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Sistem mobilnosti
Odgovorne inovacije

Mobilnost kao usluga (MaaS) je relativno brzorastuca tehnologija koja se temelji
na viziji integracije i prilagodavanja korisniku u sistemima mobilnosti pristupom
splatforme za mobilnost®. Uzimajuéi u obzir da vecéina dosadasnje literature ne
zauzima eksplicitno kriti€an stav prema ovoj nastajucoj tehnologiji, ovaj rad
uzima u obzir velike neizvesnosti i implikacije na druStveno-tehni¢ke domene u i
izvan svakodnevne mobilnosti. Analizirane implikacije se takode odnose na
sklop inovacionih aktera, kao i institucije i obrasce interakcije medu njima.
Zakljucak je da tehnoloski prelazak MaaS-a iz niSe u rezim mobilnosti zahteva
konvergenciju niza socio-tehni¢kih faktora drustvene digitalizacije, razvoja Sire
infrastrukture i promenu sistema regulacije. Kako bi se izbegao niz potencijalnih
nezeljenih posledica vezanih za Maa$S, transportna politka i institucije
upravljanja tehnoloskih razvojem ¢e morati da prepoznaju sustinske probleme u
korenu daljeg razvoja, koji se prostiru od depolitizacije samog razvoja do

fundamentalnih teoretskih pitanja oko sustine zajednic¢kog transportnog dobra.

1. Uvod

Mobilnost kao usluga (MaaS) je snazna i vrednosno
optere¢ena retoricka vizija slozenog socio-tehnickog
sistema za tranziciju mobilnosti koji trenutno prekraja
granice odgovornosti i inovacija u privathim i
drustvenim sektorima. Prethodna istrazivanja na temu
MaaS se uglavnom nisu bavila kriti€kom analizom
koncepta [1, 2]. Cilj ovog rada je da predstavi pregled
fenomena MaaS kroz kriti€cku perspektivu i analizu
potencijalnih problema koji se nalaze u samom korenu
njegovog daljeg razvoja. Kriticka analiza MaaS-a se
zashiva na perspektivi nastajuée tehnologije (NT) [2, 3]
i u bliskoj je vezi sa teorijom viSe-levelne perspektive
na socio-tehnoloske tranzicije [4]. U odnosu na ovu
teoriju tranzicije, NT perspektiva pomaze u boljem
razumevanju samog procesa hastajanja novih,
vecinski digitalnih, tehnologija i u bliskoj je vezi sa
teorijom strateskog upravljanja tehnoloSkim niSama [5].

NT, za razliku od razli€itih tehnologija ve¢ ugradenih u
drudtvo ima niz specificnih svojstava navedenih u
nastavku [6, 7, 8]. Tokom osnovne faze, NT je otvoren
za dalji razvoj, koji ima povezane nesigurnosti,
izrazene (pre) distributivne uticaje, brz tempo razvoja i
koherentnost skupa. Dalje, razvoj NT-a suoCava se sa
dilemom, jer s jedne strane nismo u mogucnosti da
procenimo promene od NT-a dok se ona u potpunosti

ne formira i ugradi u drustvo, dok je s druge strane
promena putanje tehnolodkog razvoja vrlo teSka kada
tehnologija postane potpuno formiran. Razmi$ljajuci o
Zeljenim ishodima NT-a u buduénosti, skloni smo Steti
kao viSe Spekulativnoj, nego jednako neizvesnoj
koristi. NT se konstruira kroz (ideoloSke) vizije i
retoriku, obi¢no samo nekolicinu, istovremeno
uokvirujuéi drustveni izazov i tehnolosko reSenje, sa
namerom da ubedi, kao i da uskladi aktivnosti razli¢itih
aktera i, Sto je najvaznije, privuCe finansiranje i
publicitet. NT ima interpretativhu fleksibilnost, gde je
rad tehnologije rezultat, a ne uzrok da ona postane
uspedan artefakt, a uspeh neke tehnologije &esto se
procenjuje kroz objektiv odredenih drustvenih grupa,
¢ak iako je upotreba namenjena Sirem drustvu [9].
Razvoj NT cesto se dogada eksperimentisanjem sa
stvarnim artefaktima, pomazuci u izgradnji prelaznog
puta za ET iz niSe u rezim. Delimi¢no pod uticajem
zavisnosti putanje, na putanju razvoja NT-a Cesto
znac€ajno uti€u prethodne =zaklju€ane odluke oko
sinergetskih tehnologija, dok se ona generalno razvija
nelinearnim putevima, potpomognutih konvergencijom
i okupljanjem sa mno&tvom socio-tehnikih aspekata.
Medu- i unutarorganizacioni procesi u€enja zavise od
jakih i labavih drustvenih mreZa sa viSe vrsta aktera,
koji zajedno konstruiraju razumevanje, viziju i procenu
ucinka inovacije, kao i potrebe za poboljSanjem. NT
Cesto izaziva institucionalni pejzaz, strukture i obrasce
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interakcije medu akterima na nepredvideni nacin, Sto
rezultira preraspodjelom uloga, odgovornosti i moéi,
dok se Cesto suoCava sa institucionalnom prazninom,
kao i sa distribuiranom (ne) odgovorno$cu u hibridnim
institucionalnim mrezama.

