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Uvod

V poslednich nékolika letech je mozné pozorovat rostouci tlak na snizovani emisi
uhlikovych plynl nejen v kontextu osobni dopravy. Dalo by se ovéem tvrdit, Ze tento
tlak na snizovani zminénych emisi rezonuje spole¢nosti nejvice pfedevsSim pravé
v souvislosti s osobni dopravou. Témito tlaky Ize rozumét pravé nejriznéjsi normy
zatézujici vyrobce osobnich automobiltl - napf. pfipravovana norma Euro7. Ovsem
objevuji se i projekty, které si davaji za cil snizovat emise jinym zplsobem, a sice
efektivnéjsim vyuzitim jiz vyrobenych osobnich automobild. Jednim ztéchto

projektl je koncept Mobility as a Service (MaaS).

Ve svéte jiz Ize pozorovat prvni pokusy o implementaci MaaS v podobé
nejruznéjSich  zkusebnich  projektl, které agreguji nejriznéjsi  druhy
pfepravy a poskytuji je uzivatelim vjedné aplikaci na mobilnim telefonu. Otazkou
vSak zUstava, jaky vliv mohou mit tyto projekty na navyky uzivatell v oblasti mobility.
Pfirozenou soucasti Maa$S jsou osobni automobily, ovSem ty Ize chapat pouze jako
jakysi doplnék k ostatnim druhim prepravy v ramci tohoto pomysiného ekosystému.
Sama o sobé osobni vozidla nepfinasi zadnou revoluci v mobilité, ovSem mohou
komplementovat vefejnym prostfedkim prepravy, jizdnim kolim apod. Dalsi rozvoj
MaaS pravdépodobné nastane v momenté, kdy budou osobni vozidla schopna
realizovat autonomni jizdu. Jen predstava, jak bude mobilita v budoucnu vypadat,
kdy na stisk ikony v aplikaci dorazi na misto uréeni vozidlo bez fidi€e, a to nasledné
svého pasazéra odveze i do zamyslené destinace, je velice zajimava. Autor této
prace MaaS vnima jako velmi zajimavé feseni mobility, které by opravdu mohlo byt
realnou budouci alternativou k soukromému vlastnictvi osobnich automobilt, na
které jsou lidé dnes zvykli. Pravé to bylo motivaci i s pfihlédnutim k profesnimu
zameéreni autora v dealerské siti jedné automobilky k volbé tohoto tématu pro tuto

diplomovou praci.

V uvodnich kapitolach prace autor prozkouma samotny pojem MaaS spolu se
zakladnimi souvislostmi a vyuzitim tohoto konceptu, prozkouma ekosystém
osobnich automobill v souvislosti s MaaS véetné zapojeni autonomnich osobnich
automobil do modell sdilené vefejné dopravy zaloZzenych na principech MaaS.
Dale autor probada koncept business model canvas, ktery |ze chapat jako formu,

do které v navazujicich kapitolach nasklada jiz existujici pokusy o realizaci konceptu



MaaS. V dalSi Casti této prace se autor zaméfi na dva vybrané jiz existujici
metropolitni modely sdilené dopravy zalozené na principech MaaS, které
zanalyzuje a definuje z pohledu business model canvas. Pro ucely této prace byly
zvoleny dva metropolitni modely sdilené prfepravy MaaS s rozdilnou urovni
komplexnosti poskytovanych sluzeb. Tento rozdil mezi obéma modely mize pomoci
poskytnout ucelenéjsi obraz na platformy MaaS, které se neustale vyvijeji. Oba tyto
modely budou nasledné porovnany dle business model canvas, na zakladé
zminované komplexnosti obou platforem bude mozné pozorovat rozdily v obou
business modelech. V posledni kapitole autor definuje predpoklady pro zapojeni
osobnich automobilt do modelt sdilené dopravy MaaS z pohledu raznych rezimd,
ve kterych mohou byt vozidla v platformé MaaS provozovana a z pohledu

samotného business modelu.



1 Mobility as a Service

Pro pochopeni problematiky, které se tato prace vénuje, je nejprve dllezité
definovat, co znamena pojem mobility as a service. Na tento koncept &i zpUsob
mysleni je mozné pohlizet rlznymi optikami, ovsem vSechny tyto pohledy maji
podobné znaky, které MaaS prisuzuji. Tyto znaky se tykaji pfedevSim toho, co
Maa$S poskytuje, jak tak €ini a co je k tomu vyzadovano. V nasledujicich odstavcich

bude autorem tato koncepce predstavena.

Maas je zpUsob mysleni, ktery méni zaméfeni pozornosti ze zazitku z cestovani od
technickych prostfedkt prepravy (auto, autobus, viak, kolo atd.) na cestovni
pozadavky cestovatele s vyuzitim optimalni kombinace rezimd prepravy, s cilem
poskytnout soudrznou, bezpecénou, efektivni, pohodinou a nakladove efektivni cestu
v konkrétnim okamziku. MaaS zacina tam, kde se cestujici nyni nachazi, a koncéi,

kdyz cestujici dorazi do své zvolené destinace (Williams, 2021).

MaaS byl pfed nékolika lety téméf neznamy pojem, ktery pouzivali pouze
podnikatelé ve Finsku, kde pravé MaaS pred nékolika lety zazilo rozvoj v podobé
prvnich zminek v akademické literatufe, ale také prvnich pokuslt o komeréni
implementaci tohoto konceptu. MaaS |ze vnimat jako soucast urcité premeény dalsi
casti ekonomiky na formu sluzeb, tuto formu Ize pozorovat v oblasti streamovacich
sluzeb typu Netlix ¢i Spotify. MaaS Ize tedy vnimat jako jakysi dalSi vyvojovy stupen
v oblasti osobni mobility — mohli by tedy jit o dalsi krok smérem od soukromého

vlastnictvi automobilu (Hensher a kol., 2020).

Koncept MaaS predstavuje kombinaci a integraci rlznych prostfedkl prepravy
(autobusy, taxi, ride-sharing apod.) za ucelem pfepravy pomoci spole¢ného
uzivatelského prostfedi. Zaroven dochazi ke kombinaci prostredku
verejné a soukromé piepravy. V ramci konceptu MaaS by mélo byt dosazeno
potfeb mobility bez nutnosti viastnit automobil nebo rizna predplatna od riznych
poskytovatell verejné prepravy. Ve své podstaté jde o integraci riznych prostredku
prepravy do jedné aplikace v mobilnim telefonu. Nemélo by se ovsem jednat pouze
o zahrnuti existujicich prostfedkl prepravy, uzivatel by mél mit moznost zvolit, jakou
uroven sluzeb chce vyuzit na zakladé jeho potfeb vyuzit vys$Si urovné sluzeb za
vy§Si cenu nebo naopak niz§i Udrovné sluzeb za nizSi cenu

(Utriainen a Péllanen, 2018).



Platforma Maa$S by tedy méla zahrnovat kliCové poskytovatele pfepravy, ktefi jsou
potfeba k zajisténi flexibilnino a individualniho zpUsobu pfepravy pro rizné
uzivatele. Tito poskytovatelé jsou prostiednictvim platformy MaaS obeznameni se
stavem prepravni sité v realném cCase (nabidka vs. poptavka) a mohou upravovat
své sluzby dle aktualni situace. Platforma MaaS také zprostifedkovava vypocet
ceny, vyuzitych dopravnich prostfedk a kliovych ¢asl v rozvrhu prepravy, tak aby
mohl uzivatel danou cestu uskuteénit pomoci jediného poplatku

(Utriainen a Péllanen, 2018).

Ekosystém MaaS vyzaduje spolupraci riznych hrac¢l na rlznych Udrovnich.
Nezbytny je koordinovany pristup, ktery zohlednuje regionalni podminky a fidi se
jednotnou a koordinovanou strategii. Verejné organy maiji zvlasté dulezité ukoly
v oblasti koordinace a financovani, aby byla zajisténa rovnovaha mezi zajmy
zakaznikl a poskytovatell. Aby bylo zajisténo spolehlivé fungovani konceptu
Maa$S, musi dojit k vytvofeni regulatorniho ramce MaaS ve spolupraci autorit na
narodni i regionalni urovni spolu se zapojenim soukromych osob. V souvislosti
s takto vytvorenym regulatornim ramcem je také mozné zminit, Ze se oCekava vznik
nékolika typl Maa$S s ohledem na jejich administraci. Ve zkratce se jedna o Cisté
trzné orientovany model, verfejny model a kombinaci soukromého a verejného
modelu. Pravé kombinace soukromého a vefejného modelu se da predpokladat za
variantu s nejvétsi Sanci na uspéch. Detailngji se tomuto tématu bude vénovat jedna

z nasledujicich kapitol (Maas, 2022).

Za Ucelem poskytnuti Urovneé sluzeb zminéné vyse, je také dulezité zajistit potrebny
tok dat vredlném Case. Tento tok dat umoznuje uzivateli Ci poskytovateli dané
sluzby ziskat prehled o aktualni dopravni situaci v dané oblasti, o vytizenosti
nejrtznéjsich poskytovatell prepravnich sluzeb apod. Systém MaaS v idealnim
pfipadé tedy vyzaduje zahrnuti nékolika zuCastnénych stran — poskytoval dat,
poskytovatel prepravy, technicka podpora, zakaznici, platebni zprostfedkovatelé,
a predevsim zastreseni v podobé poskytovatele platformy MaaS. Samozfejmosti je
také podpora ze strany zakonodarcl, pokud bude vytvoreno potifebné regulatorni
prostfedi pro efektivni fungovani systému Maa$S, da se ocekavat, Zze poptavka po
tomto zpUsobu prepravy vzroste. V sou¢asné dobé je MaaS ve fazi pomysiného
vyvoje, je tedy nezbytné, aby zakonodarci a vyvojari MaaS kooperovali, tak aby byla

soucasné prizplisobovana také legislativa tomuto konceptu, bez legislativy, ktera by
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podporovala rozvoj sluzeb v ramci tohoto konceptu neni pravdépodobné mozné,

aby Maa$ uspélo (Utriainen a Péllanen, 2018).

Dostupnost dat a informaci z rtznych zdroja tvofi zaklad pro fungujici systém MaaS.
Zakladnim predpokladem pro Maa$S jsou tedy dostupna data od uzivatelll a data
o dostupnych moznostech dopravy, ktera |ze zpracovavat v realném ¢ase, coz klade
velké naroky na regionalni infrastrukturu a zucastnéné strany. S ohledem na
vysokou citlivost dat musi byt navic zajisténo, ze nebezpeci z vnitfnich a vnéjsich

hrozeb bude co nejvice minimalizovano (Maas, 2022).

Aby v blizké budoucnosti potencialni uzivatelé zvazili MaaS jako plnohodnotny
zpUsob dopravy, je nutné, aby tento koncept pokryval veskeré jejich navyky spojené
s mobilitou, jak ji znaji. Pokud jde o spolehlivost, komfort a flexibilitu, je potreba
dosahnout srovnatelnych vlastnosti s béznymi osobnimi vozidly v soukromém
vlastnictvi, aby MaaS mohla dosahovat cile, ktery je s timto konceptem spojovan —
snizeni pocCtu soukromych vozidel. Potencialni uzivatelské skupiny byly dosud
identifikovany jako mladi, progresivni a dobfe vzdélani lidé, coz omezuje dosah
MaaS na tuto omezenou podskupinu populace. Kli€éem k osloveni velkého poctu
zakaznikl by mohla byt personalizace nabidky, ktera zakaznikim umozriuje
sestavit baliCky mobility Sité na miru jejich vlastnim potfebam. Kromé kazdodenni
individualni mobility mohou byt moznymi cilovymi oblastmi pro rozvoj MaaS také

turisticka a pracovni mobilita (Maas, 2022).

o> <Ly _‘ =

Multimodalni pFeprava f Lg[%% :
(& = ¢
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Car sharing —
Ride Sharing N
Pajcovny aut t%‘ﬁ
Connected cars
Planovani tras |
N
[T
Vlada
Dalii nevladni instituce
jum)
)

Platebni systém Chytré parkovani Prodejni akce

Prevzato a upraveno dle (Hietanen a Sahala, 2016 str. 17)

Obrazek 1 Schéma ramce sluzeb MaaS
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MaaS znamena urcitou evoluci ¢i dost mozna revoluci ve zpusobu, jakym dochazi
k pfepravé osob. Oproti béZznym dopravnim prostfedkim (automobily, prostredky
velejné dopravy, taxi apod.), které jsou v soucasnosti k dispozici, nabizi MaaS dalsi
pfidanou hodnotu v podobé mozZnosti nejriznéjsich kombinaci tras a dopravnich
prostfedkd pro jednu cestu z bodu A do bodu B, dale nabizi nejriznéjsi balicky
poskytovanych sluzeb pro ruzné cilové skupiny. Do vztahu mezi dopravcem
a cestujicim tedy vstupuje i dalSi zucastnéna strana — poskytovat sluzby/platformy.
Na obrazku 1 je znazornén vztah mezi koneCnym uzivatelem a poskytovatelem

platformy MaaS spolu s ¢innostmi, které tento poskytovatel zastava v tomto vztahu.

