DEPARTAMENTUL DE STUDII PARLAMENTARE $I POLITICI UE
DIRECTIA STUDII $| DOCUMENTARE LEGISLATIVA

REGLEMENTAREA MAAS -
MOBILITY AS A SERVICE

IN STATE MEMBRE ALE UNIUNII
EUROPENE

studiu documentar

iulie 2026




Lucrérile elaborate in cadrul Directiei studii si documentare legislativa au caracter documentar si nu reprezint&
punctul de vedere al Camerei Deputatilor. Documentele legislative oficiale au fost consultate in limba de origine, iar
traducerea informatiilor relevante selectate nu reprezintd o traducere oficiald, fiind furnizatad ca un mijloc de
intelegere a unui document original, scris in alta limb&. Baza de date cuprinzand totalitatea studiilor elaborate de
Directia studii si documentare legislativa poate fi accesata prin intermediul paginii de Intranet a Camerei Deputatilor
la adresa: http://www.cdep.ro/infoparl/dip.studii?par1=2024

Documentare si sinteza: Any-Mary Jula
Consilier parlamentar - Directia studii si documentare legislativa
Palatul Parlamentului, str. I1zvor nr.2-4, sect.5, Bucuresti
Tel: 021.316.03.65; 021.414.13.50/ 51, Interior 1350/1349, camera 5070
E-mail: doc@cdep.ro


http://www.cdep.ro/infoparl/dip.studii?par1=2024
mailto:doc@cdep.ro

ABSTRACT

Conceptul de Mobility as a Service (MaaS) reprezinta o paradigma inovatoare in
domeniul transporturilor, definita prin integrarea digitala a mai multor servicii de transport
public si privat intr-un singur canal accesibil utilizatorului pentru planificare, rezervare si
plata.

MaasS este considerat o componenta centrala a Serviciilor de Mobilitate Integrata
(IMS) si a Sistemelor Inteligente de Transport (ITS), avand un potential ridicat de a induce
schimbari socio-tehnice profunde, de a stimula transferul modal de la autoturismele
personale catre transportul sustenabil si de a optimiza utilizarea resurselor. Dezvoltarea
unui ecosistem Maa$S functional nu depinde exclusiv de performanta sa tehnica, ci este
conditionata de o structura complexa de guvernanta, de colaborarea public-privata si de
existenta unui cadru legislativ coerent privind partajarea si standardizarea datelor.

Analiza comparativa evidentiaza faptul ca tranzitia de la proiecte pilot la piete
MaaS mature necesita depasirea barierelor de reglementare fragmentara, a asimetriei
datelor si a compartimentarii rigide a legislatiei nationale.

Pentru ca MaaS sa Tsi atinga potentialul maxim, este esential ca guvernele sa
adopte un rol proactiv si flexibil, utilizand licentele de concesiune ale transportului public
pentru a impune deschiderea comerciala si digitala si pentru a promova o guvernanta
colaborativa solida intre actorii publici si privati.
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ASPECTE COMPARATIVE

AUSTRIA

in Austria nu existd o lege unica sau un act legislativ specific dedicat exclusiv
conceptului de MaaS (Mobility as a Service), insa domeniul este reglementat printr-un
cadru juridic fragmentat, combinat cu standarde tehnico-strategice nationale si directive
europene?.

Guvernul austriac foloseste legile existente din transporturi, digitalizare si
urbanism pentru a guverna platformele MaaS, integrandu-le intr-un plan pe termen lung,
precum Planul Master de Mobilitate 2030.2

Cadrul de reglementare din Austria se imparte in trei piloni principali:

1. Reglementarea Platformelor Digitale si a Datelor (ITS)

Cea mai importanta componenta legislativa aplicata operatorilor MaaS vizeaza
accesul la date si interoperabilitatea:

Legea privind Sistemele de Transport Inteligente (IVS Gesetz) transpune directiva
europeand ITS si obliga furnizorii de transport public si privat s& puna la dispozitie
anumite date de mobilitate Tn mod deschis.

Cadrul legal impune ca platformele MaaS sa afiseze rutele si tarifele intr-un mod
obiectiv si nepartizan, pentru a permite utilizatorului o alegere neutra. Desi legislatia
obliga la partajarea datelor de baza (orar, statii, tarife), obligatiile privind datele in timp
real (intarzieri, disponibilitate sharing) sunt inca partial acoperite, fiind o zona in continua
actualizare legislativa.

2. Standardul National Arhitectural: ,MaaS made in Austria” (MaaS miA)

in absenta unei legi stricte, agentia nationald AustriaTech (aflati sub coordonarea
Ministerului Federal pentru Protectia Climei si Transport) a dezvoltat standardul MaaS
miA. Acesta actioneaza ca un ghid de reglementare tehnica si de cooperare public-
privata. Aici sunt definite nivelurile de integrare (de la simpla informare si planificare a
rutelor pana la integrarea completa a rezervarilor, platii si biletelor multimodale intr-o
singura tranzactie) si sunt stabilite regulile de compensare si de revanzare a biletelor de
transport public catre terte platforme private.

3. Garantia de Mobilitate (Mobilitatsgarantie)

Austria lucreaza la integrarea MaasS intr-un concept legal numit Mobility Service
Guarantee (Garantia Serviciilor de Mobilitate). Scopul este crearea unui cadru legal prin
care statul garanteaza cetatenilor (inclusiv din zonele rurale) accesul la transport public
sau la servicii alternative de transport la cerere (micromobilitate, ride-pooling), toate
interconectate prin aplicatii MaaS.3

Utilizatorii platformelor MaaS din Austria sunt protejati in mod unificat. incepand
cu iulie 2024, Agentia pentru Drepturile Pasagerilor (apf) a devenit comisia oficiala de

1 Cerema_Parangonnage MaaS rapport complet ENG LC(2)
2 Wiener Linien reports results for 2025 - Wiener Linien
3 A nationwide mobility service guarantee for Austria: possible design scenarios and implications
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arbitraj pentru toate plangerile legate de contractele de transport de pasageri din Austria,
incluzand transportul urban integrat si cel feroviar.*

Austria este un pionier global in implementarea Mobility as a Service (MaaS),
avand ca model central controlul public asupra platformelor. Spre deosebire de alte tari
unde aplicatile MaaS sunt detinute de start-up-uri private, Austria a mizat pe integrarea
serviciilor private (ride-sharing, e-scooters, bike-sharing) in ecosistemele companiilor
publice de transport.

Cele mai de succes modele din Austria sunt structurate pe diferite niveluri
teritoriale si administrative:

Modelul Urban WienMobil (Viena), lansat de Wiener Linien (operatorul public de
transport din Viena), este una dintre cele mai de succes aplicatii MaaS din lume. Aplicatia
integreaza complet reteaua publica de metrou, tramvaie si autobuze cu servicii private
de taxi, car-sharing (ex. Share Now), e-scooters si bike-sharing-ul municipal (WienMobil
Rad). Succesul se datoreaza abonamentului anual de 365 de euro (1 euro pe zi pentru
transport nelimitat). Abonamentul este integrat digital, iar utilizatorii primesc reduceri
direct in aplicatie pentru serviciile de micromobilitate private partenere.®

Modelul Regional Extins Wegfinder, dezvoltat de iMobility (o subsidiara a cailor
ferate federale austriece - OBB), reprezintd modelul MaasS la nivel regional si national.
Aceasta aplicatie conecteaza trenurile OBB cu solutiile de transport regional (autobuze)
si cu parcurgerea de distante mici, cu biciclete, trotinete, taxiuri din diverse districte.
Aplicatia permite combinarea transportului interurban de mare viteza cu optiunile flexibile
din interiorul oraselor de destinatie, oferind rezervare si plata unificate si este in principal
destinata navetistilor.

Modelul Rural si Micro-Maa$S - ISTmobil pentru zonele rurale sau montane din
Austria care nu pot sustine linii clasice de autobuz din ratiuni de costuri. Aici intervine
ISTmobil, un model de succes de tip Demand-Responsive Transport (DRT) integrat in
MaaS. ISTmobil actioneaza ca un dispecerat digital regional care colecteaza cererile
cetatenilor dintr-o regiune rurala (ex. in Stiria sau Austria Inferioara) si trimite flote de
taxiuri locale sau microbuze pentru a-i prelua. Punctele de preluare ISTmobil sunt gandite
special ca noduri pentru garile feroviare mari. Sistemul calculeaza automat tarife
subventionate daca utilizatorul isi continua calatoria cu trenul, eliminand dependenta de
masina personala in afara marilor orase.

Upstream Mobility (B2B) este motorul tehnologic al Austriei. in loc sa fie o aplicatie
pentru public, este o platforma digitald creatd de municipalitatea Vienei si Wiener
Stadtwerke. Ofera infrastructura de date (API-uri securizate, algoritmi de rutare
multimodal&) pentru ca orice alt oras sau regiune din Austria sa isi poata lansa propria
aplicatie MaaS rapid. Datele de mobilitate ale cetatenilor sunt protejate, asigurandu-se
ca acestea raman in administrarea publica locala si nu sunt monetizate de mari corporatii
globale de tehnologie.®

Implementarea Mobility as a Service (MaaS) in Austria s-a lovit de bariere
legislative complexe, determinate in principal de structura federala a tarii si de fuziunea

4 Legal basis - Agency for Passenger Rights
5 3 European cities with a successful MaaS service for intelligent and multi-modal mobility - Velco
6 Kein Folientitel

WienMobil — the app for all routes in Vienna - vienna.info
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dintre sectorul public strict reglementat si cel privat extrem de dinamic. In Austria,
impartita in 9 state federale (Lander), asociatiile de transport (Verkehrsverbtnde, cum ar
fi VOR in regiunea Vienei) detin dreptul exclusiv de stabilire a tarifelor si rutelor la nivel
regional. Din punct de vedere legal, o platforma privata sau chiar nationala nu putea
vinde direct bilete integrate regionale fara aprobarea fiecarui stat federal. Solutia a fost
crearea cadrului national MaaS miA (MaaS made in Austria) de catre agentia
guvernamentala AustriaTech. Acest standard a definit clar 4 niveluri de pregatire tehnico-
legala (MaaS miA Readiness Levels), fortand asociatiile regionale sa standardizeze
interfetele de date (API) si sa accepte acorduri-cadru de revanzare de bilete catre terti.’

Legislatia rutiera din Austria (StVO) si legile comerciale nu aveau prevederi clare
pentru masinile de car-sharing sau trotinetele electrice. Municipalitatile nu aveau baza
legala pentru a le aloca locuri de parcare dedicate pe domeniul public sau pentru a le
integra in planul de transport.2 Prin Planul Master de Mobilitate 2030 s-au definit serviciile
de sharing in legislatia nationala. Acest lucru a permis primariilor sa emita hotarari locale
de concesionare; astfel, operatorii privati primesc acces la spatiul public si la nodurile
WienMobil daca accepta sa isi integreze datele in aplicatia MaaS a orasului.