Imajuéi u vidu cilj ovog rada, sledeéa sekcija predlaze
vezu izmedu MaaS-a i inteligentnih transportnih
sistema (ITS). Sekcija tri sumira niz pozitivnih
implikacija koje su do sada vezane za MaaS viziju.
Sekcija Cetiri poCinje kritiCku analizu uvodenjem vece
perspektive na niz socijalnih i tehni¢kih konvergencija
oko trenutne vizije MaaS-a kao NT. U svrhu dalje
analize, sekcija pet stavlja razvoj MaaS-a u kontekst
procesa inovacija sa viSe aktera iz raznih sektora.
Sekcija Sest onda predstavlja niz do sada uglavnom
neocekivanih negativnih implikacija trenutne vizije
MaaS-a, dok sekcija sedam zavrSava kritiCku analizu i
predlaze pravce daljih aktivnosti.

2. MaaS kao evolucija integracije transportnog
sistema

Cak i ako su mnogi isti ili sliéni podkoncepti ve¢ ranije
postojali u domenu mobilnosti, diskurs oko MaaS-a
prvi put je predstavlen 2013-2014, na osnhovu
Go:smart projekta u Geteborgu u Svedskoj i
magistarske teze Sonje Heikkila na Aalto Univerzitetu,
Finska [10]. Ta teza definisala je MaaS kao ,sistem u
kojem operateri mobilnosti  pruzaju  klijentima
sveobuhvatan spektar usluga mobilnosti“. Ovde vec
mozemo videti da uokviravanje MaaS-a zavisi od
integracije, vaznog istorijskog koncepta za korisniCku
orijentaciju u sistemima mobilnosti. U stvari, teznja za
povecanom integracijom u sistemima mobilnosti,
oslanjaju¢i se na komplementarnost razli¢itih vidova
prevoza, traje veé¢ decenijama, a ranije je takode
vodena diskursom i primenom ITS-a [11]. Uz
drustveno-tehni¢ke promene poslednjih godina (videti
Cetvrti odeljak ispod), integrativha vizija MaaS-a ne
oslanja se samo na infrastrukturnu i operativnu
integraciju, ve¢ i na informacionu i transakcionu
integraciju usluga mobilnosti. Ocekuje se da ¢e
korisnik imati pristup informacijama, rezervisati i platiti
izbor razli¢itih usluga mobilnosti pristupom ,sve na
jednom mestu“ ili ,platformi za mobilnost putem
aplikacija za mobilne telefone ili drugih digitalnih
interfejsa. Izbegavajuéi binarno razumevanje primene
MaaS-a, prethodno istrazivanje [12] definiSu Sest nivoa
integracije MaaS-a, pored [13] koji takode pominju
integraciju sa transportnom politikom:

1. Bez integracije: nema operativne, informativne ili

transakcione integracije izmedu razli€itih vidova
saobracaja.

2. Osnovna integracija: informaciona integracija u
nekim vidovima saobracaja.

3. Ogranicena integracija: informaciona integracija u
nekim vidovima saobracacaja sa nekim
operativnim i/ili transakcionim integracijama.

4. Delimi¢na integracija: neka putovanja imaju
potpunu informacionu, transakcionu i operativnu
integraciju.

5. Potpuna integracija pod odredenim uslovima:
neke, ali ne sve dostupne vidovne kombinacije
nude potpuno integrisano iskustvo.

6. Potpuna integracija pod svim uslovima: potpuna
operativna, informaciona i transakciona integracija
u svim vidovima saobracaja i na svim
putovanjima.

U sredistu MaaS vizije nije samo koncept integracije,
ve¢ i dijalektika sa kontrastnim konceptima
personalizacije i prilagodavanja. Pored integrisanog
izbora razliCitih opcija prevoza, MaaS vizija takode
ukljuuje sve vece oslanjanje na nove nacine prevoza,
deljenje vozila, naru€ivanje na zahtev i druge aspekte
prilagodavanja razli¢itim korisnicima. Nasuprot pristupu
.placanja po kretanju®, koji bi mogao da ukljuCuje
dinamicke cene, nova alternativa su paketi koji uklju€uju
niz vidova prevoza na koje se korisnici mogu pretplatiti
unapred, npr. na mese¢nom nivou. Sa smanjenim
troSkovima placanja unapred radi ustede kasnije, kao i
kod ugovora sa mobilnim operaterima, ideja pakovanja
usluga pretpostavlja da bi takva alternativa za placanje
imala nize jedini¢ne troSkove i igrala ulogu u promeni
ponaSanja korisnika. Kao $to je pomenuto u Heikkilinoj
definiciji, MaaS arhitektura bi se morala oslanjati na
posrednicki sloj za mobilnost (fj. na operatora ili

brokera), pored operativnog/infrastrukturnog (npr.
vozila, terminali), transakcionog (npr. rezervacije,
placanja, potvrde) i informativnog (npr. planiranje

putovanja, informacije o ruti) slojeva interoperabilnosti.
Pocetna ideja posrednika za mobilnost je da bi takva
organizacija bila odgovorna za distribuciju usluga
mobilnosti, posredstvom izmedu korisnika i proizvodaca
usluga od kojih kupuje usluge u ime sadasnjih i buduéih
korisnika [14]. U principu, na istom otvorenom trzistu
moze postojati vise posrednika za mobilnost koji bi
mogli da se uspostave izvan postoje¢ih administrativnih
granica, slicno mobilnom telefonu u romingu, i
pozicioniraju kao ,optimizatori“ i sa stanovista krajnjeg
korisnika i transportnog sistema u celini.