Dulezitym tématem v kontextu MaaS je i moznost monetizace tohoto konceptu.
Obecné Ize tvrdit, ze ochota platit za dopravu formou obsahlych predplatnych je
obsahuji pouze dva komponenty. Dulezitym faktorem, ktery ovliviiuje ochotu
zakoupit si cely bali¢ek mobility je i obsah tohoto bali¢ku ve smyslu dopravnich
prostfedkl. Taxi a elektrickd kola se fadi mezi dopravni prostiedky, které jsou
spojené s nizSi ochotou za né platit v pfedplatném. Na druhou stranu car-sharing
a vefejna doprava stoji na druhé strané tohoto spektra. Sluzby MaaS mohou mit
zaroven velky potencidl u uzivatel(, ktefi vyuzivaji prave oba tyto zplsoby prepravy

— soukroma auta a prostredky verejné dopravy (Maas, 2022).

Nakonec Ize v souvislosti s budoucimi prospekty mobility zminit, Ze dost mozna
dojde k rozvoji nékolika trendd. Jako prvni Ize zminit pfizplsobeni téchto sluzeb,
tak aby lépe odpovidali individualnim potfebam kazdého jednotlivého zakaznika,
coz vede k maximalizaci spokojenosti kazdého zakaznika. DalSim trendem
souvisejicim s budoucnosti mobility je princip door-to-door. Tento princip znamena,
ze mobilita bude souborem moznosti od zacatku cesty po cilovou destinaci.
Poslednim vyznamnym trendem, ktery pravdépodobné bude mozné v souvislosti
s budoucnosti mobility identifikovat je princip on-demand. Sluzby mobility tedy
budou reagovat na poptavku a budou dostupné na vyzadani uzivatelem, budou
zaroven doplnovat tradiéni prostredky verejné dopravy, které budou planované a po

pfedem stanovené trase (Coppola a Silvestri, 2019).
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1.1 Vyznam a vyuziti MaaS

MaaS ziejmé predstavuje koncepci, kterd by mohla mit pro spolecnost pfiznivé
dopady, jelikoz diky ni mUze dochazet k efektivnéjSimu vyuziti soucasnych
prepravnich kapacit — pfedevs§im tedy osobnich automobill. Obrovskou vyhodou
této koncepce je integrace vsech dostupnych pfepravnich moznosti do jediné
platformy — mobilni aplikace. Jednodu$si moznosti mobility mohou vyvolat turisticky
boom ve méstech, ktera MaaS zvladnou implementovat v dusledku toho, Ze pohyb
po takové oblasti bude pro pfijizdé€jici turisty vyznamné pohodingjsi. DalS§im
pozitivnim dopadem Maa$S a souvisejici redukce soukromé vlastnénych vozidel je
efektivnéjsi vyuziti prostoru ve méstech. Pokud budou osobni automobily efektivnéji
vyuzivany, nebudou travit vétSinu Casu stojici na parkovisti, tedy samotna

Vv

objekty (Utriainen a Péllanen, 2018).

Neni zcela jasné, jaky dopad bude mit MaaS na dopravni situaci ve méstech. Jak
jiz bylo zminéno, vozidla budou vyuzivana efektivnéji, coz by mohlo znamenat
vyznamnou redukci kolon ve méstech. Na druhou stranu MaaS umozni pfistup
k mobilité i lidem, ktefi dfive podobné moznosti neméli — jedna se napfiklad o osoby
se zdravotnim postizenim Ci lidé, ktefi osobni automobil nevyuzivali z finanénich
ddvodu. Tento fakt by na druhou stranu mohl pfispivat spise k hustéjsi dopravé ve
meéstech. Lze argumentovat, ze osob se zdravotnimi obtizemi je méné nez osob
bez podobnych obtizi. V literature ovéem neexistuji argumenty ani pro jeden pripad,

je tedy vyzadovan dalsi navazujici vyzkum (Utriainen a Péll&nen, 2018).

Snizeni mnozstvi soukromé vlastnénych osobnich vozidel v souvislosti
s implementaci Maa$S by také mohlo vést ke zvyseni popularity prostfedku vefejné
dopravy. PfiCinou této zvySené popularity by mohl byt fakt, ze mobilita bude diky
MaasS tak dostupna, ze v o€ich lidi jiz nebude nutné mit k dispozici automobil, ktery
je kdykoliv pfipraveny k odjezdu — tato okamzita mobilita bude dostupna diky MaaS.
Takovyto systém ovSsem bude vyzadovat vysoky stupen synergie mezi jednotlivymi

nabizenymi dopravnimi prostredky (Utriainen a Pdllanen, 2018).

MaaS Ize rovnéz chapat jako nastroj ke snizovani dopadl dopravy na ZzZivotni
prostfedi a klima. Digitalizace, kterou by mohlo Maa$S pfinést do dopravy, muze
pravé predstavovat nastroj, jak snizit emise uhlikovych plynt v dopravnim sektoru.

Tento vyvoj by mohl pfinést uUlevu predevsim velkym méstum a aglomeracim od
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smogu. OvSem vzhledem k novosti tohoto konceptu a k nizkému poctu projekti
MaasS, které jsou realizovany, je nutny dalsi navazujici vyzkum, aby byl pozitivni vliv

Maa$S na klimatickou situaci prokazan (Kramers a kol., 2018).

Aby bylo mozné efektivné pfispét k adopci MaaS bude muset zaroven dojit i k urcité
transformaci pohledu potencialnich uzivatelll na tento koncept. Zapadni svét se
vyznacuje velkou oblibou vlastnictvi osobnich automobill (,car-culture®). K této
zmeéneé pohledu podle dostupné literatury dochazi na roéni bazi, pfispivaji k tomu
pfedevS§im moderni technologie, které umoznuji spolehlivéji kalkulovat trasy
s vyuzitim dostupnych dopravnich prostfedkl apod. Dal§im faktorem, ktery by mohl
prispét k odhlédnuti bézného spotrebitele od osobnich automobill je i fakt, ze
dodate¢ny pohyb, ktery mohou uzivatelé ve schématu MaaS vyuzit napfiklad
prostfednictvim sdilenych kol, muUze vést kredukci civilizaénich chorob
(Mulley, 2017).

Klicové prvky platformy MaaS Ize demonstrovat na mikroplatformé EC2B, kterou
mohou vyuzit obyvatelé residencniho komplexu Viva ve Svédském Goteborgu.
Komplex v sobé skytd 132 apartmanl rozmisténych do 6 budov. Jedna se
o inovatorsky projekt v oblasti rozmisténi budov, pouzitych materiald a sdileni
zdroju v€. elektrické energie. Mimo jiné maji obyvatelé tohoto komplexu pfistup
k platformé MaaS EC2B, ktera nabizi pfistup ke sdilenym kolim, automobilim ale
je mozné skrze ni zakoupit i jizdenky vefejné dopravy. Na zakladé workshopU
s obyvateli zmifiovaného komplexu byly definovany kli¢ové prvky platformy MaaS
uvedené nize (Smith a kol., 2022).

Zakladem je samotna aplikace, ktera poskytuje informace o sluzbach, moznost
rezervace Ci platby za dané dopravni prostfedky. DalSi soucasti jsou sdilena kola
a kolobézky, ktera uzivatelé vyuzivali pro kratSi cesty na nakupy ¢i do prace. Dale
byly do této platformy zapojeny i elektrické osobni automobily, které byly vyuzity
pfedevsim pro nepravidelné, a ne natolik casté cesty jako jsou napf. vikendové
vylety, doprava vétSich pfedmétl & doprava z noénich aktivit. Soucasti této
platformy byla i moznost zakoupeni jizdenek verejné dopravy, tuto moznost
uzivatelé vyuzivali pfedevSim za ucCelem dojizdéni do prace. Soucasti podobné
platformy by méla byt na zakladé zjisténi ze zminovanych workshopu i potfebna
infrastruktura k zaparkovani kol. Nakonec i podpora ve formé telefonické linky Ci

emailového kontaktniho formulare. Nejvyuzivangjsi formou prepravy v ramci této
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mikroplatformy pak byla predevSim elektrokola, prostfedky vefejné prepravy

a nasledné sdilena osobni vozidla (Smith a kol., 2022).

1.2 Typologie MaaS

V soucasné dobé existuje nékolik pokusl o vytvofeni platforem MaaS, nékteré
sluzby se na druhou stranu vydavaji za plnohodnotnou platformu MaaS i kdyz
nedisponuji potfebnymi znaky. V nasledujicich nékolika odstavcich bude
predstaveno ¢lenéni Maa$S dle Sochorové a kol. (2018) do 5 urovni véetné prikladu
konkrétnich platforem ¢&i spole€nosti, které je provozuji. Obrazek 2 shrnuje poznatky
z odstavcl nize do jedné prehledné vizualizace spolu s priklady konkrétnich

platforem Ci spoleCnosti.

e Pobidky, politicka opatreni, spolecenské cile

e Pfedplatna, Balicky
e Whim, UbiGo

e Jedna trasa, hledani, rezervace, platba
e Hannover Mobil

¢ Planovac tras, informace o cenach
* Moovit, IDOS, Google

e Samostatna oddélena sluzba
e Lyft, Hertz, Uber

Prevzato a upraveno dle (Sochor a kol., 2018 str. 10)

Obrazek 2 Typologie MaaS

Uroven 0 — na této Urovni nelze pozorovat zadnou integraci nékolika sluzeb &i
dopravnich prostredkl. Ve své podstaté se jedna o samostatnou sluzbu, kterd mize

byt dale integrovana do vysSich urovni (Sochor a kol., 2018).

Uroven 1 — tato Uroven reprezentuje integraci informaci. V tomto pfipadé mohou
uzivatelé vyuzit sluzeb planovace trasy ¢i mohou ziskat informace o cenach na

konkrétni trase. Na této urovni nedochazi prfimo k nakupu téchto informaci, chod
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platformy je spise financovan z reklam ¢i dotacemi ze strany statu. Platforma muze
dale uzivatele odkazat na nékterého vybraného poskytovatele sluzeb, za co také
nasledné obdrzi drobnou komisi. Typicky neprobiha platba za konkrétni cestu pfimo
v daném planovaci ale v aplikaci poskytovatele, na kterého je uzivatel odkazan
(Sochor a kol., 2018).

Uroven 2 — na této Urovni dochézi déle k integraci rezervaci a plateb. Tyto platformy
se soustfedi na samostatné trasy a mohou byt rozsifenim k platformam i
planovaéim na urovni 1 po integraci moznosti nakupu jizdenek, platby za vozidla
taxisluzeb apod. Na urovni 2 neni zapotrebi odkazovat uzivatele na stranky Cci
aplikace poskytovatelt dopravnich sluzeb, cely proces nakupu téchto sluzeb totiz
probiha v aplikaci, ktera disponuje i planovacem. Vtomto pfipadé se jedna

o pomyslny pfistup zdola vuci uzivatelim (Sochor a kol., 2018).

Uroven 3 piedstavuje integrovanou nabidku sluzeb. Tuto Uroven Ize vnimat jako
plnohodnotnou nahradu vlastnictvi automobilu s dirazem na potfeby mobility
jednotlivych uzivatell. Sluzby jsou Casto uspofadavany do bali¢ku a predplatnych

a lze tento pristup oznacit shora doli vi¢&i zakaznikim (Sochor a kol., 2018).

Uroven 4 nakonec reprezentuje integraci spole¢enskych cill spolu s pobidkami
a politikami ze strany statu. VIadni slozky mohou na této urovni pracovat se
spole€enskym a ekologickym dopadem na zakladé podminek nastavenych pro

operatory platforem MaaS (Sochor a kol., 2018).