O alta problema era aceea ca biletele subventionate de stat (ex. reducerile pentru
studenti, pensionari sau faimosul Klimaticket - biletul climatic national) nu puteau fi
decontate legal daca tranzactia se facea printr-o platforma comerciala privata, deoarece
nu exista un mecanism legal de auditare a subventiilor de stat prin intermediari. Statul a
decis ca Aplicatia Publica sa fie Platforma Principala (Integratorul). In loc ca privatul sa
inghita publicul, aplicatiile companiilor de stat au devenit integratori MaaS. Astfel,
subventiile statului raméan in interiorul sistemului public auditat, iar operatorii privati sunt
platiti direct de platforma publica pentru serviciul prestat (la nivel de API).

Introducerea biletului national Klimaticket a accelerat succesul platformelor MaaS
in Austria, transforméand radical comportamentul de consum si arhitectura digitala a
transportului.® Klimatiket inseamna oferirea unui abonament anual unic ce asigura acces
nelimitat la aproape toate mijloacele de transport public din tard (trenuri, metrou,
autobuze urbane/interurbane). Astfel, a rezolvat cea mai mare problema a sistemelor
Maas, bariera de plata pentru transportul de baza.1°

inainte de Klimaticket, utilizatorii foloseau aplicatii precum WienMobil sau
Wegfinder in special pentru a cumpara bilete individuale. Odata ce peste 13% din
populatie detine un abonament anual, aplicatile s-au transformat in instrumente de
planificare si validare.!! Utilizatorul isi introduce numarul cardului fizic in contul digital al
aplicatiei Maa$S (ex. aplicatia OBB sau WienMobil). Din acel moment, algoritmul MaaS
stie ca segmentul de transport public este deja "platit" (are cost zero) si aplicatia se
concentreaza exclusiv pe taxarea "ultimului kilometru" (trotineta, car-sharing sau taxi).*?

Klimaticket a creat un numar urias de calatori frecventi care nu mai folosesc
masina personala. Cand acesti pasageri coboara in gari sau statii periferice, au nevoie

7 MaaS-miA english 102019 web.pdf

8 BMK Mobilitaetsmasterplan2030 EN UA (2).pdf

9 Austria’s “KlimaTicket” to promote low-carbon mobility | OECD

10 Austria’s KlimaTicket: Assessing the short-term impact of a cheap nationwide travel pass on demand -
ScienceDirect

11 Introduction of KlimaTicket - Reforms and Investments - European Commission

12 Introduction of KlimaTicket - Reforms and Investments - European Commission
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de o solutie rapida pana la destinatia finala. Platformele MaaS au inregistrat un salt urias
in rezervarile de biciclete partajate, trotinete si servicii de ride-pooling. Utilizatorul
considera ca "economiseste" bani la transportul in comun (tren/autobuz) datorita
Klimaticket si este mult mai dispus sa plateasca o taxa mica direct in aplicatia MaaS
pentru o trotineta care il duce de la gara la birou.

in zonele rurale, transportul public clasic cu orar fix este ineficient. [9] Platformele
Maas$ destinate zonelor rurale, precum MaaS sau ISTmobil, au integrat Klimaticket direct
in algoritmii lor de tarifare. Detinatorii de Klimaticket beneficiazd automat de tarife
subventionate sau chiar de gratuitate partiala pentru microbuzele la cerere care i preiau
din fata casei si ii duc la cea mai apropiata gara feroviara.

Pentru ca biletul unificat Klimaticket sa poata fi recunoscut, scanat si validat de
controlorii diferitelor companii (de stat sau private, de la OBB la operatori privati precum
Westbahn), a fost nevoie de o digitalizare accelerata. Operatorii au fost obligati prin lege
sa isi deschida si sa isi unifice sistemele IT.

Klimaticket colecteaza banii centralizat (un singur abonament anual), dar
utilizatorul calatoreste cu zeci de companii diferite. Pentru a distribui corect incasarile
catre operatori, Austria a folosit tehnologia platformelor MaaS. Prin intermediul unor
sisteme software avansate si cercetari de mobilitate bazate pe aplicatii (cum este
proiectul de monitorizare realizat cu Motiontag), statul poate vedea exact ce rute
multimodale combina pasagerii in aplicatii si poate imparti banii proportional catre
operatorul de tren, cel de autobuz sau cel de transport local.*?

FINLANDA

Finlanda este considerata pionierul mondial in reglementarea legislativa a
conceptului MaaS (Mobility as a Service).

Legea privind serviciile de transport (in finlandeza Laki liikenteen palveluista,
cunoscuta si ca Transport Services Act) a fost adoptata in etape incepand cu 2017-
2018.14 Aceasta a fost prima lege care a creat un cadru juridic dedicat explicit MaaS-ului.

Elementele principale ale legii:

- Open Data - operatorii de transport (public si privat) sunt obligati sa puna la
dispozitie, prin interfete digitale deschise (API), informatii esentiale precum
rute, orare, tarife si disponibilitatea locurilor.

- Interoperabilitatea sistemelor de ticketing. Companiile de transport trebuie sa
permita integrarea sistemelor lor de emitere a biletelor cu platforme terte (adica
furnizorii de servicii MaaS pot revinde bilete/abonamente prin propriile
aplicatii).

- Combinarea serviciilor (bundling). Legea a eliminat barierele legale care
impiedicau operatorii sau furnizorii terti s& combine mai multe moduri de

13 motiontag & Klimaticket
14 finnish_policy - state of play 26 feb 2018.pdf



https://maasmaker.at/funktionen
https://www.motiontag.com/success-stories-details/klimaticket
https://www.finlex.fi/fi/lainsaadanto/2017/320#part_1__chp_1__sec_2
https://www.motiontag.com/success-stories-details/klimaticket
https://learn.sharedusemobilitycenter.org/wp-content/uploads/finnish_policy_-_state_of_play_26_feb_2018.pdf

transport (tren, autobuz, taxi, car-sharing, bike-sharing) intr-un singur
abonament sau pachet.

- Neutralitate competitionala. Micii furnizori Maa$S sa nu fie dezavantajati fata de
marii operatori de transport in privinta accesului la date si infrastructura.

Aceasta legislatie a fost motivul pentru care Helsinki a devenit un ,laborator” global
pentru MaaS, dand nastere unor platforme precum Whim (dezvoltata de compania MaaS
Global), considerata una dintre primele aplicatii MaaS complet integrate din lume?®.

Legea a fost implementatd in trei etape, avand in vedere complexitatea si
amploarea sa actul reglementand toate modurile de transport si intregul sector

- 1 octombrie 2017 — intra in vigoare prevederile legate de sistemele de

transport inteligente (ITS), conform Directivei ITS europene

- 1 ianuarie 2018 — intra in vigoare interoperabilitatea sistemelor de date si

informatii

- 1 iulie 2018 - majoritatea prevederilor legii devin efective, inclusiv

reglementarea rutiera.

Toti furnizorii de transport, atat publici, cat si privati, incluzdnd toate modurile
partajate, taxiurile si operatorii de inchiriere auto, trebuie sa puna la dispozitie prin API-
uri deschise informatii despre orare, rute si preturi. De asemenea, departamentele de
transport si autoritatile de parcare sunt obligate sa partajeze informatii.

Toate aceste fluxuri de date sunt incarcate si gestionate printr-un Punct National
de Acces (National Access Point), administrat de Agentia Finlandeza de Transport.

Conform raportului de evaluare ITS din 20207, API-ul din sistemul de ticketing si
plati trebuie sa permita cel putin achizitionarea unui bilet single-trip, ca cerintd minima.
Mai mult, operatorul care detine contul unui client trebuie sa acorde unei terte parti (de
regula un furnizor de servicii MaaS) permisiunea de a cumpara bilete folosind acel cont
— acesta fiind mecanismul tehnic prin care aplicatii precum Whim puteau cumpara bilete
STM/HSL in numele utilizatorului.

Legea a consolidat diferitele registre de vehicule sub controlul unei singure agentii
(Trafi), simplificand administrarea. O evaluare ulterioara a identificat mai multe zone care
necesitau imbunatatiri: disponibilitatea serviciilor de taxi, clarificarea competentelor
autoritatilor publice care supravegheaza implementarea legii, precum si specificarea
reglementarilor privind colaborarea intre interfetele de ticketing si platats.

Experienta finlandeza a devenit un model de referintd — experienta Finlandei in
reglementarea informatiilor despre serviciile de transport si interoperabilitatea sistemelor
de ticketing a fost aplicata in lobby-ul preliminar legat de un Regulament privind serviciile
digitale de mobilitate, pregatit de Comisia Europeana. Legea finlandeza a servit drept
caz de bune practici si pentru alte state?®.

15 Mobility as a Service Legislation in Finland - The Nordic Policy Centre
1616 5 Finnish MaaS Platforms Improving Transit Integration
17 finnish_policy - state of play 26 feb 2018.pdf
18 The Transport Code submitted to Parliament for consideration - Finnish Government
19 Re-Requlating mobility and MaaS - Lessons learned from the Finnish Transport Act
Transport Services Act impact assessment: The Act is enabling digitalisation of transport - Ministry of
Transport and Communications
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Un element important pentru intelegerea evolutiei pietei, nu doar a legii: MaaS
Global (compania din spatele Whim) a intrat in faliment in 2024, iar tehnologia din spatele
Whim a fost ulterior achizitionata de platforma olandeza Umob. Acest lucru arata ca, desi
legislatia a ramas solida, modelul de business initial "o singura aplicatie pentru toata
mobilitatea" nu a fost neaparat sustenabil comercial®°.

Piata MaaS din Finlanda s-a maturizat, iar discutia s-a mutat de la intrebarea "ce
aplicatie va inlocui masinile private" la intrebarea mai practica despre ce platforme chiar
faciliteaza planificarea, plata si conectarea transportului public. Astazi, platforme precum
Digitransit (un sistem de rutare si informatii despre orare, care ofera API-uri publice)
reprezinta infrastructura practica construita pe fundatia legala.

In concluzie, s-a creat infrastructura de reglementare (date deschise +
interoperabilitate ticketing), dar evolutia pietei a aratat ca succesul MaaS nu depinde
doar de cadrul legal, ci si de modele de business viabile pentru integratorii care folosesc
acest cadru.

Evaluarea de impact realizatd de Ministerul Transporturilor si Comunicatiilor a
identificat mai multe zone care necesita studii suplimentare si clarificari legislative:
disponibilitatea serviciilor de taxi (in special In zonele slab populate), clarificarea
competentelor si misiunii autoritatilor publice care supravegheaza implementarea legii,
precum si imbunatatirea comunicarii intre aceste autoritati, plus specificarea mai precisa
a reglementarilor privind colaborarea dintre interfetele de ticketing si plata.??

Chiar daca legea a deschis datele, raman bariere pentru dezvoltarea de noi
servicii si modele de business: reguli de licentiere, cerinte de calificare a personalului si,
in continuare, impedimente in accesul la anumite tipuri de date. Practic, deschiderea
legala a datelor nu a rezolvat automat toate conflictele comerciale/tehnice dintre
operatori.??