3. Ocekivane pozitivne implikacije vezane za
trenutnu viziju MaaS-a

Trenutna dominantna vizija MaaS-a ukljuCuje skup
medusobno-zavisnih obecanja gradanima, gradovima,
kao i privathom sektoru, usredsreden na tranziciju ka
odrzivijem sistemu mobilnosti ,posle automobila®.
Svojom interpretativnom fleksibilno$¢u, ovaj sklop
obeéanja omogucava fluidnost MaaS konceptualizacija
za tumacenje u zavisnosti od njegovog konteksta.
Moglo bi se re¢i da MaaS obecava sve, svima, zvucedi
intuitivno, razumljivo i atraktivno. Iz perspektive
korisnika,
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alternativu
dostupnost
korisnih i
transakcija
na pristup

MaaS bi trebalo da pruzi pogodnu
privatnom automobilu, oslanjaju¢i se na
dobro integrisanih vidova saobracaja,
upotrebljivih informacija, kao i laksih
placanja. Takav prelazak sa vlasniStva
atraktivnoj kombinaciji vidova prevoza ukljuéuje
smanjene kognitivhe napore za  korisnike,
omogucéavaju¢i pogodne lance putovanja od vrata do
vrata sa transferima, kao i predloge za polazak, izbor
nacina i rutiranje na osnovu li¢nih preferencija (npr.
sigurnost, vremenska ogranicenja, razliGite
mogucnosti).

Dalje prilagodavanje usluga mobilnosti za razliCite
potrebe putovanja (ukljuCuju¢i osobe sa smanjenom
pokretljivos¢u) iSlo bi paralelno sa promenom
predrasuda o nacinima prevoza kroz pozitivha iskustva
i povezanim dugoroCnim promenama u nhavikama
mobilnosti i drustvenim normama (npr. prihvatanje
vozila na elektri¢ni pogon).

OcCekuje se da ¢e kombinoano i nesmetano
multimodalno putovanje u razli¢itim vidovima, vremenu
i prostoru, dovesti do povecéane efikasnosti celokupnog
transportnog sistema. Istovremeno, ocekuje se da ¢e
institucije za planiranje i politiku transporta takode
pro¢i tranziciju ka eksperimentalnijim i agilnijim
procesima, preispitujuci ulogu podsticaja za tranziciju u
navikama mobilnosti jer granice razliCitih nacina
prevoza delimi¢no nestaju.

Stavige, pretpostavlja se da je teZnja ka efikasnom
sistemu lak8a ako je potkrepliena podacima o
korisnic¢kim preferencijama i ponaSanju. Neka od ovih
oCekivanja u vezi sa performansama sistema mogu biti
opsta Sirom sveta, ali mogu imati i odredene sluCajeve
(npr. povecanje upotrebe javnog gradskog prevoza).

Pored ukupnog poboljSanja u distribuciji pristupa&nosti,
oCekuje se da ¢e trenutna vizija MaaS-a imati pozitivhe
implikacije na odrzivost Zivotne sredine podsticanjem
veée upotrebe neautomobilskih i deljenih vozila. Sli€no
tome, smanjenje stope vlasnistva i upotrebe privatnih
automobila rezultiralo bi boljim iskoriséenjem zemljista,
kao Sto su smanjene povrSine za parkiranje, kao i
indirektnim efektima na sposobnost Zivota na gradskim
ulicama, $to takode pozitivno doprinosi ugledu grada.

Pored toga, meduzavisni set obec¢anja usredsreden je
na stvaranje novih, digitalno-zasnovanih, poslovnih
moguénosti za privatni sektor, pre svega otvaranjem
novih trziSnih domena i biznis modela Sirom sveta. Na
kraju, za neke, trenutna vizija MaaS-a moZze biti ¢ak i
koncept koji prevazilazi mobilnost, ukljuujudi
rezervacije za druge svakodnevne aktivnosti (na
primer, putem integracije sa liénim kalendarom),
pomazuéi na taj nacin istinskoj promeni u celokupnom
drustvu, van sfera svakodnevne mobilnosti.

4. Socio-tehni¢ka konvergencija oko trenutne
vizije MaaS-a

Pored gorenavedenih aspekata trenutne vizije, MaaS
je u konvergenciji izmedu nekoliko socio-tehnoloskih
putanja, ukljuéuju¢i mnostvo faktora u dinamickoj
interakciji. Okosnica tehnoloSke konvergencije su
dugorocCni tehnicki razvoj i standardizacija, kao $to su
razvoj informacionih i platnih interfejsa, otvaranje
podataka (npr. rute, redovi voznje), interoperabilnost
pozadinskih sistema i interfejsi za programiranje
aplikacija (API), razvoj novih karakteristika drumskih i
Sinskih  vozila, dizajn operativnih sistema za
reagovanje na potraznju u gotovo realnom vremenu i
kombinovanje putovanja za neke vidove ili definisana
podru¢ja [15], kao i strateS8ke promene u strukturi
transportne mreze i povezana namena gradskog
zemljiSta [16]. U pozadini ovog tehni¢kog razvoja
nalaze se opsti tehnoloski trendovi u senzorima,
komunikaciji i tehnologiji obrade podataka, Internetu i
kapacitetima pametnih telefona, otklju¢avanju pristupa
podacima i poboljSanju kvaliteta podataka, pruzanju
informacija u realnom vremenu i sigurnijim sistemima
za rezervaciju i plac¢anje. Na kraju, ovaj tehnicki razvoj
nastavlja brisanje granica izmedu alternativnih vidova
saobracaja.