1.3 MaasS z pohledu ekosystému osobnich automobilti

MaaS mulze znamenat zménu ve zpusobech, jakymi se lidé dopravuji do svych
cilovych destinaci. Do nynéjska byl pro mnoho lidi synonymem dopravy osobni
automobil, a pravé pro mnoho lidi bylo také dulezité osobni automobil vlastnit.
S potencialnim pfichodem a rozvojem koncepce MaaS je ale dost mozné, ze
vlastnictvi automobilu jiz nebude nutné pro to, aby bylo mozné se pohodiné dopravit
z bodu A do bodu B. Pokud k podobné zméné dojde, neovlivni to pravdépodobné
pouze konecéné vlastniky automobill ale také jejich vyrobce, prodejce pfipadné
i jednotlivé dodavatele, ktefi se na vyvoji a vyrobé osobnich vozU podileji. Ve
spojeni s MaaS a osobnimi automobily si Ize predstavit mésto budoucnosti, ve
kterém se pasazéri dopravuji autonomnimi dopravnimi prostfedky bez fidice. V této

kapitole autor prozkouma praveé perspektivu osobnich automobilt v ramci MaaS.
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Ekosystém v tomto smyslu predstavuje ur€itou platformu — tedy aplikaci pro
poskytovani sluzeb mobility, v ramci této platformy funguiji dalsi zucastnéné strany,
které poskytuji jednotlivé sluzby. Poskytovatel této platformy tedy mulze vyuzit
ziskané flexibility, jelikoz ur€ité bfemeno v poskytovani zminovanych sluzeb na
sebe berou pravé dalSi subjekty. Po srovnani poskytovani sluzeb formou
ekosystému a dosazeni mobility formou bézného nakupu/pronajmu automobilu, je
ziejmé, ze v klasické formé se konecny uzivatel dostane do styku pouze s danou
automobilkou, pfipadné tedy dealerem, ktery ji zastupuje. Pfi vyuziti sluzeb mobility
v ramci platforem MaaS se uzivatel dostava do kontaktu s poskytovatelem platformy
ale i s dalSimi subjekty, které této platformy vyuzivaji k poskytovani danych sluzeb
(Ackermann, 2021).

Na obrazku 3 je znazornéno, jaké prvky v sobeé integruji jednotlivé pomysiné vrstvy
MaaS. Vnéjsi vrstva predstavuje dodavatele, ktefi poskytuji veskera softwarova
a hardwarova reseni pro vSechny nasledujici vrstvy. Dalsi vrstvu predstavuji vyrobci
osobnich automobilll, ktefi zajistuji produkci vlastniho prostfedku mobility. Dale
poskytovatel sluzeb mobility, ktery provozuje osobni automobily a pomoci platformy
Maa$S nabizi dané sluzby. Nasledujici vrstvu predstavuje pravé platforma Maas,
poskytujici uzivatelské prostredi pro sluzby mobility a pfipadné i dalsi sluzby jako
planovani tras apod. Ve stfedu vSeho déni se pak samoziejmé nachazi zakaznik,

ktery poskytované sluzby vyuziva.
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Prevzato z (Ackermann, 2021, s. 96)

Obrazek 3 Vrstvy MaaS

Zaroven je potfeba zminit, Ze distributofi osobnich automobill ale i samotnych
sluzeb mobility budou muset prehodnotit, jakym zpusobem budou automobily na trh
dodavat. Pravdépodobné dojde k prfesunu od soustfedéni se na zajisténi fyzickych
zasob automobill k soustfedéni se na zajisténi zakazniku, ktefi prostrednictvim
poskytovatell sluzeb mobility vyrobené automobily budou vyuzivat. Jak jiz bylo
zminéno v odstavcich vyse, kliCovou roli vtomto ohledu budou hrat pravé data
o uzivatelich, ktera umozni Iépe odhalit jejich potfeby a vyjit jim vstfic v oblasti

poskytovani sluzeb mobility (Ackermann, 2021).

Jakou soucast ekosystému osobnich automobill Ize vnimat jak vyrobce, tak
samotna dealerstvi osobnich automobill, V sou¢asné dobé je jiz mozné pozorovat
jistt zmény ¢&i nové trendy pravé v oblasti prodeje automobill. Dochazi
k implementaci novych pohonu, dochazi k digitalizaci napfi¢ hodnotovym retézcem,
rozvoji sluzeb connected car, které umoznuji uzivatelim ziskavat nejruznéjsi
informace o jejich vozech diky propojeni vozu s internetem. Déle sami vyrobci
automobiltl vstupuji do prodejni sité s vlastnimi butiky a z druhé strany i treti strany
poskytujici sluzby mobility jako napf. Amazon. Pravé tyto trendy mimo jiné
predstavuji vyzvy pro v soucasné dobé zabéhnuty model automobilovych

dealerstvi, ktera jsou dnes s prodejem automobill pevné spojena. Vytraci se
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nutnost automobil vlastnit, na zakladé tohoto faktu budou muset dealerstvi
pfehodnotit svlj business model v prostfedi, kde zisky nejsou dany poctem
prodanych vozl, ale odvozeny od pfistupu k zakaznickym datim a projetych
kilometrt (EY, 2018).

Transformace v oblasti mobility se netyka pouze obchodni sité, ale i samotnych
vyrobcl. Aby vyrobci osobnich automobilt zamezili své vlastni pfeméné na pouhé
montovny vozU bez jakéhokoliv styku s konecénymi zakazniky, je nutné, aby
prehodnotili svlj sou¢asny business model. Pravé outsourcing vyroby a s tim
spojeny prevod know-how na dodavatele, s tim spojena redukce pfidané hodnoty,
kterou automobilovi vyrobci do vozU prenaseji, ztrata vyznamu osobniho vozu jako
symbolu postaveni, pfesun zakaznikl kuzivani vozl nad jejich vlastnénim
a predstaveni autonomnich vozu ¢i MaaS platforem mUize znamenat oslabeni jadra
podnikani automobilovych vyrobcl — prodeje voz( samotnych. Pravé pristup
orientovany na zakaznika muze vyrobcim pomoci spolu s novymi sluzbami
a inovacemi produktu prodlouzit Zivotni cyklus jejich produktl a tim prohloubit vztah

se zakaznikem (Genzlinger a kol., 2020).

1.3.1 Vyrobci osobnich automobili a MaaS

V/yroba automobilll je vyznamnou sou&asti ekonomiky mnoha statd véetné Ceské
republiky. Bylo by tedy zajimavé se zamyslet i nad budoucnosti tohoto odvétvi,
pokud by doslo ke zméné v navycich uzivatell v oblasti mobility pravé dle konceptu
MaasS. Vyrobci automobill budou muset najit cestu, jak se s touto zménou ve svém
business modelu vyporadat, pravdépodobné se automobily nebudou v budoucnu
prodavat stejnym zpUsobem, jako je tomu nyni. Osobni automobily budou dost
mozna stale hrat dulezitou roli i v modelech sdilené pfepravy Maa$S, oproti ostatnim
druhm prepravy jako jsou sdilené motorky, prostfedky verejné dopravy apod. je
stale potencidlni uzivatelé vidi jako kliCovou soucéast téchto modell

(Brezovec a Hampl, 2021).

Vlastnictvi osobniho automobilu se stava ve velkych méstech ¢im dal drazsi,
v pfipadé Tokia jich je polovina vyuzita méné nez jednou tydné. V regionu Helsinek
se nahazi zhruba 600.000 soukromych vozidel, ovéem pro potifeby mobility celého
tohoto regionu by jich staCilo zhruba 30.000. — Z téchto slov z blogu Sampa

Hietanena, zakladatele spole¢nosti MaaS Global je patrné, ze pokud se MaaS
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rozsifi, dojde pravdépodobné k vyraznému poklesu poctu vozidel a s tim i k poklesu
jejich prodeju z perspektivy automobilek. Tento potencialni trend bude nutné
z pohledu automobilek néjakym zplsobem adresovat a pfizplsobit mu dany
business model (Whim, 2019).

Z pohledu vyrobcl osobnich automobilt tedy bude muset pravdépodobné dojit
k transformaci jejich business modelu od prodeje vozidel koneénym
zakaznikdm/ridicim k prodeji sluzeb mobility a prispivani do jednotlivych élanku
celého ramce MaaS. Néktefi vyrobci automobill mohou jit cestou lehce odlisnou
a mohou se pokusit cely ramec MaaS obstarat sami. Je mozné, ze dojde k vyrazné
redukci poctu vozidel v provozu, ovSéem kazdé provozované vozidlo béhem svého
zivotniho cyklu najede mnohem vice kilometrd, nez tomu bylo doposud — dojde tedy
pravdépodobneé i ke zméné servisniho planu vozidel a samozfejmé bude nutné

i samotna vozidla nahrazovat vyrazné Castéji (Williams, 2021).

Prvni moznosti pro vyrobce osobnich automobilll, jak kapitalizovat na konceptu
MaaS je pfijit s vlastni platformou a obstarat tedy veskeré aktivity spojené
s poskytovanim sluzeb mobility. Takto si mohou uchovat marze redukci
potencialnich prostfednikl pfi prodeji vozidel a naslednym poskytovanim sluzeb,
ovSem tento pristup také znamena velké naklady pfi tvorbé potfebné infrastruktury
(Gahlot a kol., 2020).

V pfipadé tohoto scénare je mozné, ze automobilky vyuziji vlastnich finanénich
instituci (napt. SKODA AUTO a.s. versus SkoFIN s.r.0.) pro financovani vlastnich
vozu. Vlastnikem vozidel tedy v tomto pfipadé bude dana leasingova spole¢nost,
ktera je bude i provozovat a nasledné je budou fidit uzivatelé platformy MaaS
vytvofené vrezii samotné automobilky. Automobilka by se tedy stala
provozovatelem dané platformy MaaS, do kterého by sama poskytovala osobni
vozy, které si sama vyrobi. V souvislosti s touto problematikou je vhodné zminit
pokus SKODA AUTO DigiLab s.r.o. o vytvofeni car-sharingové platformy, kterou Ize
vnimat jako zarodek MaaS z dilny samotné automobilky. Na tomto projektu
a dal$ich podobnych projektech muze dochazet ze strany automobilky k testovani
potifebnych funkcionalit a sbéru dat, ktera mohou byt nasledné pouzitelna pfi tvorbé
komplexn&jéi platformy MaaS. Jedna se o projekt SKODA KLIQ, ktery umozriuje
bezklicové sdileni sluzebnich vozl a zaroven i management vozového parku. Tato

sluzba je zaloZzena na mobilni aplikaci, které umoznuje pfistup ke sdilenym vozim
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— jedna se tedy o atribut, ktery sdili s existujicimi modely MaaS
(SKODA AUTO DigilLab, 2022).

Druhou cestou, kterou by se vyrobci osobnich automobil mohli vydat je dodavani
vozidel poskytovatelim sluzeb MaaS ¢&i finanénim institucim, které pro dané
poskytovatele budou zprostfedkovavat potfebny kapital. Dnes takto napf. SKODA
AUTO a.s. dodava vozidla leasingovym spoleénostem jako napf. ARVAL CZ s.r.o.
— at’ uz napfimo v pfipadé roénich odbéru v fadech tisicu ¢i prostfednictvim vlastni
dealerské sité. Vyuzitim tohoto zpUsobu distribuce osobnich automobill do sité
Maa$S se vyrobci pripravuji o nasledné zisky z pronajmu vozidel, ovéem neni nutné

platformu MaaS vyvijet a nasledné spravovat.

Soucasny fenomén car-sharingu Ize vnimat diky podobnym motivim, které by
mohly veést i potencialni uzivatele MaaS k vyuziti téchto sluzeb jako budouci
pfirozenou soucast tohoto konceptu. Hlavni motivaci ke sdileni osobniho vozidla je
nizky pomér uzitku z jeho vyuzivani k nakladim na jeho vlastnictvi. Car-sharing by
tedy mohl byt pouze jednou z ¢asti MaaS spolu s prostiedky vefejné dopravy,

sdilenymi koly apod. (Christensen a kol., 2022).

Emocni Racionalni
Transakéni Vztah
Nizka Vysoka
Inovace
Inovace Inovace Busi
roduktu sluzby usiness
P modelu
Dlouhy Kratky
Dlouhy Kratky

Zdroj: Prevzato z (Genzlinger a kol., 2020, s. 224)

Obrazek 4 - Zmény spojené s presunem k MaaS
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Posun od automobilu jako majetku, ktery majitel vilastni k soucasti SirSiho
ekosystému MaaS muUze pro vyrobce automobild znamenat jak prilezitosti, tak
i vyzvy. Z pohledu prilezitosti, které MaaS muze pro vyrobce osobnich automobill
pfinést je mozné zminit pfistup k novym zakaznikim, pribézna interakce se
zakazniky, inovativni image znacky, narlst po¢tu zakaznikl apod. Na druhou stranu
vyzvy spojené s MaasS Ize identifikovat v podobé novych zakaznickych potreb, které
bude nutné uspokaoijit, nizké prijmy z jednoho zakaznika, a nakonec nutnost velkych
investic a implementace zmén. Pfesun od samotnych automobilt k MaaS znamena
pro vyrobce zménu v oblasti vztahu se zakaznikem, interakce s nim, narokd na
data, typu potrebnych inovaci a vyvojového a zivotniho cyklu produktu. Tyto zmény

jsou vizualizovany na obrazku 4 (Genzlinger a kol., 2020).

