitve.

Maas zdruzuje razliéne oblike transporta, vse relevantne podatke in izdajo vozovnic.
Pravzaprav digitalizira mobilnost ter s tem omogoca, da lahko potniki laZje in cenovno najbolj
ugodno potujejo, povecuje pa tudi produktivnost in pomaga mestom, da postajajo bolj zelena,
¢istejSa in ugodnejSa za zivljenje (Northend, Oguntoye in Packard 2022).

1.2 Internet stvari (10T)
Internet se Siri od povezovanja ra¢unalniskih sistemov v povezovanje vsega, kar nas obdaja.
To razsiritev imenujemo tudi IOT — Internet of Things in obsega (Vongsingthong in Smanchat):

- potro$niSki segment (na primer — povezani avtomobili),

- komercialni segment (na primer — pametno parkiranje, nadzor nad vozilom),
- industrijski segment (na primer — avtomatizacija proizvodnje),

- infrastrukturna uporaba (na primer — digitalizacija prometne infrastrukture).



Povezava vseh pametnih naprav, ki imajo senzorje in ki nam lahko nudijo podatke, je smiselna,
saj jih nato lahko uporabljamo, obdelujemo in analiziramo. Cilj je seveda povecati kvaliteto
zivljenja in izboljSati vse, kar je potrebno in hkrati mozno. Potenciali so seveda ogromni.
Povecamo lahko produktivnost, izboljSamo zdravje posameznikov, naredimo nas§ dom bolj
udoben ...

Pri tem je za naSe namene dobro vedeti, da lahko s pomoc¢jo IOT izboljSamo ucinkovitost
prometa, zmanjSamo porabo goriva oz. Energije in znizamo koli¢ine emisij. Ne glede na to, da
te spremembe in izboljSave zadevajo celoten promet na splosno, pa se je potrebno osredotociti
na kraje, kjer je potreba po ureditvi in digitalizaciji najpotrebnejSa — na mesta.

Koncept pametnih mest je ze dolgo znan. Pametna mesta zbirajo razli¢ne podatke, ki so jim na
voljo, da u¢inkovito upravljajo s sredstvi, viri in storitvami ter tako izboljSajo delovanje mesta.
Zbirajo se podatki drzavljanov, stavb, naprav ter drugih sredstev, ki se nato obdelujejo,
analizirajo ter uporabijo za sprejemanje boljsih odlo¢itev in optimizacijo (Smart city 2022).

Vendar je kljub velikim izdatkom, ki jih mesta namenjajo za nove tehnologije, s strani
uporabnikov Se vedno zaznati premalo pozitivnih u¢inkov (El-Haddadeh in sodelavci 2019).
Zato je izredno pomembno, da pri presoji, katere tehnologije na podro¢ju mobilnosti uporabiti
za Slovenijo, izberemo dobre prakse, ki so Ze izkazale pozitivne u¢inke. Na tem podrocju je
dale¢ v ospredju Singapur, kjer celotna pametna infrastruktura ze »omogoca uvedbo
spremenljivih cen zastojev glede na lokacijo vozila in ¢as v dnevu« (Northend, Oguntoye in
Packard 2022).

Ne glede na to, katere tehnologije bomo izbrali v okviru povezovanja IOT, pa bomo naleteli na
izziv zbiranja podatkov. Katere naprave izbrati, kako jih obdelovati in analizirati ter kaksne
cilje postaviti, da bomo dobili kar najve¢ pozitivnih u¢inkov — na ta vprasanja bo potrebno
odgovoriti, $e preden se lotimo kateregakoli projekta.

Zbiranje podatkov poteka preko senzorjev, ki so lahko postavljeni na daljavo ali pa jih imamo
pri sebi. Pomembno je, da so podatki na voljo vedno, ko jih potrebujemo, in da jih lahko
obdelujemo v realnem c¢asu. Le tako bomo zagotovili, da bodo odlo€itve, ki jih bo potrebno
sprejemati, vedno sprejete ob pravem casu in da bodo imele najboljsi ucinek. Spremljati je
potrebno vec¢ faktorjev, od kvalitete zraka do gostote prometa, predvsem pa zastojev, prometnih
nesre€ in rednih prometnih konic.

Ne smemo pa pozabiti tudi na »tranzitno pus¢avo« oz. Razumljeno SirSe »mobilno puscavo«.
To je pojem, ki so ga zaceli v zadnjih neka;j letih proucevati znanstveniki, in pomeni omejen
dostop do mobilnosti (Development of Framework for Identifying Mobility Desert). V kolikor
nam jih uspe identificirati, lahko z izboljSanjem stanja bistveno vplivamo na kvaliteto Zivljenja
ljudi na teh podroc¢;jih.

Kot kaze ta enostavni primer pojma, ki se je pojavil Sele pred kratkim, se z novimi
tehnologijami poleg ze obstojecih pojavljajo tudi nova znanja in s tem nova delovna mesta, ki
S0 neobhodno potrebna za vzpostavitev, upravljanje in vzdrzevanje IOT sistema. Med drugimi
so to 10T produktni vodja, IOT arhitekt, IOT razvijalec, podatkovni analitik, specialist za
senzorje in aktivatorje, programski inZenir, inZenir vgrajenih aplikacij, strokovnjak za
uporabniski vmesnik in celice (What are the Emerging Jobs in IoT? Career options in IoT)...
Zato se je potrebno ze sedaj pripraviti, da vlagamo v nova znanja in da pripravljamo prostor
novim delovnim mestom; lahko pa izberemo tudi moznost zunanjega najema storitev
(outsourcing) pri podjetjih, ki so strokovnjaki za ta znanja.

IOT je podrodje, ki se nezadrzno §iri. Cedalje ve¢ naprav je povezljivih in ker naprave v
povprecju postajajo manjse, jih je tudi lazje proizvesti. Ve¢ kot jih je povezanih v skupno
mrezo, ve¢ podatkov lahko pridobimo. V letu 2021 je bil trg IOT naprav ocenjen na 384,70
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milijard dolarjev in naj bi zrasel na 2.465,26 milijarde dolarjev do leta 2029, kar je nedvomno
spodbudila tudi pandemija, ki je pospesila napredek daljinskega nadzora, naprav za pametni
dom in reSitev za analizo podatkov (Tsymbal 2022).

S tem je povezan tudi razvoj umetne inteligence (Al), saj jo IOT podpira z zbiranjem podatkov.
Al za svoje delovanje potrebuje ogromno koli¢ino podatkov in enako je na podrocju
mobilnosti. Z analizo teh podatkov in nenehnim uéenjem lahko upraviceno sklepamo, da bo
Al v bodoce spremenila urbano pokrajino, kot jo poznamo, Se posebej, ¢e upostevamo, da je
Al pravzaprav Sele na zacetku svojega razvoja (Nikitas in sodelavci 2020).

Kar nas pravzaprav pripelje do ugotovitve, da so IOT, pametna mesta in Al tesno povezane, Se
posebej na podrocju urejanja mobilnosti. K temu lahko dodamo §e samovozeca vozila in Maas.
Vse to nam da vedeti, da bo prihodnost osnovana na strojih in napravah, ne smemo pa hkrati
pozabiti, da mora v ospredju vedno biti uporabniska izkusnja, s katero zadovoljujemo potrebe
uporabnikov, trga in splos$ne druzbe.

Povezljivost stvari okoli nas bo nedvomno imela izjemno pomembno vlogo pri digitalizaciji
mobilnosti, saj bo nujna za nove poslovne modele ter regulacijo, ki bo delovala v precej bolj
natan¢nem digitalnem kontekstu sveta. Zaznati je, da se podjetja tega zavedajo in Ze stavijo na
IOT; v transportnem sektorju so to na primer: DHL, Inrix, Concirrus, Flash, Fyber, Wabtec
corporation, Maersk, Miami International Airport, Lime (Thomas 2022)...

1.3 Digitalni dvojnik (Digital Twin)

Digitalni dvojnik predstavlja virtualno podobo fizicnega objekta ali procesa. Koncept
omogoca, da se digitalizirajo dolo€eni procesi, ki zahtevajo digitalni kontekst v realnem casu.
Sama terminologija izhaja iz vesoljske industrije — uveljavila jo je NASA (Negri 2017).
Koncept se je hitro razsiril na avtomobilsko industrijo ter Se ostale sektorje v transportu.
Nedvomno bo to klju¢ni koncept prihodnosti za digitalizacijo upravljanja s transportno in
prometno infrastrukturo v realnem casu.

Sama ideja je preprosta — fizi¢ni objekt opremimo s senzorji, preko katerih pridobivamo
podatke o npr. Temperaturi, kvaliteti zraka, energijski porabi, vremenskih razmerah ... Te
podatke potem pregledujemo neposredno na digitalnem dvojniku. Preko takega dvojnika lahko
delamo simulacije in preizkusamo razli¢ne resSitve. Na ta nacin lahko pridobimo dragocena
spoznanja, ki jih lahko nato prenesemo v realni svet (What is a digital twin?). Na osnovi teh
spoznanj lahko celo opravljamo napovedi.

V okviru mobilnosti se digitalni dvojniki uporabljajo na ve¢ podrocjih: osebe, zgradbe, vozila,
promet, cestni sistem, urbana podroc¢ja ipd. Zbirajo pa se podatki, kot so vlaznost zraka,
temperatura, prah, podatki o prometu v realnem casu ...

Najvec si trg mobilnosti obeta od sistema digitalnega dvojnika cestnih sistemov, torej virtualne
kopije cestnega omrezja v realnem casu. Z njo je namre¢ povezana vizija samovozecih vozil,
ki naj bi se v prihodnje $e mo¢no razvila. Z njo gre vzporedno tudi razvoj pametnega sistema
pnevmatik. Od napredka vseh teh tehnologij naj bi prisli naslednji pozitivni ucinki (Kaliske,
Behnke in Wollny 2021):

- boljsi nadzor nad vozilom,

- boljSe zmogljivosti pnevmatik,

- izboljSanje sedanjih inteligentnih sistemov za avtonomna vozila.
Digitalni dvojnik cestnih sistemov vsebuje vse razpolozljive informacije o cestah. Omogocal
bo med drugim:

- ciljno usmerjen nadzor prometa,



- napovedi stanja posameznih komponent (od proizvodnje, storitve do stanja napake),

- optimalno sintezo uporabljenih materialov,

- vmesnikov za avtomatizirano voznjo,

- zmanjSanje emisij.
Kot Ze re¢eno, digitalne dvojnike uporabljamo predvsem za izvedbo razliénih simulacij. Ce je
teh zelo veliko, se v praksi uporabljajo data-driven modeli, katere poganja strojno ucenje. S
pomocjo razpolozljivih podatkov, kot so podatki o prometu v realnem casu, informacije o
lokacijah s kritiénimi manevri voznje in informacije o spremembah stanja, kot so poskodbe
ceste ali stanje trenja, in uvidov, ki jih pridobivamo iz simulacij, lahko upravic¢eno pri¢akujemo,
da bo v prihodnje mogoce bolj natancno napovedovanje stanja prometa, trajnosti cestiS¢ in
optimizacije vzdrzevanj.

Ker pa smo z razvojem digitalnih dvojckov Sele na zacetku, je potrebno slediti korakom, ki nas
bodo pripeljali do cilja. Zato se Ze sedaj vlaga v raziskave na podrog¢jih:

1. Nadaljnji razvoj podmodelov in priprava vmesnikov.
2. Kombinacija podmodelov, ki vodijo do digitalnega modela cestnega sistema.
3. Raziskava digitalnih dvoj¢kov cestnega sistema.

1.4 Evolucija digitalizacije

Zacetki digitalizacije segajo v leto 1679, ko je Gottfried Wilhelm Leibniz razvil prvi binarni
sistem. Vse od takrat svet dozivlja redne preboje na podroc¢ju digitalizacije. Od SIGSALY,
prvega prenosa digitalnega glasu v letu 1943, do EDVAC-a v 1945, prvega digitalnega
raCunalnika, ki je tlakoval pot nadaljnjim racunalnikom, in IBM-ovega prvega diska za
shranjevanje podatkov v letu 1956. Po tem se je po korakih razvoj Se stopnjeval, dokler ni
konec 20. stoletja postal revolucionaren ¢as za digitalizacijo.

Ce je do takrat razvoj potekal v dolgih valovih, smo v dana$njem &asu pri¢a nenehnim
prihajajo¢im valovom, velikim in majhnim, ki pospeSeno spreminjajo svet kot ga poznamo.
Digitalizacija se nenehno razvija, in to v taki meri, da ji trenutno svet sploh ne more slediti.
Prednost imajo tista podjetja in organizacije, ki postavijo digitalizacijo v ospredje in tako
Zanjejo prednosti, ki jih le-ta ponuja.

Primere vidimo tako na makro kot mikro okolju. Prejsnje desetletje je bil glavni fokus
inoviranja na podrocju uporabniske izkuSnje. Podjetja med seboj tekmujejo, katero bo bolj
poenostavilo in izboljSalo uporabniSko izkuSnjo za svoje kupce. Primer: bancna industrija, kjer
se primerja ponudnike glede na Stevilo klikov, ki so potrebni, da se odpre digitalni ban¢ni raun
(Matek 2020).

Raz§iritev interneta je bila klju¢na za razvoj spletnega nakupovanja, ki postaja vse bolj prisoten
v vseh industrijah. Pametni mobilni telefoni pa so omogocili dostop do digitalnih platform od
kjerkoli in kadarkoli ter enostavno delitev lokacijskih informacij. Oboje je bilo klju¢no za
vzpostavitev zacetnih mobilnostnih storitev.

Z razvojem digitalizacije se je preusmeril fokus iz fizicnega na informacijsko tehnologijo.
Uporabniki so zaceli mobilnost dojemati drugace, preko tehnologije pa je mozno sedaj
spremljati njihove navade, Zelje in potrebe ter se ustrezno prilagajati. To prinese dodano
vrednost za vse udeleZzene. Podjetja so se zacela pospeSeno prilagajati tehnoloSkim
spremembam. Ne samo, da nadgrajujejo svoj lastni informacijski sistem, temve¢ pozornost
posvecajo tudi ponudbi in storitvam. Primeri so podjetja, kot so BMW, Tesla in Porsche
(Kessler and Buck 2017).
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Digitalizacija pa vpliva tudi na razvoj urbane mobilnosti posameznikov. Urbana mobilnost
ljudem omogoca, da dostopajo do virov, ki jih ponuja mesto, pa naj bo to trgovina, posta,
zelezniska postaja ali restavracija.

Danes ljudje izrazito uporabljamo mobilnike in socialna omrezja. Zato se je v zadnjih dveh
desetletjih mnoZzi¢no povecala integracija razli¢nih konceptov urbane mobilnosti; digitalne
tehnologije so se zacCele pojavljati v vozilih, prometnih sistemih in infrastrukturi. IzboljSana
vozila, na primer, omogocajo lazje vzdrZzevanje, varnejSo voznjo in podaljSajo zivljenjsko dobo
vozil. Napredni navigacijski sistemi pa sporocajo, kje so zastoji, koliko ¢asa bo trajala pot,
omogocajo optimalno planiranje poti glede na razmere ...

Pojavile so se nove storitve, kot je car-sharing, ki omogoca, da posamezniki lazje locirajo
vozilo, placajo preko mobilnega telefona in identificirajo prosta parkirna mesta v realnem casu
(Nissen in sodelavci 2016). Yanex.Drive, najveéje podjetje za car-sharing v Moskvi (mesto je
imelo januarja 2020 najve¢ vozil na svetu — ve¢ kot 30.000 — namenjenih za car-sharing),
uporablja mobilne cisterne za polnjenje svojih vozil, katere usmerja s posebnim algoritmom in
s pomocjo tehnologije tudi izbere najbolj optimalne poti do njih (Carsharing).

Glede na celoten vpliv digitalizacije na mobilnost, njen razvoj in seveda tudi razvoj mobilnosti
same, lahko predvidevamo bodoc¢e smernice, Ki bodo vplivale na mobilnost:

- bolj globoka digitalizacija ter povezovanje digitalne in fizicne uporabniske izku$nje
(Prior 2021),

- decentralizacija (bitcoin, block-chain, DAO, NFT),

- digitalizacija v povezavi s spremembami vedenja,

- digitalizacija v povezavi z zagotavljanjem vrednosti za druzbo,

- umetna inteligenca.

1.5 Kompleksnost v dobi digitalizacije ter klju¢ne posledice

1.5.1 Model Cynefin

Dobri odlocevalci razumejo, da je potrebno situacije, v katerih se znajdejo, najprej razumeti in
oceniti, Sele nato izbrati pravi nacin reSitve. Ne obstaja namrec le ena prava pot za reSevanje
problemov. Prav zato je leta 1999 Dave Snowden razvil Cynefin, model, ki predvideva, da je
potrebno vsako reSitev prilagoditi problemu. Metoda temelji na konceptih organizacijske
strategije in upravljanja znanja.

Model Cynefin je orodje, s katerim vodje lahko problem umestijo v pet podro¢ij: Komleksno,
Zapleteno, Kaoti¢no, O¢itno (prej Preprosto) in Nered. Ko enkrat razumemo, kam sodi teZava,
s katero se soocamo, lazje prilagodimo svoj odziv in pois¢emo ustrezno resitev (The Cynefin
Framework).

Podro¢ji Kompleksno in Kaoti¢no sodita med Neurejene, Komplicirano in Oc¢itno pa pod
Urejene probleme. Polje v sredini, ozna¢eno z rjavo barvo, je Nered. Pri presoji tezav je
potrebno lociti tudi zmedo in kaos. Kadar gre za zmedo, se moramo ustaviti in ugotoviti, kaj
se dogaja, medtem ko moramo pri kaosu stopiti v akcijo, da se reSimo iz tezav in znova
vzpostavimo red (Corrigan 2020).

Podroc¢je Oc¢itno izvaja najboljSe prakse. V tej domeni so problemi dobro razumljeni, reSevanje
tezav ne potrebuje velikih strokovnjakov, reSitve pa so ocitne. Pristop, ki ga uvedemo pri
reSevanju teh problemov, je, da ocenimo situacijo, jo vstavimo v enega od znanih okvirjev in
uporabimo Ze znano resitev.
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Podroc¢je Komplicirano izvaja dobre prakse. Pri teh problemih nam je dokaj jasno, Cesa ne
vemo. Poznamo vpraSanja, na katere moramo odgovoriti, in poznamo pot, ki nam bo prinesla
odgovore. Pri reSevanju potrebujemo nekaj strokovnega znanja, a je delo evolucijsko, ne
revolucionarno.

Podrocje Kompleksno izvaja nujne resitve. Ko se pojavijo problemi, ki sodijo v to kategorijo,
nam ni jasno, ¢esa vse e ne vemo, prav tako pa Se ne poznamo vprasanj, ki bi si jih morali
zastaviti. Da sploh razumemo dani problem, moramo najprej zaceti eksperimentirati. Pri
reSevanju moramo nujno pridobiti ve¢ znanja in Sele nato lahko dolo¢imo naslednje korake.
Ko koné¢no najdemo resitev, se nam ta zdi o¢itna.

Podrocje Kaoti¢no izvaja nove, prej Se neznane resitve. Morda bomo najprej morali narediti
zasilno regitev, le toliko, da bomo problem omejili in ga stabilizirali. Sele, ko bomo ocenili
situacijo in pridobili dovolj nadzora, bomo lahko dolo¢ili naslednje korake. Nato se bomo lahko
lotili iskanja prave reSitve. Iz tega podrocja se je potrebno ¢im prej premakniti v enega od
prejs$njih podrocij.