Pored tehni¢kog razvoja, postoji €itav niz drustvenih
trendova i novih nacina Zivljenja u i izvan domena
mobilnosti, koji se razvijaju zajedno sa vizijom MaasS.
Nekoliko ovih trendova specificno je za urbano
okruzenje, poput povecanja broja stanovnika,
smanjenja ili kaSnjenja u vlasniStvu automobila i
promene obrazaca putovanja kako prostorno, tako i u
vezi sa svrhom ili nadinom putovanja (npr. smanjeni
broj putovanja sa svrhom kupovine zbog kupovine na
Internetu, manje putovanja automobilom radnim
danima, viSe biciklistickih putovanja na kracée
distance). Ovi urbani trendovi praceni su Sirim
druStvenim trendovima kao S&to su povecanje
vlasnistva nad pametnim telefonima i digitalne
pismenosti, politicki znadaj globalne klimatske krize
(nasuprot  zaostale dekarbonizacije transportog
sektora), neizvesnost dugoroénog zaposlenja i
prihoda, poverenje u digitalne transakcije i Sirenje
takozvane ,ekonomije deljenja“. Aspekt ekonomije
deljenja je posebno vazan za argumente oko
neoptimalnog koris¢enja vozila i urbane imovine,
podvulene drustvenim kretanjima ka ,peer-to-peer”
deljenjem imovine i skupljanje izvora podataka, Sto je
primer veée dostupnosti, pogodnosti i pristupacnosti
usluga voznje na zahtev. Ovi prelazi se deSavaju
paralelno sa opstijim promenama u urbanom i
regionalnom upravljanju, ukljuéuju¢i viSe javno-
privatnih inicijativa za saradnju; redefinisanje uloge
nacionalne drzave i jaCanje nizih nivoa samouprave;
povecanje raznolikosti, varijacija, pa ¢ak i asimetrije
upravljanja; sve veca trziSna prodaja javhog domena; i
pomeranje obrazloZzenja za intervenciju u tehnoloski
razvoj [17].
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Konkretno, sektor transporta dozivljava veéi naglasak
na uslugama i fleksibilnijoj regulativi, sa ciljem
promovisanja otvorenosti koja bi trebalo da pruzi
osnovu za testiranje novih poslovnih  modela.
Konac¢no, Siri spektar donosilaca odluka i trziSnih
aktera izuzetno je naklonjen ka podrzavanju politike
inovacija usredsredene na transportne tehnologije, $to
je vidljivo u odnosu na povezana i automatizovana
vozila [3].

5. Umrezeni viSeaktorski procesi MaaS inovacija

Aspekt koji se ¢esto ne nagladava odmah je da MaaS
nije samo aplikacija ili koncept vrednosti paketa
usluga, pa ¢ak ni tokovi prihoda koji definiSu novi
poslovni model (npr. trenutne kompanije MaaS
oslanjaju se na velike budzetske gubitke), ve¢ je skup
organizacija, zakonodavstva i drugih aspekata Kkoji
zajedno sluze za ,zakljuavanje liti integraciju
tehnologije u drustvo kroz promenu. Dakle, mnostvo
faktora u dinamickoj interakciji opisano u prethodnim
odeljcima razvijaju se u interakcijama izmedu mnostva
umrezenih aktera [18], angazovanih u procesima sa
polustrukturiranim meduorganizacionim (ne)ucenjem.

tradicionalni akteri u
transportni  operateri,
dobavljadi podataka,

Neki od ovih aktera su

transportnom sektoru (npr.
dobavljagi tehni¢kih resenja,
nacionalne drzavne viasti i vlasti na nivou EU,
konsultantske  kompanije, sindikati, marketinSke
kompanije), dok neki prethodno rubni akteri menjaju
svoje uloge (npr. naftne, energetske, osiguravajuce ili
turisticke kompanije), a u sektor ulaze i novi akteri
(npr.  informaciono-telekomunikacione  kompanije,
velike tehnoloske kompanije, maloprodajne kompanije,
vlasici nekretnina). Istovremeno, uloga korisnika se
menja ka viSem stepenu prozumpcije (proizvodnje i
potrodnje), dok se uspostavljaju nova javno-privatna
partnerstva (npr. MaaS Alliance u Evropi). Kako se
dovode u pitanje prethodni poslovni modeli,
kontinuirano se pokuSava preéi sa dobavljaca
tehnologile na model pruzaoca usluga mobilnosti,
slededéi logiku finansijske odrzivosti i profitabilnosti za
trziSta usluga mobilne telefonije.

Svakako da i akademske zajednice imaju svoju ulogu
u ekosistemu, 3to se ilustruje Cinjenicom da je nekoliko
Transportation Research Board odbora pomenulo
MaaS$S u svojim nedavnim stogodis$njim radovima. Ove
promene u sazvezdu aktera takode su podvucene
oCekivanjima javnog sektora da omogucava promene i
pruza povoljne uslove za inovacije, dok bi odgovornost
za sam razvoj usluga trebalo da snosi privatni sektor.
Ovim promenama suprotstavlena je premisa
otvorenog ekosistema, gde bi svi prevoznici trebalo da
ponude iste Seme odredivanja cena, podatke i API
pristup svim voljnim posrednicima u mobilnosti.
Zauzvrat, posrednici za mobilnost treba da budu
organizator koji saraduje, koristi podatke i upravlja
ekosistemom.