1.3.2 Autonomni vozidla a MaaS

Autonomni vozidlo je velkym tématem v automotive nejen v poslednich letech.
Potencialni vzestup autonomnich vozidel bude mit dost mozna velky dopad na cely
automobilovy priimysl. Ukolem automobilek bude nejen dané vozidlo vyrobit ale
také presvedcCit potencialni zakazniky, ze je takové vozidlo bezpeéné a ze stoji za
to si ho zakoupit a nasledné ho i pouzivat at' uz jako vlastni vozidlo ¢&i vozidlo
zapojené do ekosystému MaaS. Vyvoj takového vozidla probiha jiz nyni ve
vyvojovych centrech nejednoho vyrobce. Ve zkratce se jedna o vozidlo vybavené
Sirokou $kalou senzorU, které vozidlu umoznuji v redlném Case sbirat data o svém
okoli a pomahat mu Cinit rozhodnuti v souvislosti s danou trasou. Nejedna se tedy
pouze o vyrobu daného hardwaru ale predevsim o vyvoj softwaru, ktery by mél dané
rozhodnuti €init a kterému koneckoncl dany pasazér sveéfi pfi cesté svij zivot. Pro
ucely této prace bude vhodné uvést problematiku autonomnich vozidel, a to

predevsim zaklady jejich fungovani.

Prvni experimenty, které si davaly za cil automatizovat jizdu vozidly, se zacaly
podnikat uz ve dvacatych letech minulého stoleti. OvSem prvni opravdu autonomni
vozidlo se objevilo v osmdesatych letech minulého stoleti. Toto vozidlo vzeslo
mozna pomérné ocekavané spoluprace mezi spolecnosti Mercedes-Benz

a Bundeswehrem (Ondrusa a kol., 2020).
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V nejriznéjsich ¢lancich a pracich z automobilového prostfedi je mozné se setkat

s klasifikaci vozidel na zakladé stupné automatizace jizdy, ktery vozidla nabizeji.

Tato klasifikace déli vozidla do Sesti kategorii:

Uroven 0: Vozidla na této Urovni neposkytuji zadnou automatizaci, zde se
nachazi vétsina vozidel na silnicich dne$ni doby. Ridi¢ se stara o fizeni,
zrychlovani i brzdéni, ale i o sledovani okoli a o ¢inéni souvisejicich
rozhodnuti (Ondrusa a kol., 2020).

Uroven 1: Vozidlo v tomto pfipadé umi zasahnout do Fizeni, akcelerace &i
brzdéni, ovéem ne za jakychkoliv podminek. Ridi¢ musi byt pofad ve stfehu,
aby mol pfipadné fizeni prevzit, jedna se tedy pouze o asistenty fidice
(Ondrusa a kol., 2020).

Uroven 2: Vozidlo se stard o Fizeni, akceleraci i brzdéni, ale jakmile Fidi¢
chce zasahnout do fizeni, automobil ho necha. Ve vSech doposud
zminovanych urovnich je fidi€ odpovédny za sledovani svého okoli
(Ondrusa a kol., 2020).

Uroven 3: Vozidlo monitoruje své okoli a je schopné ovladat Fizeni,
akceleraci i brzdéni v uréitych prostiedich jako jsou napt. dalnice. Ridié musi

byt ovSem pfipraven zasahnout, je-li to potfeba (Ondrusa a kol., 2020).

Uroven 4: Vozidlo monitoruje své okoli a je schopné ovladat Fizeni,
akceleraci i brzdéni v Siroké Skale prostredi, ale autonomni jizda je omezena

napr. za velmi Spatného pocasi (Ondrusa a kol., 2020).

Uroven 5: Na této Urovni se jedna o opravdu autonomni jizdu, kdy fidi& (v
tomto pripadé spise pasazér) zada svou cilovou destinaci a necha se do ni

zcela automatizované dovést (Ondrusa a kol., 2020).

V pfipadé spojeni MaaS a autonomnich vozidel se tedy jedna pfedevsim o vyuziti

paté urovné autonomni jizdy, ktera by mohla byt integrovana do tohoto konceptu.

V nasledujicich odstavcich bude tedy autor pojednavat predevsim o paté urovni

autonomni jizdy. Autonomni vozidlo pravé na paté urovni disponuje celou skalou

senzoru, které mu pomahaji planovat danou trasu. Prehled o okoli a prostredi, ve

kterém se nachazi mu pomahaji ziskavat predevS§im kamery, ultrazvukoveé

parkovaci senzory, radary Ci lidary, které umi vozidlo pomoci zasadit do prostoru,
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umi vozidlu sdélit vzdalenost od prekazek, rozpoznat prfekazky jako jsou ostatni
vozidla, obrubniky, svodidla apod. Samoziejmou soucasti takového vozidla je i GPS
modul, ktery pomaha s navigaci a planovanim trasy. Autonomni vozidla by v teorii
meéla podporovat i komunikaci mezi jednotlivymi vozidly za ucelem zvysit povédomi
o okoli jednotlivych vozidel, tato komunikace by mohla potencialné i pomoci
s planovanim tras sddrazem na moznost vzniknuti zacp apod.
(Hussain a Zeadally, 2019).

Pravé zajisténi spolehlivé funkénosti autonomni jizdy na zminované paté urovni je
nelehkym ukolem, vozidlo samotné musi disponovat pomérné velkym vypocetnim
vykonem, aby bylo schopné pospojovat informace ze senzorl umisténych na
vozidle a dat z GPS k ziskani jednozna¢ného obrazu o tom, kde v prostoru se
nachazi. Zminované senzory jsou spojené i s vysokymi pofizovacimi naklady, které
by mohly byt prekazkou v SirS§i implementaci téchto technologii. Dalsi kliCovou
oblasti, které je spojena nejen s platformami Maa$S ale i se samotnymi autonomnimi
vozidly je soukromi a zabezpeceni. Pravé pata uroven autonomni jizdy by mohla
byt nachylna k bezpeénostnim hrozbam z diivodu zamyslené jizdy bez fidice. Mimo
neopravnéneé jizdy s vozidlem mohou potencialni utocnici pfedstavovat i jina rizika
v podobé uzamcéeni pasazérll ve vozidle & neopravnéného pfistupu k moznym

senzorum v kabiné vozidla (Yaqoob a kol., 2020).

Na urovni Evropské unie panuje okolo autonomnich vozidel a jejich vyuziti v ramci
MaaS znacné nadsSeni, predstavitelé EU si uvédomuji mozné benefity spojené
s MaasS, snizenim umrti na silnicich a snizenim intenzity znecisténi ovzdusi, a to
prfedevsim ve méstech. Strategie pro nizkoemisni mobilitu Evropské Komise z roku
2016 identifikuje potfebu zvyseni efektivnosti transportnino systému s pomoci
digitalnich technologii a autonomnich vozidel. Nejdfive se da ocekavat
implementace autonomnich vozidel na dalnicich a po néjaké dobé i ve méstech,
oba zmifované rezimy dopravy se vyznacuji odliSnymi charakteristikami, a tedy

i odlisnym €asovym horizontem implementace (Williams, 2021).

AvSak ne vsechny nahledy do budoucnosti autonomnich vozidel jsou takto
optimistické. Autonomni vozidla by nemusela byt bezpeénéjSi nez vozidla
s béznymi fidi¢i, a to pfedevsim v obdobi, kdy se na silnicich budou potkavat jak
autonomni vozidla, tak vozidla fizena ¢lovékem. Autonomni vozidla se na silnici

chovaji z povahy svého naprogramovani pomeérné konzervativné a tento pomysiny
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pristup autonomnich vozidel mize prispivat k faktordm, které vedly k zavinéni
danych nehod (Williams, 2021).

Vyrobci osobnich vozidel prohlasuji, ze jsou schopni dodavat autonomni vozidla na
silnice okolo roku 2022, ovSem toto datum ignoruje nutné legislativni kroky, které
budou muset byt podniknuty ze strany zakonodarcl, aby mohla byt vozidla na
silnicich provozovana. Nejedna se o snadnou upravu legislativy v podobé navyseni
rychlostniho limitu, Ize tedy ocekavat implementaci nejdfive okolo roku 2030,
pravdépodobné se ovSem bude jednat o datum pozdéjsi. Pro ucely této prace Ize

tedy povazovat autonomni vozidla za prozatimni utopii (Williams, 2021).

Prekazky pro implementaci autonomnich vozidel |ze nalézt v souvisejici legislativé
Ci pfimo na silnicich, dalsi prekazkou jsou i omezené moznosti v oblasti vypocetniho
vykonu vozidel. Vnimani okoli, planovani a ovladani vozidla jsou operace velmi
narocné na vypocetni vykon, velky vypocetni vykon je také spojen s vysokou cenou,
ktera by mohla byt prekazkou k Siroké implementaci autonomnich vozidel nejen
v ramci MaaS. DalSi prekazky spojené se souCasnym stavem technologickych
reSeni jsou omezené moznosti komunikace jako latence a dostupnost
(Khan a kol., 2022).

Autonomni vozidla mohou pro mésta znamenat zlepSeni plynulosti dopravy, snizeni
potfebného odstupu mezi vozidly a zmenseni Sifky jizdnich pruhd, tim Ize omezit
plochu silnic. Autonomni vozidla by zprostfedkované mohla pfedstavovat zpUsob,
jak snizit objem potrebnych investic do infrastruktury. Autonomni vozidlo nemusi
dale samo o sobé& znamenat zvySeni efektivity dopravy, tato efektivity zavisi na
modelu vlastnictvi téchto vozidel. Autonomni vozidla v soukromém vlastnictvi
v porovnani s autonomnimi taxiky budou pravdépodobné méné efektivni.
Autonomni taxiky stravi prfepravou osob vice €asu nez autonomni vozidla
v osobnim vlastnictvi. Proto je mozné tvrdit, ze autonomni vozidla, ktera budou
vyuzita vramci platforem MaaS, budou efektivnéjSi, nez autonomni vozidla

v soukromém vlastnictvi (Wong a kol., 2020).
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2 Business model canvas

MaasS je tedy pomeérné novy koncept, ktery v sou¢asné dobé nabird na dynamice,
aby mohl svétu predvést svlj potencidl. Ideje a cile téchto konceptl jsou osvétné,
ov§em je nutné se na tyto projekty divat i optikou ekonomickou. Dulezitym zjisténim
je jakym zpUsobem organizace, které se touto oblasti podnikani zabyvaji vytvari
a dodavaji konkrétni pfidanou hodnotu, jakym zpusobem dochazi pfi poskytovani
sluzeb v ramci MaaS ke generovani zisku. Na tyto otdzky by mohl pomoci najit
odpovéd business model canvas (dale jen BMC). V nasledujicich kapitolach se
autor této prace zamérfi na tento pojem, na jeho vyznam a pfirozené i na vyuziti této

kategorie v oblasti modell sdilené dopravy dle koncepce MaasS.

2.1 Pojem

Business model se stal soucasti slovniki mnoha ucastnikl nejriznéjsich porad,
internetovych diskusi & akademickych praci, je ovéem dUlezité definovat, co vlastné
business model je, aby bylo mozné pro ucely této prace v pozdéjsich kapitolach
jasneé definovat, jak s nim pracuji dva vybrané metropolitni modely sdilené dopravy.
Business model Ize nejlépe popsat prostfednictvim deviti stavebnich blokul, které
mohou pomoci odhalit zpUsob, jakym podniky tvofi a dodavaji zakaznikliim pfidanou
hodnotu a jakym zpusobem generu;ji zisk. Tyto stavebni bloky pokryvaji 4 hlavni
oblasti podnikani, kterymi jsou zakaznici, nabidka, infrastruktura a finan¢ni

zivotaschopnost (Osterwalder a Pigneur, 2010).
Stavebni bloky business modelu jsou tedy nasledujici:

e Zakaznické segmenty — tento stavebni blok predstavuje jednotlivé skupiny
zakaznikl, které planuje dany podnik oslovit. Zakaznik by mél byt v srdci
jakéhokoliv business modelu, bez zakaznikU, ktefi pfinasi penize, by zadna
spole¢nost dlouho na trhu neprezila. Business model mlze tedy definovat
nékolik riznych zakaznickych segmentu, je ovéem na daném podniku, aby
se rozhodl, které segmenty oslovi a které bude naopak ignorovat

(Osterwalder a Pigneur, 2010).

e Hodnotova nabidka — pro specificky zakaznicky segment je nutné vytvorit
specifickou nabidku v podobé uréitych produkti a sluzeb. Hodnotova

nabidka predstavuje dOvod, kvuli kterému zakaznik preferuje jednu
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spoleénost nad druhou. Hodnotova nabidka mulze zakaznika oslovit
z dlvodu ceny, vykonu, novosti, designu apod.