Comisia Europeana a recunoscut ca exista aplicatii MaaS functionale la nivel
national (Finlanda fiind exemplul principal), dar exista fragmentare legala care impiedica
extinderea transfrontaliera a acestor servicii. Comisia a identificat trei probleme-cheie
care necesita reglementare la nivel european:

- lipsa de transparenta si certitudine privind conditiile contractuale B2B de

revanzare a biletelor;

- practici potential anticoncurentiale ale unui operator MDMS dominant, mai ales

cand acesta este simultan si operator de transport;

- asigurarea ca platformele MDMS sustin obiectivele de eficientd si

sustenabilitate?3,

Grupul de experti convocat de Comisie (Multimodal Passenger Mobility Forum) a
semnalat probleme suplimentare precum refuzul operatorilor de a pune la dispozitie
continut, restrictii de marketing impuse distribuitorilor, indisponibilitatea biletelor in format
digital, precum si riscul de autopreferentiere.

20 Moving MaaS 3: Helsinki Happenings - The Eno Center for Transportation

21 Amendments to the Act on Transport Services and related acts - Finnish Government
22 Advancing EU rail passenger rights | T&E

23 Multimodal Digital Mobility Service - April 2025 - - Eurobarometer survey
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Studiu de caz: Matkahuoltoin

Matkahuolto este o companie finlandeza traditionald de logistica si bilete pentru
transportul interurban cu autobuzul, cu radacini vechi in sistemul de transport finlandez.
Obligatia legala de interoperabilitate a sistemelor de ticketing, impusa tuturor operatorilor
de transport — publici si privati — prin Legea Serviciilor de Transport.

Fara obligatia legala de interoperabilitate a sistemelor de ticketing, impusa tuturor
operatorilor de transport, publici si privati, prin Legea Servicilor de Transport,
Matkahuolto nu ar fi putut integra legal date si functionalitati de la zeci de operatori
regionali diferiti (fiecare cu propriul sistem de bilete) intr-o singura aplicatie.

Matkahuolto a colaborat cu startup-ul finlandez Kyyti Group, specializat n
platforme MaaS si transport la cerere (demand-responsive transport), pentru a construi
sistemul. Rezultatul a fost prezentat drept prima solutie MaaS la nivel national din lume,
lansata prin colaborarea dintre Matkahuolto si Kyyti Group.

Matkahuolto Reitit ja Liput ("Rute si Bilete") acopera practic toate conexiunile si
biletele de transport public din Finlanda, plus cateva servicii on-demand, intr-o singura
interfata pentru utilizator.

Desi Kyyti Group, compania-startup, s-a desfiintat in 2021, spre deosebire de
Whim (unde falimentul MaaS Global a insemnat si disparitia aplicatiei), tehnologia
dezvoltatd de Kyyti a supravietuit si a continuat sa fie folosita si dezvoltatd de
Matkahuolto, iar ulterior software-ul a fost achizitionat de CGl Finland, care il dezvolta
acum sub brandul Move360. Astfel, infrastructura legala de date deschise a permis ca
valoarea tehnologica creata sa supravietuiasca esecului comercial al unei singure
companii, pentru ca datele si APIl-urile raman deschise prin lege; tehnologia putea fi
transferata catre un alt operator (Matkahuolto — CGl) fara sa fie nevoie de reconstruirea
de la zero a relatiilor contractuale cu zeci de operatori de transport.

Odata cu introducerea MaaS, au inceput masuratorile, cercetarile si studiile
privind comportamentul locuitorilor?4. Unul dintre aceste studii a fost "Whimpact — Insights
from the World's First Mobility as a Service Solution", care a analizat datele din primul an
de functionare a aplicatiei Whim in Helsinki, lansata in decembrie 2017.

Ce s-a constatat:

o Utilizatorii Whim foloseau taxiul ca serviciu de conectare la primul si ultimul
kilometru al calatoriei de trei ori mai des decét locuitorul mediu al orasului
Helsinki.

e Popularitatea MaaS are legatura cu accesibilitatea prin bicicleta, studiul
aratand ca succesul noilor metode si platforme de transport apare mai ales
in medii urbane dense, cu acces facil la comert si locuri de munca.

e Concluzia generala a studiului este ca utilizatorii Whim au adoptat clar
tipare de mobilitate mai sustenabile, cu impact major asupra congestiei
urbane si a dependentei de masina personala.

Merita mentionat si obiectivul politic din spatele acestor initiative: orasul Helsinki
si-a propus ca, pana in 2025, sa devina inutila detinerea unei masini personale de catre
orice rezident. Judecand dupa adoptia reala (7% din populatie pana in 2018) si falimentul

24 hitps://www.europarl.europa.eu/thinktank/en/document/EPRS BRI(2026)789303
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ulterior al MaaS Global, acest obiectiv ambitios nu a fost atins prin acest vehicul specific,
desi probabil a contribuit la o schimbare treptata de mentalitate.

Studiile arata un efect real, dar modest si neomogen — Whim a demonstrat ca este
posibild o schimbare comportamentala (mai mult taxi first/last-mile, mai mult transport
public, mai putina dependenta de masina), dar la o scara limitata de utilizatori, cu
rezultate care variaza dramatic de la un oras la altul.

Cel mai relevant studiu specific pentru Finlanda, realizat de Centrul de Cercetare
a Transporturilor Verne (Universitatea Tampere)?®, a chestionat doua esantioane
reprezentative de finlandezi cu varste cuprinse intre 18-64 ani (2036 si, respectiv, 1176
respondenti), reiesind urmatoarele :

- 39% dintre respondenti nu ar mai dori/avea nevoie de masina proprie daca

transportul public ar fi suficient de bun;

- 58% nu ar mai avea nevoie de masina daca ar exista serviciul MaaS descris;

- 65% nu ar mai avea nevoie de masina daca toate vehiculele din trafic ar fi

autonome;

Concluzia studiului este ca detinerea de masina poate scadea prin implementarea
vehiculelor autonome, a MaaS si a unui transport public de calitate superioara, dar
comportamentul actual de mobilitate se coreleaza puternic cu cei care folosesc deja des
transportul public, care simt mai putind nevoie sa detind o masina. Practic, MaaS pare
sa amplifice o tendinta deja existenta, nu sa o creeze de la zero.

Un document analitic din 2024 analizeaza explicit ceea ce autorii numesc "efecte
secundare nesustenabile" ale MaaS?6:

e conform unor studii, ofertele MaaS orientate spre confort pot atrage
neintentionat utilizatorii departe de modurile sustenabile, in timp ce
investitile Tn infrastructura pot incuraja tipare de calatorie centrate pe
masina, atunci cand designul platformei prioritizeaza oferirea intregii game
de optiuni de transport fara preferinta pentru modurile cu emisii reduse. in
concluzie, daca aplicatia MaaS fiti arata taxiul la fel de proeminent ca
autobuzul, multi utilizatori aleg taxiul — exact contrariul obiectivului de
sustenabilitate.

Un alt studiu din 202527 afirma ca relatia dintre atitudinile pro-mediu si deciziile
reale de calatorie e mai slaba decat s-ar crede: deciziile efective de calatorie in cadrul
platformelor MaaS sunt adesea influentate mai puternic de perceptia confortului, utilitatii
percepute si usurintei de utilizare decat de valorile de sustenabilitate. Studiul aduce si o
observatie demografica importanta: adultii in varsta adopta MaasS intr-un ritm mai scazut
decat cohortele tinere, fiind mai predispusi sa-si mentina obiceiurile de calatorie existente
Si sa se bazeze pe vehiculele private.

FRANTA

25 hitps://www.mdpi.com/2071-1050/13/4/1962
26 hitps://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0967070X24000672
27 hitps://www.frontiersin.org/journals/sustainable-cities/articles/10.3389/frsc.2025.1645488/full
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Legea de Orientare a Mobilitatii (LOM) din Franta a transformat transporturile prin
impunerea deschiderii obligatorii a datelor de mobilitate. Aceasta a permis o centralizare
digitala care ajuta planificatoarele de rute multimodale si serviciile de tip MaaS (Mobility
as a Service).?8

Autoritatea de Reglementare a Transporturilor (ART) monitorizeaza acest proces
si prezinta un bilant foarte pozitiv:

LOM aduce practic infrastructura juridica fara de care platformele de mobilitate
multimodala (de tip Citymapper, Moovit sau aplicatiile regionale precum "modalis") nu ar
putea functiona legal in Franta. Sunt doua articole-cheie?®:

e Atrticolul 25 — deschiderea datelor (open data): legea extinde semnificativ
obligatia de deschidere a datelor de transport. Acum trebuie facute publice
si reutilizabile: date statice, dinamice si istorice despre trasee, orare, tarife,
perturbari, dar si despre serviciile de car-sharing, biciclete si trotinete in
self-service. Practic, orice dezvoltator de aplicatie MaaS poate accesa
informatiile de care are nevoie pentru a calcula un traseu multimodal real.

e Articolul 28 — deschiderea vanzarii biletelor si a serviciilor numerice
multimodale (SNM) — legea obliga operatorii de transport public sa
deschida canalele lor de vanzare a biletelor catre terti. Practic, un serviciu
numeric multimodal (SNM) — definit legal ca serviciu ce permite vanzarea
de servicii de mobilitate, parcare sau rezervare — capata un drept de acces
la datele tuturor operatorilor dintr-o zona si un drept de referentiere si
distributie a acestor servicii, inclusiv ale concurentilor.

Obligatia AOM-urilor de a asigura un serviciu MaaS.

De la 1 decembrie 2021, autoritatile organizatoare de mobilitate (in principal
regiunile) trebuie sa se asigure ca pe teritoriul lor exista un serviciu de informare care
acopera toate modurile de deplasare disponibile — tren, metrou, bus, trotineta etc. Nu
sunt neaparat obligate sa-l dezvolte ele insele, dar trebuie sa existe, fie printr-o aplicatie
proprie, fie printr-un partener privat conventionat.

Legea incearca sa evite ca un singur mare operator s& monopolizeze piata
platformelor multimodale, garantand acces egal la date pentru toti jucatorii, un aspect
esential pentru ca ecosistemul MaaS sa ramana competitiv si nu doar un canal de
vanzare al unui singur actor.

LOM nu creeaza MaaS-ul in sine, dar inlatura cele doua blocaje clasice — lipsa
datelor deschise si imposibilitatea de a vinde bilete tertilor — siimpune, pentru prima data,
o obligatie de rezultat pentru autoritatile locale.