Nered je posebno podrocje. Takrat, ko ne vemo, v katerem podro¢ju se nahajamo, smo v
Neredu. Kar moramo najprej storiti, je, da se premaknemo v enega od ostalih podrocij. To
naredimo tako, da zberemo ¢im ve¢ informacij ali vsaj identificiramo, ¢esa ne vemo.

S pomoc¢jo razumevanja, v katerem obmocju se nahajamo, bomo lazje razumeli, kaksen je
pravilen odziv reSevanja tezav. Samo, ¢e bomo uporabili pravilen pristop, lahko ra¢unamo na
dobre rezultate. Metoda se morda zdi na prvi pogled preprosta in logi¢na, a praksa kaze, da
ljudje, ki se ne zavedajo, v katerem problemskem obmocju se nahajajo, lahko uporabijo
prekompleksen ali preve¢ preprost nacin soofanja s tezavo in so nato preseneceni, ko jim ne
uspe najti resitve (Wester 2013).

Model Cynefin je torej v prvi vrsti namenjen vodjem, da razumejo, v katerem
kompleksnostnem obmod¢ju se nahajajo za dolocen izziv, ter da prilagodijo metodologijo
upravljanja temu obmocju. Pomemben je predvsem zaradi dejstva, da se v marsikateri panogi
sreCujemo s spremembo kompleksnostnega obmocja, ki je bila lahko prej ve¢ desetletij
nespremenjena. To zahteva temeljit premislek o u¢inkovitosti obstojecih metodologij vodenja
in upravljanja (Cynefin framework).

Model Cynefin predvsem omogoca, da razlikujemo med kompleksnostno domeno, kjer je
ucinkovita planska analitika, ter domeno, kjer ta ni u¢inkovita in je potreben eksperimentalen
ter iterativen pristop, ki ga SirSe poimenujemo tudi kot agilnost. Le-ta je v danasnjem svetu
hitrih sprememb klju¢na.
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1.5.2 Agilnost

Agilnost se je v zadnjih dveh desetletjih uveljavila kot alternativa tradicionalnim oblikam
vodenja in omogoca bistveno bolj uspesno upravljanje v bolj kompleksnih kontekstih, ki
zahtevajo vecjo fleksibilnost glede sprememb. Ker je to realnost za prakti¢no vse industrije, ki
vstopajo v dobo digitalizacije, postaja agilnost vse bolj razsirjen pristop tudi izven IT sektorja.

V osnovi gre za iterativni pristop, kjer se sprejme dejstvo, da je prakticno nemogoce narediti
dober plan za dolo¢en kompleksen projekt oziroma kompleksno aktivnost. Namesto tega pride
v ospredje upravljanje s tveganji ter hitro prilagajanje na spremembe. Ena od najbolj razSirjenih
metodologij agilnega vodenja se imenuje Scrum, kjer se tipicno aktivnosti izvajajo v iteracijah,
ki trajajo od enega do Stirih tednov.

Gre za to, kako ljudje opravljajo svoje delo in kako se lahko poveca pozitivne ucinke s
sodelovanjem. Pristop omogoca posameznikom, da se samostojno lotijo reSevanja zadane
naloge, hkrati pa poteka redno preverjanje, ali prihaja do kaks$nih zapletov ali kdo potrebuje
dodatno pomo¢. Tako se poveca kolaboracija med samimi pripadniki tima, ki jih Se vedno
vodijo vodje. Ti morajo poskrbeti, da ima vsak ¢lan tima potrebne sposobnosti, da bo lahko
opravil svojo nalogo, in vzpostavijo okolje, v katerem so lahko tako posamezniki kot celoten
ti uspesni (What is Agile?).

Stiri osnovne vrednote agilne metodologije so (Delos Santos 2021):

- posamezniki in interakcije nad procesi in orodiji,
- delovna programska oprema nad obsezno dokumentacijo,
- sodelovanje s strankami nad pogajanji o pogodbi,
- odziv na spremembo namesto sledenje nacrtu.
12 principov agilnosti pa je:

Zadovoljstvo strank je najvi$ja prioriteta.

Spreminjanje zahtev je dobrodoslo v kateri koli fazi razvoja.

Dobavljanje delujoce programske opreme v krajsih ¢asovnih okvirih.
Poslovni uporabniki in razvijalci bi morali dnevno sodelovati skozi projekt.
Zaupanje in podpora motiviranim posameznikom pri iskanju resitev.
Pogovor iz o¢i v o¢i je najboljsi nacin posredovanja informacij.

Delujoca programska oprema je primarno merilo napredka.

Agilni procesi spodbujajo trajnostno okolje.

9. Nenehna pozornost tehni¢ni odli¢nosti in dobremu dizajnu povecujeta okretnost.

10. Preprostost je bistvena.

11. Najboljse arhitekture, zahteve in nacrti izhajajo iz samoorganiziranih ekip.

12. Ekipa redno razmislja o tem, kako postati u¢inkovitejsa, in se temu primerno prilagaja.
Agilnost je seveda izredno pomembna tudi za mobilni sektor. Vpeljava agilnih proizvodnih
sistemov, ki v ospredje ne postavljajo ve¢ visoko produktivnih linij, ki niso vsestranske, je
klju¢na za prilagajanje potrebam trga in negotovi prihodnosti (Fleischer in sodelavci 2022). In
to ne glede, ali gre za proizvodnjo elektri¢nih vozil, baterijskih celic, lu¢i, motorjev ipd.

ONoGa~WNE

1.5.3 Laboratoriji za inoviranje

Ce je v tradicionalni ekonomiji prejinjega stoletja veljalo, da podjetja izvajajo svoj poslovni
model, ki ga skuSajo ves Cas optimizirati, pa v digitalni dobi prihajajo v ospredje
transformacijske spremembe, ki zahtevajo globje spremembe organizacije ter osnovnih
poslovnih modelov. Podjetja kot so Nokia, Kodak in Blockbuster sluzijo kot Solski primeri
vodilnih podjetij v svoji branzi, ki so v nekaj letih dozivele izjemen padec ali celo bankrot kot
posledica konkurence, ki jih je prehitela z druga¢nimi poslovnimi modeli ter bistveno drugacno

13



uporabnisko izku$njo. Podjetja in ostale organizacije danes vse bolj razumejo, da morajo za
dolgoro¢no uspesnost in obstoj v svoje osnovne procese dodati proces disruptivnega inoviranja.

Tezava pa nastopi, ker osnovno poslovanje podjetja, vklju¢no z inkrementalnim inoviranjem,
poteka zelo drugace kot disruptivno inoviranje. Osnovne vrednote so drugacne, pa tudi kultura,
Ki je potrebna za uspeh. Zaradi tega se vse bolj uporablja praksa, da se vzpostavijo oddelki, ki
imajo visok nivo avtonomnosti in so namenjeni hitremu ucenju ter odkrivanju povsem novih
poslovnih priloznosti ter novih poslovnih modelov.

Ti oddelki, poimenovani inovacijski laboratoriji, so namenjeni za razmisljanje in iskanje resitev
izven okvirov. Obstaja pa ve¢ nacinov, kako se lahko podjetja in organizacije lahko lotijo
inoviranja (Lakkundi 2020):

- ustvarjanje internih laboratorijev, ki jih vodijo delezniki,

- pridobivanje inovativnih podjetij,

- partnerstvo z zunanjimi inovatorji.
Osnovne znacilnosti inovacijskih laboratorijev so pogosto nejasno definirane, zaradi ¢esar
prihaja do zmede razumevanja samega pojma. V sami osnovi inovacijski laboratoriji presegajo
organizacijske, sektorske in geografske meje. SkuSajo vkljucevati kolikor mogoc¢ Sirok spekter
zainteresiranih strani za reSevanje zastavljenih problemov in izzivov (Gryszkiewicz, Toivonen
in Lykourentzou 2016a).

Na Stanfordu so ravno zaradi razli¢nih pojmovan;j identificirali deset znacilnosti inovacijskih
laboratorijev, ki naj bi pomagale pri poenotenju razumevanja pojma:

- vsiljene, a odprte inovacijske teme,

- preokupacija z velikimi inovacijskimi izzivi,

- pricakovanje prebojnih resitev,

- heterogeni udelezenci,

- ciljno usmerjeno sodelovanje,

- dolgoro¢ne perspektive,

- bogata orodjarna za inovacije,

- uporabna orientacija,

- osredotocenost na eksperimentiranje,

- sistemsko razmisljanje.
Definicija bi tako bila: »Inovacijski laboratorij je polavtonomna organizacija, ki vkljucuje
razli¢ne udeleZzence — na dolgoro¢ni osnovi — v odprto sodelovanje z namenom ustvarjanja,
izdelave in prototipiranja radikalnih reSitev za odprte sistemske izzive.« (Gryszkiewicz,
Toivonen in Lykourentzou 2016b).

Koncept tako imenovanih inovacijskih laboratorijev se uporablja na ¢edalje ve¢ podrocjih:
nevladnih organizacijah, multinacionalnih podjetjih, »think tankih« ... Med drugim tudi v
mobilnosti. Mnogo podjetij, kot so na primer Volvo (Volvo's Innovationa Lab), Volkswagen
(Automotive Innovation Lab — VAIL), Ford (Ford X), Hyundai (Innovation Centre in
Singapur), Toyota (Toyota Research Institute) in Deloitte (Global Mobility Innovation Lab),
imajo svoje inovativne laboratorije. Strokovnjaki pa se zdruzujejo tudi izven podjetij v
samostojne inovativne laboratorije, kot so na primer RMI (Mobility Innovation Lab), Mobility
Innovators (MedmreZje 1) in programe (Mobility Lab 2022: Looking For Startups And
Innovations In The Mobility Sector).

Pri tem je pomembno razumevanje, da fokus teh laboratorijev niso samo nove tehnologije,
temve¢ predvsem novi poslovni modeli ter uporabniska izkuSnja, ki sta seveda povezana s
prihodom novih tehnologij. Gre v prvi vrsti za to, da se novi koncepti preizkusijo v praksi,
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predno se pricne z velikimi vlaganji ter na ta nacin bolj gospodarno upravlja z nepredvidljivimi
tveganji. Volvo je tako identificiral naslednji nabor ciljev in prioritet (Suazo):

- Razvoj najsodobnejsih ponudb (npr. Avtonomna vozila, skupna mobilnost).

- Prepoznavanje novih tehnologij, ki zagotavljajo konkuren¢no prednost.

- lzdelati izdelke, storitve in operacije trajnostne in okolju prijazne.

- Iskanje novih nacinov za izpolnjevanje regulativnih zahtev.
Vsi ti laboratoriji imajo navadno redne sestanke, na katerih se usklajujejo in iS¢ejo resitve za
dolocene izzive.

Ker je mobilnost trenutno na vzponu, se v ta sektor steka precej tveganega kapitala. V letu 2021
so v ZDA start-up podjetja zbrala 97,7 milijarde dolarjev. Vlaga se tako v elektricna vozila,
samovozeca vozila, e-skuterje, urbano logistiko, urbano zra¢no logistiko, tehnologije baterij
itd. (Medmrezje 1). Zaradi privlacnosti panoge so se organizirali programi oz. Podjetja ali
organizacije, ki i8¢ejo potencialna start-up podjetja, kot sta na primer Impakter (Mobility Lab
2022: Looking For Startups And Innovations In The Mobility Sector ) in Maniv Mobility, ki je
zbral do sedaj okoli 160 mio dolarjev in je podprl 37 start-up-ov (Medmrezje 1), med drugim
tudi Lyft, Careem, Grab in Circ (MedmreZzje 2).

Ti programi omogoc¢ajo potencialnim start-up-om, da testirajo nove koncepte na podrocju
mobilnosti in tako privabijo potencialne investitorje. Ti potem lahko vlagajo v razvoj, izberejo
partnerstvo s start-up-om, $e pogosteje pa ga kupijo. Ne glede na nacin pa postajajo inovativni
laboratoriji ¢edalje pogostej$i nacin, kako trg mobilnosti prihaja do disruptivnih novih
tehnologij, ki oblikujejo prihodnost sektorja.

2 Masovni podatki (Big Data)

2.1 Kaj so masovni podatki (5V)?

Z internetom racunalniskih sistemov, internetom stvari ter socialnimi omrezji vstopamo v tako
imenovano digitalno dobo, kjer je priSlo do eksplozije koli¢ine podatkov, ki se generira in zbira
v razli¢nih sistemih. Ti podatki so po svojih klju¢nih lastnostih tako imenovani 5V (volume,
variety, velocity, veracity, value). So tako zelo druga¢ni od podatkovnih zbirk izpred 20 let
nazaj, da zahtevajo drugacen nacin shranjevanja in obdelave (Jeraj 2021).

Veliki podatki so podatki, ki vsebujejo vec¢jo raznolikost, ki prihajajo v vse ve¢ji koli€ini in z
vecjo hitrostjo. Preprosto povedano, veliki podatki so vecji, bolj zapleteni nabori podatkov,
zlasti iz novih podatkovnih virov. Ti nabori podatkov so tako obsezni, da jih tradicionalna
programska oprema za obdelavo podatkov preprosto ne more upravljati. Toda te ogromne
koli¢ine podatkov je mogoce uporabiti za reSevanje poslovnih tezav, s katerimi se drugace ne
bi mogli spopasti (What is Big Data?).

Klasifikacija velikih podatkov je razdeljena na tri dele: strukturirani podatki, ki so organizirani
v formatirano skladiSce in jih je mogoce ucinkoviteje obdelati in analizirati, nestrukturirani
podatki, ki niso urejeni z vnaprej nastavljenim podatkovnim modelom in jih zato ni mogoce
shraniti v tradicionalni relacijski bazi podatkov, in polstrukturirani podatki, ki ne sledijo
formatu tabelarnega podatkovnega modela ali relacijskin baz podatkov, pa vseeno niso
popolnoma neobdelani oz. Nestrukturirani (Allen).

Veliki podatki se uporabljajo v skoraj vseh panogah za prepoznavanje vzorcev in trendov,
odgovarjanje na vpraSanja, pridobivanje vpogleda v stranke in resevanje kompleksnih
problemov. Podjetja in organizacije uporabljajo informacije iz Stevilnih razlogov, kot so rast
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svojega podjetja, razumevanje odloCitev strank, izboljSanje raziskav, izdelava napovedi in
ciljanje na kljucne ciljne skupine za oglasevanje (Big data: main uses and applications).

Ena od glavnih aplikacij napredne analize podatkov je preucevanje vzorcev potroSnikov.
Druzbena omreZzja, kot so Facebook, Twitter ali Instagram, so orodje, ki ga blagovne znamke
uporabljajo, da izvejo vec o svojih potrosnikih in se povezejo z njimi. Podjetja so zacela zbirati
tudi podatke o svojih potrosnikih.

Primeri velikih podatkov (Big Data. What is Big Data? How Does it Work?):

- prilagojene nakupovalne izkusnje e-trgovine,

- modeliranje finan¢nega trga,

- zbiranje bilijonov podatkovnih tock za pospesitev raziskav raka,

- priporocila za medije iz preto¢nih storitev, kot so Spotify, Hulu in Netflix,

- napovedovanje pridelka za kmete,

- analiza prometnih vzorcev za zmanjSanje zastojev v mestih,

- podatkovna orodja za prepoznavanje maloprodajnih nakupovalnih navad in optimalno

umestitev izdelkov,

- veliki podatki pomagajo Sportnim ekipam povecati svojo ucinkovitost in vrednost,

- prepoznavanje trendov v izobrazevalnih navadah posameznih ucencev, Sol in okoliSev.
Uporaba velikih podatkov pokriva Stevilne poslovne aktivnosti, kot so razvoj produkta,
prediktivno vzdrzevanje, uporabniska izkuSnja, goljufije in skladnost, strojno ucenje,
operativna ucinkovitost, poganjanje inovacij (What is Big Data?).

V sektorju mobilnosti so veliki podatki postali izredno zanimivi, Se posebej za tranSportno
industrijo. Razumljivo je, da z naras¢anjem podatkov transporta in mobilnosti zZe presegamo
okvire, v katerih smo se $e na vrteli zaGetku tega stoletja. Ce upostevamo e nove tehnologije
in druge paradigme, kot so IOT, pametna mesta, napredek brezzi¢ne tehnologije, zmanjSanje
stroskov shranjevanja podatkov, Siroka uporaba osebnih naprav ipd., ima ¢lovestvo veliko vecji
pregled nad mobilnostjo (Torre-Bastida in sodelavci 2018).

Zato je postala potreba po bolj raznolikih nacinih zbiranja, prenosa, shranjevanja, zdruZevanja,
pridobivanja in obdelave podatkov Se toliko pomembnejSa. Pricakuje se, da bo trend
povecevanja podatkov in prilagajanja vodil do novih, klju¢nih vpogledov ter politi¢no
pomembnih izboljSav za prometne storitve, dejavnosti in druge operacije.

Ne smemo pozabiti, da je poleg vsega tega Se nujno, da so podatki v realnem casu, ¢e Zelimo
imeti od njih koristi. Konc¢ni cilj je zagotoviti varnejSe, CistejSe in ucinkovitejSe transportne
metode ter prijetne in udobne prevozne izkuSnje koncnih uporabnikov. Zato s pomocjo
prediktivne analitike, ki je sestavni del tehnologije velikih podatkov, Ze sedaj zbirajo in rudarijo
podatke, da bi odkrili morebitne tezave pri transportu, z namenom odpravljanja teh tezav.

Primer uporabe velikih podatkov v mobilnem sektorju so aplikacije, ki izkori$¢ajo uporabo
velikih podatkov v prometu, upostevajo infrastrukturo in razvoj storitev z dodano vrednostjo
mobilnosti. Lahko tudi omogocajo boljSe razumevanje potreb uporabnikov, vizualizacijo tokov
ljudi in razvoj v mestih. Ti dve podrocji se imenujeta analiza potovalnega vedenja (travel

behavior analysis) in analiza ¢loveske mobilnosti (human mobility analysis) (Chen in sodelavci
2016).

Pri ugotavljanju in nacrtovanju mobilnosti ljudi je potrebno upostevati kompleksen sklop
dejavnikov ter veliko koli¢ino razpolozljivih podatkov. Pri tem je uporaba velikih podatkov
popolnoma nepogresljiva. Ti so tudi omogocili, da so se razvile razlicne metodologije, med
drugim sistemska dinamika, da se lahko proucuje vzro¢ne povratne zanke in medsebojna
povezanost razlicnih parametrov, ter da se lahko proucujejo razlicni scenariji, prilagojeni
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posameznim segmentom povprasevanja (Vecchio in sodelavci 2019). Po tej raziskavi so bile
izpostavljene tudi naslednje ugotovitve:

- Upravljanje mobilnosti ljudi zahteva dinami¢ne pristope odlocanja.

- Mobilnost ljudi v dobi velikih podatkov zahteva pristope napovedovanja in simulacije.

- Sistemska dinamika je ustrezen pristop za optimizacijo odlo¢anja v pametni mobilnosti.

- Pametno mobilnost poganjajo informacijsko intenzivni procesi, osredotoCeni na
prilagojene transportne resitve.

2.2 Osnovna arhitektura platform za velike podatke

Zdaj, ko poznamo potrebo po obdelavi velikih podatkov v mobilnem sektorju ter pozitivnih
uc¢inkih, ki nam jih lahko prinese, se postavlja naslednje vpraSanje — kako izbrati pravo
arhitekturo, ki bo podprla obdelavo velikih podatkov.