(Osterwalder a Pigneur, 2010).

Kanaly — v momenté, kdy ma podnik stanoveny zakaznicky segment a vi, co
bude danému segmentu nabizet, je také dulezité, aby si podnik stanovil
kanaly, kterymi danou hodnotovou nabidku doruci konkrétnim zakaznickym
segmentlim. Kanaly predstavuji mista, ve kterych se zakaznici setkavaji
s danym podnikem — tzv. touch points. Kanaly by mély zvySovat povédomi
o produktech a sluzbach daného podniku, mely by pomoci zakaznikovi
zhodnotit hodnotovou nabidku, zakoupit konkrétni produkty a sluzby, zajistit

jejich dodani a poskytnou poprodejni servis (Osterwalder a Pigneur, 2010).

Vztah se zakaznikem — tento stavebni blok popisuje typy vztahl, které
spoleénost buduje s konkrétnim zakaznickym segmentem. Opét by mélo byt
jasné definovano, jaky vztah spole¢nost s danym zékaznickym segmentem
pozaduje udrzovat a budovat. Vztahy se zakazniky se mohou liSit od
osobnich az po automatizované. Motivaci k budovani zakaznickych
segmentl mUze byt: ziskavani zakaznik(, navySovani prodeju, udrzeni

zakaznikl (Osterwalder a Pigneur, 2010).

Zdroje pfijmu — z kazdého zakaznického segmentu plynou podniku prijmy.
Je dllezité stanovit, astky, které jsou odli$né zakaznické segmenty ochotné
platit za danou hodnotovou nabidku. Kazdy zdroj pfijmu mUze zastavat lehce
odliSnou strategii v oblasti cenotvorby. Zdroje pfijmu lze rozdélit na
jednorazové platby a na opakujici se platby v podobé predplatnych Cci

servisnich sluzeb (Osterwalder a Pigneur, 2010).

Klicové zdroje — aby bylo mozné vytvofit a dorucit zakaznikim
pozadovanou hodnotovou nabidku, jsou potfeba zdroje. Pro odlisné
business modely s odliSnou hodnotovou nabidkou jsou pfirozené potieba

odlisné zdroje (Osterwalder a Pigneur, 2010).
Klicové aktivity — podobné jako kliCové zdroje pomahaji klicové aktivity
vytvaret hodnotovou nabidku. Pro odliSné business modely s odliSnou

hodnotovou nabidkou podnika konkrétni spoleCnosti odliSné aktivity napfr.

vyvoj softwaru (Osterwalder a Pigneur, 2010).
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Klicova partnerstvi — partnerstvi pomahaji spoleCnostem navzajem
upravovat své business modely, snizovat rizika, pfipadné ziskavat zdroje.
Partnerstvi Ize rozliSit na zakladé vzajemné oddanosti na strategické aliance,
spoluprace, joint ventures a vztah odbératel/dodavatel

(Osterwalder a Pigneur, 2010).

Struktura nakladi — pfi tvorbé produktd a sluzeb, udrzovani zakaznickych
vztahl a generovani pfijmu dochazi prirozené ke tvorbé nakladl. Nékteré
business modely se mohou soustfedit na naklady vice nez jiné

(Osterwalder a Pigneur, 2010).

2.2 Business model canvas z pohledu poskytovani sluzeb

Struktura BMC naznacena v predchozi kapitole je pravdépodobné jedna z nejvice

vyuzivanych, ovSem pro ucely této prace je vhodné nahlédnout i do praci, které se

na BMC divaji optikou vice zaméfenou praveé na sluzby. V nasledujicich odstavcich

bude popsan prave takovy model, ktery by mohl pomoci v praktické ¢asti této prace

analyzovat metropolitni modely sdilené dopravy vyuzivajici principy MaaS.

Zminovana struktura vychazi ze struktury podle Osterwaldera a Pigneura (2010)

ovSem kazdy vy$e zminény blok je popsan pravé pohledem sluzeb. Bloky jsou tedy

nasleduijici:

Idealni hodnota pro zakaznika — v tomto bloku je rozdil oproti plvodnimu
modelu zifejmé nejvyraznejsi, dale také dochazi k nahlédnuti mimo hranice
samotného business modelu. Dochazi k dikladné analyza zakaznickych
potieb, jeho zivota, aktivit a zkusenosti. Na hodnotu, kterou zakaznik
oCekava mohou mit vliv i dalSi faktory jako emoéni hodnota, socialni

hodnota, etickd hodnota apod. (Ojasalo a Ojasalo, 2018).

Hodnotova nabidka — nabidka vychazi z informaci zjisténych pfi vyzkumu
pro ucely predchoziho bloku. Méla by pfirozené korespondovat s potfebami
zakaznikl a mélo by dochazet ke shodé s ocekavanim toho, co zakaznik

s danou nabidkou dostane (Ojasalo a Ojasalo, 2018).

Tvorba hodnoty — tento blok pfedstavuje kroky, které zakaznici podnikaji,
aby hodnotova nabidka naplnila jejich cile. Pfedstavuje jakysi prinik mezi

svétem podniku a svétem zakaznik( a jak sluzba poskytovana danym

28



podnikem vstupuje do aktivit a zkusenosti zakazniku
(Ojasalo a Ojasalo, 2018).

e Interakce - tento blok predstavuje zpUsoby, jakymi se zakaznici podili na
aktivitach podniku a jeho nakladani s dostupnymi zdroji. Je dulezité stanovit,
jakym zplUsobem budou vzajemné interakce fizeny a jakym zpusobem tyto

interakce vnima zakaznik (Ojasalo a Ojasalo, 2018).

e Zdroje prijma a metriky — v pfipadé tohoto bloku Ize pozorovat podobnost
se stejnojmennym blokem zminénym v predchozi kapitole, ovSem v pfipadé
business modelu zaméreného na sluzby je nutné analyzovat také dalSi
navazujici benefity, které je konkrétni zakaznicky segment ochotny zaplatit.
Cena je v tomto pfipadé spojena spise s pfidanou hodnotou pro zakaznika
nez s naklady spojenymi s poskytovanim dané sluzby. Tento blok nasledné
také umoznuje stanovit KPI's, na zakladé kterych Ize méfit hodnotu, ktera

byla zakaznikim poskytnuta (Ojasalo a Ojasalo, 2018).

e Kli¢ové zdroje — za kliCovy zdroj Ize povazovat i samotné zakazniky,
nasledné by tedy mély byt analyzovany i zakaznické znalosti a kompetence
(Ojasalo a Ojasalo, 2018).

¢ Kili€ovi partnefi — tento blok se zabyva pouze partnery mimo vztah podnik-
zakaznik, které souvisi pfimo s tvorbou pfidané hodnoty (dodavatelé apod.).
Je nutné analyzovat role partnerl ve vztahu k tvorbé pfidané hodnoty
(Ojasalo a Ojasalo, 2018).

e Mobilizace zdroji a partnerd — dostupné zdroje a partnefi musi byt uréitym
zpUsobem vyuzivany a rozvijeny, je nutné také brat v ivahu zpUsob, jakym
jsou znalosti a kompetence generovany vSemi  ucCastniky
(Ojasalo a Ojasalo, 2018).

e Struktura nakladi — na naklady je v tomto pfipadé pohlizeno s dirazem na
zakaznika. Dochazi také k analyze dopadU, které ma zména vynaloZzenych
nakladl na hodnotu, kterou zakaznik naslednée obdrzi
(Ojasalo a Ojasalo, 2018).

V pfedchozich odstavcich bylo ¢asto zminovano slovo/slova hodnota/zakaznicka

hodnota, co si ov§em pod timto pojmem predstavit? Lze definovat nékolik zpUsobu,
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jak Ize tuto hodnotu chapat. Prvnim z nich je vnimana zékaznicka hodnota (VZH) —
tedy kompromis mezi benefitem a obéti, kterou je nutné za dany produkt ¢i sluzbu
vynalozit. Produktové orientovana VZH potom omezuje hodnotu na kompromis
mezi vnimanou kvalitou produktu €i sluzby a jeho cenou. Pro ucely této prace ovsem
mozna zajimavejsim konceptem VZH bude vztahové orientovana VZH, ktera v sobé
zahrnuje mimo samotné atributy produktu Ci sluzby také komponent vztahu mezi
zakaznikem a podnikem. Tento vztah by mohl mit vyrazny vliv na hodnotu vnimanou
zakaznikem, ¢im delSi je tento vztah, tim vyraznéjsi roli hraje pfi uvahach o dané
hodnoté (Graf a Maas, 2008).

Poslednim konceptem ve vztahu k zakaznické hodnoté€, ktery bude pro ucely této
prace zminén je pozadovana hodnota pro zakaznika (PHZ). Lze pozorovat rozdil
mezi hodnotou vnimanou a pozadovanou. VZH se soustfedi na porovnavani
nakladl a benefitt z daného produktu &i sluzby, ovsem u PHZ jsou na pomysinych
miskach vah spiSe potfeby a touhy zakaznika, které vyzaduji daleko vysSi miru
abstrakce na strane zakaznika. VZH a PHZ Ize spojit do jediného modelu, ve kterém
zakaznici porovnavaji na urovni VZH pozitivni a negativni atributy daného produktu
¢i sluzby a nasledné dochazi k rozvoji napadd a myslenek ve vztahu k pravé tém
atributim, o kterych se domnivaji, Ze pfispéji k realizaci pozadovanych dusledku
spojenych s nakupem. Zminované uvahy uzce souviseji s predchozimi zkusenostmi

zakaznikl a s jejich osobnimi cili (Graf a Maas, 2008).

Pro doplnéni je vhodné jeSté zminit druhou optiku, kterou se Ize divat na
z&kaznickou hodnotu dle Butze Jr. a Goodsteina (1996). Ten definuje tfi urovné

zakaznické hodnoty — o¢ekavana, pozadovana a neocekavana:

e Oc¢ekavana hodnota je vytvorena, pokud je podnik schopen naplnit zakladni
potieby zakaznika, definovani této hodnoty je prvnim krokem Kk jeji tvorbe.
Jako pfiklad Ize zminit nasledujici situaci — Pokud z&kaznik nastoupi do
autobusu, ocCekava, ze jej autobus doveze do pozadované stanice
(Butz Jr., a Goodstein, 1996).

e Pozadované hodnota je ta, kterou zakaznik neocCekava, ale doufa, ze
dostane. Tato uUroven hodnoty mulze predstavovat vyraznou konkurenéni
vyhodu. V kontextu dopravy, to mlze byt napf. Cisté pfijemné prostredi
autobusu (Butz Jr., a Goodstein, 1996).
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e Neocekavana hodnota predstavuje néco, co zakaznik necCekaval ani
nedoufal, ze dostane. Odhaleni této skryté potfeby je relevantni predevsim
v souvislosti s technologickymi inovacemi. Zde by se opét v souvislosti
s dopravou dala zminit napf. kava rozdavana ve zmifiovaném autobuse
(Butz Jr., a Goodstein, 1996).

2.3 Vzorce v business modelech

S takto definovanymi stavebnimi bloky business modelu Ize poodhalit mechanismy,
které umoznuji podnikim vytvaret prfidanou hodnotu, tu dodavat zakaznikim
a nasledné i generovat zisk. Pravé v pfipadé téchto business modell, je mozné
pozorovat urcité spoleéné vzorce ve zminovanych mechanismech. Pro ucely této
prace bude vénovan prostor pravé tfem vzorclm, které Ize aplikovat v dalSich
kapitolach této prace zameérenych na praktickou analyzu metropolitnich modelt

sdilené dopravy.