Regulile de partajare a datelor impuse de Legea LOM se aplica in mod obligatoriu
si operatorilor privati de transport, nu doar celor publici. Scopul este crearea unui

2Bhttps://www.expertises-territoires.fr/jcms/121942444 DBWebPage/fr/cour-des-comptes-les-donnees-
dans-le-bilan-de-la-loi-d-orientation-des-mobilites
29https://cms.law/fr/fra/publication/loi-d-orientation-des-mobilites-lom-et-ouverture-des-donnees-de-
transport
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ecosistem digital complet in care un utilizator poate combina un autobuz public cu o
trotineta privata pe aceeasi aplicatie de calatorie.°

Operatori de micromobilitate (trotinete, biciclete, scutere in Free-Floating),
operatorii privati care ofera vehicule la liber (fara statie fixa) au obligatii stricte de
transparenta.3! Trebuie sa publice zonele de operare, tarifele aplicate si amplasarea
statiilor sau a zonelor permise pentru parcare. Sunt obligati sa transmita disponibilitatea
flotei (daca un vehicul este liber sau ocupat) si localizarea geografica exacta a vehiculelor
disponibile.

Companiile private de carsharing (inchiriere de masini pe perioade scurte) trebuie
sa publice in timp real locatia masinilor libere, la fel ca operatorii de trotinete. Trebuie sa
puna la dispozitie date privind disponibilitatea serviciilor lor in zonele deservite, facilitand
integrarea lor in calculatoarele de itinerarii multimodale.

Platformele private de covoiturage (carpooling, de tip BlaBlaCar) au obligatia de
a-si deschide datele privind rutele propuse, orarele si preturile. Aceasta deschidere ajuta
la afisarea solutiilor de covoitura ca alternative viabile direct in aplicatiile de transport ale
oraselor.3?

In schimbul deschiderii datelor, acesti operatori integrati in platformele locale de
Mobility as a Service (MaaS) castiga o vizibilitate uriasa in randul utilizatorilor din orase.

Autoritatea de Reglementare a Transporturilor (ART) are calitatea de instanta de
control si poate penaliza atat autoritatile publice cat si operatorii privati care incalca
obligatia de transparenta.

Franta a interzis formatarea libera a datelor (cum ar fi simple tabele Excel sau
PDF-uri statice). Pentru a asigura interoperabilitatea, legislatia impune standarde
europene CEN. Standardul NeTEx (Network Exchange) este utilizat exclusiv pentru
datele statice sau planificate. Acesta defineste structura retelei inainte ca vehiculele sa
plece de pe loc. Contine informatii privind toate statiile de autobuz/tren (coordonate GPS
exacte), traseele liniilor, orarele teoretice de trecere, tarifele biletelor, disponibilitatea
rampelor pentru persoanele cu mobilitate redusa. Este obligatoriu pentru ca permite
aplicatiilor de transport sa construiasca harta de baza a transportului dintr-o regiune. [4,
5] 33

Standardul SIRI (Service Interface for Real-Time Information) este utilizat pentru
datele dinamice sau in timp real. Acesta ruleaza in permanenta peste structura NeTEx
pentru a oferi actualizari instantanee. Acesta contine informatii privind pozitia live a
autobuzelor/tramvaielor, intarzierile estimate la urmatoarea statie, anularile de curse,
timpii de asteptare schimbati din cauza traficului si mesajele de alerta privind incidentele
de pe traseu. Fara el, un calator nu ar sti daca autobuzul afisat in aplicatie chiar vine sau
este blocat 1n trafic.

Pentru trenuri si retele mari rutiere se foloseste alternativ si standardul DATEX 1.

30https://cms.law/fr/fra/publication/loi-d-orientation-des-mobilites-lom-et-ouverture-des-donnees-de-
transport
LOM-et-ouverture-des-données-JCPA-LexisNexis.pdf
31 Loi LOM : des transports aux « nouvelles mobilités » - Fleurus Avocats
32 Loi LOM : des transports aux « nouvelles mobilités » - Fleurus Avocats
33 Accessibilite-documents-de-travail. pdf
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Pentru operatorii privati de micromobilitate (trotinete, biciclete in free-floating),
Franta impune utilizarea formatului standardizat GBFS (General Bikeshare Feed
Specification), esential pentru localizarea vehiculelor libere pe strazi.

TBM Mobilités (Bordeaux) este considerata o platforma MaaS de "nivel 3" (calcul
de traseu multimodal + cumparare/reincarcare de bilet + inchiriere de biciclete, toate din
aceeasi aplicatie). Peste 212 milioane de cereri APl/luna si un rating de 4,5/5 in
magazinele de aplicatii sunt semne ca integrarea tehnica e solida, nu doar un "hub de
linkuri" catre alte servicii.

Lille (metropola Lille) este un alt exemplu de nivel 3, care a adaugat progresiv
servicii terte (parcare, biciclete, parcari de tip P+R), harti inteligente si informatii
contextualizate.

Moovizy (Saint-Etienne), Compte Mobilité (Mulhouse) si PassMobilité
(Strasbourg) sunt printre primele platforme MaaS complete din Franta (2019-2021),
fiecare cu un unghi propriu.

Aix-Marseille-Provence, unde proiectul "Smart Mobilité" combina oferte publice si
private intr-un calculator de itinerar care optimizeaza dupa criteriul ales de utilizator (cel
mai rapid / cel mai ecologic / cel mai ieftin)3.

Conform Cerema (organismul care coordoneaza Observatorul MaaS din Franta),
numarul platformelor locale a crescut de la 45 in 2021 la 133 in 2025, deci LOM chiar a
produs efectul scontat de accelerare®. Totusi, Cerema semnaleaza ca, dupa faza de
expansiune, provocarea actuala e consolidarea. Multe platforme au probleme de
vizibilitate/notorietate in randul publicului si trebuie sa demonstreze un impact real
asupra transferului modal (dinspre masina personald), nu doar sa existe tehnic?®.

Studiu de caz - TBM Mobilités (Bordeaux)3’

Bordeaux Métropole este autoritatea organizatoare a mobilitatii (AOM), stabileste
oferta, tarifele si finanteaza investitiile mari — iar Keolis Bordeaux Métropole Mobilités
(KB2M), filiala a grupului Keolis, opereaza reteaua printr-un contract de delegare de
serviciu public. Contractul actual (2023—2030) valoreaza 2,2 miliarde €, ceea ce arata ca
miza economica din spatele unei aplicatii MaaS reusite nu e un proiect IT izolat, ci parte
dintr-un angajament pe termen lung.

Ce acopera efectiv aplicatia nu e doar transportul public clasic. TBM integreaza
intr-un singur loc: tramvai (6 linii), autobuz (peste 120 de linii), navete fluviale (Le Bato),
transport la cerere (Flex'), transport pentru persoane cu mobilitate redusa (Mobibus),

34 MaaS / Smart Mobilité - Métropole Aix-Marseille-Provence

35 Quels enjeux et leviers d’optimisation des plateformes Maas territoriales?

36 | oi LOM, open data et MaaS : une opportunité pour les entreprises innovantes - Smart City Mag
Mobility as a Service (MaaS) et concurrence : réqulation des applications de mobilité

Loi d’orientation des mobilités : nouveau cadre Iéqgislatif

Loi LOM, open data et MaaS : une opportunité pour les entreprises innovantes - Smart City Mag
Mobility as a Service (MaaS) et concurrence : réqulation des applications de mobilité

Loi d’orientation des mobilités : nouveau cadre Iéqgislatif

Des applications pour faciliter la multimodalité - Mobilité Club

37 Keolis Bordeaux Métropole Mobilités | BeTomorrow case study
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biciclete in self-service (Le Vélo), parcari-releu (P+R) si calculul de itinerar care combina
aceste moduri cu mersul pe jos si covoiturajul®®.

Aplicatia e construita pe un model BFF (Backend for Frontend). Acest strat
intermediar decupleaza aplicatia mobila de serviciile tertilor implicati (bicicleta, parcare,
covoiturage etc.), ascunzand particularitatile fiecarui furnizor in spatele unei interfete
unificate. Acesta e exact tipul de solutie tehnica pe care articolele 25 si 28 din LOM il fac
legal posibil. Fara dreptul de acces la datele fiecarui operator, un asemenea BFF n-ar
avea ce agrega.

TBM Mobilités Bordeaux este clasificata ca MaaS de nivel 3, pragul la care nu
doar afli informatia (nivel 1) sau compari optiuni (nivel 2), ci poti si cumpara/valida biletul
direct din aplicatie, integrat cu restul calatoriei. Sunt peste 212 milioane de cereri API pe
luna.

Alte aspecte juridice

Prin Articolul 28 din LOM, se poate cumpara bilet prin mai multi operatori din
aceeasi aplicatie, dar proiectul de "titre unique" a fost initiat abia in 2023; a intrat in faza
de experimentare in 2025, iar Platforma Nationalad de Interoperabilitate (PNI), care ar
trebui s conecteze sistemele regionale intre ele, e mentionata ca "an-cheie" abia pentru
2026. Abia acum (proiectul de lege-cadru privind transporturile, aprilie 2026) se discuta
impunerea unor norme obligatorii de interoperabilitate Tntre sistemele regionale®.

Desi legea obliga la publicarea datelor tarifare pe PAN, doar 9% din seturile de
date de transport public contin efectiv aceste informatii, iar acelea rareori respecta
formatele standardizate. Practic, un calculator de itinerar nu poate compara automat
costul unei calatorii cu trenul vs. masina®.

Viabilitatea financiaréd nu este garantatd. Costul de utilizare a unei masini
personale ramane artificial de scazut (150-200 €/luna resimtiti de utilizator, restul fiind
externalitati), in timp ce serviciile alternative sunt puternic subventionate. LOM nu a
rezolvat cine plateste pe termen lung o platforma MaaS. Exemplele pur private, finantate
B2C (Whim in Finlanda, Moovel in Germania) nu si-au gasit echilibrul economic nici
acolo, iar Franta a ales ca AOM-urile publice sa finanteze si sa conduca aceste proiecte,
ceea ce le face dependente de bugete locale, nu de un model sustenabil propriu®t.

Legea cere AOM-urilor sa "se asigure ca exista" un serviciu Maa$S pe teritoriul lor,
dar nu impune niciun indicator de succes legat de transfer modal (cati oameni renunta
efectiv la masind). Cerema confirma asta in 2025-2026: platformele exista tehnic, dar
impactul asupra transferului modal e greu de masurat si, acolo unde a fost masurat,
rezultatul este dezamagitor#2.

3838 Bordeaux Métropole Mobilités | Keolis Bordeaux Métropole Mobilités

39 | ’interopérabilité des systémes de distribution des titres de transport | FRANCE MOBILITES

40 Projet de loi-cadre relatif au développement des transports - Sénat

41 Analyse des conditions d'optimisation des MaasS territoriaux, la communauté des acteurs qui jouent un

role dans les mobilités

42 Transports publics - Réqgulation et mobilité servicielle, les deux enjeux de 'aprés-LOM
les-services-numeriques-multimodaux-2023.pdf
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Un document al Autorité de la concurrence (2020) semnala ca nici definitia legala
a "serviciului numeric multimodal" nu e complet clara: trebuie neaparat sa vanda servicii
de mobilitate sau poate doar sa le refere si sa le trimita catre furnizor printr-un link extern?

GERMANIA

in Germania, conceptul de MaaS (Mobility as a Service) este ntr-o faza avansata
de implementare practica, insa piata se confrunta cu provocari legate de fragmentarea
regionala si integrarea digitala.