Arhitekt, ki bo zasnoval podatkovno arhitekturo, se mora zavedati, kaksne so poslovne in
sistemske potrebe, kako omogociti podatkom, da bodo tekli hitro in uéinkovito, ter kako jo
prilagoditi prihodnjim tehnologijam. Ze sedaj se ve, katere od teh tehnologij prihajajo v
ospredje in bodo morda kmalu postale klju¢ni del celotne arhitekture (Top Five Big Data
Architectures):

- podatkovna jezera,

- APl integracije,

- pripravljeni trezorji podatkov,

- brezstrezniSke podatkovne platforme, namescene v oblaku.
Razumeti je potrebno, da se analiticne in operativne podatkovne platforme Sele zares razvijajo.
Ne glede na izbrani model ali tehnologijo je nujno, da ostanemo prilagodljivi. Podatkovne
ekipe imajo danes sicer na voljo ve¢ orodij, virov in organizacijskega zagona kot kdaj koli
poprej (Bornstein, Li in Casado 2020). Kar posledi¢no pomeni, da Se ni splosno uveljavljenih
metod, postopkov in tehnologij, za katere bi lahko sklepali, da bodo primerni ravno za nase
potrebe.

V zadnjem €asu so zaznane spremembe predvsem na naslednjih podro¢jih:

- Nova orodja, ki podpirajo klju¢ne podatkovne procese in delovne tokove.
- Nove aplikacije, ki podatkovnim skupinam in poslovnim uporabnikom omogocajo
ustvarjanje vrednosti iz podatkov.
- Nove tehnologije, namenjene izboljSanji osnovnih sistemov za obdelavo podatkov.
Vecina arhitektur velikih podatkov vkljucuje nekaj ali vse od naslednjih komponent (Big data
architecture style):

- podatkovni viri,
- shranjevanje podatkov,
- paketna obdelava,
- sporocila v realnem casu,
- preto¢na obdelava,
- shramba analiti¢nih podatkov,
- analiza in porocanje,
- orkestracija.
Dobre prakse pri vpeljavi podatkovne arhitekture (Big data architecture style):

- IzkoriSCevanje paralelizma: dejansko obdelavo izvaja ve¢ vozliS¢ vzporedno, kar
zmanjSa skupni ¢as opravil.
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- Podatki o particiji: poenostavitev vnosa podatkov, razporejanja opravil in odpravljanje
napak skozi usklajevanje podatkovnih datotek in struktur z urnikom obdelave.

- Uporaba semantike sheme ob branju: ta projicira shemo na podatke, ko se podatki
obdelujejo, posledica pa je prilagodljivost in preprecitev ozkih grl, ki jih povzrocata
validacija podatkov in preverjanje tipa podatkov.

- Obdelava podatkov na mestu: izogibanje ekstrahiranju podatkov z obdelavo znotraj
porazdeljene podatkovne shrambe — TEL metoda (pretvorba, ekstrahiranje, nalaganje).

- UravnoteZenost izkoriS¢enosti in ¢asovnih stroskov: pri opravilih paketne obdelave je
potrebno upostevati tako stroske na enoto racunalniskih vozlis¢ kot stroske na minuto
uporabe teh vozlis¢ za dokoncanje opravila.

- Locitev virov gru¢: e se locijo viri, se obic¢ajno doseze boljSo zmogljivost.

- Orkestriranje zauzitja podatkov: naj bo nacin predvidljiv in centralno upravljan.

- Zgodnje ociscenje obcutljivih podatkov: ocistiti jih je potrebno prej, preden se shranijo
v podatkovnem jezeru.

Tudi na podro¢ju mobilnosti se ze delajo raziskave in predlagajo razli¢ne arhitekture, ki
pokrivajo doloc¢en segment sektorja. Primer je predlagana vecnivojska arhitektura za eMaas —
elektricna mobilnost kot storitev — pri zagotavljanju eMaas v pametnih mestih (Bokolo in
sodelavci 2020).

Platforme se namre¢ razvijajo posebej tudi za pametna mesta, seveda v povezavi z mobilnostjo.
LADOT (Los Angeles Department of Transportation) je uspel povezati svoje API-je z MDS-ji
(Mobility Data Specification), za kar se ze nekako dojema, da je to postalo standard za
izmenjavo podatkov med mesti in mobilnimi operaterji. Isto platformo so namre¢ ze uspeli
uvesti tudi v Londonu, Grand Lyonu in San Jose-ju, prestolnici Silicijske doline.

2.3 Podatkovni prostori (Data spaces)
Podatkovni prostor je skupek vseh deleznikov, ki sestavljajo celoto podatkovnih sistemov v
neki domeni. Ti delezniki so:

a) ponudniki podatkov (data providers),

b) posredniki (intermediaries),

c) uporabniki podatkov (users).
Podatkovni prostori so naslednji korak v razvoju arhitektur integracije podatkov. So odprti in
decentralizirani ekosistemi. Ne zahtevajo ve¢ semanti¢ne integracije, paC pa se podatki
nahajajo v mnozici gostiteljskih sistemov, sistem integracije pa pozna natancna razmerja med
izrazi (Dataspaces). Njihova znacilnost je, da presegajo okvire, ki so bili do sedaj znacilni za
podatke. Ti se sedaj izven meja podjetij in drugih organizacij povezujejo med sektorji, med
drzavami, med podjetji, med industrijami.

Take mreze seveda zahtevajo varno, preprosto in poenoteno ter zaupanja vredno uporabo
podatkov. Posledi¢no pa ustvarjajo vrednost preko vecjega nadzora, vpliva in vpogleda v
podatke (Dr. Jung 2015).

Na podroc¢ju mobilnosti so taka povezovanja Ze nekaj casa prisotna. Taki odprti prostori imajo
seveda svoje prednosti, med drugim izboljSane storitve in nove poslovne priloznosti, saj
povezujejo potnike, ponudnike mobilnih storitev, ponudnike infrastrukture itd. Povezovanje in
deljenje podatkov omogoca, da mobilnost lahko postaja ¢edalje bolj varna, ucinkovita in
brezhibna (Drees in sodelavci 2021).

Evropski podatkovni prostor je eden od devetih podatkovnih prostorov, je med vsemi najbolj
razvit, zanj pa se predvideva tudi hiter razvoj po celini (How Data Spaces are Built: Mobility
Leads the Way).
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Evropska komisija skuSa zagotoviti suverenost podatkovnih prostorov v Evropski Uniji s
strateSko iniciativo Gaia-X (Medmrezje 3). Gaia-X vkljucuje projekte vseh Clanic EU ter
pokriva Stevilne industrije, med drugim tudi mobilnost. V tem okviru so podrocja, ki jih pokriva
(GAIA-X: A Federated Data Infrastructure for Europe):

- Podatkovna interoperabilnost in podatkovna suverenost.

- Digitalno upravljanje parkiranja — brezhibno parkiranje.

- Testiranje s pomoc¢jo naprave Spodnja Saska (Lower Saxony).

- Inovacije pametne mobilnosti vzdolZ potovalne verige.
Tu je vredno omeniti tudi iniciativo Mobility Data Space (Medmrezje 4), ki ga je razvilo ve¢
kot 200 nemskih strokovnjakov iz razlicnih podrocij, in povezuje vremenske podatke,
infrastrukturne podatke, podatke o varnosti cest in okoljske podatke. Koordinacijo in nadzor
izvaja neprofitna organizacija in je trenutno Se brezplaCen, a sam projekt je razvit s
komercialnim namenom prodaje podatkov ve¢jim proizvajalcem vozil, podjetjem, ki ponujajo
storitve skupne voznje, operaterjem javnega prevoza, podjetjem za navigacijsko opremo,
raziskovalnim institutom, podjetjem za souporabo skuterjev in koles ipd.

Primer mobilnega podatkovnega prostora je aplikacija Free Now, ki je bila narejena preko
skupnega podjetja BMW in Daimler Mobility, preko katere si lahko uporabnik splanira idealno
pot od tocke a do B, aplikacijo pa lahko uporabljajo tudi podjetja za najem avtomobilov in
ponudniki javnega prevoza. Na voljo je Ze v ve¢ kot 100 mestih po Evropi. Tako kot pri Uber-
ju in platformi Gett lahko potnik spremlja napreden vozila na Zivem zemljevidu, lahko poklice
voznika in vidi registracijo (Michele 2017). Aplikacija predlaga preverjene ponudnike vozil,
ki pa lahko zajemajo e-kolesa, e-skuterje, taksije, privatne avtomobile, metroje, vlake, javne
avtobuse ...
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3 Nove mobilnostne storitve (Mobility on Demand)

Digitalizacija je prinesla Stevilne nove mobilnostne storitve, ki temeljijo na konceptu
ekonomije platform. Nekatere so zelo podobne tradicionalnim mobilnostnim storitvam, kjer je
poudarek predvsem na spremenjeni uporabniski izku$nji. Prihajajo pa tudi nove oblike
mobilnostnih storitev, ki temeljijo na globoki digitalizaciji, za osnovo pa uporabljajo nove
koncepte, ki jih prinasa informacijska tehnologija (Owen-Vandersluis 2019).

Gre za podrocje, ki se Se razvija in kjer tako terminologija kot tudi opis storitev Se nista povsem
standardizirana. Kot je obi¢ajno, tehnoloska inovacija prehiteva standardizacijo in regulativo.
Vseeno pa se nakazujejo doloceni trendi glede nadaljnjega razvoja tega podrocja.

3.1 Prevozi

Najbolj razsirjene mobilnostne storitve, ki potekajo preko digitalnih platform, so storitve
prevozov. Tu prednjaci tako imenovani koncept prevoz na zahtevo (anglesko: ride-hailing
oziroma ride-sharing). Samo ta oblika ima po svetu ve¢ kot milijardo uporabnikov, posledi¢no
pa zajema tudi nekaj najbolj vrednih zagonskih podjetij s podrocja mobilnosti, ki so v svojem
jedru fokusirana na to obliko prevozov, kot so Uber, Lyft, Didi, Grab, Ola, GoJek, Bolt (Ride-
Hailing Service Market Forecast to 2028 — Covid-19 Impact and Global Analysis — by Service
Type (E-hailing, Car Rental); Vehicle Type (Two and Three Wheeler, Four Wheeler, Others);
End-user (Commercial, Personal) and Geography; Ride-hailing & Taxi) ... Je pa pomembno
poudariti, da uspes$na podjetja vefinoma Sirijo svojo ponudbo in pokrivajo ve¢ razli¢nih
mobilnostnih storitev hkrati.

3.1.1 Prevoz na zahtevo

S terminom prevoz na zahtevo se poimenuje storitev, kjer se prek digitalne platforme (navadno
prek mobilne aplikacije) naro¢i osebnega voznika, podobno kot se to po¢ne pri klasiénem
taksiju (Ride-Hailing vs. Ride-Sharing: The Difference Explained ). Razlika je v tem, da je
uporabniSka izkusnja boljSa, in sicer predvsem v naslednjih elementih (McCormick 2014;
Adarsh 2016):

- preprosta izbira razli¢nih storitev (glede na tip vozila in cenovne preference),
- preprosto narocanje storitve na nepoznani lokaciji (preko GPS koordinat),
- vecja transparentnost storitve (cena, prevoznik, stranka),
- moznost dinami¢nega cenika, ki se prilagaja ponudbi in povprasevanju,
- preprosto placilo (najveckrat preko digitalnih placilnih sistemov oziroma digitalne
denarnice),
- pregled nad storitvijo (spremljanje prihoda vozila, spremljanje voznje),
- digitalni racun,
- moZnost kombiniranja zasebnih in sluzbenih voZenj,
- ista platforma deluje v razlicnih mestih po svetu,
- moZnost obojestranskega ocenjevanja po koncani storitvi (stranka oceni voznika in
obratno),
- enostavni postopek pritozbe v primeru tezav.
Poleg neposredne izboljsave uporabniske izkuSnje pa so pomembne tudi prednosti, Ki izhajajo
iz digitalne optimizacije storitve, na primer:

- Optimizacija flote avtomobilov in voznikov znotraj ene storitve, kar pomeni za voznike
manj ¢asa brez vozenj ter krajSe voznje brez uporabnika, za uporabnika pa krajsi ¢as
Cakanja.
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- Moznost kombiniranja razli¢nih storitev (na primer voznik je hkrati na voljo za prevoz
ljudi in prevoz paketov).
- Moznost stimuliranja voznikov za boljSo oceno in optimizacijo kakovosti storitev.
- Uporaba umetne inteligence za predvidevanje ponudbe in povprasevanja in na ta na¢in
izboljSanje kakovosti ponudbe ter vecje dodane vrednosti za voznika.
Ena najbolj pomembnih moznih izbolj$av je kombiniranje ve¢ potnikov v isto vozilo. Tu se
prevoz na zahtevo deloma prekriva z drugimi mobilnostnimi storitvami. Osnovna ideja je, da
lahko uporabnik, ki zeli bolj ugodno ceno prevoza, izbere opcijo, da si ta prevoz deli z drugimi
potniki. V tem primeru je sicer uporabniska izkusnja lahko slabsa (¢akanje na prevoz in pot sta
lahko daljsa, voznja sama pa ni tako udobna, kot bi bila, ¢e bi se potnik vozil sam). A kot ze
receno, lahko te slabosti odtehta precej nizja cena.

Zavedati pa se je potrebno, da ekonomija platform ne prinese samo prednosti, ampak tudi nekaj
slabosti, kot na primer:

- Ekonomija platform vodi proti naravnemu monopolu, Kjer lahko zmagovalna platforma

pridobi veliko mo¢ napram voznikom in uporabnikom.

- Uporabniska izku$nja je lahko tako dobra, da ljudje prenehajo uporabljati javni prevoz.
Dinamic¢ni cenik lahko ob pomanjkanju konkurence v nekaterih situacijah pomeni, da storitev
postane bistveno drazja od taksija. Razvoj najbolj uspesnih ponudnikov prevozov na zahtevo
nakazuje, da bodo za nadaljnji razvoj teh konceptov nujni novi pristopi pri regulaciji takSnih
storitev. Pri tem se razlo¢no nakazujejo naslednje problematike:

- status voznika (ali je oseba zaposlena ali ne ter kaksno licenco potrebuje za opravljanje
posla),
- umestitev v mobilnostni sistem (vmesni ¢len med javnim transportom in lastniskim
avtomobilom),
- upravljanje storitev in prostora.
Omeniti pa je $e potrebno pomembno temo, ki je delezna veliko pozornosti v mestih, kjer so
se prevozi na zahtevo zelo uveljavili, je upravljanje s plocnikom. Ko pri¢ne znaten odstotek
vseh poti predstavljati prevoz na zahtevo, potem postane ustavljanje, ¢akanje na potnika ter
vstopanje in izstopanje v avtomobil motece za ostale udelezence v prometu (Schaller 2019).

3.1.2 Posredniska platforma za sopotniStvo (P2P)

Z izrazom »posredniS8ka platforma za sopotniStvo« poimenujemo souporabo vozila, kjer
voznik, Ki bi v vsakem primeru naredil dolo¢eno voznjo, ponudi proste sedeze v avtomobilu
drugim potnikom, ki potujejo na podobni razdalji (Carpool). Ta storitev se pogosto uporablja
za dnevne migracije na delo oziroma v $olo, lahko pa tudi za enkratne poti. Placilo za tak prevoz
je navadno delno povracilo stroskov, ki nastanejo pri voznji. Pri mobilnostnih storitvah tega
tipa, ki ga imenujemo tudi »carpooling«, govorimo o nekaksni digitalni razli¢ici avtostopa, ki
poteka prek digitalnih platform in kjer se dogovori za ¢as in za mesto sreanja ter za relacijo
voznje. Ker uporabniska izkusnja za dogovarjanje za prevoz zahteva dolocen trud z obeh strani,
se takSen tip prevoza uporablja predvsem za daljSe razdalje (od 50 km napre;j).

3.1.3 DRT platforma za sopotnistvo

Z izrazom »Demand-responsive transport (DRT)« poimenujemo mobilnostne storitve, ki so
namenjene prevozu skupin ljudi, vendar za razliko od klasi¢nega javnega prevoza ne potekajo
po fiksnih urnikih oziroma na fiksnih linijah, temvec¢ se dinami¢no prilagajajo povprasevanju
(Demand-responsive transport). DRT se lahko uporablja za doloCen tip poti (recimo na
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letalisce) ali na dolocenih obmocjih in relacijah, kjer javni promet ni dovolj zmogljiv in
udoben. Glavne prednosti so:

- uporabniku lahko DRT ponudi bistveno boljSo uporabnisko izku$njo kot javni prevoz,
hkrati pa je cena prevoza primerljiva s ceno javnega prevoza,

- naobmocjih, kjer javnega prevoza sploh ni oziroma je slaba frekvenca prevozov, lahko
DRT ponudi nadomestno storitev s precej manjSo investicijo, kot bi bila potrebna za
vzpostavitev javnega prevoza.

Eden izmed vidnejSih primerov DRT platforme za sopotnistvo je podjetie SWVL, ki je v
kratkem ¢asu zdruzilo kar nekaj podobnih podjetij po celem svetu. Podjetje se pohvali s tem,
da je mozno v kratkem ¢asu doseci okoli 60 % utilizacijo vozil, kar pomeni bistveno izboljSanje
v primerjavi z individualnimi prevozi oziroma lastniskim avtomobilom (Revolutionizing Mass
Transit and Shared Mobility).

3.2 Souporaba vozil in prevoznih sredstev

Digitalizacija in 10T omogocata, da prevozna sredstva souporabljamo na bistveno bolj
enostaven in udoben nacin, kot je bilo to mogoce pred tem. V prvi vrsti govorimo o souporabi
avtomobilov in koles, se pa ¢edalje bolj uveljavlja tudi souporaba skirojev in e-koles. V ozadju
teh storitev so digitalne platforme, ki uporabniku omogocajo odklepanje in aktiviranje
prevoznega sredstva, kar zelo poenostavi in izbolj$a uporabnisko izkusnjo. Dostop do digitalne
platforme je navadno omogocen s pomoc¢jo mobilne aplikacije, lahko pa tudi z uporabo
identifikacijske Kkartice.

3.2.1 Souporaba avtomobilov (B2C)

Souporaba avtomobilov prek digitalnih platform pomeni, da s pomocjo aplikacije rezerviramo
in odklenemo vozilo (kot omenjeno v prejSnjem poglavju, se za odklepanje lahko uporabi tudi
identifikacijska kartica). Osnovna ideja je, da uporabnik uporabi vozilo zgolj za eno voznjo ali
za krajSe ¢asovno obdobje, po koncu uporabe pa je vozilo na voljo drugim uporabnikom. To
omogoca, da se vozni park koristi precej bolj kot v primeru lastniskega avtomobila, kar
posledi¢no prinese tudi manjse stroske za uporabnike.

Stevilne raziskave so pokazale naslednje pozitivne u¢inke souporabe vozil (Shaheen, Cohen in
Farrar 2019):prodaja lastniS8kega vozila ali odloZen oziroma neuresni¢en nakup novega vozila,

- povecanje uporabe drugih modalnosti (hoja, kolo),

- zmanjSanje Stevila prepotovanih kilometrov,

- izboljSanje dostopa do mobilnosti za gospodinjstva, ki niso imela avtomobila,
- zmanjSanje porabe goriva in toplogrednih izpustov,

- povecano zavedanje o ekoloskih aspektih mobilnosti.

3.2.1.1 »Free-floating« souporaba avtomobilov

Pri souporabi vozil je eden klju¢nih parametrov parkirno mesto. V primeru »free-floating«
souporabe avtomobilov je parkirno mesto zagotovljeno na dolo¢enem geografskem podrocju.
Najveckrat gre za dogovor z ob¢inami; aplikacija pokaZe oznafena obmocja, kjer se lahko
pusca avtomobile v souporabi. StroSki parkiranja so navadno urejeni med ponudnikom
mobilnostne storitve ter ponudniki parkiriS¢ in se zaracunajo kot del same storitve.
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3.2.1.2 »Station-based« souporaba avtomobilov
Pri »station-based« souporabi so za avtomobile, ki se souporabljajo, namenjena to¢no dolo¢ena
parkirna mesta. Obstajata dva nacina souporabe avtomobilov:

- A2A: souporaba avtomobilov poteka na ta nacin, da se avto izposodi in vrne na isti
lokaciji,

- A2B: souporaba avtomobilov poteka tako, da se lahko avto izposodi in vrne na eno od
razliénih moznih lokacij. V nekaterih primerih se doplaca dodatek za vracilo na drugi
lokaciji, v kolikor ponudnik storitve presodi, da je to smiselno.