Prvnim vzorcem jsou jisté podobnosti v business modelech, které umoznhuji
definovat tfi typy podnikl: podniky zaméfené na vztah se zakazniky, podniky
zamérené na inovaci produktu a podniky zaméfené na infrastrukturu. Tyto tfi typy
mohou byt zastoupeny v jednom jediném podniku, ovSem idealné by mélo byt
dosazeno zaméreni pravé na jeden ze zminénych typl, tak aby bylo zamezeno

pfipadnym konfliktim (Osterwalder, 2010).

e Podniky zamérené na vztah se zakazniky Ize definovat vysokymi naklady
na ziskani zakaznikd, usporami z rozsahu — klicem je v tomto pfipadé tedy
rozsah poskytovanych sluzeb. Ve zdejSim konkurenénim prostiedi se
prosazuje par velkych hracl a zakaznik je stfedobodem veskerého déni

v podniku (Osterwalder a Pigneur, 2010).

e Podniky zamérené na inovaci produkiu Ize charakterizovat brzkym
vstupem na trh, rychlym ziskanim velkého trzniho podilu, zaméfenim na
ziskavani talentovanych zaméstnancl a zamérenim pravé na zaméstnance

(Osterwalder a Pigneur, 2010).

e Nakonec podniky zaméfené na infrastrukturu se soustireduji na objem,
vysokeé fixni naklady nuti takovéto podniky obchodovat ve velkych objemech
tak, aby bylo dosazeno nizkych jednotkovych nakladl. Panuje v nich duraz

na usporu nakladl, standardizaci a U¢innost (Osterwalder a Pigneur, 2010).
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Dalsim vzorcem, na ktery bude tato kapitola zaméfena jsou vicestranné platformy,
které umoznuiji priblizit dvé ¢&i vice charakteristické a nezavislé skupiny zakazniku.
Tyto platformy pfinasi uzitek jedné skupiné zakaznikl pouze pokud je na ni
pfitomna i skupina druha, slouzi jako prostrednik mezi obéma skupinami, coz je
i pfidana hodnota, kterou takovato platforma vytvari. Podnik vtomto pfipadée
vystupuje jako prostfednik mezi obéma stranami — mize ovliviiovat ceny produktt
na dané platformé a tim prilakat jednu skupinu zakazniku, ¢imz prospiva skupiné
druhé diky nasledné interakci mezi obéma skupinami

(Osterwalder a Pigneur, 2010).

Poslednim vzorcem, kterému bude v této kapitole vénovana pozornost jsou
otevfené business modely. MysSlenkou, na které tyto modely stoji je systematicka
spoluprace s externimi partnery. Zde muze dochazet k adopci myslenek z vnéjsku
dovnitf nebo zevnitf ven, kdy dana firma myslenky naopak poskytuje vnéjsim
partnerim. Takové sdileni myslenek umoznuje katalyzovat inovace a nasledné
i pfinaset zakaznikim pfidanou hodnotu, tim tedy nasledné i generovat zisk

(Osterwalder a Pigneur, 2010).

2.4 Vyznam a vyuziti

Business model definuje mechanismy, pomoci kterych je zakaznikim dodavana
pridana hodnota a s ni i generovan zisk. Pokud chce vedeni daného podniku uréitym
zpUsobem optimalizovat procesy, tak aby dochazelo k co nejvy$$§im moznym
zisklim, je dulezité témto mechanismim porozumét. Podnikani se odehrava
v urcitém kontextu vzhledem k okoli, tyto vnéjSi podminky Ize chapat jako jakysi
ateliér, ve kterém dochazi k praci na daném platné (canvas). Samoziejmé jsou
neméné dulezité i podminky uvnitf organizace, a pravé sledovani a porozuméni
témto vnitfnim podminkam napomaha nasledné vytvofit silny business model

(Osterwalder a Pigneur, 2010).

Z vnéjSich faktor;, které je nutné brat vpotaz Ize zminit trzni faktory,
makroekonomické faktory, kliCové trendy a faktory odvétvi. Pokud dojde
k pochopeni a porozumeéni vnitfnimu a vnéjSimu prostredi vcetné porozumeéni
zakazniklm Ize pfistoupit k navrhovani business modelu, ktery by podpofil aktivity
daného podniku. Nasledné je nutné tento model implementovat a fidit. Diky takto

zavedenému modelu Ize pretvorit nejistoty v dané oblasti podnikani v jistotu
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a zaméfeni na oblasti, které jsou opravdu dulezité. Samozfejmosti je ovSem
hluboké porozumeéni situaci, ve které se podnik nachazi, bez néj a bez dikladného
vyzkumu této situace by se budouci business model neobesel

(Osterwalder a Pigneur, 2010).

2.5 Charakteristiky MaaS business modelu

Dle Aapaoja a kol. (2017) Ize identifikovat celkem pét business modell v ramci
Maa$S, témito modely jsou komeréni model (prfekupnik a integrator), integrator
vefejné prepravy, PPP (Public-Private-Partnership, tedy kombinace verejného
a komeréniho modelu) a rozSifena verze modelu PPP. V nékterych pfipadech
mohou méstem &i statem vlastnéné podniky vystupovat v roli operatora Maa$S tam,
ze integruji dodatecné dopravni sluzby a digitalni sluzby spolu s jejich existujici siti
vefejné dopravy. V pfipadé PPP predstavuje verfejna strana nejruznéjsi typy
zucastnénych stran, které mohou podporovat poskytovani danych sluzeb.
Rozsifena verze PPP potom integruje dalsi sluzby zamérené prfedevSim na
venkovské oblasti, kde se snazi zajistit dostupnost sluzeb dopravy prave sdilenim
zdrojU.

Pro integratora maze byt Maa$S hlavnim pfedmétem podnikani; integratorsky model
pro své fungovani vyzaduje velké objemy zakaznikul, v tomto pfipadé je business
model zaloZen na komisi z pfeprodané sluzby. Pomérné béznym zpUsobem, jak
v oblasti poskytovani sluzeb mobility zajistit dodatecny pfijem je poskytovani
marketingu dal$ich sluzeb a produktl. Integrator mize poskytovat sluzby Maa$S pro
rozsifeni a doplnéni svého hlavniho predmétu podnikani s cilem posilit svUj podil
na trhu a konkurenceschopnost. Pokud napfiklad organizatori akci, penziony nebo
jini poskytovatelé neprepravnich sluzeb vystupuji jako provozovatelé Maas, Ize
dopravni sluzby z jejich pohledu povazovat za doplrikové sluzby. To muze také
zlepSit image spolecnosti poskytujici all-inclusive bali¢ky sluzeb. Zakaznici by navic
mohli byt ochotni zaplatit vy$Si cenu za cestu prodanou operatorem Maa$S, pokud
by operator mohl zarucit spojeni v pfipadé zpozdéni v multimodalnim cestovnim

retézci (Aapaoja a kol., 2017).

Obrazek 5 znazornuje oba komeréni business modely MaaS, prekupnicky model
stoji na nabidkach nékolika poskytovateld sluzeb dopravy, které kombinuje

a poskytuje uzivateli formou jednoho uzivatelského prostfedi. Integrator prepravy
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obsahuje podobné prvky jako v pfipadé modelu prekupnika, ovéem nabizi navic
sluzby ¢i vyhody od poskytovatele mobilnich sluzeb — napf. mobilni platby,

elektronické jizdenky & multimodalni planovani prepravy (Aapaoja a kol., 2017).

Prevzato z (Aapaoja a kol., 2017 str. 10)

Obrazek 5 Komeréni modely MaaS

Obrazek 6 znazornuje model integratora &i provozovatele vefejné prepravy, ktery je
sam v dané oblasti kliCovym poskytovatelem dopravnich sluzeb. Integrator verejné
prepravy mUze obohatit portfolio svych nabizenych sluzeb pravé integraci dal$ich
navazuijicich sluzeb do svého portfolia. Tyto dodatecné sluzby mohou byt napf. taxi,
sdilena kola ¢i kolobézky apod. PPP do svého portfolia nabizenych sluzeb dale
integruje i dalsSi navazujici logistické sluzby &i poskytovani sluzeb socialni prepravy
(doprava hendikepovanych, seniorll apod.). PPP je vhodné implementovat spise ve

venkovskych fid¢eji osidlenych oblastech (Aapaoja a kol., 2017).

Poskytovatel
sluzeb dopravy

Prevzato z (Aapaoja a kol., 2017 str. 10)

Obrazek 6 Model integratora vefejné dopravy a PPP

Kdyz provozovatel vefejné dopravy vystupuje jako provozovatel MaaS, hlavnim
cilem je pravdépodobné zvysit prodeje a primérnou obsazenost vozidel a také
zlepSit dostupnost verejné dopravy poskytovanim souboru sluzeb na vyzadani jako

prvni/posledni mile, rozsahlejsi a doplfkové sluzby. Provozovatelé vefejné dopravy
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by také méli usilovat o snizovani emisi v souladu s politickymi sméry obci, regionu
nebo statu. Model PPP se nezbytné nezaméruje na zisky, ale muze vést k Usporam
nakladl pro verejny sektor diky vyssi U¢innosti a inkluzivnéjsim sluzbam, zejména
pro zranitelné socialni skupiny nebo venkovské oblasti. Kromé modelu PPP
rozSifeny model PPP zohledruje skuteCnost, ze v nékterych fidce osidlenych
venkovskych oblastech a regionech poptavka po vefejné dopravé pravdépodobné
nemuze byt pokryta pouze stavajicimi vefejnymi zdroji, ale musi byt integrovany

s komerénimi i sdilenymi soukromymi zdroji (Aapaoja a kol., 2017).

Na business modely Maa$ se |ze divat i optikou udrzitelnosti, chtéji-li poskytovatelé
sluzeb v rdmci modell sdilené dopravy poskytovat hodnotu zakaznikiim udrzitelné,
musi ve svych business modelech uvazovat i urCité doplriujici faktory. Za tyto faktory
|ze povazovat cilené zakaznické segmenty, stanovovani cen rlznych druht dopravy
a zpusob, jakym rGzné platebni modely ovliviuji cestovni chovani. Udrzitelnost je
také spojena se zavadénim novych technologii v podobé vozidel Setrnych
k zivotnimu prostfedi a recirkulaci materialu, toto vSak pfedstavuje cile dlouhodobé.
K zajisténi udrzitelnosti mize také prispivat fakt, Ze platformy MaaS umozniuji 1épe
sledovat dopravni situaci a vytizenost vozidel, coz mize pomoci Iépe Fidit dopravu,

poskytnout data pro stavebni planovani apod. (Sarasini a kol., 2017).
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3 Analyza metropolitnich modelt sdilené dopravy

Od roku 2016 maji moznost obyvatelé Helsinek vyuzivat aplikaci Whim pro
planovani a placeni za vyuziti prostfedk( soukromé a verejné dopravy od sdilenych
kol, pres taxi a autobusy az po vlaky. Staci stahnout aplikaci do telefonu, zadat cil
cesty, preferovany zplsob dopravy, zaplatit a Ize pohodiné cestovat po finské
metropoli. Cilem této sluzby bylo nabidnout uzivatelim pohodiny zplsob prepravy,

aniz by museli vlastnit osobni automobil (Goodall a kol., 2017).

Podobnym smérem se vydali také tvlrci aplikace Moovit, kterd nedisponuje natolik
sofistikovanymi funkcemi jako aplikace Whim, ov§em i tak nabizi svym uzivatelim
jakysi uvod do svéta MaaS. Mezery v nabizenych funkcich tvurci aplikace Moovit
dohnali dostupnosti této platformy, jelikoz ji Ize vyuzit ve 3 500 méstech po celém
sveté. Po doplnéni nékterych chybgjicich funkci by tedy mohla platforma Moovit
sekundovat pravé vySe zminované aplikaci Whim, uzivatelé by tedy nemusel
v budoucnu spoléhat pouze na jedno jediné feseni MaaS v daném mésté, ale mohli

by vybirat z nékolika dostupnych moznosti.

Jak jiz bylo zminéno pfedchozich odstavcich, tento model pfepravy mize byt dalsim
krokem v evoluci mobility, a to alesporn pro obyvatele metropolitnich oblasti.
Podobny presun ke sluzbam Ize vnimat v oblasti zabavy, kde si své misto vydobyly
sluzby jako Netflix nebo HBOGo, které prakticky zlikvidovaly tradiéni videopujcovny.
V nasledujicich kapitolach budou pfedstaveny 2 vybrané metropolitni modely
sdilené prepravy, které zahrnuji osobni automobily, tyto modely budou dale

analyzovany z pohledu business model canvas.