Desi nu existd o singura ,Lege MaaS” unificatd, cadrul juridic german
reglementeaza acest sector printr-un set de legi conexe care vizeaza transportul de
pasageri, partajarea datelor si conducerea autonoma.

MaaS se dezvolta puternic, in special prin parteneriate public-private (PPP).
Aproape fiecare mare oras detine o platforma proprie de mobilitate integrata gestionata
de regia locala de transport (de exemplu, Jelbi in Berlin, administrata de BVG, sau hvv
switch Tn Hamburg).

Lansarea abonamentului unic national Deutschlandticket (biletul lunar pentru
transportul regional si local) a oferit un impuls urias conceptului de MaaS, simplificand
radical componenta tarifara. ins& piata ramane fragmentata regional. Un utilizator are
adesea nevoie de aplicatii diferite daca calatoreste intre tari sau orase diferite, deoarece
platformele nu sunt complet interoperabile la nivel national.

Dezvoltarea MaaS in Germania este ghidata de cateva legi federale esentiale:

e Reforma Legii privind transportul de pasageri - PBefG -
Personenbeforderungsgesetz)*?

o Modernizarea acestei legi reprezinta pilonul transportului urban. in
trecut, serviciile inovatoare (precum ride-pooling-ul oferit de
companii private) erau permise doar temporar, ca proiecte-pilot.
Legea a creat categorii juridice clare pentru serviciile de ride-pooling
(servicii de transport la cerere cu rute flexibile, cu sau fara program
fix). Autoritatile locale (municipalitatile) au primit puterea de a stabili
reguli stricte (cote de grupare a pasagerilor, limite teritoriale sau de
timp) pentru a proteja transportul public traditional Tmpotriva
concurentei neloiale.

e Ordonanta privind partajarea datelor (Mobilitatsdatenverordnung — MDV)

o Pentru ca o aplicatie MaaS sa functioneze, ea are nevoie de date in
timp real de la toti operatorii (orarul autobuzelor, disponibilitatea
trotinetelor electrice, statiile de bike-sharing). Conform legislatiei
nationale bazate pe directivele UE, furnizorii de mobilitate (atat
publici, cat si privati) sunt obligati s& puna la dispozitie datele de
calatorie, tarifele si disponibilitatea in timp real prin intermediul unei
platforme nationale numita Mobilithek.

43 https://www.dmrz.de/wissen/ratgeber/personenbefoerderungsgesetz-pbefg
https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/personenbefoerderungsgesetz.html
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Exista un cadru legal pentru vehicule autonome prin StVG -
StralRenverkehrsgesetz — Legea circulatiei rutiere si AFGBV — Regulamentul privind
omologarea si exploatarea autovehiculelor cu functii de conducere autonoma in zone de
operare definite. Germania a fost printre primele tari din lume care au creat un cadru
legal pentru nivelul 4 de autonomie (conducere complet autonoma in zone geografice
delimitate, fara sofer la bord). Companiile de MaaS pot integra flote de navete (shuttles)
autonome in transportul public local, cu conditia existentei unei supravegheri tehnice de
la distanta (teledriving), concept reglementat clar din punct de vedere al raspunderii
juridice si asigurarilor.

Unele regiuni, cum ar fi landul Baden-Wirttemberg, au adoptat o lege proprie a
mobilitatii, transformand furnizarea de date de mobilitate sigure intr-un serviciu public
MobiData BW® si legand direct planificarea urbana de accesul la transportul intermodal.

Problema ramasa este cea de unificare a acestor sisteme intr-o singura platforma
cu acoperire federala completa.

Studiu de caz: Platforma Jelbi** din Berlin, operatd de regia publicd de
transport BVG (Berliner Verkehrsbetriebe), este considerata la nivel international unul
dintre cele mai de succes modele de MaaS din lume. Lansata in parteneriat tehnologic
cu compania Trafi, Jelbi a reusit sa rezolve una dintre cele mai mari probleme ale
mobilitatii urbane, aceea de a integra zeci de operatori privati (concurenti intre ei) sub
aceeasi umbrela cu transportul public de stat.

Multe aplicatii de transport sunt doar agregatoare (trimit in alta aplicatie pentru a
plati). Jelbi foloseste integrare profunda (Deep Integration via API-uri). Utilizatorul isi
creeaza un singur cont, adauga o singura datd metoda de plata (card, PayPal etc.) si isi
verifica permisul de conducere direct in aplicatie. Din acel moment, el poate:

e cauta rute multimodale (ex: metrou + trotineta electrica) ;
e debloca fizic vehiculul privat din aplicatie;
e plati calatoria direct prin contul BVG.

Operatorul privat devine practic invizibil in procesul de plata, dar isi primeste banii
automat napoi, conform contractului B2B cu BVG.

Hub-urile de Mobilitate (Jelbi Stations). Integrarea digitala nu este suficienta daca
trotinetele sau masinile de car-sharing blocheaza trotuarele sau sunt greu de gasit. BVG
a rezolvat acest lucru prin infrastructura fizica:

- BVG instaleaza retele de ,Jelbi Stations” chiar la iesirile din marile statii de
metrou (U-Bahn) si de tren urban (S-Bahn). In aceste hub-uri, municipalitatea
creeaza locuri de parcare dedicate exclusiv masinilor de car-sharing,
bicicletelor, scuterelor si trotinetelor electrice partenere.

- In afara acestor hub-uri (in zonele centrale aglomerate), aplicatiile private
folosesc GPS-ul pentru a interzice oprirea curselor. Utilizatorul este fortat sa
lase vehiculul intr-o statie Jelbi, elimindnd haosul de pe trotuare.

La inceput, operatorii privati de micromobilitate (Tier, Voi, Lime, Miles etc.) se

temeau ca o aplicatie de stat le va ,canibaliza” clientii. BVG i-a convins printr-o strategie
de tip win-win:

44 Jelbi — Berlin's public transport and sharing services in one app.
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- BVG are deja milioane de utilizatori fideli in Berlin. Aparand in Jelbi, un
operator privat castiga instantaneu vizibilitate in fata clientilor care altfel nu i-
ar fi descarcat niciodata aplicatia proprie.

- Transportul public nu ajunge pana in fata fiecarei case. Operatorii privati au
inteles ca ei nu concureaza cu metroul, ci il completeaza, preluand calatorul
de la statie si ducandu-I la destinatia finala.

- Operatorii care accepta integrarea completa in Jelbi primesc acces la locurile
de parcare premium (Jelbi Stations) create de oras, un avantaj competitiv urias
n Berlin.

Succesul MaaS in Berlin®® nu a fost o realizare strict tehnologica, ci una de

guvernanta. Autoritatea publica (BVG) s-a pozitionat ca un partener si un facilitator de
infrastructura (fizica si digitala) pentru mediul privat, nu ca un monopol rigid.

Desi Germania a facut pasi mari in digitalizarea transportului, unificarea serviciilor
sub conceptul MaaS (Mobility as a Service) se loveste de trei mari bariere legislative si
structurale. Paradoxul german consta in faptul ca legile concepute pentru a proteja
consumatorii sau serviciile publice tind, in practica, sa franeze inovatia tehnologica
intermodala.

Cele mai importante bariere juridice active includ:

- Protectionismul local din Legea PBefG (Personenbeférderungsgesetz).
Reforma din 2021 a legii transportului de pasageri a legalizat serviciile
de ride-pooling si transport la cerere (On-Demand), ins& a introdus o
bariera majora: dreptul de veto si reglementare arbitrara al
municipalitatilor. Pentru a proteja companiile locale de taxi si transportul
public regional (autobuze, tramvaie), legea permite autoritatilor locale
sa impuna reguli extrem de stricte operatorilor privati din aplicatiile
MaaS (ex.: Uber, FreeNow, Bolt). Orasele pot impune cote minime de
grupare a pasagerilor (Pooling-Quote) sau pot interzice operarea in
anumite intervale orare sau zone geografice. Din aceasta cauza, un
operator privat integrat intr-o platforma Maa$S intr-un oras poate fi
complet interzis prin lege in orasul vecin, afectdnd continuitatea
serviciului la nivel regional.

- Regula Returnarii Obligatorii (Rickkehrpflicht)*¢. Aceasta este o bariera
istorica, mentinuta in legislatie din ratiuni politice pentru a proteja
breasla taximetristilor in fata platformelor de ride-hailing. Masinile de tip
Mietwagen (vehicule cu sofer privat/Uber care deservesc utilizatorii
MaaS) sunt obligate prin lege sa se intoarca, dupa finalizarea unei
curse, la sediul central al firmei de care apartin, inainte de a prelua o
noud comanda (cu exceptia cazului Tn care primesc o noud comanda
pe drum). Aceasta obligatie genereaza ,curse in gol”, fiind profund
ineficienta ecologic si financiar. Pentru o platforma MaasS care incearca

45 BVG Jelbi: 5 years of Multi-Modal and Fully Integrated MaaS in Berlin
46 hitps://www.bmyv.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/personenbefoerderungsgesetz.html
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sa optimizeze rutele si timpii de asteptare in timp real, aceasta bariera
legala blocheaza algoritmul de distributie eficientd a masinilor in orase.

Limitari privind integrarea tarifara si Legea concurentei

in Germania, transportul public este puternic subventionat de stat, iar tarifele sunt
stabilite strict de asociatiile regionale de transport (Verkehrsverbiinde). Conform legii
concurentei si al reglementarilor din transportul public, o aplicatie MaaS privata sau mixta
nu poate crea, din proprie initiativa, pachete tarifare dinamice sau combinate direct (de
exemplu: ,Plateste 15€ si primesti bilet de metrou + 20 de minute de trotineta electrica”).
Orice discount sau combinare de bilete (intermodalitate tarifara) necesita aprobari
birocratice masive din partea autoritatilor locale de reglementare. Din aceasta cauza,
majoritatea aplicatilor MaaS din Germania raman doar niste ,portofele digitale” in care
platesti separat fiecare serviciu adunat in cos, in loc sa ofere un tarif unic si fluid per
calatorie.

ITALIA

Aceasta noua paradigma de mobilitate a fost implementata de guvernul italian prin
intermediul proiectului ,Mobilitatea ca serviciu pentru ltalia” , caruia Planul National de
Redresare si Rezilienta (PNRR) i aloca o parte din investitiile sale (pentru un total de 40
de milioane de euro, plus inca 16,9 milioane de euro alocate din Fondul Complementar).
Departamentul pentru Transformare Digitala (DTD) este administratia principala, cu
sprijinul Ministerului Infrastructurii si Transporturilor (MIT).