3.2.2 Souporaba avtomobilov (P2P)

Souporaba avtomobilov lahko poteka kot storitev, ki jo ponuja neko podjetje, hkrati pa je lahko
tudi storitev, kjer se za to dogovorita dve fizi¢ni osebi. V tem primeru govorimo o tako
imenovani P2P obliki souporabe avtomobilov. Prednost tega modela je, da je veliko lastnikov
avtomobilov, ki v nekem ¢asu ne potrebujejo svojega avtomobila, tako da je potencialni vozni
park ogromen. Vseeno pa se izkaze, da je uporabniska izkuSnja precej zapletena, Se posebno
za ponudnika vozila, ki ima Stevilna tveganja, povezana z najemom. Sicer se lahko ta tveganja
deloma zavarujejo, vendar je zelo tezko odpraviti neudobje, ki je povezano s temi tveganji.
Ravno zaradi tega je poslovni razvoj P2P souporabe avtomobilov precej omejen, prav tako pa
so tezavne kratkoro¢ne oblike te souporabe.

3.2.3 Rent-a-car brez kljuca

Z izrazom »rent-a-car brez kljuca« se poimenuje mobilnostna storitev, kjer se lahko rent-a-car
storitev uporablja na podoben nacin, kot to poteka pri souporabi avtomobilov. Razlika je
predvsem v tipu vozil ter dolZini tipicnega najema. V primeru souporabe vozil gre predvsem
za mestna vozila, ki so namenjena kraj$Sim najemom (vefinoma od nekaj minut do nekaj ur,
izjemoma dan ali ve€). V primeru storitve »rent-a-car brez klju¢a« gre ve¢inoma za storitev, ki
se uporablja za ve¢dnevne najeme.

3.2.4 Souporaba €koles

Souporaba koles poteka tehnolosko zelo podobno kot souporaba avtomobilov. Preko digitalne
platforme se omogoci dostop do koles, pri ¢emer uporabnik uporablja terminal ali mobilno
aplikacijo za dostop do storitev. V Evropi je obi¢ajno, da mesto poskrbi za souporabo koles s
sistemom izposoje koles, ki je vezan na postajaliS¢a (station based). Prednost tak$nega sistema
je to, da so lokacije izposoje koles urejene, glavna slabost pa je, da ti sistemi izposoje med
razli¢énimi platformami niso povezani in zahtevajo svojo registracijo, kar slabSa uporabnisko
izkus$njo. Zaradi netransparentnega poslovnega modela je sistem inoviranja mocno otezen. Po
drugi strani pa so najbolj agresivni poskusi komercialnih ponudnikov souporabe koles, ki so
potekali na Kitajskem (Ofo, MoBike), pokazali, da povsem prosta ponudba inovativnih
mobilnostnih storitev lahko privede do kaosa v mestu. Po zacetnem navduSenju ob poplavi
nekaj milijonov koles za izposojo so se pokazali nepremostljivi problemi za vodilni podjetji,
ki sta orali ledino na tem podrocju (Salmon 2018; Feng in Ye 2020).

3.2.5 Mikromobilnost (micromobility)

Na podoben nacin kot poteka souporaba koles se je v zadnjih letih razsirila tudi souporaba
drugih elektri¢nih mikro-vozil, pri ¢emer so v ospredju predvsem e-skiroji. Prevladujo¢ model
souporabe je geografsko omejeni free-floating model, pri ¢emer se ponudnik storitve dogovori
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z mestom glede pravil souporabe. Za nove inovativne modele mobilnostnih storitev velja, da
zahtevajo tudi nov pristop glede regulacije uporabe in nov nacin sodelovanja z mestom. Eden
izmed bolj odmevnih in uspeSnih pristopov je pristop Los Angelesa glede regulacije
mikromobilnosti, na podlagi katerega so razvili nov podatkovni standard MDS. Ta omogoca
regulacijo v realnem casu prek digitalne platforme, kar je nujno za to, da regulacija ne zavira
napredka pri sodobni uporabniski izkusnji (Data Driving New Approaches to Transportation).
Podobni pristopi se nakazujejo tudi za vse ostale novej$e mobilnostne storitve.

3.3 Novi koncepti v tradicionalnih mobilnostnih storitvah

Digitalizacija prinasa nove mobilnostne storitve, hkrati pa omogoca bistveno hitrejSe in boljse
prilagajanje teh storitev tudi na podro¢ju tradicionalnih ponudnikov mobilnostnih storitev.
Glede na dinamiko povpraSevanja, na katerega vplivajo zunanji dejavniki, kot na primer Covid-
19, je digitalna podpora tradicionalnih mobilnostnih storitev izjemno pomembna za povecanje
odpornosti. Eden od vodilnih ponudnikov digitalizacije za optimizacijo tradicionalnih
mobilnostnih storitev je podjetje Optibus (Medmrezje 5), ki omogoca ponudnikom
mobilnostnih storitev narediti korak proti podatkovno zasnovanem poslovnem modelu vsaj na
podrocju optimizacije, ki poteka v zalednem sistemu podjetja.

3.4 Platforme za dostavo hrane in blaga

Ena od vecjih potreb za mobilnost ljudi je potreba po nakupovanju oziroma po obisku
restavracij. Nove mobilnostne storitve omogocajo, da blago in hrana prideta na dom in tako
nadomestita potrebo po potovanju uporabnika. Prednost teh storitev je, da omogocajo
optimizacijo dostave (na primer ve¢ dostav hkrati oziroma na bolj optimalen nacin — na primer
s kolesom). Uporabnik prihrani ¢as, povezan s potjo, ki bi jo zahtevala mobilnost v primeru,
da omenjenih storitev ne bi bilo na voljo. Najbolj razSirjene oblike so:

- storitve dostave hrane,

- storitve spletnega nakupovanja blaga s hitro dostavo na dom in

- nakupovanje Zivil z dostavo na dom.
Gre za izjemno perspektivno podrocje, ki je dozivelo hiter razmah med epidemijo Covid-19,
ko je bilo gibanje ljudi omejeno (Ahuja in sodelavci 2021).

V naslednjih letih lahko pric¢akujemo konsolidacijo trga ter Stevilne nove pristope, ki bodo
zabrisali meje med digitalnim in fizi¢nim nakupovanjem. Eden od konceptov, ki nakazuje
prihodnost, je koncept fizi€nih trgovin podjetja Alibaba, ki so v celoti zasnovane na digitalni
platformi. Trgovina je robotizirana z namenom olajSati spletno nakupovanje in dostavo na dom
(Saiidi 2018). Nekaj podobnega se dogaja tudi na podroc¢ju restavracij, kjer nastaja koncept
»Dark Kitchen; to so restavracije, ki so izklju¢no namenjene dostavi hrane (Pratty 2021).

2.5 Delo od doma

Ena izmed najbolj pomembnih oblik mobilnosti je pot na delo. Ta velikokrat dolo¢i, kak§no
mobilnost bo nekdo izbral tudi za ostale potrebe, ki jih ima ¢ez celoten teden. V ¢asu Covid-
19 je izjemen razcvet dobilo delo od doma (oziroma bolje — delo od kjerkoli). Vse ve¢ delovnih
mest je namrec taks$nih, da omogocajo delo od doma, ve¢inoma s povezovanjem preko interneta
(Wiseman in sodelavci 2022).
Moznost dela na daljavo vsaj nekaj dni v tednu lahko bistveno spremeni potrebe posameznika
glede mobilnosti in na ta nacin olajsa prehod na bolj trajnostne oblike mobilnosti.
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4 Mobilnost kot storitev (MaaS)

4.1 Osnovne opredelitve

Digitalizacija vpliva na prakti¢no vse industrijske panoge in transport ni nobena izjema. Z
izrazom »mobilnost kot storitev« oziroma anglesko »Mobility as a Sevice« poimenujemo novo
nastalo vizijo mobilnosti, ki temelji na sodobnih digitalnih konceptih. Mobilnost kot storitev je
s strani organizacije MaaS Alliance definirana kot integracija razli¢nih oblik transporta ter
storitev, povezanih s transportom, v eno celostno storitev, ki je na voljo po potrebi (Mobility
as a Service?). Gre za preoblikovanje mobilnosti v digitalno trznico, kjer se v realnem ¢asu
sreCata povpraSevanje po mobilnostnih storitvah s ponudbo le-teh. V ponudbo mobilnostnih
storitev se tipi¢no vkljucuje: javni transport, aktivna mobilnost, souporaba vozil, taksi in rent-
a-car.

Ena od najbolj razsirjenih topologij koncepta mobilnosti kot storitve predvideva pet razli¢nih
nivojev razvoja tega modela, in sicer (Sochor in sodelavci 2017):

- Nivo 0: Brez integracije (primer: samostojni ponudniki mobilnostnih storitev)
- Nivo 1: Integracija informacij (primer: Google maps)
- Nivo 2: Integracija nakupa in placila (primer: Moovit)
- Nivo 3: Integracija ponudbe storitev (primer: Whim)
- Nivo 4: Integracija druzbenih politik in ciljev
Osnovna izhodis¢a za oblikovanje trga mobilnosti kot storitve so (MaaS Market Playbook):

- odprt in vkljucujo€ ekosistem ponudnikov,

- uporabnik mobilnosti kot storitve bi moral pridobiti s tem sistemom glede na situacijo,
¢e mobilnosti kot storitve ne bi bilo,

- dodana vrednost vodi v smer interoperabilnosti ter omogocanja prehoda med razli¢nimi
ponudniki mobilnosti kot storitve,

- mobilnost kot storitev je orodje za razoglji¢enje transporta in mobilnosti,

- novi poslovni modeli.

Za delujoc¢ trg mobilnosti kot storitve so tipi¢ne naslednje znacilnosti (MaaS Market Playbook):

- Sirok dostop do podatkov (dostop do zelo kvalitetnih in natan¢nih podatkov,
standardizacija podatkovnih modelov in protokolov, podpora konceptov odprtih
podatkov in interoperabilnosti, podatkovna reciprocnost in spodbude za izmenjavo
podatkov),

- enostaven vstop in izhod iz trga (dostop za nove mobilnostne storitve, dostop do
integracije in prodajnih kanalov, nediskriminatorne politike subvencij, spodbud in
davkov, moznost prehoda med ponudniki storitev, inkluzivnost storitev in ponudnikov),

- Obstoj poslovnih priloznosti (pripravljenost uporabnikov za nakup storitev, spodbude
za inovacije, komercialna sposobnost prezivetja, sredstva financiranja za inovacije),

- partnerstva z dodano vrednostjo (zaupanje med entitetami v ekosistemu, ravnotezje v
vlogah in odgovornostih),

- odsotnost problemov, povezanih s prevladujocim poloZajem na trgu (konkurenca med
ponudniki, brez ovir pri integraciji podatkov in storitev, mozen prehod med ponudniki),

- doseg ciljev javnega interesa (inkluzivnost, cenovna dostopnost, pravi¢nost, manj
izpustov, manj onesnazenja, manj nesrec¢, manj zastojev).

Pri konceptu mobilnosti kot storitve imamo navadno opravka z naslednjimi kljuénimi deleZniki
(Main challenges associated with MaaS & Approaches for overcoming them):
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- kon¢ni uporabnik — le-ta naj bi bil v srediS§¢u pozornosti, saj gre pri mobilnosti kot
storitvi za reSitve, ki so osredotoCene na uporabnika (in ne na vozila oziroma
transportno infrastrukturo),

- operaterji za mobilnost kot storitev,

- ponudniki mobilnostnih storitev,

- javni organi na razli¢nih ravneh,

- tehnoloski ponudnik,

- javni transport.

4.2 Poslovni modeli

4.2.1 B2C

Izhodis¢ni poslovni model koncepta MaaS je tako imenovan B2C oziroma poslovni model, ki
je osredotocen neposredno na kon¢nega kupca. Ta model je seveda zelo smiseln pri digitalnih
platformah, ki omogocajo, da podjetja trzijo svoje izdelke in storitve direktno pri strankah
preko informacijske tehnologije — na primer mobilnih aplikacij. Vseeno pa se izkaze, da so
smiselni tudi ostali poslovni modeli, o ¢emer bo ve¢ govora v naslednjih poglavjih.

Pri B2C poslovhem modelu se omogoc¢i koncnemu uporabniku neposreden dostop do
mobilnostnih storitev. V kolikor gre za sistem, ki omogoca tudi placevanje mobilnostnih
storitev, sta obicajno na voljo dva razli¢na pristopa glede cene in placevanja storitev, in sicer:

- Placevanje posameznih transakcij ob uporabi (tako imenovani »pay as you go« model).
- Mesecna vezava (tako imenovani »subscription« model), ki ponuja dolocen nabor
mobilnostnih storitev.
Pristop glede cen in pla¢evanja poteka po vzoru telekomunikacijske industrije, kjer je poslovni
razvoj vodil proti modelu mese¢ne vezave. To pomeni, da ima vecina uporabnikov zakupljen
mesecni paket, ki pokriva vecino potreb, ki jih imajo kupci. Nekaj podobnega se predvideva
tudi na podro¢ju mobilnostnih storitev, seveda pa je pot do tja Se dolga.

Pri digitalnih platformah je klju¢na metrika rast uporabnikov. Platforme za mobilnost kot
storitev so dosegle zelo omejeno rast, ki je zaostajala za pricakovanji in dosezki nekaterih
drugih industrij. Razlogi za to so naslednje tezave (Main challenges associated with MaaS &
Approaches for overcoming them):

- ovire pri dostopu do trga in integraciji mobilnostnih storitev,

- zapleti pri vzpostavitvi javno-zasebnih partnerstev,

- tezave pri prodajnem kanalu in placevanju storitev,

- ovire pri zagotavljanju skalabilnosti,

- problem vzpostavljanja zaupanja med delezniki,

- pomanjkanje standardov in dobrih praks glede izmenjave podatkov in
- nerazumevanje nove domene.

4.2.2 B2B

Potovanje na delo ter tudi potovanja, povezana z opravljanjem dela, predstavljajo pomemben
del vseh nasih poti, predvsem pa ima ravno ta del navadno najvecjo prioriteto pri odlocanju o
nacinu naSe mobilnosti. Po drugi strani pa imajo podjetja z ve¢ zaposlenimi skupni problem in
hkrati ekonomijo obsega ter pogajalsko moc¢, da lahko vplivajo na spremembe. Hkrati se
podjetja vse bolj tudi zavedajo svoje vloge v druzbi in iS¢ejo priloznosti za pozitiven vpliv.
Mobilnost je vsekakor ena od takih priloznosti, kjer lahko podjetje ponudi svojim zaposlenim
moznosti za mobilnost, ki je posameznik ne bi mogel dobiti na enak nacin.
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Nekaj specifik poslovnega modela B2B mobilnosti kot storitve (Accelerating MaaS Growth:
Corporate Mobility):

- Prihod in odhod na delo predstavlja velikokrat najtr$i oreh za mobilnost v mestih in
regijah, zato modalni zasuk tukaj lahko predstavlja najve¢jo dodano vrednost.

- Interne politike podjetij, povezane s trajnostnim razvojem, lahko bistveno pospesijo
prehod zaposlenih na bolj trajnostne moznosti glede mobilnosti. Del tega je lahko
fleksibilnost glede delovnega Casa oziroma glede dela od doma.

- Nekaj konkretnih primerov podpore s strani podjetij:

o ureditev varnega in udobnega shranjevanja koles v blizini poslovnih prostorov,

o ureditev razli¢nih oblik sopotnistva od pomoci pri sopotnistvu med zaposlenimi
do urejanja posebne DRT storitve za nekatere lokacije — na primer do vecjih
transportnih vozlisc,

o souporaba vozil, ki se uporabljajo za sluzbene poti, pa tudi za zasebna
potovanja,

o prostor okoli pisarn se lahko nameni za mikromobilnostne storitve oziroma za
souporabo avtomobilov.

- Mobilnostne storitve, ki jih organizira podjetje, se lahko razsirijo tudi na druzinske
Clane zaposlenih, s tem pa se poveca pozitiven vpliv. Lahko pa se jih deloma ponudi
tudi na prostem trgu (tako imenovani B2C model). V tem primeru podjetja omogocajo
razvoj nove ponudbe na trgu mobilnostnih storitev.

- B2B poslovni model je zelo prepleten z obdavcitvijo prevoza na delo ter politikami
delodajalca glede mobilnosti. Tako na primer lahko podjetje organizira mobilnostne
kupone, s katerim spodbuja dolocene mobilnostne storitve, pri ¢emer je lahko tak$na
subvencija vezana na prihranke v stroSkih, u€inkovitost oziroma doseZen pozitiven
vpliv na okolje.

4.2.3 B2G

Javni transport je hrbtenica veéine sistemov za mobilnost kot storitev. Nekatera mesta in regije
se odlocajo, da tudi same ponudijo sistem mobilnosti kot storitve, pri cemer je to lahko
ekskluzivni ponudnik na trgu ali pa samo eden od konkurentov. V tem primeru se ponudbi
javnega transporta dodajajo druge javne in zasebne mobilnostne storitve na podoben naéin, kot
to po¢nejo zasebna podjetja v modelu B2C.

Ker posamezna mesta tezko konkurirajo z B2C igralci, ki lahko pokrivajo ve¢ mest, so se
pojavile tehnoloske platforme, ki omogocajo ekonomijo obsega za poslovni model B2G na
nacin, da se njihova tehnologija uporablja za ve¢ mest hkrati (tako imenovan white-label
pristop). Primer tak$nega tehnoloSkega ponudnika je podjetje Trafi (Medmrezje 6), katerega
uporabljajo mesta, kot stana primer Berlin in Bruselj.

Prednost modela B2G je predvsem v tem, da lahko druzbeni cilji dobijo prioriteto v primerjavi
z komercialnimi cilji. Pojavlja se tudi pomislek, ali je sploh moZen povsem komercialen model
za mobilnost, kjer prakti¢no vse regije subvencionirajo javni prevoz. Vizija poslovnega modela
B2G omogoca javnemu sektorju, da prikljuci finan¢no subvencioniranje in druge spodbude na
digitalno platformo, ki ponuja mikro spodbude v realnem ¢asu glede na zeljene izide. Z drugimi
besedami — ustvarja agilni pristop k mobilnosti v javnem sektorju (Lancaster 2021).
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5 Sodobne dobre prakse, povezane z mobilnostjo

5.1 Promocija aktivhe mobilnosti

Aktivna mobilnost sicer sama po sebi ni izklju¢no pogojena z digitalizacijo (izjema je
souporaba koles), pa vendar je zelo pomembna komponenta pri prehodu na koncept mobilnosti
kot storitve. Predvsem gre za dejstvo, da javni prevoz in zasebni prevoz skoraj vedno prinasata
dolocene luknje v ponudbi, ki jih lahko zelo dobro zapolni ravno aktivna mobilnost. Po drugi
strani pa je tudi eden od vecjih pozitivnih ué¢inkov prehoda na trajnostno mobilnost ravno na
podrocju povecanja aktivne mobilnosti. Pomembno je poudariti, da je vec¢ina nasih poti kratkih
in s tem primernih za hojo oziroma kolesarjenje. Zaradi tega so aktivnosti glede promocije
modernejSih pristopov k mobilnosti velikokrat osredotocena tudi na promocijo aktivne
mobilnosti (Accelerating MaaS Growth: Active Mobility).