3.1 Metodika prace

Za zakladni kameny této prace lze povazovat zjisténi a poznatky akademickych
autoru, ktefi se MaasS jiz dfive zabyvali. Vzhledem k aktualni povaze tématu jsou
prispévky vtéto oblasti do knihoven akademické literatury v souasné dobé
pomerné casté. S prihlédnutim k Sirokému rozvoji vefejné dopravy a velkému
mnozstvi poskytovatell mobility, ktefi se objevili v poslednich letech, mnoho studii
a ¢lankl projevuje zajem o téma MaaS. V poslednich letech Ize také pozorovat
rostouci miru globalizace vyzkumného prostfedi na téma MaaS. Zejména v Asii se
stale Castéji zkoumaji a testuji alternativy ke zlepseni dopravni situace v reakci na

naléhavou situaci v souvislosti s otdzkami méstské mobility. Stejné tak je stavéno
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na teoretickych poznatcich v souvislosti s business model canvas, predevsim tedy

ve spojeni s poskytovanim sluzeb.

Analyza metropolitnich modell sdilené dopravy vychazela predevsim z informaci
od samotnych podniku, které tyto modely aplikuji. Mezi tyto zdroje patfily, jak jiz bylo
zminéno vyse, predevsim webové prezentace samotnych podniku, blog zakladatele
jedné ze spole€nosti, nabidky spoleCnosti, tiskové zpravy ¢ samotna mobilni
aplikace MaaS. Zjisténi byla doplnéna i o objektivni zjisténi ostatnich autorl, ktefi
se podobnou problematikou zabyvali dfive. Poznatky vyplyvajici z takto
provedenych prfipadovych studii byly nasledné aplikovany do sablony business
model canvas modifikované pro poskytovani sluzeb, ktera byla doplnéna o Casti
z plvodniho business model canvas pro zajisténi komplexnosti. Z analyzy zpUsobu
podnikani v oblasti MaaS byly nasledné i odvozeny predpoklady pro zapojeni
osobnich automobilll do modell sdilené prepravy. Ziskané poznatky Ize povazovat
za ,best practices* aplikované v obou analyzovanych spoleénostech v oblasti

zakladu jejich podnikani.

3.2 Whim

Jako jeden z prvnich operatorG MaaS integruje Whim nejriznéjsi prostredky
prepravy do jedné platformy. Planovani, rezervovani a placeni cest — vée na jednom
misté, Whim umoznuje svym uzivatellm pfistup k celému spektru dopravnich
prostfedkd v jedné aplikaci. Umoznuje cestovat kam, kdy a jak uzivatelé pozaduji
prostfednictvim vefejné dopravy, vlakl, sdilenych kol a kolobézZek, vozidel
taxisluzeb ¢i sdilenych vozidel a vozidel pUjéoven. Whim je aktualné dostupny ve
Vidni, Antverpach, Helsinkach, Turku, Tokiu, Svycarsku a Birminghamu. Pro ugely
této prace ovsem bude vénovana pozornost pouze Helsinkam, jakozto mistu vzniku
této platformy (Whim, 2022).

Rychlym exkurzem do historie spolec¢nosti MaaS Global, ktera stéla za zrodem
aplikace Whim, €i samotného konceptu MaaS v prostiedi Finska je patrné, ze bylo
vytvofeno velmi pfiznivé prostredi pro rozvoj tohoto konceptu. V roce 2009
publikovali finské ministerstvo dopravy svou strategii pro inteligentni transport, ve
které definuje jako zaklad transportniho sytém zakaznickou orientaci, tento systém
mél také byt ekologicky a socialné a ekonomicky udrzitelny. Finsko je také mistem

zrodu samotného pojmu MaaS — v roce 2013 byl definovan Minnou Kivimakim,
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generalnim feditelem ministerstva dopravy a komunikaci. Prvni kroky k zalozeni
spole¢nosti MaaS Gilobal byly podniknuty vroce 2014 panem Sampem
Hietanenem, ktery svétu oznamil své ambice stat se prvnim MaaS operatorem na
svété. Prvni jizda prostfednictvim aplikace Whim byla uskute¢néna v 1été 2016, od
tohoto roku se aplikace rozsifovala do dalsich mést, prichazeli novi investori az se
vroce 2018 podarilo prekonat milnik jednoho milionu jizd. Globalni pandemie
Covid-19 ukazal vyznam i dalSich dopravnich prostfedku, jako jsou napf. sdilena
kola a podobné prostfedky umoznujici micromobilitu. Rok 2022 znamenal
prekonani milniku dvaceti milionu jizd a akvizici brazilské spolec¢nosti Quicko
(Whim, 2022).

Z pohledu vyrobct osobnich automobilti byl vyznam a potencial aplikace Whim a jeji
matefské spolec¢nosti MaaS Global jiz rozpoznan. Spole¢nost Toyota Financial
Services a jeji pojistovaci partner Aioi Nissay Dowa Insurance Company se stal
nejvyznamnéjsi soucasti investiéniho kola o vysi 10 miliont eur. Obé spole¢nosti si
uvédomuiji realitu trhu s osobnimi automobily, na kterém predevsim ve velkych
méstech dochazi k poklesu zajmu o soukromé vlastnictvi automobilt. Pravé Toyota
je také zatim jedinym vyrobcem osobnich automobill, ktery napfimo spolupracuje
se spole¢nosti MaaS Global v oblasti Helsinek v podobé pujcovny vozidel Toyota
Rent. Samozfejmé je mozné si v aplikaci Whim pronajmout i vozidla jinych znaéek

formou samostatnych pujcoven jako je napf. Hertz (Whim, 2017).

3.2.1 Cenova politika

V dobé psani této prace nabizela aplikace Whim pro oblast Helsinek celkem
4 urovné uzivatelskych predplatnych, ktera prinasela rizné vyhody v zavislosti na

urovni zakoupeného predplatného:

¢ Whim to Go —tato moznost nevyzaduje zadné predplatné, uzivatel tedy plati

pouze za jednotlivé cesty provedené v prostredi aplikace Whim.

e Whim Plus umoznuje uzivatellm vyuzivat vozidel pUjc¢oven za fixni ceny od
vybranych spolec¢nosti zajistujici tyto sluzby. DalSi vyhodou je procentualni
sleva na taxi od vybranych poskytovatell taxisluzeb. Dale volnou jizdu na
kole a moznost vyuziti sdilené kancelare v Helsinkach. Jedna se tedy

o predplatné, které umoznuje uzivatelim si vybrat z fady specialnich nabidek
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a slev, které se mohou v ¢ase meénit. Zde je cena v dobé tvorby této prace

2,99 euro meésicnée.

e Whim Unlimited je nejdrazsim pfedplatnym z celého spektra (699,00 euro
meési¢né) ovSem nabizi nejvice vyhod. Tyto vyhody v sobé obsahuji nabidky
z Whim Plus, dale 80 jizd vozidly taxisluzeb do 5 km, moznost neomezeného
vyuziti vozidel autopUljéoven, neomezenou pfepravu prostfedky vefejné

dopravy, neomezené vyuzivani sdilenych kolobézek a kol.

e Tricetidenni predplatné pro prostredky verejné prepravy v Helsinkach, které
ovSsem nezahrnuje pouze autobusy, vlaky apod. zahrnuje také fixni ceny pro
taxi, moznost vyuziti sdilenych kol a kolobézek a vyhody spojené s Whim
Plus. Cena této urovné predplatného v dobé psani této prace byla 65,30 euro

meésicneé, pro studenty 35,90 euro mésicné.

3.2.2 Uzivatelska zkuSenost

Cestovani prostfednictvim aplikace Whim je jednoduché, uzivatel si zvoli uroven
predplatného, které ma v planu vyuzivat, nasledne zvoli vychozi a cilovou destinaci,
aplikace Whim wuzivateli nabidne nékolik nejblizS§ich moznosti prepravy
s instrukcemi pro nastup a vystup do verejné dopravy a dalsich prostfedkl, znazorni
i nutné pési prechody mezi jednotlivymi prostfedky a nasledné je uz na uzivateli,
ktery zvoli. Logika volby vychozi a cilové destinace spolu s volbou jednotlivych
doporucenych tras je zobrazena na obrazku 7, ktery prfedstavuje screenshot ze
samotné aplikace Whim. Uzivatel také muze volit mezi cestami, které jsou

doporucené, nejrychlejsi a takeé ,nejzelengjsi*.
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Obrazek 7 Vystfizky z aplikace Whim

Na zakladé zvolené trasy jednotlivych kombinaci dopravnich prostredk( se uzivateli
v aplikaci vygeneruji jizdenky a poukazy k vyuziti danych prostfedkl. Takto
vygenerovanymi jizdenkami a poukazy se uzivatel prokaze pfi vyuziti danych
dopravnich prostfedku. Finanéni prostredky jsou uzivateli strhavany z platebni karty

¢i z prostfedkl nahranych do Uétu v aplikaci.

Z obrazku 7 je patrné, ze patefi Maa$ jsou praveé prostfedky vefejné prepravy. 95 %
cest je u€inéno prave prostrednictvim prostredkl verejné prepravy. Nasledné napr.
taxi prfedstavuji pouze 3 % cest a kola zhruba 1 % cest. Kola uzivatelé pouzivaji
predevsim jako prostiedek first/last mile prepravy praveé za ucelem priblizeni se

k prostfedkl vefejné dopravy (Hartikainen a kol., 2019).

3.2.3 Analyza business modelu

Business model, na kterém jsou zalozené aktivity spolecnosti MaaS Global spojené
s aplikaci Whim bude v nasledujici kapitole analyzovan pomoci struktury
navrhované BMC, ktery byl v kratkosti popsan v predchozich kapitolach. Pro ucely

této prace bude autor vychazet ze struktury BMC modifikované pro podniky
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poskytujici sluzby dle Ojasala (2018), tato struktura by mohla byt vzhledem k tématu
této prace o néco vhodnéj§i nez struktura BMC, kterou pUvodné navrhl
Osterwalder (2010).

Stfedobodem ekosystému MaaS je prave zakaznik, je ovéem dulezité zjistit, co
takovy zakaznik od platformy Maa$S integrujici nejriznéjsi dopravni prostfedky do
jedné aplikace v mobilnim telefonu oekava. Na tato ocekavani mohou mit vliv
faktory jako emocni hodnota, socialni hodnota, etickd hodnota, vSe vychazi
z pfedchozich zkuSenosti zakaznika ale i z jeho oCekavani. Zakaznicka hodnota ma
ve spojeni s Maa$S dveé roviny. Jednou touto rovinou je rovina emocionalni a druhou
rovina racionalni, ktera stoji na jasné meéfitelnych atributech jako finanéni vydaje,
uspora €asu apod. Dle vlastniho vyzkumu provedeného spole¢nosti MaaS Global
si lidé nevazi aplikace Whim z dlvodu Uspory ¢asu ¢i penéz, ale spise z dlivodu
nabizené flexibility, kterd umoznuje uzivatelim zvolit z nékolika typU ¢i z kombinace
dopravnich prostfedkl pravé tu, ktera nejlépe odpovida jejich navykim
souvisejicimi s mobilitou. Tuto hodnotu Ize oznacit pravé za hodnotu vnimanou.
Dale bylo zjisténo, ze si lidé vazi faktu, ze mohou byt soucasti nového inovativniho
konceptu, ktery mUze prispét ke zméné v globalni mobilité. Nakonec bylo zjisténo,
ze uzivatelé si také vysoce cenni i moznosti zredukovat svou uhlikovou stopu diky
efektivnéjsimu vyuziti dopravnich prostfedkl ve méstech. Tento fakt si tvurci
aplikace Whim uvédomuiji, proto je také mozné si v samotné aplikaci zvolit takovou
trasu zbodu A do bodu B, ktera je nejméné narocna na uhlikovou stopu
(Whim, 2020).

Dalsim vyzkumem provedenym nezavisle na spole¢nosti MaaS Global bylo zjisténo,
Ze vice nez polovina respondentt vyuziva aplikaci Whim pro veskeré své potfeby
souvisejici s mobilitou, ve vétsiné pfipadl tedy nedochazi pouze k jednorazovym
cestam prostiednictvim aplikace Whim. Vice jak 80 % respondentl bylo také
spokojeno s tim, jak Whim dané sluzby poskytuje. Tato zjisténi tedy napovidaji, ze
uzivatelé si s aplikaci buduji dlouhodoby pevny vztah. Dale bylo zjisténo, ze finanéni
dostupnost je kliCova prfedevSim pro uzivatele aplikace bez jakéhokoliv
predplatného, tito uzivatelé také nedavaji takovou vahu pohodinosti prepravy.
Uzivatelé, ktefi ovSem vyuzivaji predplatna zminuji spiSe pohodinost nad cenovou
dostupnosti jako hlavni vyhodu. Uzivatelé také predevSim ocenuji moznost

kombinovat dopravni prostfedky, a to vétSinou praveé dva dopravni prostredky
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pfipadné ocenuji moznost vyuziti i jednoho druhu pfepravy. Mezi nejCastéji
jmenované dopravni prostifedky patfi vozidla taxi, sdilena kola a prostredky verejné
dopravy, to pfedevsim spolehlivé moznosti zakoupit jizdenku do daného dopravniho
prostfedku. Je ovSem zajimaveé, ze uzivatelé, ktefi se tohoto vyzkumu ucastnili
nezminili jako jednu z motivaci pro¢ Whim vyuzivaji pravée zivotni prostredi, ovSem

duraz kladli pravé inovativnosti této aplikace (Luukkainen, 2020).