Mobilitatea ca serviciu pentru Italia face parte din strategia mai ampla Italia digitala
2026 si include 3 linii de interventie:

- Experimentarea cu MaaS (Mas-a-Service) in zonele locale , prin introducerea
de platforme digitale, noi modele de afaceri, partajarea de date si interactiunea
dintre diferiti furnizori de servicii de mobilitate, evaluand impactul asupra
mediului si contextul socio-economic;

- Crearea unei platforme deschise pentru datele de mobilitate , o infrastructura
tehnologica capabila sa asigure o interactiune eficienta intre diferitii operatori
din sector si crearea unui punct de acces national unic la toate datele privind
oferta de transport si mobilitate disponibile pentru MaaS. Platforma va permite,
de asemenea, crearea unei serii de servicii, inclusiv selectarea posibilelor
optiuni de calatorie si facilitarea rezervarii si platii;

- Consolidarea dimensiunii digitale a transportului public pentru a promova
implementarea MaaS in anumite zone, facilitdind servicii de plata digitala,
sisteme de informare a utilizatorilor si servicii de rezervare a calatoriilor.

Pe langa finantarea studiilor locale, proiectul prevede ca statul actioneaza atat ca
un regulator — prin definirea regulilor, obligatiilor, reglementarilor si standardelor pentru
interactiunea dintre toti actorii din ecosistem — cat si ca un facilitator, prin implementarea
unei platforme deschise capabila sa permita dezvoltarea eficienta a MaaS. Pentru a
satisface aceasta nevoie, in conformitate cu Regulamentul European 1926/2017,
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sectorul public va finanta crearea unei platforme deschise numite Depozitul de Date si
Servicii pentru MaaS (DSRM)

Proiectul ,Mobilitate ca serviciu pentru Italia” implica trei faze principale.

- Prima faza finanteaza testarea in orase metropolitane avansate din punct de
vedere tehnologic, cunoscute sub numele de orase ,pilot”. Prima cerere
publica de propuneri a identificat Milano, Napoli si Roma.

- Adoua faza a extins initiativa la trei orase metropolitane, eligibile pentru a
accesa resurse din Fondul complementar al PNRR. Orasele identificate in al
doilea apel de propuneri au fost Bari, Florenta si Torino.

- Atreia faza a proiectului implica selectarea ulterioara a sapte teritorii, urmand
o abordare multiteritoriala, asigurand continuitatea experientei de calatorie in
diferite orase, teritorii si regiuni. Cele sapte teritorii selectate sunt Provincia
Autonoma Bolzano si regiunile Abruzzo, Campania, Emilia-Romagna,
Piemont, Puglia si Veneto.

Proiectul MaaS pentru ltalia include si crearea a doua Living Lab-uri pe
tema Mobilitatii Cooperative, Conectate si Automatizate, in cadrul carora vor fi testate
solutii inovatoare care pot fi integrate in paradigma MaaS. Orasele selectate pentru a
gazdui Living Lab-urile sunt Milano si Torino.

Toate activitatile experimentale planificate in cadrul programului MaaS pentru
ltalia se vor fi incheiat pe 30 iunie 20264’.

Proiectul isi propune sa creeze un serviciu care sa ofere cetatenilor acces
simplificat si incluziv la o varietate de optiuni de mobilitate pentru a le satisface nevoile
diverse si a incuraja utilizarea unor mijloace de transport mai sustenabile, limitand
utilizarea mobilitatii individuale si reducand impactul negativ asupra traficului auto.

Accesul la servicile MaaS va fi deschis tuturor operatorilor de mobilitate®?,
valorificand astfel investitile deja realizate de organismele publice din regiuni si
Tncurajand intrarea de noi actori economici. Dezvoltarea unui sistem competitiv intre mai
multi operatori va duce, in consecinta, la imbunatatirea calitatii serviciilor.

Studiu de caz: Provincia Autonoma Bolzano (Tirolul de Sud / Alto Adige)*°
este recunoscuta ca pionierul absolut al conceptului MaaS (Mobility as a Service) in Italia.
Prin transformarea radicala a modului in care datele de transport sunt gestionate si
partajate, Bolzano a creat modelul de baze de date utilizat ulterior la nivel national. [1]

MaaS reprezinta integrarea tuturor serviciilor de transport publice si private
(trenuri, autobuze, bike-sharing, car-sharing, taxiuri, telecabine) intr-o singura platforma
digitala. Utilizatorul poate sa planifice ruta, sa rezerve mijloacele de transport si sa
plateasca intreaga calatorie printr-o singura tranzactie, eliminand nevoia de a cumpara
bilete separate de la operatori diferiti. Scopul principal in regiunea alpina este reducerea

47https://assets.innovazione.qov.it/1661781483-indirizzi-per-l-attuazione-del-progetto-maas-for-italy 29-
08-22.pdf

48 hitps://opendatahub.com/use-cases/maas4italy/
49 https://openmove.com/en/success-stories/maas-in-south-tyrol/
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traficului auto privat si a poluarii din vai, oferind o alternativa digitala extrem de fluida si
convenabila.

Succesul regiunii se datoreaza infrastructurii sale digitale. Guvernul italian a lansat
initiativa nationala ,MaasS for Italy”, introducénd o platforma centrala numita DSRM (Data
Sharing & Service Repository for MaaS).%°

Pentru a functiona, aceasta platforma nationala cerea ca toti operatorii locali sa Tsi
transmita datele de trafic in timp real folosind protocoale europene extrem de complexe
si rigide (cum sunt standardele NeTEx si SIRI). Majoritatea regiunilor s-au blocat in
aceasta faza tehnica.

Provincia Bolzano dispunea deja de Open Data Hub, o platforma avansata de date
administrata de NOI Techpark (agentia de inovare a provinciei). Acestia au prelucrat,
standardizat si oferit datele de mobilitate exact in formatele cerute, devenind prima
provincie din Italia care a reusit acest lucru. Astfel, au servit drept exemplu si ghid de
bune practici pentru restul Italiei.

Implementarea MaaS in Tirolul de Sud s-a testat si dezvoltat prin initiative
concrete:

- Proiectul MENTOR: Finantat printr-un program transfrontalier Italia-Elvetia si
coordonat de municipalitatea Merano in colaborare cu NOI Techpark si
operatorul de transport SASA. Acesta a demonstrat fezabilitatea MaaS in
zonele montane si alpine.

- Dezvoltarea software (OpenMove): Companii locale de tehnologie precum
OpenMove au utilizat datele deschise din hub pentru a crea aplicatii inteligente
capabile sa calculeze instant rute multimodale combinate (de exemplu: tren
regional + bicicleta partajata pentru ultimul kilometru). [5]

Sistemul digital MaaS ruleaza peste una dintre cele mai bine puse la punct retele
de transport din Europa, cunoscuta sub numele de Sudtirolmobil®l. Aceasta integreaza
nativ peste 200 de rute de autobuz, 4 linii de tren, 5 telecabine alpine importante si un
sistem de funicular. Standardizarea digitala realizata de Bolzano permite ca aplicatiile
moderne de MaaS sa vada acest urias ecosistem ca pe un singur organism, optimizand
timpii de asteptare pentru calatori.

Reteaua integrata de transport Sudtirolmobil functioneaza ca un sistem unitar in
care un singur bilet sau abonament ofera acces la 0 gama completa de mijloace de
transport, conectand orasele cu vaile izolate si cu varfurile muntilor. [1, 2, 3]

Serviciile de transport incluse in reteaua sudtirolmobil sunt impartite Tn patru categorii
principale:

- Transportul feroviar regional (trenuri). Trenurile regionale si regionale expres
(R/RV) asigura conexiuni rapide de-a lungul a patru magistrale feroviare cheie
din regiune.

- Reteaua extinsa de autobuze: sistemul cuprinde peste 200 de rute de autobuz
care garanteaza acoperirea zonelor urbane si rurale.

- Instalatii de transport pe cablu (telecabine si funiculare) — spre deosebire de
alte regiuni unde telecabinele sunt pur turistice, in Tirolul de Sud ele fac parte
integranta din transportul public zilnic.

50 hitps://opendatahub.com/use-cases/maas4italy/
51 https://www.suedtirolmobil.info/en/my-journey/network-maps
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- Calea ferata cu ecartament ingust Renon (Rittenbahn), un tren istoric de
munte (light railway) integrat in reteaua publica de pe platoul Renon.

Sistemul este faimos pentru cardurile turistice (precum Mobilcard de 1, 3 sau 7
zile) si abonamentele locale (Sudtirol Pass), valabile pe absolut toate mijloacele
mentionate mai sus.

Aplicatia Sudtirolmobil permite planificarea multimodala a rutei in timp real,
generarea de coduri QR pentru ticketing mobil si trimiterea de notificari push despre
intarzieri sau anulari.>?

OLANDA

in Olanda, Mobility as a Service (MaaS) se afld intr-o etapa avansata de utilizare,
fiind una dintre tarile europene de top care au testat intens acest concept la nivel national,
desi implementarea pe scara larga a trecut prin reevaluari majore. Piata olandeza se
remarca printr-o colaborare stransa intre Ministerul Infrastructurii si sectorul privat, dar si
prin ajustari bazate pe rezultatele proiectelor pilot.>3

Proiectele pilot nationale si evolutia lor

Guvernul olandez a initiat si finantat 7 proiecte pilot regionale de MaaS, fiecare
axat pe un scop specific sau un grup tinta (de exemplu, navetisti, regiuni rurale sau zone
extrem de aglomerate).>* Evaluarile oficiale ale unora dintre aceste proiecte (cum a fost
aplicatia Amaze Mobility in districtul financiar Zuidas din Amsterdam) au aratat ca nu au
fost un succes total din prima. Companiile au realizat ca integrarea biletelor de transport
public a fost initial scumpa, iar obiceiurile de munca hibride post-pandemie au schimbat
fluxurile de calatorie®®.

O mare parte din succesul actual al MaaS in Olanda se datoreaza integrarii in
pachetele de beneficii ale angajatilor. Companiile ofera bugete de mobilitate flexibile prin
platforme unificate, permitand angajatilor sa aleaga zilnic intre tren, masina electrica
partajata (shared car) si bicicleta, inregistrate automat intr-o singura aplicatie.

Olanda detine o infrastructura unicd ce faciliteaza adoptarea accelerata a
serviciilor integrate:

- Olanda are cea mai mare densitate de statii de incarcare pentru vehicule
electrice din Uniunea Europeana, depasind pragul de 180.000 de puncte
publice. Acest lucru permite flotelor de car-sharing din aplicatile MaaS sa fie
complet electrice si usor de utilizat.

52 https://www.vinschgau.net/en/castelbello-ciardes/service-info/mobile-in-south-tyrol/app-

suedtirolmobil.html

53 https://zuidas.nl/en/blog/2024/10/01/what-happened-with-mobility-as-a-service/
https://info.expeditors.com/horizon/the-netherlands-advantage-driving-mobility-expansion-in-europe

54 https://www.intertraffic.com/news/maas/maas-in-the-netherlands

S5https://studenttheses.uu.nl/server/api/core/bitstreams/082a706d-ee5a-41c9-ba79-
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Bicicletele partajate, scuterele electrice si hub-urile de transport (unde trenul
se intalneste cu bicicletele publice OV-fiets) sunt deja integrate in rutina zilnica
a cetatenilor.>®

Infrastructura preexistenta a cardurilor de transport (OV-chipkaart) si tranzitia
catre noile sisteme digitale simplifica masiv sarcina aplicatilor MaaS de a
valida plati intermodale.