Izraz aktivna mobilnost se uporablja predvsem za hojo, kolo, pa tudi za e-kolo. Pri kolesu gre
lahko za lastno kolo ali pa za souporabo — obe izbiri imata prednosti in slabosti, ki se lahko
razlicno kombinirajo. Eden klju¢nih faktorjev za pospeSevanje aktivne mobilnosti je
namembnost javnega prostora, ki omogoca varno in prijetno hojo oziroma kolesarjenje.

Aktivna mobilnost se zelo dobro kombinira pri multi-modalnih potovanjih v okviru mobilnosti
kot storitve; ponudniki lahko promovirajo ve¢ aktivne mobilnosti, pri ¢emer pa je potrebno
upostevati nekaj ovir, kot na primer:

- poslovni model, ki navadno nima spodbude za ponudnika, da ponuja aktivno mobilnost
(tu je lazje pri B2G obliki mobilnosti kot storitve),
- razprSenost in kompleksnost razlicnih shem za souporabo koles, ki onemogoca
preprosto integracijo storitev.
Zaradi omenjenih ovir je smiselno kombinirati komercialne vzvode z razli¢nimi zakonodajnimi
oziroma regulativnimi vzvodi, ki omogocajo prioritizacijo aktivne mobilnosti napram drugim
modalnostim.

5.2 Vedenjske spremembe in preckanje prepada (Crossing the Chasm)

Tematika prehoda na nove mobilnostne resitve je povezana z vedenjskimi spremembami.
Uporaba lastnega avtomobila je za veliko ljudi globoko zakoreninjena medgeneracijska
navada, kar pomeni, da je zelo tezko spremeniti vedenjske navade (Accelerating MaaS Growth:
Behaviour Change).
Del problematike vedenjskih sprememb je povezan s komunikacijo in pripovedovanjem o
mobilnosti, ki lahko podpira obstoje¢e mobilnostne navade (in s tem ovira napredek in zeljene
spremembe) ali pa je fokusiran v prihodnost in nove koncepte. Pri temah, kot so stroski
osebnega avtomobila oziroma vplivi na okolje, lahko ozave$anje pomaga spremeniti
zavedanje ljudi, ki je velikokrat popaceno in omejeno. Raziskave na primer so pokazale, da
ljudje bistveno podcenjujejo stroske svojega lastnega avtomobila in da bi pravilno razumevanje
teh stroSkov vodilo pri nekaterih v vedenjske spremembe (Andor in sodelavci 2020).

Odloc¢itve o mobilnosti niso zgolj racionalne, temve¢ tudi emocionalne, zato je klju¢no
upostevanje dobrih praks trzenja, ki naslavlja tudi Zelje ljudi in ne samo potrebe. Pri
modernejSih konceptih imamo opravka Se s tezavami, ki jih sreCamo na sploSno pri uvajanju
novih tehnologij — tako imenovan prepad med inovatorji in zgodnjimi uporabniki ter vecino
(Moore 2006).

Ker gre pri spreminjanju navad glede mobilnosti za globoko zakoreninjene navade, o katerih
ne niti ne razmisljamo vec oziroma niti ne Zelimo razmisljati, je zelo pomembno segmentiranje
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uporabnikov, saj dolo¢ene spremembe niso realne za vse skupine ljudi. Pri tem so nam lahko
v pomo¢ koncepti iz vedenjske ekonomike, kot na primer »dregnez« (angl: nudge), ki se
fokusirajo na male zasuke v vedenju brez velikih infrastrukturnih ali financnih sprememb. Po
drugi strani pa je le-te potrebno kombinirati tudi z vecjimi spremembami (na primer
sprememba parkirne politike, omejitev dostopa vozil, omejitev hitrosti, cestnine ipd.)
(Accelerating MaaS Growth: Behaviour Change).

Primerjava razlicnih ukrepov je pokazala, da so najbolj ucinkovite metode za zmanjSanje
uporabe avtomobilov v Evropi (Kuss in Nicholas 2022):

- cestnine in parkirnine,

- omejitev dostopa,

- omejitev parkiranja,

- mobilnostne storitve,

- souporaba avtomobila,

- planiranje potovanj in

- igrifikacija.
Ceprav se zdi, da je vedenjske spremembe izjemno tezko narediti, pa so tudi svetli primeri, ki
kazejo, da se lahko dolo¢ene spremembe zgodijo hitro in dosezejo izjemno velik obseg. Tak je
primer plasti¢nih vrec€k, kjer je iniciativa Zenske iz malega kraja dobila najprej nacionalni
obseg, kasneje pa postala skorajda globalna dobra praksa, ki se uporablja v priblizno 100
drzavah v svetu (Vidal 2007). Ta primer tudi kaze, da ima lahko zelo majhna finan¢na
spodbuda (oziroma ovira) v obliki obvezne cene za nakup plasticne vrecke, seveda skupaj z
nujno komunikacijo in edukacijo, izjemno velik vpliv na spremembo vedenja potroSnikov.

5.2.1 Vpliv Covid-19 na mobilnost
Pandemija Covid-19 je povzrocila Stevilne gospodarske, druzbene in politi¢ne posledice.

Prinesla je tudi korenite spremembe nasega vsakdanjega zivljenja ter potovalnih navad, kot so
(Tiran 2022):

¢ veliko zmanj$anje dnevnih migracij — poti v sluzbo oziroma v $olo,

e veliko zmanjSanje povpraSevanja po javnem prevozu ter ostalih mobilnostnih storitvah
— javni prevoz in mobilnostne storitve so bile del pandemije ustavljene oziroma zelo
okrnjene v svoji ponudbi,

e izjemno zmanjSanje obsega letalskega prometa,
e zaprtje meja in omejitve potovan;j,
e povecana odvisnost od osebnih vozil,

e prehod na delo na daljavo in virtualna sreanja — v Sloveniji je na primer okoli 63%
zaposlenih v prvem valu pandemije delalo od doma,

e povecano povpraSevanje po dostavi blaga in dobrin,
e financ¢ne tezave za ponudnike mobilnostnih storitev,
e razvoj tehnologije za sledenje stikom.

Nekatere od teh sprememb imajo bolj dolgoro¢ne razseznosti, in sicer (Matson in sodelavci
2022; Tsavdari 2022; Magassy 2023; Panayotis 2022):

a) Spremembe v potovalnih navadah: Pandemija je povzro€ila spremembe v potovalnih
navadah, ki deloma ostajajo prisotne tudi po pandemiji. Konkretno se je spremenil
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odnos do dela na daljavo oziroma hibridnega dela, ki omogoc¢a posameznikom, da
zmanj$ajo svoje potrebe po dnevni voznji od doma do sluzbe oziroma imajo vecjo
prilagodljivost glede tega. Virtualni sestanki zmanjSujejo potrebo po poslovnih
potovanjih.

b) Spremembe v javnem prevozu in mobilnostnih storitvah: Javni prevoz in mobilnostne
storitve posvecajo vecjo pozornost higienskim in zdravstvenim vidikom svojega
poslovanja, predvsem pa uvajajo vec¢jo agilnost in odpornost na hitre ter nepredvidljive
spremembe v obsegu storitev, ki jih ponujajo. Pri tem se uporabljajo tudi tehnoloske
resitve, kot je na primer OptiBus za optimizacijo urnikov in voznih redov avtobusov,
ki lahko prilagodi urnike v nekaj minutah glede na spremembo ponudbe oziroma
povpraSevanja.

C) Vecja integracija digitalnih tehnologij, predvsem brezsti¢nega placevanja ter aplikacij
za spremljanje vozil v realnem ¢asu. Ljudje so v ¢asu pandemije naredili velik preskok
v razmisljanju glede placevanja z brezsticnimi metodami in to se uveljavlja sedaj tudi
V prometu.

d) Pandemija je naredila velik preboj za digitalne platforme, ki omogocajo dostavo hrane
in blaga na dom. Te platforme uspeSno nadaljujejo svojo Siritev tudi po pandemiji in
predstavljajo alternativo obliko mobilnosti za ljudi, kjer namesto premika do trgovine
ali restavracije upravljalec platforme poskrbi, da Zeljeno blago pride na dom.

e) Pandemija je povecala tudi zanimanje za hojo in kolesarjenje kot alternativni obliki
mobilnosti, ki spodbujata zdrav nacin Zivljenja. Nekatera mesta in regije so odli¢no
izkoristila omejitve v potovanjih ter ponudbi javnega prevoza za promocijo kolesarjenja
in raz8iritev kolesarske infrastrukture.

f) Pandemija je pokazala, da so velike priloznosti in prednosti v agilnem in fleksibilnem
nartovanju prostorskega planiranja ter transportne infrastrukture, kjer se lahko
nepri¢akovane okoliS¢ine uporabi za pozitivne spremembe obnaSanja in potovalnih
navad.

g) Povecana uporaba podatkov in digitalna preobrazba — pandemija je pokazala, da je za
obvladovanje vecjih nepredvidljivih sprememb klju¢na dobra digitalna podlaga v obliki
podatkovne infrastrukture, ki omogoca porocila in odlocanje v realnem Casu.

Na osnovi izkuSenj z vplivom Covid-19 na mobilnost lahko zacrtamo nekaj strateskih
usmeritev za boljSe planiranje odpornosti potniSkega prometa v primeru prihodnjih kriznih
dogodkov (Ferreira in sodelavci 2024):

e Avtobusni prevozi so se med pandemijo izkazali za precej bolj ustrezen nacin potovanja
v primerjavi z drugimi nacini predvsem zaradi vecje fleksibilnosti in hitre
prilagodljivosti avtobusnih linij, laZjega nadzora Stevila potnikov v avtobusih in
hitrejSega potovanja tudi zaradi drasti¢nega zmanjSanja vozil na cestah. Na osnovi teh
izkuSenj bi bilo smiselno implementirati prilagodljive urnike, ki se odzivajo na
spremembe v povpraSevanju (tudi v realnem casu na osnovi podatkovno gnanih
odlocitev).

e Smiselno bi bilo upoStevati tudi demografske vplive, mlajSe populacije z nizjimi
prihodki in starejSi so med najbolj prizadetimi v primeru kriznih dogodkov. Podpora v
izrednih razmerah lahko vklju€uje subvencionirane ali brezplacne vozovnice za najbolj
ranljive skupine prebivalstva. Dodatno je smiselno spodbujati potovanja v ¢asu izven
konic in s tem enakomerneje porazdeliti obremenjenost potniskega prometa.
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e Investiranje v avtobusno infrastrukturo tudi za namene boljSe odzivnosti in
prilagodljivosti avtobusnih linij med kriznimi dogodki lahko vkljucuje dedicirane
avtobusne pasove in prednostno prometno signalizacijo.

e Podpora in omogocanje uporabe oddaljenega dela ter tudi ucenja moc¢no vpliva na
zmanjSanje vplivov na potnisSki promet ter zagotavlja odpornejSo in prilagodljivo
mobilnost tudi v prihodnjih kriznih dogodkih.

5.2.2 Spolno-specificne mobilnostne navade

V raziskavah mobilnosti (Fong in sodelavci 2024) so bile pogosto opazene razlike v
mobilnostnih navadah med spoloma. Te razlike so mnogokrat povezane z druzbenimi vlogami,
dostopom do virov in kulturnimi normami:

e Opaza se, da moski pogosteje vozijo avtomobile in prevozijo daljSe razdalje kot Zenske.
To je lahko povezano z dejavniki, kot so zaposlitev, dostop do vozil in druzbene norme.

« Zenske so pogosteje uporabnice javnega prevoza, zlasti v mestih. To je lahko povezano
z dejavniki, kot so skrb za otroke, dostop do vozil in varnostni pomisleki.

« Zenske pogosteje opravljajo "trip chaining": trip chaining se nanasa na kombiniranje
ve¢ opravkov v enem potovanju. To opazanje temelji na druzbenih vlogah (npr.
Odgovornost za nakupovanje, skrb za otroke ipd.)

« Mogki redkeje opozarjajo na varnostni vidik mobilnosti kot Zenske. To lahko vpliva na
izbiro prevoznih sredstev in poti.

Na osnovi tega bi lahko sklepali da je Zenski spol bolj odprt za uporabo novih mobilnostnih
storitev, ki ponujajo vecjo fleksibilnost, udobje in varnost (primer so storitve prevoza na klic
in souporabe vozil). Po drugi strani pa se opaza da je moski spol bolj dojemljiv za nove
tehnologije in inovacije (primer so elektri¢ni skiroji in avtonomna vozila).

Pomembno je poudariti, da so to splo$ni trendi in da Se vedno obstajajo individualne razlike v
mobilnostnih navadah med spoloma. Poznavanje teh trendov pa je lahko koristno pri
nacrtovanju prometnih sistemov in storitev, ki so bolj vkljucujoce in ustrezajo potrebam vseh
uporabnikov.

5.3 Soseske brez avtomobila
Soseske brez avtomobila igrajo pomembno vlogo pri prehodu na nove mobilnostne koncepte
zaradi naslednjih razlogov (Toma 2022):

a) Odlocitev o mobilnosti (potovanje od tocke A do tocke B) se ve¢inoma dogaja v tocki
A. Ce torej v domagem okolju, kjer se pri¢ne veéina poti, uredimo odli¢ne mobilnostne
alternative lastniSkemu avtomobilu, potem je bistveno enostavnejsi prehod na ostale
modalnosti.

b) Pri soseskah brez avtomobila dobimo ekonomijo obsega, ki omogoca, da za ve¢ ljudi
hkrati uredimo transportno infrastrukturo in mobilnostne storitve. To omogoca lazji
prehod na nove storitve.

c) Taksne soseske omogocajo ozavescanje ljudi, da so mozni drugacni pristopi kot smo
jih morda vajeni brez velike izgube udobja, ki si ga zelimo.
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d) Odlogitev o mobilnosti je vedno odvisna tudi od ostalih vpletenih udeleZencev. Ce se
na primer nekdo odloci za kolesarjenje, pa v njegovi okolici vsi uporabljajo avtomobile,
je to zanj precej bolj nevarno in neprijetno, kot ¢e vsi uporabljajo samo hojo oziroma
kolo.

Eden od zasebnih pristopov k soseskam brez avtomobila je Culdesac (Medmrezje 7). Ideja tega
projekta je omogociti sosesko brez avta, kjer kot alternativo nudijo:

- popust na storitve prevozov (sodelovanje z enim od vodilnih ponudnikov teh storitev),

- parkirna mesta za kolesa,

- veliko $tevilo e-skirojev za souporabo,

- brezplacno uporabo javnega transporta,
Ker ni parkirnih mest in cest za avtomobile, je cela soseska zgo$cena, vse kljuéne stvari v
soseski pa so na voljo pe$ v ¢asu do 5 min hoje. Tudi v Evropi je kar nekaj projektov — sosesk,
ki so brez ali z zelo malo avtomobili. Pri tem gre za Stevilne primere, od posameznih
veCstanovanjskih stavb pa do naselja, ki vkljucuje 8.000 gospodinjstev (Car-free settlements
and neighbourhoods in Europe).

5.4 Super-aplikacije (Super-Apps)

S pojmom »super-aplikacije« poimenujemo aplikacije, ki se uporabljajo za veliko razli¢nih
namenov. Osnova je navadno skupen sistem placevanja oziroma mobilna denarnica, skupen
nacin identifikacije uporabnika ter Sirok nabor storitev, do katerih lahko uporabnik enostavno
dostopa — primer: nakup Zzivilskih izdelkov, naro¢anje hrane na dom, zavarovanje in podobno
(Vaswani 2021). Super-aplikacije so se najprej razsirile na Kitajskem (WeChat, Meituan,
Alipay ...), so pa prisotne tudi drugje. Znani sta na primer dve super-aplikaciji iz jugovzhodne
Azije, in sicer Grab in GoJek, pa tudi AirAsia je napovedal razvoj svoje super-aplikacije. V
Evropi sta najblizje konceptu super-aplikacije podjetji Revolut in pa Bolt (Keane 2021). Bistvo
super-aplikacije je to, da ima veliko Stevilo rednih uporabnikov, kar je motivacija za ponudnike
razlicnih digitalnih storitev, da se pridruzijo ekosistemu, ki ga ustvarja platforma super-
aplikacije. Del teh storitev je tudi mobilnost. Nekatere super-aplikacije so dodale mobilnostne
storitve naknadno (primer: Meituan, Alipay), pri drugih pa so ravno mobilnostne storitve
pomenile zacetek super-aplikacije. V vseh primerih pa je poslovni model za mobilnostne
storitve predvsem v smislu hitrejSega in cenejSega povecevanja Stevila aktivnih uporabnikov.

5.5 Mikrospodbude

Digitalizacija omogoca, da se nekatere transakcije, ki so se v preteklosti odvijale na mesecnem
ali letnem nivoju, sedaj dogajajo prakticno v realnem casu. To lahko opazimo pri naprednih
inovativnih podjetjih, ki izkoriS¢ajo te nove moznosti za svoje poslovne cilje. Tak primer je
podjetje Uber, ki v realnem casu povezuje milijone uporabnikov s tiso¢imi vozniki, hkrati pa
uravnava ceno V realnem ¢asu glede na ponudbo in povprasevanje (How surge pricing works).
Podobne koncepte je zaznati tudi v regulaciji transporta. Pri tem je pomembno, da ima regulator
na voljo ¢im bolj podroben digitalni model transportnega sistema v realnem casu. Pojavljajo
se prva zagonska podjetja, ki so osredotoCena na to, da mestom omogocajo kompleksne
digitalne dvojnike njihovih transportnih sistemov, kot je na primer Populus (Medmrezje 8).
Eden klju¢nih uporabniskih primerov regulacije v realnem ¢asu bodo postale tako imenovane
mikrospodbude. Gre za digitalizacijo subvencij, ki ima naslednje bistvene prednosti (Nadal
2021):
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- Posamezne transakcije so lahko bistveno manjSe in s tem bolj natan¢no dosegajo zelene
pozitivne uéinke. Rezultat je bistveno vecja finan¢na uc¢inkovitost subvencij, hkrati pa
se odpre moznost povsem novega pristopa k subvencijam, ki pred tem ni bil mozen.

- Logika transakcij se lahko krajevno ali Casovno spreminja glede na potrebe regulatorja.

- Transakcije so lahko vezane na posameznega potroS$nika in ne na infrastrukturno
oziroma transportno organizacijo. S tem dobi kon¢ni uporabnik ve¢jo moc¢ pri
odlocanju, kar lahko pripelje do zelo zazelenih inovacij in izboljSav v uporabniski
izkusnji.

5.6 »Open-loop« vozovnice

S Siritvijo pametnih telefonov in brezkontaktnih placilnih metod je izjemno poraslo zanimanje
za tako imenovane »open-loop« vozovnice. V osnovi gre za koncept, kjer pravzaprav ni vec¢
vozovnice, temve¢ se uporablja identifikacija in placilo preko kartice oziroma mobilne
naprave, ki ni vezana na dolofenega transportnega operaterja oziroma zaprt konzorcij
(Soehnchen 2022). »Open-loop« vozovnica zelo poenostavi in izbolj$a uporabnisko izkusnjo,

saj ni potrebe za predhodno nakupovanje vozovnice. Obstajajo trije modeli placevanja
(Soehnchen 2022):

1. Model znane cene potovanja, kjer se vrednost transakcije dolo¢i ob kontaktu kartice
oziroma mobilne naprave z sistemom validacije. Ta model je primeren za posamezna
potovanja z enim mobilnostnim ponudnikom.

2. Model akumulacije, kjer se uporablja kartica oziroma mobilna naprava za
identifikacijo, sama cena in placilo pa se izvede, ko je potovanje zakljuceno in je jasna
skupna cena potovanja.