Stalne promene u sazvezdu aktera i njihovim
povezanim ulogama ne znate samo ulazak novih
aktera, ve¢ i preraspodelu moéi i odgovornosti kroz
viSeaktersku mrezu, gde bi neke organizacije trebalo da
nestanu, zajedno sa odgovaraju¢im poslovima. Za
razliku od trenutne vizije MaaS-a, stvarnost formiranja
ekosistema na terenu ostaje drugacija. Na primer,
trenutna regulativa o transportu ostaje veoma specificna
za odredene vidove saobra¢aja i usmerena na
operatera, a ne na korisnika. Slicno tome, postoji vrlo
ograni¢en broj MaaS pilota Sirom sveta, i Cesto sa
ograniéenom primenom. Uprkos pretpostavci
kooperativnih i medusobno povezanih ekosistema, Kkoji
okupljaju organizacije koje pruzaju sredstva za
putovanje, saradnja ¢esto ne napreduje u praksi (npr.
nesklonost operatera javnog gradskog prevoza da se
povezu sa kompanijama koje bi da budu posrednik za
mobilnost). Takav nedostatak saradnje potkreplien je
institucionalnim  nedostacima u  organizacionim
kapacitetima i (ne)organizovanom neodgovornosSc¢u sa
kojom se nove tehnologije esto suoCavaju. To znadi da
nijedna od trenutnih institucija nema potpuno
razumevanije ili kontrolu nezeljenih posledica povezanih
sa tehnolodkim ekosistemima. Zauzvrat, raspodeljena
odgovornost za upravljanje tranzicijom i tehnoloski
razvoj ograni¢ava individualnu i institucionalnu
odgovornost i nosi sa sobom ozbiljna etiCka pitanja.
Primer takve distribuirane neodgovornosti je potpuni
komercijalni model na malim i nepovezanim trzitima
gde svaki akter treba da posebno sklopi ugovor sa svim
drugim akterima, i gde ne postoji nijedna organizacija
koja ima mandat i interes da preuzme ulogu u promociji
interoperabilnosti i saradnje.

Uginkovita saradnja izmedu takvih etabliranih aktera sa
razli¢itim institucionalnim kulturama i Cesto razliitim
cilievima suo€ava se sa tradicionalnim izazovima oko
otpora i inertnosti inovacionih procesa sa viSe aktera.
Velika promena postojeceg reZzima mobilnosti se oslanja
na ocekivanje promena u upravljanju, regulaciji i
postupcima nabavki na strani ponude transportnog
sistema, kao i na promene na strani potraZnje u pogledu
preferencija i ponaSanja pojedinaca i organizacija.
Pored pitanja pravila nabavke usluga i tokova prihoda,
saradnja zavisi od dogovora o adekvatnim cenama
usluga, strukturi programa finansiranja, koordinaciji
politika, kao i mogu¢em smanjenju nekih odgovornosti
(npr. oglasavanje). Istrazivanje iz Svedske predlaze
specifitno reSenje za izazov praznine u institucijama,
dodavanjem sloja integratora mobilnosti izmedu
operatora MaaS-a i dobavljada usluga prevoza, koji bi
bili odgovorni za tehni¢ko, poslovno i procesno
upravljanje, delujuéi kao nepristrasne platforme za
obraCunavanje dugovanja [19]. Bez obzira na to,
uspeSna saradnja joS uvek u velikoj meri zavisi od
pregovarackih procesa, gde izgradnja poverenja i
transparentnost procesa odluCivanja ostaju centralni
sastojci za razmatranje izmedu odredenih Zelja i
jedinstvenih Maa$ resenja [9].
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6. Neocekivane negativne implikacije trenutne
vizije MaaS-a

Za razliku od mnogih o&ekivanih pozitivnih implikacija
vezano za trenutnu viziju MaaS-a, postoji potencijalna
opasnost da ¢e, ako MaaS bude ostvaren, jedino
ispunjeno obecéanje biti obecanje za aktere iz privatnog
sektora [20]. U osnovi problema je izazov sa
istovremenim obecéanjima slobode za korisnike i
efikasnosti na nivou sistema u kontekstu istovremene
potraznje u transportnim mreZzama ograni¢enog
kapaciteta. Cak i ako ideja o usmerenosti na korisnika
zvudi pozitivho na prvi pogled, trenutno postoji mnogo
neoCekivanih, ali moguéih negativnih implikacija na
same korisnike. Na primer, korisnici ¢e biti odgovorni
da sami procene da li MaaS ponude nude vrednost za
novac, $to bi moglo biti kognitivnije izazovno ako se
broj izbora znacajno poveca dok se trziSte menja kroz
niz godina.