Exista si unele aspecte inca dificile cum ar fi:

e Integrarea tarifara completa. Operatorii publici majori, precum Nederlandse
Spoorwegen (NS) pe segmentul feroviar, isi protejeaza adesea propriile
canale de vanzare, facand din integrarea biletelor cu reducere in aplicatiile
terte de MaaS o provocare tehnica si comerciala.

e Gestionarea orelor de varf. Tendintele actuale arata o aglomerare masiva
a transportului in zilele de marti si joi (efectul muncii hibride), motiv pentru
care platformele MaaS incearca sa introduca stimulente financiare pentru
a distribui calatoriile in mod egal in restul saptamanii.>’

Reglementarile privind Mobility as a Service (MaaS) se concentreaza pe
standardizarea nationald a datelor, reducerea birocratiei de decontare corporativa si
crearea unui ecosistem deschis de transport. Ministerul Infrastructurii si Managementului
Apei a colaborat direct cu operatorii publici si tech pentru a impune reguli clare, insa piata
inca cere legi mai aspre privind vanzarea biletelor de transport public.

Obligatia de raportare WPM (Werkgebonden Personen Mobiliteit)*8. Aceasta
lege obligd companiile cu peste 100 de angajati s& monitorizeze si sa
raporteze anual datele privind transportul personalului (naveta si calatorii de
afaceri). Aceasta reglementare a fortat indirect companiile sa adopte platforme
corporative de Maa$S pentru a centraliza automat toate aceste date.>®
Schema de Cheltuieli WKR (Werkkostenregeling): Aceasta reglementare
fiscala olandeza a fost optimizata pentru a permite angajatorilor sa ofere
bugete de mobilitate flexibile scutite de impozit direct in aplicatiile MaaS.
Standardizarea nationalda TOMP (Transport Operator to MaaS Provider):
Olanda a fost initiatoarea standardului tehnic si juridic TOMP API. Acesta este
un regulament tehnic adoptat la nivel national (si acum extins in UE) care
obliga operatorii privati si publici (tren, shared cars, biciclete) sa foloseasca
acelasi limbaj digital de comunicare pentru rezervari si plati.

Legea nationala privind datele deschise (Open Data Policy): Aliniata la
cerintele europene, Olanda aplica principiul ,deschis implicit” (open, unless)
pentru informatiile de transport guvernamentale, obligdnd regiunile si
municipalitatile sa Tisi puna datele rutiere si de tranzit la dispozitia
dezvoltatorilor Maas.®°
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Desi Olanda este un model de bune practici, evaluarile recente ale proiectelor pilot
guvernamentale (precum analiza aplicatiei Amaze Mobility din Amsterdam) au evidentiat
si existenta unor lacune legislative majore®:

- Operatorii publici majori (cum ar fi GVB in Amsterdam sau NS la nivel national)
vand adesea catre aplicatile MaaS doar bilete standard la pret intreg (bilete
pe ora). Este necesara o reglementare care sa oblige acesti operatori sa
permita tertilor integrarea abonamentelor lunare si a reducerilor nationale. [4]

- Rapoartele arata ca interconectarea sistemelor contabile dintre operatorii de
mobilitate si aplicatile MaaS a fost mult prea scumpa si complexa. Se cer
reglementari care sa simplifice si sa unifice procesul administrativ legal de
impartire a veniturilor din bilete.

- Municipalitatile olandeze au nevoie de un cadru legislativ unitar pentru a
reglementa hub-urile fizice de mobilitate. In prezent, regulile privind locurile
unde masinile partajate si bicicletele pot fi lasate difera substantial de la un
oras la altul (ex. Amsterdam vs. Rotterdam)®2.

SPANIA

Pactul Verde al UE impune sectorului transporturilor sa reduca emisiile cu 55%
inainte de 2030 fata de nivelurile din 1990, iar Spania, prin planul national privind clima,
PNIEC, care estimeaza intre 3,5 si 5,5 milioane de vehicule electrificate pe drumurile
spaniole pana in acelasi an, are tinte foarte clare. Tranzitia va remodela industria auto,
logistica urbana, investitiile in infrastructura si, mai presus de toate, obiceiurile zilnice ale
milioanelor de cetateni care inca depind de vehiculul privat cu combustie ca singura
modalitate realista de deplasare®s.

Madrid, Barcelona si Bilbao au deja proiecte pilot MaaS in diferite stadii de
maturitate lansate intre 2024 si 2025, iar primele rezultate sugereaza reduceri
semnificative ale utilizarii masinilor private de-a lungul coridoarelor unde oferta integrata
este suficient de densa. Provocarea consta in extinderea acestor proiecte pilot la orasele
de dimensiuni medii si, in mod crucial, la teritoriile rurale si periurbane unde transportul
public raméne rar, iar masina privata este inca practic indispensabila.

Spania detine cea mai mare retea feroviara de mare viteza din Europa, cu peste
3.900 de kilometri de AVE in serviciu si un program de extindere care nu da semne de
incetinire. Aceasta infrastructura este un atu extraordinar pentru un model de mobilitate
decarbonizat, dar dezvaluie si un paradox persistent: in timp ce coridoarele interurbane
majore sunt bine deservite, ,ultima mild” — portiunea dintre statie si destinatia finalda —
ramane veriga slaba care descurajeaza pe multi calatori sa-si lase masinile in urma.
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Reducerea acestui decalaj nu necesita doar infrastructura; este nevoie de solutii
flexibile, digitale si colaborative, capabile sa conecteze reteaua principala cu miscarile
zilnice ale persoanelor si coletelor care trebuie sa ajunga la destinatiile lor.

Munca la distanta si hibrida a remodelat modelele de mobilitate in intreaga tara.
intre 15% si 20% din forta de munca activa spaniola are acum o forma de aranjament
hibrid sau complet la distanta, mutand cererea de transport de la orele de varf traditionale
si redistribuind fluxurile de populatie catre municipalitati mai mici.

Platformele precum FlexiDrop reprezintd ceva mai mult decat o solutie practica -
ele intruchipeaza logica sistemului de mobilitate aflat in constructie. Prin combinarea
transportului de pasageri si a livrarii de colete intr-o singura calatorie planificatd in
prealabil, FlexiDrop transforma fiecare calatorie obisnuita intr-un bun comun, reducand
numarul de vehicule de pe sosele, reducand emisiile si reducénd simultan costurile
logistice.

Cadrul de reglementare pentru mobilitatea durabila din Spania a luat o turnura
esentiala in 2026. Odata cu aprobarea Legii, Guvernul a scurtat semnificativ termenele
limita pentru implementarea Planului de Mobilitate Durabila pentru Munca (PMST) de
catre companii, reducand perioada de adaptare de la 24 la 12 luni. Aceasta implica
avansarea termenului limita pana la 5 decembrie 2026, cu un an mai devreme decét se
prevazuse initial®4.

Noua Lege a Mobilitatii Durabile, adoptata la 13 octombrie 2025, introduce obligatii
directe pentru companii in ceea ce priveste mobilitatea fortei de munca. Regulamentul
prioritizeaza cele mai sustenabile moduri de transport, cum ar fi mersul pe jos sau cu
bicicleta si transportul public si pledeaza pentru mobilitatea digitala si conectata pentru a
reduce emisiile si a imbunatati eficienta deplasarilor corporative.

in acest nou cadru, organizatiile care depasesc un anumit numar de angajati vor
fi obligate sa dezvolte Planuri de Mobilitate Durabila la Locul de Munca (PMSL) si sa
implementeze masuri care promoveaza deplasari mai sigure si mai eficiente, aliniate cu
obiectivele climatice nationale si europene.

Legea privind Mobilitatea Durabila - prevederi

Companiile din Spania sunt obligate sa implementeze un Plan de Naveta Durabila
(PCD) cu peste 200 de angajati, precum si cele cu peste 100 de angajati pe tura.
Comunitatile autonome vor putea ajusta aceste praguri in functie de caracteristicile lor
locale, iar entitatile publice sunt, de asemenea, incluse in aceasta cerinta. n practica,
multe organizatii care nu au abordat niciodata in mod oficial mobilitatea lor interna vor
trebui acum sa faca acest lucru.

Legea privind Mobilitatea Durabila a fost aprobata de Congres la 13 octombrie
2025. Cu toate acestea, articolul 63 din Decretul-lege regal 7/2026, din 20 martie 2026,
a introdus o modificare cheie a termenelor, a redus de la 24 la 12 luni perioada pentru
companiile obligate sa isi pregateasca si sa isi implementeze Planul de Mobilitate
Durabild pentru Munca. in consecinta, termenul este avansat la 5 decembrie 2026, cu
un an fnainte de data planificatd initial (5 decembrie 2027). Tn aceastd perioada,
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companiile vor trebui sa analizeze obiceiurile de deplasare ale fortei lor de munca, sa
defineasca masuri concrete si sa le implementeze. in plus, procesul va trebui sa se
desfasoare in coordonare cu reprezentantii legali ai lucratorilor sau, daca nu este cazul,
cu un comitet sindical, asigurandu-se ca actiunile raspund nevoilor reale ale echipei.

Planul ar trebui sa se bazeze pe un diagnostic detaliat al mobilitatii la locul de
munca: modurile de transport utilizate, distantele si timpii de calatorie, zonele de origine,
factorii care influenteaza accesul si emisiile generate. Pe baza acestei analize, compania
trebuie sa stabileasca obiective de reducere a emisiilor aliniate cu ierarhia mobilitatii,
care prioritizeaza mersul pe jos, mersul cu bicicleta si transportul public, lasand
vehiculele private ca ultima solutie.

Aceasta se adauga masurilor de mobilitate durabila, care pot include stimulente
pentru utilizarea bicicletelor si a transportului public, parcare securizata, rute colective
sau navete sau implementarea de solutii digitale pentru gestionarea calatoriilor.

Legea introduce, de asemenea, o inovatie deosebit de relevanta: recunoasterea
explicita a cardurilor de transport gestionate de companii emitente autorizate, cum ar fi
Edenred, ca un instrument valid si eficient pentru indeplinirea obiectivelor de
sustenabilitate. Aceste carduri permit promovarea transportului public, reducerea
emisiilor si ofera, de asemenea, avantaje fiscale atat pentru companie, cat si pentru
angajat.