3. PredplacniSki model, kjer se na racun identificirane kartice oziroma mobilne naprave
vnaprej izvede nakup in placilo vrednosti potovanja.

»Open-loop« vozovnice imajo izjemen potencial pri vzpostavljanju koncepta mobilnost kot
storitev, saj odpravljajo fizi¢ne ovire pri klju¢nem elementu integracije — pri vozovnicah. V
kolikor mobilnostni ponudniki podpirajo »open-loop« vozovnice, lahko postane mobilnost kot
storitev samo Se digitalni problem, kar pa omogoca bistveno bolj enostavno integracijo, hitrejSe
iskanje reSitev ter boljSo uporabniSko izkusnjo.

5.7 Alternativno pripovedovanje o mobilnosti (Storytelling/Narratives)

Kompleksni sistemi (kot je mobilnost) se poenostavljajo s pripovednim izrazanjem, ki
pomembno vpliva na percepcijo realnosti. Ko se zaCenjajo vecje strukturne spremembe lahko
obstojeci pripovedni dialog deluje kot velika zavora na poti sprememb. Tako na primer velja
sejem Futurama iz leta 1939 kot eden klju¢nih mejnikov, kjer sta podjetji General Motors
Corporation (in pred tem Shell Oil) predstavili nov koncept mobilnosti za prihodnost (za 20 let
naprej), ki temelji na hitrih avtomobilskih cestah. Ta model je uspel ter postal neke vrste
Sablona za prostorsko planiranje mest in regij po razvitem delu sveta. Z napredkom tehnologije,
vec€jo prosperiteto ter spremenjenimi druzbenimi vrednostmi prihaja do potrebe po novi
definiciji osnovnih pripovedi v povezavi s tem, kaj je napreden pristop k mobilnosti. To pa bo
zahtevalo aktivno delo na alternativnem pripovedovanju, ki bo §lo izven zgodovinskih okvirjev
prejSnjega tehnoloskega cikla.
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6 Izbor dobrih praks, ki bi lahko bile primerne za podrocje Slovenije
Podro¢je mobilnosti je v zadnjem desetletju postalo izjemno zanimivo za nova zagonska
podjetja in tudi za investitorje. VecC tiso¢ zagonskih podjetij po svetu poskusa z razli¢nimi
novimi resitvami spreminjati obstojece transportne koncepte ter pripeljati na trg izboljsave, Ki
bi reSevale klju¢ne izzive, kot so na primer okoljski vplivi transporta, zastoji, nesrece,
ekonomski vidik mobilnosti ... Praksa je pokazala, da niso vse reSitve primerne za vse
geografije. V tem poglavju skuSamo izlus¢iti iniciative, ki imajo vecji potencial za uspesno
implementacijo v nasem okolju.

6.1 Kuponi za mobilnost

Mobilnost je povezana s subvencijami, ki podpirajo infrastrukturo in javni transport.
Digitalizacija omogoc¢a drugacno naravo subvencij, ki so lahko manjSe transakcije in bolj
osredotocene na uporabnika. To lahko pripelje do zelo velikega inovativnega napredka, pri
¢emer lahko regulator Se vedno ohrani vpliv na to, da so inovacije usmerjene na prave izzive.
Menimo, da bi kuponi za mobilnost lahko zelo uspesno pospesili prehod na trajnostno
mobilnost zaradi naslednjih razlogov:

- Gre za koncept, ki je Ze poznan ljudem (kot turisticni bon za lajSanje posledic Covid19
in Ki je bil dobro sprejet, zato bi ga bilo enostavno predstaviti javnosti).
- Koncept dobroimetja na FURSu je Ze vzpostavljen in bi se dalo koristiti obstojece
gradnike.
- Trenutni sistem subvencij in povracila stroskov za prevoz na delo je zastarel in nujno
potrebuje spremembe, ki bodo osredotocene na trenutne kljuéne izzive v transportu.
- Koncept omogoca postopno implementacijo, kjer bi se zneski sCasoma povecevali
skladno z vzpostavitvijo novih mobilnostnih storitev na trgu.
Konkretno bi lahko to pomenilo, da vsak drZavljan republike Slovenije dobi nek znesek za
doloceno obdobje, ki ga lahko uporabi samo za izbran nabor storitev s podro¢ja mobilnosti (na
primer: javni prevoz, souporaba e-koles, souporaba avtomobilov, dolo¢ene storitve prevozov,
ki so certificirane kot manj-oglji¢ni prevozi). Prednosti tega so:

- Ljudje bi se spoznali z mobilnostnimi storitvami, ki jih morda $e ne poznajo.
- Ljudje bi se sami odlocali za na¢in mobilnosti, ki jim najbolj ustreza glede na njihov
kontekst, Zelje in potrebe (kraj prebivanja, delo, prosti Cas, itd.).
- Ponudniki bi lahko pridobili kriti¢éno zac¢etno maso, ki je nujno potrebna za vzpostavitev
novih mobilnostnih resitev.
- Regulator bi lahko dinami¢no dolocal klju¢ne cilje in glede na to usmerjal sredstva,
namenjena za subvencije.
Ena od moZnosti kombiniranja kuponov je tudi vezana na subvencioniranje unicenja starih
avtomobilov. V primeru, da se lastnik odpove svojemu staremu avtomobilu, lahko pridobi
kupone, ki se koristijo za dolo¢ene mobilnostne storitve oziroma nakup kolesa. TakSen sistem
ze uporabljajo v Angliji in Franciji (Browne 2021; Beedham 2021).

6.2 Promocija aktivhe mobilnosti

Slovenija ima majhno gostoto poseljenosti in s tem tezave pri vzpostavitvi taktnega sistema
javnega transporta za vecji del prebivalstva. Po drugi strani pa so razdalje ve¢inoma majhne,
kar pomeni, da lahko veliko tipi¢nih poti brez vecjih tezav opravimo z aktivho mobilnostjo.
Promocija aktivne mobilnosti bi lahko potekala predvsem na naslednje nacine:

- ozavescanje ljudi,
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- spreminjanje namembnosti obstojece infrastrukture z namenom omogociti varnejso in
bolj prijetno aktivno mobilnost (na primer uvedba pes con in con za kolesarje, umirjanje
prometa, ukinjanje parkirnih mest, itd.),

- nova infrastruktura, namenjena aktivni mobilnosti (na primer kolesarske ceste in poti),

- subvencije (na primer za nakup koles in e-koles),

- vzpostavitev novih mobilnostnih storitev (na primer souporaba koles).

Velik potencial se kaze tudi v prihajajo¢em trendu e-koles, ki je lahko precej bolj privlacna
alternativa za mobilnost za lastnike avtomobilov, kot je zgolj navadno kolo. E-kolo je lahko
zanimivo tudi v ruralnem okolju. Kot kazejo prve raziskave, se predvsem uporabljajo kot
alternativa za poti do 15km (Plazier 2022).

6.3 Soseske brez avtomobila
Soseske brez avtomobila imajo lahko izjemno pomembno vlogo pri prehodu na trajnostno
mobilnost, saj omogocajo:

a) zacetno kritiéno maso ljudi za vzpostavitev infrastrukturnih in mobilnostnih resitev, ki
bistveno izboljSajo kvaliteto bivanja brez lastniSkega avtomobila. To lahko pomeni:
izgradnja postaje javnega transporta v takSni soseski, vzpostavitev souporabe koles in
avtomobilov, omogoc¢anje udobnega in poceni prevoza do vecjih vozlisc.

b) ozave$Canje javnosti — sluzijo kot primer dobre prakse, ki ga lahko vidijo in tudi
preizkusijo v praksi.

C) uporabo stanovanjskega sklada za pomo¢ pri prehodu na trajnostno mobilnost.

6.4 Prevozi (DRT)

V Sloveniji ocenjujemo, da ima velik potencial oblika prevozov, ki bi zapolnila vrzel med
javnim transportom in lastniskim avtomobilom ter omogocala hitrejsi in postopen prehod iz
trenutnega sistema mobilnosti proti bolj trajnostno naravnanim konceptom. Konkretno bi lahko
prevozi zapolnili naslednje pomanjkljivosti:

a) Vv urniku javnih prevozov (primer — vikendi ali vecerni Cas),

b) v geografski legi postaj (primer — prevoz do vozlis¢ iz bliznjih krajev in vasi),

c) v direktnih povezavah (primer — ¢e Zelezniska povezava zelo dobro pokrije dostop do
juga, vzhoda in centra Ljubljane, bi se lahko organiziral DRT prevoz na preostale dele
glavnega mesta).

Najbolj smiselna bi bila oblika javno-zasebnega partnerstva, ki bi omogocila vpliv na to, katere
prevoze se finan¢no spodbuja z namenom optimizacije regijskega mobilnostnega sistema. Po
drugi strani pa taksna oblika omogoca, da se spodbudijo nove zasebne podjetnisSke ideje, da se
aktivirajo nujno potrebni novi digitalni marketinSki koncepti ter da imajo podjetniske iniciative
moznost eksponentne rasti nad regionalnimi potrebami javnih partnerjev v konzorciju.

6.5 »Open-loop« vozovnice

Zaradi majhnosti lokalnega trga v Sloveniji je smiselno urediti javni transport in druge mobilne
storitve na nacin, da se uporabljajo ¢im bolj standardizirani pristopi. Eden klju¢nih za
poenostavitev bodocih sistemov mobilnosti kot storitve je sistem izdaje vozovnic in pla¢evanje
le-teh. Koncept »open-loop« prinasa Stevilne prednosti, ki bodo v bodoce lahko bistveno
pospesile razvoj naprednih digitalnih mobilnostnih reSitev. Smiselno je, da se pri sistemih
javnega transporta in izposoje koles pricne uporabljati takSne napredne resitve.
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7 Razvoj mobilnosti kot storitve (MaaS) na lokalni ravni s ciljem
navezave zaledja na vozlisce

7.1 Delezniki v konceptu MaaS

Pri razvoju koncepta mobilnosti kot storitve imamo opravka z zelo Sirokim ekosistemom
razli¢nih deleznikov, ki se vkljucujejo v nacrtovanje, razvoj, izvajanje in upravljanje prometnih
in mobilnostnih reSitev (MaaS Market Playbook 2022). Upostevanje teh deleznikov je
pomembno, saj imajo razlicne interese in probleme, ki jih je potrebno uskladiti. Odprto
sodelovanje deleznikov omogoca boljSe razumevanje izzivov in priloznosti v mobilnosti ter
bolj u¢inkovito nacrtovanje in tudi izvedbo novih resitev, povezanih z mobilnostjo. To igra
posebno pomembno vlogo pri uvajanju inovativnih in tehnoloskih resitev, kjer imamo opravka
z nelinearnimi spremembami, kot je na primer uvedba koncepta mobilnosti kot storitve.

Za uspesno vzpostavitev koncepta mobilnosti kot storitve je klju¢no, da med delezniki pride
do sodelovanja in zaupanja (Kandanaarachchi 2022). Na to pa vplivajo Stevilni dejavniki, kot
so pretekle izkusnje, organizacijske sposobnosti partnerjev, pregledna komunikacija ter
proznost pogodbenih odnosov. Razumevanje motivacije posameznih deleznikov, skupna
vizija, identifikacija sinergij ter prepoznan »prvak« (angl. Champion) mobilnosti kot storitve
so bili prepoznani kot kljuéni vzvodi za pridobivanje zaupanja med deleZniki.

V konceptu mobilnosti kot storitve so prisotni naslednji delezniki (MaaS Market Playbook
2022; Gabrovec in sodelavci 2022):

a) Uporabniki

Koncept MaaS je osredotoen na uporabnika, zato so le ti v srediS¢u tega koncepta.
Nacrtovanje resitev se navadno pri¢ne z odlo¢anjem o osebah, ki naj bi jih nova mobilnostna
reSitev najbolje naslovila.

b) Ministrstvo, pristojno za promet (v Sloveniji po novem Ministrstvo za okolje, podnebje
in energijo)

Pripravlja predpise, oblikuje prometno politiko in prometno strategijo, spodbuja pilotne
projekte, je odgovorno za investicije.

c) Javne agencije in podjetja na podro¢ju prometa ter upravljalci JPP

Izvajajo prometno politiko in strategije, zagotavljajo izvedbo investicij, izdajajo dovoljenja,
soglasja in mnenja.

d) Lokalni uradi na ravni ob¢in za podroc¢je prometa

So odgovorni za lokalno prometno infrastrukturo, prostorsko in prometno nacértovanje na
lokalni ravni. Nacrtujejo, organizirajo in upravljajo mestni promet ter povezano infrastrukturo.

e) Upravljalec / integrator MaaS

Je odgovoren za organizacijo in integracijo ponudbe mobilnostnih storitev v okviru enotne
platforme.
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f) Tehnoloski ponudnik MaaS

Zagotavlja tehnologijo, ki omogoc¢a kljucne dele MaaS, kot na primer mobilna aplikacija,
digitalna platforma, spletno plac¢evanje in pomo¢ uporabnikom.

g) Javni ponudniki mobilnostnih storitev

Podjetja, ki izvajajo javni avtobusni in zelezniski promet.

h) Zasebni ponudniki mobilnostnih storitev

Podjetja, ki ponujajo zasebne mobilnostne storitve, kot so na primer taksi podjetja, prevozi na
klic, souporaba avtomobilov ...

i) Preostali delezniki

Mobilnost je kompleksna in prepletena panoga, kjer so vkljuceni tudi Sir$i delezniki, kot na
primer:

o avtomobilski sektor (avtomobilski klubi, predstavniki prodajalcev avtomobilov

)

o upravljalci voznih parkov,

o kolesarska drustva,

o tehnoloska podjetja, sistemski integratorji in konzultanti,
o vecja podjetja (zaposlovalci) v regiji, vecji trgovski centri,
o stanovanjski skladi,

o upravljalci parkiriS¢.

7.2 Finan¢ni mehanizmi povezani z Maa$S

Finan¢ni mehanizmi na podro¢ju prometa omogocajo zbiranje, upravljanje ter uporabo
sredstev, ki so namenjena razvoju in vzdrZevanju mobilnostne infrastrukture in storitev.
Finan¢ni mehanizmi omogocajo spodbujanje trajnostnih resitev, ki navadno zahtevajo vecje
zaCetne financne investicije. Poleg tega omogocajo tudi financiranje raziskav in razvoja, pa
tudi omogocanje dostopnosti in vkljucenosti vseh deleznikov v prometu. Ucinkovit prometni
sektor je kljuCen za gospodarsko rast saj omogoca nemoteno gibanje blaga, ljudi in storitev.
Ker gre za kompleksno vecplastno problematiko, se financni mehanizmi uporabljajo za
spodbujanje dolgoro¢ne vzdrznosti in izboljSevanje mobilnostnega sistema.

Na podro¢ju mobilnosti poznamo razli¢ne tradicionalne kategorije finanénih mehanizmov, kot
so (Financing Mechanisms for Sustaiable Mobility 2022):

e subvencije — finanéne spodbude, ki jih drzava, regije ali obline namenijo za
spodbujanje dolocenih dejavnosti v prometnem sektorju;

e javno-zasebna partnerstva so dogovori med javnimi organizacijami in zasebnimi
podjetji za financiranje, gradnjo, vzdrzevanje in upravljanje mobilnostne infrastrukture
ter storitev;
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e davki in pristojbine, ki spodbujajo ali zavirajo dolo¢ene nacine prevoza z razli¢nimi
davénimi stopnjami;

e cestnine, ki zara¢unavajo uporabo dolo¢ene infrastrukture, kot na primer ceste, tuneli;

e vstopnine in parkirnine, ki uravnavajo prometne tokove s placilom vstopnine za dostop
do neke lokacije (recimo sredis§¢e mesta) oziroma placilo parkirnine za parkirno mesto;

e posojila in obveznice, kjer drzavne ali lokalne oblasti pomagajo pridobiti kapital, ki se
potem vraca v obliki obrokov in obresti;

e donacije — finan¢ne spodbude brez obveznosti popladila;

e skladi za mobilnost, kjer regije in mesta zbirajo sredstva, namenjena spodbujanju
trajnostne mobilnosti;

e prihodki iz prodaje vozovnic in Kart, ki se lahko uporabljajo za nalozbe v novo
infrastrukturo oziroma storitve;

e spodbude za zasebne nalozbe;

e zajemanje vrednosti (angl. Value capture), pri katerem se del vrednosti, ki nastane
zaradi javne nalozbe ali ukrepov, zajame nazaj s strani javnih organov — na primer cena
nepremi¢nin se poveca na podrocju, kjer se uredi odlicna Zelezniska povezava.

Eden od pomembnih finan¢nih mehanizmov, ki se trenutno uporablja v Sloveniji glede
mobilnosti, je povrailo prevoza na delo. Ta mehanizem ima Stevilne pomanjkljivosti v
povezavi s prehodom na koncept mobilnosti MaaS.

S konceptom MaaS so povezani tudi novi pristopi pri finanénih mehanizmih, ki bolj vkljucujejo
ugotovitve vedenjske ekonomike ter slonijo na novih konceptih, ki jih omogoca digitalna
ekonomija platform (Accelerating MaaS Growth: Behaviour Change 2022; Beedham 2021;
Browne 2021). En konkreten primer tak$nih mehanizmov so mikro-spodbude, kjer gre za
majhne zneske, ki se uporabljajo za zelo specifiéne namene, kot na primer sofinanciranje
mobilnostnih storitev v ¢asu ali v kraju, kjer javni prevoz ne pokrije potreb uporabnikov dovolj
dobro, oziroma spodbujanje storitev, ki so sploSnega ekonomskega interesa (Development ...
2022).

Mozna oblika mikro-spodbud so tudi boni oziroma vavcerji, ki so ze bili uporabljeni za namen
spodbude turizma oziroma digitalizacije. Glavne prednosti takSnega pristopa so:

a) pozitivna naravnanost do uporabnikov,
b) finan¢no omejena subvencija,

c) koncna odlocitev o uporabi je v rokah uporabnika (izbor iz ponujene palete razli¢nih
mobilnostnih storitev),

d) lahko privede do tega, da uporabniki preizkusijo nove mobilnostne storitve, ki jih
drugace ne bi (pomemben element vedenjske ekonomike, ki razume, da gre pri
spremembi vedenja za zelo kompleksne prehode med razli¢nimi stanji pripravljenosti
na spremembo).

Mobilnostne storitve ljudje ve¢inoma kupujejo iz nuje (t. i. »distress purchase«). Ker je vecji
del javnega prevoza subvencioniran, predstavlja to veliko vstopno oviro za trzne mobilnostne
storitve, ki bi lahko bistveno bolj u¢inkovito dopolnjevale javni prevoz. Ljudje niso pripravljeni
placati polne cene prevozov in pricakujejo ceno, ki bo na ravni cen javnega prevoza. To kazejo
tudi primeri iz tujine, kot na primer pilotski projekt GoOpti-ja v okviru projekta SmartMove
(SmartMove 2023). To pomeni, da je Sirjenje tak$nih komercialnih mobilnostnih storitev zelo
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povezano z moznostjo sofinanciranja z javnimi sredstvi na eni strani oziroma omejevanjem
prevozov z lastniskim avtomobilom na drugi, oboje pa lahko omogoci hitrejsi vedenjski zasuk
proti bolj trajnostnim oblikam prevoza.

7.3 Arhitekturna zasnova Maa$
Digitalna platforma, ki omogoca storitev MaaS, je v prvi vrsti sestavljena iz naslednjih sestavin

(slika 1):

e uporabniski vmesnik (Front End),

e zaledni sistem (Back End),

e podatkovna baza (Database) ter podatkovni prostori za mobilnost (Mobility Data-

spaces),

e zunanji sistemi (integrirani zunanji zaledni sistemi ter povezava na zunanje aplikacije),

e fizi¢na IT infrastruktura, na kateri tece programska oprema.