Ovi kognitivni aspekti mogu se dodatno podvudéi
ogranienim izborom oko rutiranja, nalozima jedino
zasnovanim na postojanju naloga na drustvenim
mrezama, povratnim informacijama o izvrSenju plana
mobilnosti kroz pracenje korisnika ili dodacima usluga
zasnovanim na trendovima kori§¢enja. Sliéno tome,
mogu postojati perverzni podsticaji (npr. odbojnost
prema gubicima) koji vode ljude da generiSu dodatna
putovanja kako bi se prilagodili veli€ini paketa i izbegli
osecaj zaljenja zbog toga Sto ne uvecavaju upotrebu
do predodredene granice. StaviSe, neslaganja izmedu
putni¢kih o€ekivanja i korisnickog nivoa usluge mogu
negativno uticati na znacenja aktivnosti kretanja i na
druge svakodnevne prakse izvan mobilnosti, posebno
ako ljudi po€nu uvidati namerne pokuSanje
preusmeravanja njihovog ponasSanja od strane
operatera. Dakle, moglo bi do¢i do opasne redefinicije
zajednic¢kih dobara (mobilnosti) koja bi mogla pogor3ati
norme Kkolektivhe uljudnosti [21]. Takve promene u
oCekivanjima mogu se odnositi i na promene u
dnevnim prostorima aktivnosti i norme oko peSacenja i
voznje biciklom. Na primer, s obzirom na €injenicu da
bi pojedinci trebalo da preduzimaju minimalni nivo
svakodnevne fizicke aktivnosti da bi odrzali svoje
blagostanje, trenutna MaaS-ova vizila nema puno
obzira prema potencijalnoj zameni sedentarnim
kretanjem vozilima koja se dele na mali broj korisnika,
kao sto je Uber.

Pored gorenavedenih efekata na same korisnike,
mogla bi postojati i 8ira pitanja pravi€nosti i
tehnoloSkog raslojavanja drustva. Iz trenutnih primera
mozZzemo videti da se koncepti MaaS uglavhom
fokusiraju na putovanje na posao i sluzbena putovanja,
ne uzimajuéi u obzir postojeCe obaveze u
transportnom zakonodavstvu, kao Sto su posebne
korisnicke grupe. Ako MaaS postane jedina pristupna
tatka geografski ograni¢enim transportnim mrezama,
vazno je pitati se Sta se deSava sa onima koji su
iskljueni iz tog novog a zatvorenog sistema.

Takvo isklju¢enje moze biti zbog pristupagnosti,
tehnoloSke raspolozivosti, tehnoloSke averzije ili Cak
neslaganja sa procesom inovacija. Na primer,
oslanjanje MaaS-a na registraciju i upotrebu digitalnih
ra¢una moze dalje iskljuditi drustvene grupe koje imaju
poteSko¢e u rukovanju novim tehnologijama ili imaju
pristup bankarstvu, posebno starijim grupama ili onima
na Globalnom Jugu, povezanim sa siromastvom ili
nizim nivoom obrazovanja. StaviSe, vezivanje svih
usluga  mobilnosti za  usko-definisanu  Semu
odredivanja cena moglo bi dovesti do daljeg prenosa
postoje¢ih monetarnih nejednakosti, uzrokuju¢i dalje
distributivne nepravde [22]. Konacno, sustinski skup
negativnih implikacija vrti se oko tradicionalnih pitanja
ravnopravnosti kod digitalnih tehnologija, kao $to su
sajber bezbednost, privatnost [23] i objasnjivost,
posebno ako je podvuéena aspektima monetizacije
podataka i pristrasnog profilisanja (npr. potreba za
snaznom verifikacijom identiteta za prilagodavanje
usluge).

Dodatni aspekt koji treba naglasiti je da trenutne vizije
MaaS-a uspostavljaju odnose sa korisnicima uglavnom
na individualnom nivou, propustajuci da priznaju da su
trenutni problemi pojave velikih razmera koje proizilaze
iz skupa nasih individualnih aktivnosti i preferencija.
Prema tome, pojava sistemskih efekata moze takode
da ukljudi razli€ite neZeljene posledice, posebno u vezi
sa zagadenjem i potrodnjom energije. U stvari,
verovatno je da bi smanjenje li€nog vlasnistva
automobila moglo biti praceno povecanjem voznog
parka vozila na zahtev ili poveéanjem predenih
kilometara, kako bi se zadovoljila novostvorena
potraznja. Ovde brzo nailazimo na staro pitanje trziSnih
monopola u sistemima sa viSe aktera. Uz gubitak
institucionalnih kapaciteta, zajedno sa ograni¢enjima
resursa u gradskom upravljanju, mozda ¢&e biti
primamljivo za mnoge gradove da MaaS puste da se
Jpobrine za sve®, Sto ¢e rezultirati prestankom
investicija i daljom erozijom usluga javnog prevoza,
posebno na manjim trZidtima.

Vracajuéi se rezultirajuéim iskustvima korisnickih
putovanja u takvom kontekstu, povezano je pitanje
pravne odgovornosti i zastite potroSata i ko je
odgovoran za pruzanje pravnih sredstava u slucaju
problema. Dalje, moramo posebno primetiti oslanjanje
MaaS-a na novu sposobnost generisanja i koriSéenja
velikih podataka, i na taj nadin uspostavljanje pozicije
moci putem procesa za prikupljanje podataka i njihovu
monetizaciju. U osnovi, MaaS ima potencijal da stvori
novo trZiSte prodajom analize podataka mnogim
razliGitim  akterima, ukljuuju¢i druge privatne
kompanije, poput maloprodaje. Prema tome, MaaS c¢e
se mozda morati ¢uvati od geografskih monopola, jer
pruzaoci usluga MaaS koji prvi krenu sa radom mogu
blokirati ulazak novih na trziSte razvojem novih
mehanizama za spre€avanje ulaza koji se odnose na
vlasnistvo nad podacima ili ekskluzivne odnose aktera.
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U ovoj situaciji, u sluCaju nedostatka alternativa,
pojedinani MaaS operatori mogli bi neprestano
podizati cene mobilnosti do krajnjih korisnika, uz malo
mogucénosti za odgovor od strane korisnika, i uz
moguénost da prikuplijeni dohodak MaaS brokeri
uzimaju kao dobit, umesto distribuiran medu
prevoznicima ili investiran u infrastrukturu.