Legea mobilitatii durabile afecteaza administratiile publice, companiile si cetatenii.
Noua Lege a mobilitatii durabile are un impact direct asupra unei game largi de organizatii
si entitati din Spania. in primul rand, legea vizeaza companiile, atat publice, cat si private,
care depasesc anumite praguri de personal, adica cele cu peste 200 de angajati sau
peste 100 de lucratori pe tura. Acest grup concentreaza o mare parte a structurii
economice cu cel mai mare impact asupra mobilitatii zilnice. In plus, administratiile
publice sunt, de asemenea, supuse acestui regulament (fiind obligate sa-I respecte) si
actori-cheie in promovarea bunelor practici. in acest sens, autoritatile locale cu populatii
intermediare (intre 20.000 si 50.000 de locuitori) vor trebui sa dezvolte versiuni adaptate
sau simplificate ale acestor planuri, ajustate la dimensiunea si nevoile lor.

in cele din urma, legea pune un accent deosebit pe mediile in care mobilitatea
este un factor critic, cum ar fi sectoarele logistice sau activitatile cu un volum mare de
calatorii. In aceste cazuri, optimizarea rutelor, eficienta energetica si reducerea emisiilor
au un rol deosebit de relevant.

Studiu de caz: Zaragoza este modelul de referinta pentru implementarea Mobility
as a Service (MaaS) in Spania, fiind primul oras mare care a reusit sa integreze serviciile
publice si private intr-o singura aplicatie comerciala functionala, prin proiectul pilot ZUM
(Zaragoza Urbana Mobility), dezvoltat in parteneriat cu startup-ul tehnologic Meep si
operatorul local de transport Avanza.

Zaragoza a atins nivelul 3 de integrare MaaS (integrare completa a planificarii,
rezervarii, platii si politicilor tarifare), o performanta rara in Europa. Aplicatia reuneste:

- Autobuzele urbane, gestionate de Avanza Zaragoza.

- Linia de Tramvai (Tranvia de Zaragoza): Biciclete publice: Serviciul
municipal de bike-sharing.

- Trotinete electrice si scutere electrice partajate (operatori licentiati locali).
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- Servicii de taxi pentru rutele periurbane sau de noapte.
Factorii care au influentat succesul

- plata unica. Utilizatorul nu este redirectionat catre alte site-uri. Acesta introduce
cardul bancar o singura data in aplicatie. Sistemul foloseste tehnologia de validare
prin coduri QR sau cipuri NFC direct la turnichetele tramvaiului sau la validatoarele
din autobuz.

- aplicatia nu ofera doar rute simple, ci combinatii optimizate in timp real. Daca
tramvaiul are intarziere, aplicatia sugereaza instant deblocarea unei trotinete
electrice din apropiere pentru a prinde urmatorul autobuz, calculand pretul total
cumulat.

Parteneriatul Public-Privat (PPP) flexibil. Primaria din Zaragoza a conditionat licentele de
operare pentru companiile private de micromobilitate (Voi, Reby, Bolt etc.). Pentru a
putea activa in oras, operatorii privati au fost obligati prin lege sa isi deschida API-urile
si datele de localizare GPS catre platforma unificata a orasului.

Probleme intampinate

- Persoanele in varsta au continuat sa prefere cardul fizic de transport (Tarjeta
Ciudadana), obligdnd municipalitatea sa mentina sisteme hibride.

- In primele luni, decalajele de cateva secunde in localizarea GPS a autobuzelor
creau erori in estimarea rutelor multimodale, problema rezolvata prin
upgradarea retelelor 10T din statii.

- Integrarea trenurilor de navetisti (Renfe Cercanias) a fost cea mai dificila din
punct de vedere birocratic, din cauza sistemelor rigide de ticketing ale
companiei nationale de cai ferate.

Orasul a finregistrat o crestere semnificativa a utilizarii transportului public
combinat in detrimentul masinilor personale. Datele colectate prin platforma permit acum
Primariei sa planifice mult mai bine benzile de autobuz si amplasarea statiilor de biciclete
in functie de fluxurile reale de pasageri.

SUEDIA

Suedia nu are o lege dedicata sau un cadru legislativ centralizat specific pentru
Mobility as a Service.

Dezvoltarea servicillor de mobilitate integrata in Suedia se bazeaza pe
reglementari mai vechi din transporturi si pe initiative de colaborare intre sectorul public
si cel privat. Exista totusi legi sectoriale si structuri institutionale care influenteaza direct
modul in care functioneaza MaaS.

Legea Transportului Public - Kollektivtrafiklagen, adoptata in formula sa moderna
pentru a liberaliza piata, obliga autoritatile regionale de transport public (RKM) sa
transmita toate datele digitale despre rute si orare catre un sistem comun de informatii.®®
Aceste date sunt centralizate prin Samtrafiken (organizatia de coordonare a transportului
public suedez), facilitdnd planificarea calatoriilor door-to-door in aplicatiile MaaS.
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Reglementarile privind revanzarea biletelor (Ticketing)

Una dintre marile provocari legislative din Suedia este ca autoritatile de transport
public (companiile regionale) au interpretat istoric legislatia nationala ca pe un
impediment in a actiona ele insele ca operatori MaaS sau in a permite entitatilor private
sa revanda liber bilete cu reducere.®® Pentru a depasi acest blocaj, Suedia foloseste
Samtrafiken pentru a integra standarde tehnice (cum sunt NeTEx si OSDM). Acest lucru
permite operatorilor terti de MaaS sa acceseze si sa vanda bilete de transport public prin
acorduri comerciale standardizate, eliminand necesitatea unor legi noi restrictive.®’

Legislatia municipald (Kommunallagen) si utilizarea terenului

Legislatia nationala suedeza interzice adesea municipalitatilor sa ofere avantaje
exclusive companiilor private (cum ar fi alocarea de spatii publice de parcare dedicate
exclusiv unei anumite firme de car-sharing). Aceasta regula de ,tratament egal’ a
ingreunat integrarea fizica a micromobilitatii in hub-urile urbane ale platformelor MaasS.

Proiectele UbiGo si LIMA sunt considerate repere fundamentale la nivel global in
testarea conceptului de Mobility as a Service (MaaS). Ambele au fost dezvoltate in
Goteborg, insa au abordat piete tintd complet diferite.58

UbiGo a fost primul test de mobilitate integrata din lume in conditii reale. Lansat
initial ca un proiect pilot de 6 luni in Goteborg (in cadrul programului Go:Smart), UbiGo
a demonstrat empiric ca oamenii pot renunta la masina proprie daca au o alternativa
flexibila.6®

Cele 83 de gospodarii participante au achizitionat pachete lunare preplatite bazate
pe puncte. Utilizatorii puteau combina transportul public, car-sharing-ul, inchirierea de
masini, taxiurile si sistemele de bike-sharing intr-o singura aplicatie. Evaluarile au aratat
0 scadere masiva a utilizarii masinilor private in randul participantilor, acestia raportand
un nivel ridicat de satisfactie datorita flexibilitatii si confortului. Punctele neutilizate dintr-
o luna puteau fi raportate.

Desi a fost un succes tehnic si social, extinderea comerciala pe termen lung s-a
lovit de bariere institutionale, in special de refuzul initial al autoritatilor de transport public
de a permite revanzarea biletelor de catre entitati private.

LIMA (Lindholmen Integrated Mobility Arena)’®, coordonat de platforma de inovare
Drive Sweden, proiectul LIMA a fost implementat in parcul tehnologic Lindholmen
Science Park din Goteborg, o zona cu mii de angajati si probleme majore de congestie
si parcare’.
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Marea inovatie tehnologica a LIMA a fost integrarea unui sistem automatizat de
facturare. Angajatul folosea aceeasi aplicatie pentru deplasari, dar sistemul decidea
instant, pe baza scopului calatoriei, daca plata era directionata catre angajator sau catre
contul personal.

LIMA nu s-a rezumat doar la o aplicatie. Proiectul a creat spatii fizice dedicate
(hub-uri) in puncte strategice din campus, unde masinile electrice partajate, scuterele,
statiile de incarcare si bicicletele erau grupate impreuna, aproape de statiile de autobuz
sau feribot.

Proiectul a dovedit eficienta implicarii angajatorilor in reducerea amprentei de
carbon din transporturi. Totusi, faza sa pilot din 2020 a coincis cu pandemia de COVID-
19, ceea ce a redus volumul total de naveta fizica, oferind insa date unice despre
flexibilitatea sistemelor corporative.

Desi Suedia nu a adoptat o lege-cadru radicala (asa cum a facut Finlanda cu Act
on Transport Services), presiunea de a atinge obiectivele climatice stricte si nevoia de a
debloca piata au fortat parlamentul (Riksdag) si agentiile nationale s& pregateasca noi
norme.”?

Principalele directii vizate pentru legiferare si reglementare includ:

- Obligatia de deschidere a API-urilor si biletelor (Ticketing Open Data).
Operatorii publici regionali de transport (RKM) detin monopolul pe vanzarea
de bilete si au refuzat adesea sa isi deschida sistemele tehnice pentru ca
platformele MaaS private sa poata vinde bilete integrate. Se lucreaza la
actualizarea normelor nationale de transport pentru a obliga din punct de
vedere legal autoritatile publice sa puna la dispozitie interfete de programare
(API-uri). Scopul este ca orice tert validat sa poata integra achizitia de bilete in
mod transparent, un pas esential pentru functionarea conceptului de "Single
Ticket" (bilet unic de calatorie).”

- Legislatia actuala (Kommunallagen si regulile de achizitii) nu clarifica daca o
primarie are voie sa finanteze sau sa promoveze o platforma privata MaaS
fara a incalca regulile concurentei loiale. Existd o dezbatere intensa privind
rolul autoritatilor publice: ar trebui statul sa fie doar un integrator de date sau
sa opereze el insusi o aplicatie MaaS comerciala. Ca urmare, se dezvolta
ghiduri si propuneri de amendamente legislative care sa defineasca clar
parteneriatul public-privat (PPP) in transporturi, permitdnd municipalitatilor sa
subventioneze ,pachete de mobilitate” pentru cetateni fara riscul de a fi date
in judecata pentru ajutor de stat ilegal.

- Reglementarea micromobilitatii si utilizarea spatiului public (geofencing).
Explozia trotinetelor si a sistemelor de car-sharing fara statie fixa (free-floating)
a creat haos in orase. Municipalitatile vor sa creeze hub-uri Maas fizice (cum
a fost in proiectul LIMA), dar nu au parghii legale clare pentru a restrictiona
operatorii care nu se aliniaza la normele de integrare. Parlamentul suedez a
acordat deja mai multe puteri oraselor pentru a limita parcarile. Urmatorul pas
legislativ vizeaza standardizarea prin lege a tehnologiilor de geofencing.
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Aceasta va permite oraselor sa impuna prin cod digital zone unde vehiculele
MaasS isi reduc automat viteza sau unde pot fi parcate obligatoriu, integrand
regulile digitale direct in legislatia rutiera locala.

- Armonizarea cu directivele UE privind datele (MDMS). Suedia trebuie sa
transpuna si sa detalieze noile directive europene privind Multimodal Digital Mobility
Services (MDMS). Se elaboreaza standarde nationale obligatorii pentru formatul datelor
(cum sunt NeTEx si OSDM). Companiile private de taxi, ride-hailing (Uber/Bolt) si
micromobilitate care activeaza in Suedia vor fi obligate prin lege sa raporteze date in
timp real catre punctul national de acces (National Access Point), pentru a asigura
transparenta totala a pietei.
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