Slika 1: Arhitekturna zasnova MaasS.
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7.3.1 Uporabniski vmesnik

Uporabniski vmesnik omogoca uporabnikom dostop do digitalne platforme.

vsaj tri razli¢ne vrste uporabnikov, in sicer:

Pri tem lo¢imo

a) kon¢ni uporabniki, ki uporabljajo storitve MaaS platforme za svoj namen,

b) partnerji, ki sodelujejo pri ponudbi MaaS platforme in potrebujejo dostop za namen
upravljanja svoje ponudbe znotraj MaaS platforme, in

c) upravljalec, ki upravlja s sistemom ter skrbi za nemoteno delovanje ter posodabljanje

sistema.
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Tehnologije za uporabniSke sisteme se neprestano spreminjajo in nadgrajujejo. Trenutna
najboljsa praksa gradnje IT platform predvideva mobilno aplikacijo za kon¢ne uporabnike, ki
je lahko pisana direktno za posamezen tip operacijskega sistema (t.i. native app) oziroma
hibridni pristop, kjer je nekaj ponudnikov tehnologije, ki jih uporabljajo tehnoloska podjetja
po celem svetu (A Complete Guide to Mobile App Development 2023). Slednji pristop ima
Stevilne prednosti predvsem v smislu hitrosti razvoja, nizje cene ter konsistentnosti med
razli¢nimi operacijskimi sistemi (konkretno Android in 10S). V smislu uporabniske izkusnje
pa ima prednost pristop, kjer se pisSe aplikacija za posamezen operacijski sistem, vendar pa je
ta prednost precej manjsa, kot je bila na primer pred 5 ali ve¢ leti. Na ta nacin se lahko
aplikacija povsem prilagodi posamezni platformi (Android oziroma IOS) ter upoSteva
posebnosti v strojni in programski opremi naprave, kot tudi razlike v nekaterih obicajnih
pristopih pri gradnji uporabniskih vmesnikov.

Na splosno imajo digitalne platforme tudi spletni vmesnik za uporabo prek osebnih
racunalnikov, vendar pa v primeru MaaS platforme to ni pomembno, saj se bo aplikacija
vec¢inoma uporabljala na poti in je ravno zato pozornost osredoto¢ena na pametni telefon.

Ce je za konénega uporabnika pri¢akovana naprava pametni telefon, pa je za partnerje ter tudi
za upravljalca bolj verjetno, da bodo uporabljali platformo preko osebnega racunalnika ali
tablice. Zaradi tega je smiselno, da se ta dva uporabniska vmesnika razvijeta v obliki spletne
aplikacije. Za ta namen je najbolj smiselna tudi uporaba tehnologije JavaScript, ki omogoca
razvoj odzivnega uporabniSskega vmesnika (Front End Development — A Complete Guide
2023). Obstaja kar nekaj razli¢nih knjiznic in orodij, ki omogocajo hiter razvoj spletnih
uporabnisSkih vmesnikov na podlagi JavaScript tehnologije, kot so na primer React, Angular in
Vue.js.

7.3.2 Zaledni sistem

Zaledni sistem digitalne platforme nudi storitve, ki jih prek REST APl vmesnika koristi
uporabniSki vmesnik. Pri gradnji zalednega sistema je zelo pomemben vidik modularizacija, ki
omogoca enostavnejSe vzdrZzevanje, vecjo skalabilnost ter hitrejSi razvoj. Skalabilnost je ena
od klju¢nih parametrov programske opreme, saj ekonomska upravic¢enost platforme navadno
pride Sele z ve¢jim Stevilom uporabnikov, zato je zelo pomembno, da programska oprema
dobro deluje tudi takrat, ko veliko Stevilo uporabnikov za¢ne uporabljati platformo. Tu lahko
pride do Stevilnih tezav, ki lahko zahtevajo velike spremembe v programski opremi, saj takSni
problemi lahko zahtevajo arhitekturne spremembe. Zato je zelo pomembno, da se predvidi,
kako bo programska oprema delovala tudi v primeru rasti Stevila uporabnikov ter povecane
intenzivnosti uporabe.

Trenutno je zelo razsirjen arhitekturni pristop na podlagi mikrostoritev (t.i. Mikroservices), kjer
se zaledni sistem razdeli na sestavine, ki so v svoji arhitekturi in sistemskem nacrtu povsem
samostojne zaledne aplikacije.

Digitalna platforma MaaS naj bi v svojem zalednem sistemu pokrila naslednje bistvene
storitve:

a) Uporabniki in skupine

Kon¢ni uporabniki, pa tudi partnerji in interni uporabniki se vodijo v evidenci, kjer se
jim dolo¢a dostopne pravice. Ta modul je tudi klju¢en za skladnost z GDPR
zakonodajo, ki doloca, kateri uporabniski podatki se lahko shranijo, ter nalaga
upravljalcu podatkov obveznost izbrisa za uporabnike, ki to zahtevajo. Smiselno je tudi,
da se predvidi razli¢ne skupine uporabnikov, na primer zaposlene v dolo¢enem podjetju
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b)

d)

f)

9)

h)

)

K)

ali pa druzino. Modul »Uporabiki in skupine« mora omogocati povezavo med
razlicnimi uporabniki ter vso analitiko, ki jo zahteva digitalno trzenje.

Placdila

Ena od klju¢nih funkcij MaaS platforme je moznost izvedbe nakupa. Ta funkcija
zahteva izvedbo placila, kar se danes dela za mobilnostne storitve predvsem z uporabo
placilnih kartic oziroma mobilnega sistema placevanja.

Denarnica

S placevanjem je tesno povezana tudi »denarnica«, ki omogoca predplacila oziroma
kupone in dobroimetje. Taksni koncepti so izjemno pomembni z vidika digitalnega
trzenja platforme, pa tudi zagotavljanja zadovoljstva uporabnikov.

Sporocila

Ta modul je namenjen obvescanju uporabnikov. Bistveno je, da podpira sporoc¢ila med
uporabo aplikacije, pa tudi, ko aplikacija ni v uporabi. Sporocila so lahko povezana s
transakcijami, ki jih je naredil uporabnik, lahko gre za obvescanje v realnem ¢asu med
potjo ali pa gre za razna sistemska obvestila, ki so namenjena dolo¢enim skupinam
uporabnikov.

Racuni
Ta modul omogoca pregled nad opravljenimi transakcijami ter pridobitev izpisa racuna
za opravljene transakcije.

Program zvestobe

Velik fokus vsake ve¢je digitalne platforme je imeti ¢im ve¢ uporabnikov, ki v ¢im
veCji meri uporabljajo aplikacijo. Obstajajo razlicni pristopi, kako se uporabnike
motivira ter nagrajuje za uporabo aplikacije, za kar skrbi modul »program zvestobe«.

Nacrtovalec poti

Ta modul je eden klju¢nih modulov z vidika uporabnika za uporabo MaasS storitve, saj
pokaZe moZne mobilnostne stortive na Zeleni relaciji. Hkrati je izjemno pomemben z
vidika prioritet, saj lahko vrstni red ponujenih opcij zelo vpliva na izbiro uporabnika.
Pri tem je pomembno, da nacrtovalec poti zna kombinirati razlicne modalnosti, ki jih
ponuja MaaS platforma.

Vozovnice

Ta modul omogoca nakup, pregled in validacijo vozovnic. Smiselno je, da se ponudi
tako enkratne vozovnice kot tudi pakete, ki omogocajo uporabniku bolj ekonomic¢no
uporabo ter s tem olajSajo odlocitev za prehod iz lastniSkega avtomobila proti
mobilnostnim storitvam.

Mobilnostne storitve

Osnova delovanja MaaS aplikacije je povezava razlicnih mobilnostnih storitev v eno
integrirano izkuSnjo. Modul »mobilnostne storitve« omogoca klasifikacijo ter
upravljanje z razliénimi mobilnostnimi storitvami, ki jih za uporabnika ponuja
platforma.

Analitika

Platforme so podatkovno zasnovani sistemi, kjer igra analitika klju¢no vlogo, tako z
vidika pridobivanja strank ter povecevanja njihove aktivnosti kot tudi zagotavljanja
nemotenega delovanja sistema ter merjenja zadovoljstva strank in partnerjev.

Upravljanje partnerjev
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MaaS platforma bo povezovala Stevilne partnerje z razlicnimi poslovnimi modeli, zato
je pomembno, da je del sistema namenjen tudi upravljanju teh partnerjev.

7.3.3 Podatkovna baza in podatkovni prostori

Digitalna platforma temelji na podatkih. Del podatkov je interne narave in na voljo samo
storitvam, ki jih ponuja MaaS platforma. Del podatkov pa se nahaja v drugih sistemih, do
katerih se dostopa prek APl vmesnikov in integracije s temi sistemi. Pomembno je predvideti
podatkovni prostor, kjer so podatki, ki se uporabljajo skupaj z drugimi ponudniki podatkov
oziroma z drugimi odjemalci.

Podatki morajo biti na voljo tako sistemu kot uporabnikom (Rajabi in sodelavci 2023). Sistem,
ki temelji na znanju, omogoca sprejemanje boljSih odloc¢itev. Podatki, kot so osebne
konfiguracijske nastavitve potnikov, promet, informacije o vozilih, vremenski podatki in
podobno, dajejo tiste informacije, ki omogocajo sprejemanje tak$nih odlocitev. V kolikor so
podatki v podatkovnih bazah urejeni, lahko v prihodnje omogocajo celo vpeljavo umetne
inteligence. Pametni MaaS lahko razvrsti ponudbo mobilnostnih opcij na nacin, da ponudi
najprej bolj trajnostne oblike mobilnosti oziroma naredi prevoz udoben za potnike z
oblikovanjem prilagodljive, cenovno ugodne in zanesljive ponudbe, kjer lahko umetna
inteligenca predvidi Zelje uporabnikov na podlagi njihovih dosedanjih izbir oziroma na podlagi
izbir drugih ljudi, ki jih sistem zazna po obnasanju kot podoben tip uporabnika. Sodobni
pristopi glede arhitekture podatkovnih prostorov so opisani v poglavju 2.3.

7.3.4 Zunanji integrirani zaledni sistemi
Sodobne digitalne platforme navadno uporabljajo Stevilne zunanje zaledne sisteme, kot na
primer sistem za izvedbo placila s placilnimi karticami ali pa sistem za nacrtovanje poti.

Pri odlo¢anju za uporabo eksternih zalednih sistemov so pomembni naslednji kriteriji:
a) Ali je obstojeca Zelena storitev na voljo kot zunanja storitev?

b) Koliko posebnosti ima Zeljena storitev oziroma koliko bo potrebno nadgraditi zunanjo
storitev?

c) Ali je zunanja storitev lahko bistvena konkuren¢na prednost?
d) Cena najema zunanje storitve proti izdelavi in operaciji svoje resitve.

e) Regulacijske zahteve, ki bi zahtevale kontrolo nad implementacijo zunanje storitve
(primer — nacrtovalec poti, kjer bi zunanja storitev lahko netransparentno spremenila
prioritizacijo razlicnih mobilnostnih storitev za uporabnika na nacin, ki ne bi bil
zazelen).

Smiselno je razmisliti, da se nekatere storitve razvijajo kot zunanji podsistemi, ki so lahko na
voljo ve¢ organizacijam, ki sodelujejo v mobilnostnem ekosistemu. Na primer: naértovalec poti
je lahko na voljo kot zunanji podsistem, ki ga uporablja MaaS platforma, lahko pa tudi neka
druga mobilnostna storitev oziroma morda storitev podjetja za pomo¢ pri nacrtovanju
mobilnosti za svoje zaposlene.

Primer uporabe (Felzer, Chowdhury in Igrec 2023) zalednega sistema za upravljanje in nadzor
voznega parka v potniSkem prometu zajema spletne aplikacije za upravljanje in nadzor,
uporabniske portale in aplikacije za prikaz podatkov o urnikih prevozov in dejanskih prihodih
vozil ter spletne vmesnike za povezovanje z drugimi zunanjimi sistemi.
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7.3.5 Vecnivojski pristop

Mobilnost ima veliko dimenzij in uporabniskih primerov. Platforma za MaaS v Sloveniji mora
upostevati, da je del potovanj mednarodne narave, zato se mora platforma integrirati s tujimi
ponudniki. Se pomembneje pa je, da se pokrije lokalne storitve, ki lahko obravnavajo
posebnosti slovenske poselitve ter tudi omejen javni prevoz. Gre predvsem za to, da velik del
Slovencev zivi dlje od dobrega javnega prevoza, kot je realno mozno reSevati z aktivno
mobilnostjo. Pri¢akovati je, da se bodo pojavile javne in zasebne mobilnostne storitve, ki bodo
reSevale to problematiko. Platforma MaaS lahko taksne storitve integrira v ponudbo ter tako
omogoci Sirjenje oziroma razvoj inovativnih novih konceptov.

7.4 Poslovni model MaaSs

7.4.1 Nacrtovanje poslovnega modela MaaS

Spremembe v druzbi, izzivi z emisijami in zastoji v mestih, organizacija prevozov na
podezelju, urbanizacija, podnebne spremembe, digitalizacija, demografski premiki (Apaoja,
Eckhardt in Nykanen 2017), vse to in $e kaj so dejavniki, ki vplivajo na uspe$nost poslovnega
modela MaaS in privlacnost oblikovane ponudbe. MaaS je koncept mobilnosti, ki se mo¢no
opira na digitalizacijo in pristop, ki je osredotocen na kon¢nega uporabnika.

MaasS je v svoji zasnovi ekonomska trznica, ki povezuje ponudbo in povprasevanje neposredno
prek digitalne platforme. Uporabniki dostopajo do platforme prek aplikacije, medtem ko so
ponudniki integrirani preko digitalnih vmesnikov. Platforma omogoca, da uporabniki koristijo
mobilnostne storitve, ponujene s strani ponudnikov.

Za uspesno delovanje taksnih digitalnih trznic se je uveljavil pristop, ki predstavi klju¢ne
parametre poslovnega modela pregledno in strukturirano, kar omogoca iskanje delujoCega
poslovnega modela. Po eni strani lahko digitalne platforme uspe$no premostijo omejitve
fizi¢nega poslovanja in doseZejo izjemno hitro rast, po drugi strani pa je velikokrat, Se posebno
na zacetku, izjemno tezko najti poslovni model, ki bi uporabnike preprical, da zaénejo
uporabljati neko platformo. Pri tem je treba razumeti, da za pozornost kupca pri digitalnih
platformah tekmujejo konkurenti s celega sveta in iz vseh panog, tako da je pozornost kupca
zelo omejena dobrina.

7.4.2 Specificni izzivi poslovnega modela MaaS

Koncept MaaS predstavlja digitalno integracijo razli¢nih mobilnostnih storitev. Kot tak je
podoben integraciji hotelov ali letalskih druzb. Vseeno pa se izkaze, da gre pri tem za bistveno
razliko. Hotele in letalske karte se naroca iz zelje, lokalne mobilnostne storitve pa ve¢inoma iz
nuje. Hoteli in letalske karte vec¢inoma ustvarjajo dobicek in ponudniki si navadno Zelijo Siriti
svojo prodajo. Pri tem so tipi¢no pripravljeni placati od 5% do 15% svojega prometa za
pridobivanje novih kupcev. V primeru mobilnostnih storitev pa temu vecinoma ni tako in
velikokrat ponudnikom javnih pa tudi zasebnih mobilnostnih storitev ni v velikem interesu, da
bi placevali provizijo za integracijo z digitalno platformo. Poleg finan¢nih ovir je dodatno
prisoten Se problem pomanjkanja zaupanja med partnerji, saj integrator mobilnosti lahko
deloma prevzame uporabnisko izkusnjo in s tem vpliva na odlo¢itev uporabnika.

Na drugi strani pa je pridobivanje uporabnikov izjemno zahtevno in drago. Zopet je tu
posebnost mobilnostnih storitev, da ne gre samo za nakupovalno odlocitev, ki jo novi
uporabnik naredi v spletni trgovini, ampak je s to odlocitvijo povezana tudi sprememba
obnasanja, kar je lahko izjemno velika prepreka, sploh ko je govora o vecgeneracijski navadi
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uporabe lastnega avtomobila za mobilnost. Za pridobitev tak$nega uporabnika je cena
akvizicije veliko vecja od cca 10 EUR, kot je to na primer zelo tipi¢no za spletno trgovino.

Problemi na obeh straneh platforme (ponudba in povpraSevanje) so privedli do tega, da je
vecina B2C ponudnikov platforme MaaS opustila idejo oziroma se sooca z zelo nizko stopnjo
rasti. Pri tem je stanje Se dodatno zaostrila pandemija Covid-19, ki je prinesla nepri¢akovan
financni stres, ki ga ve¢ina B2C MaaS ponudnikov ni prezivela.

Po drugi strani pa je postalo jasno, da je glavna vrednost platforme MaaS ravno v pomoci pri
zasuku mobilnostnih navad. Ker skozi MaaS platformo tecejo denarni tokovi, povezani z
uporabo mobilnostnih storitev, je lahko ta platforma idealna za spodbujanje dolocenih
mobilnostnih storitev. Pri tem je potrebno poudariti, da imajo vse digitalne platforme bistveno
vecje finan¢ne pritiske v zacetni fazi rasti, ko so tudi tveganja glede uporabnikov najvecja. To
Se bistveno bolj velja za mobilnostne storitve, kjer so poleg tveganj, povezanih z digitalnim
delom poslovanja, prisotna Se izjemno velika tveganja glede fizicnega dela (na primer nakup
vozil in placevanje voznikov). MaaS platforma lahko pomaga novim ponudnikom priti hitro in
predvidljivo do kriticne mase uporabnikov, prav tako pa lahko zagotovi sredstva, ki krijejo
zacetni del rasti oziroma tudi nadaljnje delovanje, v kolikor je to v interesu. Pri tem je smiseln
kot zgled primer Zi¢nic v Avstriji, kjer se je celotni turisti¢ni sistem regije zdruzil pri
zagotavljanju sredstev za smucarske naprave, saj ponudnik smucarskih vozovnic tezko sam
zagotovi dobickonosno storitev, predvsem pa se vsi v sistemu zavedajo, da imajo pozitivne
ucinke zaradi sodobnih in dobrih smucarskih naprav.

7.4.3 Poslovni okvir za Maa$ platformo

Priprava poslovnih nac¢rtov navadno zahteva veliko ¢asa, truda in sredstev. Zato je za poslovno
modeliranje novih reSitev priljubljen pristop t.i. Business Model Canvas oziroma Poslovni
okvir (Famuyide 2020).

Ta doloca devet razli¢nih vidikov poslovnega modela, ki jih je treba nasloviti za to, da se najde
delujo¢ poslovni model. Pri tem se razume, da nihce nima vseh odgovorov vnaprej in da je
ravno zato smiselno pristopiti strukturirano k u¢enju na trgu. Osnovna ideja je, da se v primeru
tezav pogleda, v katerem elementu se zatakne in kje se predpostavke niso uresnicile, potem pa
se i8¢e sprememba predpostavk za dolo¢en element poslovnega modela oziroma t.i. pivot.

Devet blokov je razdeljenih na tri glavna podro¢ja (What is a business model? 2023):
- zazelenost (desirability),
- sposobnost prezivetja (viability), in
- izvedljivost (feasibility).

Na podrocju zaZelenosti so Stirje razli¢ni bloki oziroma gradniki:
- Edinstvena ponujena vrednost (Value Propositions)

Ta gradnik opisuje svezenj izdelkov in storitev, ki ustvarjajo vrednost za dolocen
segment strank. Je razlog, zakaj stranke prihajajo.