Gore navedeni izazovi mogli bi dalje biti mutirani
znaCajnom pravnom nesigurno$éu oko procesa
sklapanja ugovora, preambicioznim rasporedom
primene propratnih tehnologija za MaaS, nedostaju¢im
unutarorganizacionim procedurama (npr. kupovina na
drugo ime) i znacajnim naporima za ulaganje u
interoperabilnost API-ja bez podele napora. U ovom
kontekstu organizacionih promena i posledi¢ne
preraspodele modi i resursa, postoje povezani rizici za
sprovodenje MaaS-a, posebno povezani sa nabavkom
usluga i uticaja na trzisSte rada. Pored ovih sistemskih
efekata na ftrziSte, neravnoteza moc¢i moze imati
negativne implikacije na pogorSanje poverenja, kako
gradana prema organizacijama, tako i onih mreza ljudi
uklju€enih u meduorganizacione procese inovacija u
javnom i privatnom sektoru. U tim situacijama, zakoni
koji ne razumeju u potpunosti slozenost svakodnevnih
inovacionih aktivnosti lako bi mogli da odvedu razlicite
sektorske organizacije u situacije sa vrlo sukobljenim
stavovima. Takvi konflikti, ¢ak i ako su sami po sebi
izazovni, jo§ su opasniji ako na kraju pogorSavaju
meduorganizacijske  odnose, ¢ime u  sustini
ogranitavaju na8e granice iS€ekivanja i spremnosti da
se posveti potrebno vreme za slozeno i osetljivo
meduorganizaciono ucenje medu akterima koji
ucestvuju u inovacionim procesima.

7. Zakljuéak

Pored svih gorenavedenih moguénosti i izazova,
krajnje pitanje koje MaasS iznosi na sto je refleksija o
inovacionim procesima i institucionalnoj tranziciji oko
novih tehnologija za mobilnost. 1z implikacija gore,
trebalo bi da bude oc€igledno da sistemske promene
zahtevaju sistemsko razumevanje Sirokog spektra
faktora i njihove meduzavisnosti. Sa takvom
neizvesnoScu i slozeno$¢u u vidu, moramo da
razmotrimo nove puteve za kreativho razmisljanje o
buducnosti sistema mobilnosti u  odgovornijim
inovacionim procesima. Siri redizajn sistema za
tranziciju za razliku od kanibalizacije i zatvaranja
sadaSnjeg sistema primorava nas da postavljamo
pitanja o nasim inovacionim politikama, tokovima
investicija i ciljevima Sireg druStvenog upravljanja.
Istovremeno, moraéemo da nastavimo da se
podsec¢amo da ljudska bi¢a nisu sama po sebi staticni i
pasivni akteri, veé heterogeni i dinamiéni skup
mogucnosti, pona8anja i vrednosti [24, 25]. Ovde ne
mozemo pokuSati da pojednostavimo inovativhe
procese  suzavanjem nase interpretacie o
tehnologijama svakodnevne mobilnosti [26].

Pored toga, inovativni procesi oko MaaS-a moraée da
se suoce sa pitanjem univerzalne osnovne mobilnosti,
s ciliem da obuhvate postupke za definisanje postene
raspodele pristupa i iskustava, ili barem minimalnu
zastitnu osnovu za one korisnike Kkoji rizikuju
isklju¢enje. Generalno, takvi inovativni procesi koji sa
sobom neminovno ukljuuju odredene drustvene
vrednosti ne mogu prenaglasavati brzinu regulatornog
razvoja, jer bi to moglo biti kontraproduktivno za same
aktivnosti inovacija.

U sredistu odgovorne debate o inovacijama MaaS-a je
potreba za izbegavanjem depolitizovanih normativnih
osnova pri odlugivanju o tehnoloSkom nastanku.
Potencijalna repolitizacija tehnoloSkog razvoja radi
omogucéavanja S8ireg organizacionog i drustvenog
u€enja zahteva da se debata udalji od usko definisanih
struénih krugova, izbegavajuc¢i problem izgradnje
zavisnog puta baziranom na ograni¢enom znanju. Da
bi inovacije procvetale, treba uspostaviti gradane kao
punopravne ucesnike u procesu predvidanja
buduénosti, zajedno sa mrezama aktera iz razli€itih
drustvenih sektora [27, 28].

Transparentnost i otvoreno uceS¢e u procesima
odluCivanja takode se mogu osloniti na razvijanje
standarda otvorenog koda o funkcionalnim zahtevima
za rad MaaS-a. Ako se prilagodena reSenja za
interoperabilnost zasnivaju na razvijanju poverenja
kroz drusStvene mreZe inovacija, skrivanje kljuénih
detalja iza komercijalne poverljivosti ne mozZe biti
poluga moci za privatni sektor kojim bi moglo da se
kontrolie meduorganizaciono udenje. Stavige, takvi
inovativni procesi ne mogu se dominantno fokusirati na

tehni¢ki razvoj i ocekivane pozitivne efekte,
istovremeno izbegavaju¢i pitanja Sire (ponovne)
raspodele posledica ili ucvrSéivanja postojecih

drustvenih nejednakosti.