- Segmenti kupcev (Customer Segments)

Gre za opredelitev razlicnih skupin ljudi ali organizacij, ki jih Zelimo doseci. Vsaka
lo¢ena skupina ima lahko skupne potrebe, vedenje ali dolocene druge lastnosti.

- Prodajni kanali (Channels)
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Skozi kanale podjetje komunicira s svojimi segmenti strank. So sti¢ne tocke, ki igrajo
pomembno vlogo pri uporabniski izkusnji.

Odnosi s strankami (Customer Relationships)

Ta blok opisuje vrste odnosov, ki jih podjetje vzpostavi s svojimi strankami. Odnosi so
lahko osebni ali avtomatizirani.

Podrocje sposobnosti prezivetja zajema le dva gradnika:

Prihodkovni tokovi (Revenue Streams)

Predstavlja denar, ki ga podjetje ustvari preko razli¢nih segmentov strank. Vsak tok
prihodkov doloca svoje mehanizme za doloCanje cen. Poznamo dva tipa tokov
prihodkov: transakecijski prihodki, ki izhajajo iz enkratnih placil strank in ponavljajoci
se prihodki, ki izhajajo iz tekocih placil.

Struktura stroskov (Cost Structure)

Tu so zajeti vsi stroski, ki nastanejo pri delovanju poslovnega modela. Mogoce jih je
enostavno izracunati po opredelitvi klju¢nih virov, dejavnosti in partnerstev.

Podrocje izvedljivosti vsebuje tri gradnike:

Kljucéni viri (Key Resources)

Gradnik klju¢nih virov opisuje najpomembnejse vire in sredstva, potrebna za delovanje
poslovnega modela. Ti omogoc¢ajo podjetju, da ustvari in oblikuje ponudbo, doseze
trge, vzdrzuje odnose s strankami in ustvari prihodke.

Kljuéne dejavnosti (Key Activities)

Vsak model vsebuje Stevilne kljucne dejavnosti, ki jih mora podjetje izvesti za uspesno
poslovanje. Enako kot klju¢ni viri se tudi klju¢ne dejavnosti razlikujejo glede na vrsto
poslovnega modela.

Kljuéni partnerji (Partnerships)

Blok klju¢nih partnerjev opisuje mrezo dobaviteljev in partnerjev, zaradi katerih
poslovni model sploh deluje. Poznamo S§tiri razlicne vrste partnerstev: strateSka
zavezniStva med nekonkurenti, strateSka partnerstva med konkurenti, skupna podjetja
(Joint Ventures), partnerstva med kupci in dobavitelji.

Predlog poslovnega okvira za MaaS platformo je prikazan na sliki 2 in je misljen kot predmet
delavnic skupaj z Ob¢ino Grosuplje.
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Slika 2: Poslovni okvir MaaS — predlog za diskusijo z Ob¢ino Grosuplje.

Poslovni okvir (Business Model Canvas)

Kljucni partnerji Glavne aktivnosti  |Edinstvena ponujena|Odnosi s strankami [Segmenti kupcev
a) Integracija vrednost
1. ObEi.na » m?bil.nosti Direktna prodaja 1. D'nfv'r.]i migranti,
2. Javni potniski b) Trzenj?v ‘ Alternativna oblika prek spleta (mobilna |f| Z“V“Jil km od
promet. c) Ozave$éanje mobilnosti kot aplikacija) zelezrflske
3. Zasebni javnosti in nadomestilo postaje
ponudniki edukacija lastnigkemu 2. Ostali, ki imajo
mobilnostnih avtomobilu z dobro povezavo
storitev e . L naslednjimi kljuénimi S A do Zelezniske
4. Podjetjain Kljuéni viri —— Prodajni kanali sEsER (G,
organizacije o) (D G a) Udobno ek ) zapeljivec, itd)
A b) Cenovno dostopno Direktna prodaja
hamenjena Kkologke prek spleta (mobilna
trajnostni ¢) Ekolosko / aplikadiia)
mobilnosti trajnostno
b) Zasebni partnerji
Struktura stroskov Prihodkovni tokovi

Dva modela prihodkov:

a) Sprotno plaéevanje mobilnosti oziroma “pay as you go”
b) Mesecna narocnina

Poleg tega so na voljo tudi javne spodbude (zagotavljanje
mobilnosti, prehod na trajnostno mobilnost) ter private
spodbude (podjetja)

1) Vozovnice (ponudniki mobilnostnih storitev)
2) Tehnologija (razvoj in operacija)
3) Trienje

7.5 Oblikovanja prototipa naprednega Maa$S na lokalni ravni

Prototipi aplikacij (predlog izgleda in navigacije s pomoc¢jo nac¢rta skeletna predstavitve —
wireframe) so namenjeni predvsem testiranju in izboljSevanju idej preden se zacne dejanski
razvoj aplikacije. Misljeni so kot osnutek, ki ga lahko preizkusimo in na podlagi povratnih
informacij izboljSamo. Nastejemo lahko nekaj klju¢nih namenov prototipa:

Omogoca vizualizacijo ideje in prikaz delovanja aplikacije. To pomaga vsem
deleznikom (razvijalcem, oblikovalcem, naro¢nikom, uporabnikom) bolje razumeti
koncept in funkcionalnosti.

Omogoca testiranje uporabniske izkusnje (UX) in pridobivanje povratnih informacij od
potencialnih uporabnikov ter s tem odkriti morebitne teZave z uporabnostjo in izboljSati
samo zasnovo uporabniSke izku$nje.

ZmanjSuje tveganje za neuspeh projekta. Zgodnje odkrivanje in odpravljanje napak v
fazi prototipiranja je cenejse in laZje kot v kasnejsih fazah razvoja.

Prototip je odlicno orodje za komunikacijo med delezniki. Omogoca jasno in
nedvoumno predstavitev ideje ter lazje usklajevanje med razlicnimi ekipami.

Omogoca iterativni razvoj aplikacije. To pomeni, da se prototip postopoma izboljSuje
na podlagi povratnih informacij in testiranja, dokler ne doseze Zelene funkcionalnosti
in uporabniSke izkusnje.

Za spodbujanje trajnostne mobilnosti je bil oblikovan prototip naprednega MaaS na lokalni
ravni. Prototip dopolnjuje storitve javnega potniSkega prometa z novo mobilnostno storitvijo
souporabe vozil ter z uporabo trenutno najmodernejse tehnoloske inovacije in specifi¢cno
napredno umetno inteligenco, nadgrajuje uporabnost s sklop ‘Mobilnostni pomoc¢nik’.
Mobilnostni pomo¢nik’ uporabniku na prikazen nacin predstavi koncept trajnostne mobilnosti
ter skozi voden dialog motivira uporabo trajnostnih mobilnostnih resitev.
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7.5.1 Mobilnostni pomocnik

Mobilnostni pomocnik, ki temelji na velikem jezikovnem modelu, omogoca interaktiven dialog
0 trajnostni mobilnosti v slovenskem jeziku. Z vodenim pogovorom spodbuja uporabnike k
razmisleku o trajnostnih mobilnostnih alternativah. Sistem je modularno zasnovan in ga je
mogoc¢e nadgraditi s specificnimi lokalnimi informacijami o mobilnostnih reSitvah, kar
omogoca prilagoditev razli¢nim kontekstom uporabe, kot so lokalne skupnosti, javne ustanove
in podjetja.

Nabor znacilnosti mobilnostnega pomocnika:

Uporaba velikega jezikovnega modela, ki omogoc¢a tekstovni pogovor v slovenskem
jeziku.

Povezava z obstojecimi podatkovnimi zbirkami o javnih prevozih ter drugih prometnih
informacijah.

Predstavitev koncepta trajnostne mobilnosti ter spodbujanje uporabe trajnostnih
mobilnostnih resitev.

Ugotavljanje mobilnostnih potreb posameznika oziroma skupine uporabnikov.
Predstavitev moznosti uporabe trajnostnih mobilnostnih resitev.

Razsiritev s specificnimi lokalnimi informacijami (modularno zasnovano in
pripravljeno za podporo ob¢inam/javnim ustanovam/podjetjem).

Prikaz prihrankov v denarju in CO? v primerjavi s trenutnim pristopom glede
mobilnosti.

Klasifikacija in prilagoditev delovanja glede na nivo ozavesc¢enosti o mobilnostnih
storitvah.

Personalizirano svetovanje glede mobilnosti, izdelava predloga realnega nacrta za
spreminjanje vzorcev obnasanja glede mobilnosti.

Zbiranje povratne informacije ter podatkovna analitika.
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Slika 3: Primer dialoga uporabnika z Mobilnostnim pomoc¢nikom

Osebni asistent

poveste svoje ime in starost?

Alja Sitva, stara sem 19 let

Hvala, Alja! Kje prebivate in
kie hodite v Solo ali delate?

Zivim v Grosupliem v naselju

Sonéni dvori, hodim pa na
Ekonomsko fakulteto.

Super! Imate $e kak3ne
dodatne opombe glede vase
trenutne situacije?

Ja, trenutno zivim pri starsih

in nimam svojega avtomobila.

Kak$ne so vase trenutne
potovalne navade? Potujete
dnevno, obdasno, ob vikendih ali
med pocitnicami?

Dnevno potujem za v $olo.

Obcasno potujem tudi med
vikendi ali za pocitnice.

Katere vrste prevoza uporabljate?

Koncaj pogovor

dolge proge z vlakom, lokalne avtobuse (LPP),

Uporabljam razlicne vrste prevoza: avtomobil, @
svoje kolo in v¢asih elektri¢ni skiro.
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7.5.2 Javni prevozi

V sklopu ‘Javni prevozi’ ima uporabnik dostop do nacrtovalca poti z uporabo javnega
potniskega prometa. Uporabniski vmesnik omogoca shranjevanje pogostih oziroma
priljubljenih potovanj, filtriranje nacinov prevoza in opozarjanje na prihajajoca potovanja.
Nacrtovalec poti omogoca personalizirano ponudbo glede na profil in navade uporabnika.
Uporabijo se podatkovni viri in povezave na obstojece zbirke podatkov o javnih prevozih,
alternativno tudi razsiritve s specificnimi lokalnimi informacijami.

Slika 4: Primer planiranja potovanja v sklopu Javni prevozi

Dobje. A < Planiraj potovanje
Mala Sta Javni prevoz Sopotnistvo
4
od Son¢ni dvori, Brezje pri...
Hrastje pri [A2] i
: Perovo o
1 Grosupljem Do Kino Siska, Ljubljana
. @  Zdaj " | 27.06.2024
e
-
) .
L]
.
3 axNe 10:23-11:17 55min =
Grosuplie - o -
& 54048 @ 54996
X X X
Javni prevoz Sopotnistvo
10:24 - 11:23 59min =
od Soncni dvori, Brezje pri...
®6 ®3
V u 4 CED CD #
Do Kino Siska, Ljubljana
@ Zdaj & 27.06.2024 10:24-11:23 1h 9min =

® 6 ®3
4 D CD 3

Poisci povezave

Priljubljena potovanja
F\ Tukaj lahko dodate svoja
Q priljubljena potovanja

fQ kQ
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Nabor znacilnosti sklopa ‘Javni prevozi’:

o Integracija slovenskega multimodalnega nacrtovalnika potovanj (NCUP podatkovne
zbirke, vmesnik za programiranje API, zemljevid).

« Integracija specifi¢nih lokalnih informacij.

o Personalizirana ponudbo glede na profil in navade uporabnika.
« Urejevalnik pogostih oziroma priljubljenih potovan;.

o Opozarjanje na prihajajoc¢a potovanja.

o Povezava s sklopom ‘Sopotnisvo’.

7.5.3 Sopotnistvo

V sklopu ‘Sopotnistvo’ spodbujamo trajnostno mobilnost na nacin, da z trajnostno obliko
deljenja prevoza v avtomobilu zmanjsujemo negativne posledice mnozi¢ne uporabe osebnih
vozil. Aplikacija ponuja tako iskanje prevoza kot ponujanje prevoza v obliki digitalne oglasne
deske. Skozi uporabo sopotnistva aplikacija omogoc¢a komunikacijski kanal med uporabniki,
ocenjevanje voznika in sopotnika, enostavne placilne metode oziroma tocke za nagrajevanje in
lokacijske storitve v smislu opozarjanja na prihod voznika in lokacijo ¢akajocega sopotnika.

Slika 5: Primer iskanja in ponujanja prevoza v sklopu Sopotnistvo

{ Planiraj potovanje < Planiraj potovanje
Javni prevoz Sopotnistvo Javni prevoz Sopotnistvo
od Sonéni dvori, Brezje pri... 0od Soncni dvori, Brezje pri...
Do Kino Siska, Ljubljana Do Kino Siska, Ljubljana
Zdaj 27.06.2024 Zdaj 27.06.2024

Odhod: Kulturni dom Grosuplje 35min = + Dodaj postanek

Prihod: Kino Siska

15:30-16:05 @ 1 postanek Izberite vozilo
®5
Ky VW ID.4 Bele barve
LJ 516TDF
0Odhod: Kulturni dom Grosuplje 40min =»
Prihod: Ljubljana AP
= Skoda Octavia Sive barve
15:40 - 16:20 LJ 221VLA
iﬁ
ra of .
St. potnikov Cena na potnika
Odhod: Kulturni dom Grosuplje 33min > - 3 + - 5€ +

Prihod: Stara cerkev

15:15-16:18
§
X
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Nabor znacilnosti sklopa Sopotnistvo’:
e Povezava z obstojecimi podatkovnimi zbirkami o prometnih informacijah.
o Nastavitve sposnih mobilnostnih potreb in prevoznih sredstev (profil).

o lzdelava digitalne oglasne deske za povezovanje uporabnikov za namen sopotnistva
(ponudniki in uporabniki prevozov).

e Ocenjevanje voznika in sopotnikov.

o Komunikacijska povezava med uporabniki.

e Enostavne placilne metode oziroma uporaba tock za nagrajevanje voznikov.

o Lokacijske storitve (obveséanje o prihodu voznika in lokacija ¢akajocega sopotnika).

Slika 6: Primer diagrama poteka uporabniSke poti prototipa

Lzbira mobilnostne
Javni provaz Izvodba piadia, zvedba poti /
oo revcznega }—ﬂ ok, i) 4'{ Rop ez H alaacya vosmic }J

7.6 Predlog razvoja mobilna aplikacije Maa$S

Na osnovi prototipa je predlog in ocena razvoja mobilne aplikacije primerne za produkcijsko
uporabo zamisljen kot implementacija prvega nivoja topologije MaaS (informacijski nivo brez
vgrajene integracije placilnih transakcij in vozovnic — kot opisano v poglavju 4.1). Motivacija
za implementacijo na tem nivoju lezi v izvedljivosti in dejstvu, da so vi§ji nivoji v veliki meri
odvisni od pripravljenosti ponudnikov mobilnostnih storitev za integracijo svojih storitev v
okviru enotne platforme. To znatno otezi oceno razvoja $e posebno v smislu Casovne
izvedljivosti. Eden od mogocih pristopov, ki lahko ta izziv poenostavi so ‘open-loop’
vozovnice kot opisano v poglavju 5.6. V vsakem primeru pa predlog razvoja predvideva
nadgradljivost in v okviru terminskega plana tudi aktivnost izdelave natan¢nega plana za
izvedbo (PZI), ki mora nasloviti tudi to tematiko. Izdelava natan¢nega plana za izvedbo ni
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nujno vezana na ostale aktivnosti iz terminskega plana in se lahko opravi neodvisno in
samostojno (vsekakor pa pred pricetkom razvojnih aktivnosti).

Aplikacija predvideva nadgradnjo obstojecih prizadevanj in resitev na tem podro¢ju, predvsem
uporabo podatkovnih virov in slovenskega multimodalnega nacrtovalnika potovanj pod
okriljem Nacionalnega centra za upravljanje prometa (NCUP).

Aplikacija ob osnovnih gradnikih (registracija, nastavitve profila, prijava) zajema naslednje tri
vecje funkcionalne sklope kot opisano v poglavju 7.5:

e Mobilnostni pomocnik
e Javni prevozi
e Sopotnisvo

V smislu samega razvoja pa so skupki aktivnosti razdeljeni na naslednji nacin (ocenjeni z enoto
ClovekDan):

« lzdelava natan¢nega plana za izvedbo (PZI1): 50 CD

« Projektno vodenje: 165 CD

« Skupni gradniki: 160 CD

« Mobilnostni pomo¢nik: 225 CD

« Javni prevozi: 110 CD

« Sopotnistvo: 280 CD

« Testiranje: 15 CD

« Vzdrzevanje in nadgradnje (predvideno 2 leti): 160 CD

Slika 7: Ocenjen podrobnejsi terminski plan
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Aktivnost COMesec 1 2 34 567 8 91011 2 13 4 1516 17 18 30 2

Skupni gradniki 160

Integracija NCUP slovenskega muttimodalnega nacrtovalnika potovan; (podatkowne zbirke, vmesnik za programiranje API, zem(jevid) 50

Razsiritevs specifitnimi lokalnimi informacijami (modularno zasnovanoin pripravijeno 2a podporo obinamyjawnim ustanovam/podjetiem) 40

Prikaz prihrankovy denarjuin CO2 v primerjavi s renutnim pristopom glede mobilnosti 15 .
Thiranje povratne informacije ter podatkovna analitika 20 -
Registrac(a, prijava 15

Nastavitve profila 20

Mobilnostni pomotnik 25

Uporabavelikega jezikovnega modela, ki omogoca tekstowni pogovor v slovenskem jeziku 60

Treniranje modela s predstavitijo koncepta trajnostne mobilnosti ter spodbujanje uporabe trajnostnih mobilnostnih reditev 40

Treniranje modea za ugotavijanje mobilnostni potreb posameznika oziroma gospodinjstva 40

Treniranje modela s specificnimi lokalnimi informacijami 30

Klasifikacija in prilagoditev delovanja glede na nivo ozave3¢enasti o mobilnostnih storitvah 2%

Personalizitano svetovanje glede mobilnosti, izdelava predioga realnega natria za spreminjanje vzorcey obnasanja glede mobilnosti 30

Javni prevozi 10

Personalizirana ponudbo glede na profilin navade uporabnika 35

Urejevalnik pogostih oziroma prijubenih potovanj 40

Opozarjanje na prihajajoca potovanja 20

Povezava s sklopom ‘Sopotnisvo’ 15 .
Sopotnistvo 20

Nastavitve sposnih mobilnostnin potreb in prevoznin sredstev (profil) 20

[zdelava digitalne oglasne deske za povezovanje uporabnikovza namen sopotnistva (ponudniki n uporabniki prevozov) 70

Qcenjevanje voznika in sopotnikov 60

Komunikacijska povezava med uporabniki 65

Enostavne placilne metode oziroma uporabatock za nagrajevanje voznikov 4

Lokacijske storitve (obvesCanje o prihoduvoznika n lokacija CakajoCega sopotnika) 20

Izdelava natanénegaplanazaizvedbo 50

Projektno vodenje 165

Testiranje 15

Vzdrievanje innadgradnie (2leti) 160

Ocenjen Casovni okvir v mesecih lahko predstavimo tudi z vidika skupnega potrebnega ¢asa
za izvedbo ob upostevanju izvedljivosti socasnih aktivnosti:

e Izdelava natan¢nega plana za izvedbo: okvirno 2 meseca

« Razvoj aplikacije: okvirno 16 mesecev

e Testiranje: okvirno 2 meseca

e Zagon z nadaljnjim vzdrzevanjem bi bil okvirno mogoc¢ (kot izhaja iz ocenjenega
terminskega plana) po zaklju¢enem 18. mesecu projekta

Ocenjen financni okvir je odvisen od zneska dnevne postavke CDin se za primerljive projekte
trenutno v povprecju giblje v razponu od 320 €/CD pa do preko 550 €/CD.
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