Ovde ¢emo morati da prepoznamo da bi nas debata
mogla dovesti do zaklju¢ka da za sobom moramo
ostaviti neke institucije i vrednosti, o kojima se mozZe
odluciti samo u demokratskom procesu. Takvi procesi
za kontinuirano odgovorne inovacije mora¢e da se
oslanjaju na upravlijanje naporima pilotiranja i
eksperimentisanja i razmatranje novih mehanizama
upravljanja, kao $to je upravljanje nad podacima i
algoritmima. Polaze¢i od nedavne EU

Opste uredbe o zastiti podataka, aspekti prikupljanja
podataka, skladiStenja i viSesmerne razmene izmedu
aktera, kao i potencijalne komercijalne transakcije,
moraju se razmatrati kao deo alata za upravljanje. Na
kraju, ostac¢e vazno da nastavimo da shvatamo kako
razvijagjuta mreza obeéanja oko MaaS-a zahvata i
preusmerava (ili ne) strateSku paznju politickih aktera.
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Na kraju, ova analiza nas dovodi do sustinskog pitanja
— kaiji je tip dobra mobilnost? U poredenju sa klasiénim
ekonomskim definicijama [29], transportna trziSta je
teSko smestiti u samo jednu od tradicionalnih
kategorija dobra koje se koriste (Tabela 1). U toj
klasi¢noj kategorizaciji, odredeni delovi trziSta spadaju
u odredene kategorije, privatnog, klubskog ili javnog
dobra. U buduénosti, mozemo ocekivati da je
neophodno proSiriti  definicije dobra kako bi se
odgovorilo na postoje¢e razvojne putanje tehnologije.
Prvo, niz elementa u sistemima mobilnosti se
povecéava, SireCi se od klasi¢ne putne i energetske
infrastrukture do novih vozila i digitalnih elemenata,
koji sami po sebi prosiruju spektar dobra od prostornih
do vremenskih komponenti. Drugo, kao Sto je veé
pomenuto, korisnici u sistemu mobilnosti nisu samo
potrosaci dobra, ve¢ i njegovi proizvodadi, bazirano na
svojim odlukama i mogucnostima. Ukoliko se proSiri
perspektiva na tipove dobra van tradicionalnih resursa,
postavlja se pitanje da li je mobilnost zajedni¢ko dobro
[26, 30, 31], koje je drugadije od javnog dobra.

Dok u klasi¢noj formi, Tabela 1 definiSe samo Cetiri
tipa dobara, ova revidirana tabela dodaje dve nove
kategorizacije. Prva dodatna kategorija anti-rivalitet
[32] i prozumpcija se odnosi ha promenu perspektive o
samom nastajanju dobra i njegovoj koli€ini, koja se
upotrebom ne samo smanjuje, nego se i paradoksalno
povecava kroz interakciju prostornih, vremenskih, i
drustvenih komponenti. Druga dodatna kategorija, anti-
isklju€ivosti i kooperacija, se odnosi na nacin
ophodenja prema dobru, koji se pomera dalje od
neoklasi¢ne slike o Coveku kao egoistinoj individui,
ve¢ uzima u obzir ljudsku moguénost kooperacije,
sliéno perspektivama koje proizilaze iz teorije
zajedni¢kog dobra, iliti ,commons® [33, 34]. Ovde se
mora naglasiti da namena ove revidirane tabele nije da
ponudi konaéno reSenje, ve¢ da omoguci dalju
diskusiju na tu temu. U svakom slu€aju, ovo sustinsko
pitanje ¢e =zahtevati veliki razvojni napor Sirom
disciplina koje se bave mobilnoSc¢u, i ukljuCujuéi vecu

saradnju izmedu prakse i teorije, bez velikog
poStovanja prema geografskim ili disciplinarnim
granicama.
Tabela 1. Revizija tipova dobara
Veliki rivalitet u Mali rivalitet u Anti-rivalitet i
potro$nji potrosnji prozumpcija

Lako Privatni parking; Put sa naplatom Vikipedija;
iskljucivanje Privatni putarine; Otvoreni
Jfree riders” automobil; ,blockchains*;

Tesko Javna ulica; Zemlji8ni Video igre;
iskljucivanje katastar; Cist
Jfree riders” vazduh;

Anti- Participativni Video igre; Sistemi
iskljucivosti i budzet; mobilnosti
kooperacija bazirani na

digitalnim
tehnologijama;

Izvor: (Autorska adaptacija)

Mobility as a service or mobility as
commons?

Milo$ N. Mladenovié¢
Department of Built Environment, School of Engineering,
Aalto University, Finland

Abstract: Mobility as a Service (MaaS) is a relatively
fast-growing emerging technology based on a vision of
integration and user-friendliness in mobility systems,
based on a “mobility platform” approach. Considering
that most of the literature so far does not take an
explicitly critical attitude towards this emerging
technology, this paper considers the great
uncertainties and implications for the socio-technical
domains in and out of everyday mobility. The analysed
implications also refer to the set of innovation actors,
as well as the institutions and patterns of interaction
between them. The conclusion is that the technological
transition of MaaS from a niche to a mobility regime
requires the convergence of several socio-technical
factors of societal digitalization, the development of a
wider infrastructure, and a regulatory system change.
To avoid the potential undesired effects of MaaS,
transport policy and institutions for managing
technological development will need to recognize the
underlying problems at the root of further activities,
ranging from depoliticization to fundamental theoretical
questions about the essence of the mobility commons.

Keywords: Mobility on demand; Mobility systems;
Responsible innovation;
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