V pfedchozich odstavcich tedy jiz bylo diskutovano, ¢eho si zakaznici vazi, co pro
né predstavuje kliCovou hodnotu v oblasti jejich potfeb souvisejicich s mobilitou.
Nyni je nutné jim nabidnout sluzby postavené tak, aby naplfovaly jejich oCekavani
pfipadné i skryté tuzby. Jiz bylo naznaceno, ze zakaznici, ktefi pristoupi k vyuzivani
Maa$S, o¢ekavaji moznost redukce své uhlikové stopy. Na tuto tuzbu tvarci aplikace
Whim samoziejmé odpovedéli a do své aplikace pridalimoznost vybéru takové trasy
zbodu A do bodu B, kterd m& pravé uhlikovou stopu nejmensi. Obvykle lze
v podobnych aplikacich pro tvorbu tras volit mezi trasou nejkratsi €i nejrychlejsi, tato
volba je tedy vytvofena pfimo na miru potfebam uzivatell. Pfi tvorbé trasy
s nejmensi uhlikovou stopou dochazi na zakladé pozorovani autora této prace
v aplikaci Whim k preferenci prostiedkl vefejné dopravy, samozfejmosti je

i moznost vyuziti sdilenych kol &i kolobézek k dalsi redukci uhlikové stopy.

Na zakladé dalSich vyzkumu, které byly zminény v predchozich odstavcich
v souvislosti s idedlni hodnotou pro zakaznika, bylo zjisténo, ze Easto dochazi
pouze k jednorazovym cestam pomoci aplikace Whim. Na toto tvlrci aplikace také
reaguji ato tak, ze je mozné aplikaci vyuzivat bez nutnosti jakéhokoliv pfedplatného,
nedochazi tedy ke zbytecné tvorbé bariér pro tuto skupinu uzivatell. Potfebam
uzivatell je pfizplsobeno i samotné uzivatelské prostredi aplikace, které napomaha

poskytnou velmi snadny a prehledny zazitek z pouzivani aplikace Whim.

Klicovou pfidanou hodnotou, kterou Whim ke sluzbam spojenych s mobilitou
pfidava a ktera napomaha naplnit definici integratorského modelu dle
Aapaoja (2017) je pravé dodatecny marketing téchto sluzeb, a predevsim tedy
mobilni platformu, kterd umoznuje provadét nakupy jizdenek, planovat trasy apod.
Tato mobilni platforma je uzivateli aplikace Whim velmi cenéna, jak bylo zminéno
vySe. Uzivatelé tedy nemusi mit ve svych telefonech stazenych nékolik aplikaci pro

nakup jizdenek a také nemusi v dalsi aplikaci s mapami vymyslet pribéh cesty.
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VétsSina zakazniku se pouze chce dostat z bodu A do bodu B — prave tuto hodnotu

nabizi a poskytuje aplikace Whim.

Pfijmy pro spole¢nost MaaS Global plynou pfirozené z komisi ze zprostfedkovani
konkrétni cesty at’ uz verejnou dopravou Ci vozidlem taxisluzby &i prostfednictvim
sdilenych kolobézek. Dal$im zdrojem pfijm0 plyne z predplatnych, ktera byla
zminovana vySe. Cenotvorba predplatnych vychazi z predpokladu, ze uzivatel
nevyuzije dané predplatné zcela naplno, zisk tedy plyne z rozdilu mezi pfijmem
z pfedplatného a naklady na cesty v ramci daného predplatného. Z pohledu BMC
pro poskytovani sluzeb je dilezité také zminit, Ze zakaznici mohou byt z tohoto
pohledu ochotni pfiplacet za cesty taxiky ¢i vozidly pUjéoven, aby se vyhnuli vefejné
doprave, ztéchto dopravnich prostfedkl také plynou spole¢nosti MaaS Global

prirozené vyssi komise.

Dualezitou roli v souvislosti s poskytovanim MaaS hraji pfirozené prave
poskytovatelé samotnych dopravnich sluzeb jako spole¢nosti taxi sluzeb, dopravni
podniky meést, provozovatelé sdilenych kol a kolobézek ¢&i provozovatelé
autopuUjcéoven ¢&i samotni vyrobci automobill. Mezi zminované spolecnosti patfi
v pfipadé aplikace Whim napf.: Sixt, HSL HRT, Meneva, Taksi Helsinki, Lahi Taksi,
Toyota, Lime, TIER, Voi, JURO bikes, Hertz.

NejvyznamnéjSimi naklady, které maji vliv na hodnotu, kterou zakaznik obdrzi,
v tomto pripadé budou pravdépodobné naklady na vyvoj a spravu aplikace Whim
jako platformy MaaS. Déale samozifejmé naklady na reklamu, ktera je dilezita
pfedevsim pfi vstupu na nové trhy — MaaS Global s aplikaci Whim nepUsobi pouze
v Helsinkach, ovéem i na trzich, na kterych jiz pusobi je nutné s potencialnimi
uzivateli €i zakazniky komunikovat nové zajimavé funkce a partnerstvi, které by

mohla znamenat, ze si potencialni uzivatel aplikaci stahne a zacne ji vyuzivat.

Uzivateli aplikace Whim jsou tedy obyvatelé Helsinek, a to pfedevsim prave tech
Casti tohoto mésta, kde jsou bézné dostupné prostredky verejné dopravy, coz je
samoziejmé, jelikoz pravé stfedobodem sluzeb, které Whim poskytuje je pravé
integrace pfistupu k prostfedkim verejné dopravy do jedné aplikace, ktera vse

zastresuje (Hartikainen a kol., 2019).

Dle svych vlastnich slov se tvurci aplikace Whim soustfedi na segmenty uzivateld,

ktefi ocenuji digitalni platformy a udrzitelné sluzby, které jim pfinasi pohodli do jejich
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zivotniho stylu. Druhy zakaznicky segment nelpi na pohodli, ale zajima se spise
o udrzitelnost dané sluzby. Tretim segmentem, ktery se tvlirci aplikace Whim snazi
oslovit jsou zakaznici, ktefi hledaji cenové dostupnou prepravu, u nich nehraji
klicovou roli emoce jako u prvnich dvou segmentl, jednoduse chtéji usetfit ¢as
a penize. Zajimavy je i nahled do budoucnosti — béhem 5 az 10 let o¢ekavaji tvlrci
aplikace Whim, ze se jim podari vyrazneji oslovit i obyvatele predmeésti, ktefi ke své

prepravé vyuzivaji pfedevsim osobni automobily (Whim, 2020).

3.2.4 Zapojeni osobnich automobilt

Osobni automobily mohou slouzit v modelech Maa$S jako komplement k ostatnim
prostfedkim verejné dopravy ¢&i ke sdilenym kolim ¢i kolobézkam. V pfipadé
aplikace Whim dochazi k zapojeni osobnich automobilll jak na urovni ride-sharingu
¢i na urovni vozidel taxi sluzeb a pUj¢oven, tak na Urovni samotnych vyrobcl. Na
drovni ride-sharingovych platforem se muze zapojit prakticky kdokoliv, kdo vlastni
osobni automobil, spektrum zapojenych automobil’ v tomto pfipadé bude pomérnée
Siroké. V pripadé vozidel z flotily Toyota Rent, ktera se stala vyznamnym investorem
do spolecnosti MaaS Global Ize hovofit o vySSim stupni elektrifikace, jelikoz

samotné portfolio vozidel spolec¢nosti Toyota je z velké ¢asti tvofeno pravée hybridy.

Pokud by se mezi uzivateli aplikace Whim nalezl nékdo, kdo by vyzadoval cestovani
elektrickym vozidlem, i tato moznost se nabizi. Skrze pUjéovnu vozidel Hertz je
mozné si pronajmout vozidlo Nissan Leaf, Volvo XC40. Mimo jiné nabizi pldjcovna
vozidel Hertz i moznost zapUjéeni dodavkovych vozidel znacky Ford, v pfipadé
béznych osobnich vozidel se jedna o znacky jako Ford, Volvo, Nissan, Toyota
a Volkswagen. Platforma MaaS tedy umozni naplnit i neobvyklé potreby mobility

jako je stéhovani apod. (The Hertz Corporation, 2022).

Dal$i autopuljéovnou, ktera spolupracuje s platformou Whim, je autopUjéovna
24Rent. Tato autopUjéovna nabizi uzivatelim portfolio klasickych konvenénich
automobilt znacek Peugeot, Volkswagen, Toyota, Renault, Seat a Ford. Lze ale
také vybirat z hybridnich ¢&i ¢isté elektrickych automobill téchto znacek. V platformé
Whim v oblasti Helsinek maji tedy uzivatelé v oblasti moznosti pronajmu osobnich
automobill pomérné Siroké moznosti, které prispivaji k moznosti rozsifeni této

platformy mezi jesté vice uzivatell (24Rental Network, 2022).
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3.3 Moovit

V predchozich odstavcich byly naznaceny zakladni rozdily mezi rlznymi Urovnémi
platforem MaaS na zakladé typologie dle Sochorové a kol. (2018). Druhym
metropolitnim modelem MaasS, ktery bude v této praci analyzovan je platforma
Moovit, ktera nedisponuje natolik sofistikovanym business modelem jako aplikace
Whim, ktera byla analyzovana vysSe. OvSem byla zvolena za ucelem porovnani
platforem, které se nachazi na dvou rlznych uUrovnich jiz zmifované typologie

sluzeb Maas.

Moovit je ve své podstaté planovac tras s moznosti informovani o cenach verejné
dopravy, vozidel taxi sluzeb a dalSich podobnych sluzeb. Dle definice zminéné vyse
by se tento pfipad dal opét oznadit za integratora nabizenych sluzeb podobné jako
v pfipadé aplikace Whim. Aplikace byla spusténa v roce 2012 a rozrostla se do
soucasné podoby, kdy je mozné ji vyuzit ve 3500 méstech ve 112 zemich mimo jiné
i v Ceské republice, kde je prozatim umoznéno planovani tras pouze s vyuzitim
prostredku verejné dopravy ve vybranych vétsich méstech jako je Praha. Brno apod.
Moovit vyuzivd dat vredlném c&ase kinformovani uzivatell o vytizenosti
zmifnovanych dopravnich prostfedkl a spolu s editory z fad uzivateld pomaha
udrzovat dopravni informace z jednotlivych mést co nejaktualnéjsi. V nékterych
pfipadech nabizi aplikace Moovit i nakup jizdenek pfimo v aplikaci, ovSem to zalezi

na dostupnosti této sluzby v jednotlivych méstech ¢i statech (Moovit, 2022).

Zajimavym atributem aplikace Moovit je moznost upravy platformy Moovit ze strany
dopravnich agentur a operatorl a zavést touto formou MaaS na této Urovni do
konkrétnich mést bez nutnosti vyvoje unikatni platformy MaaS z vlastnich zdroju.
Mezi tato feSeni, ktera vyuzivaji technologicky zaklad aplikace Moovit patfi napfr.
{le-de-France Mobilités (Pafiz) & Academy (New York City) a dal$i. Spole&nost

Moovit tedy monetizuje platformu samotnou i dal$im zptsobem (Moovit, 2022).

3.3.1 Cenova politika

V oblasti cenotvorby je situace v pfipadé aplikace Moovit pomérné jednoducha.
Aplikace nedisponuje ve vétsiné mést Ci zemi vlastnimi samostatnymi predplatnymi,
kterymi by nutila uzivatele tuto aplikaci pouzivat (s vyjimkou lzraele — tomu bude
vénovana pozornost nize). Uzivatel je ve vétSiné pfipadu odkazovan pfimo na

aplikace poskytovatelll dopravnich sluzeb, kde zaplati potfebnou ¢astku. Aplikace
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je tedy ,zdarma“ — uzivatel poskytuje tvurcim aplikace data o svém pohybu,

pfipadné je monetizovan reklamnimi bannery v uzivatelském prostredi aplikace.

V pribéhu tvorby této diplomové prace byla zaroven pfedstavena funkce dennich
a mésicnich predplatnych verejné dopravy (autobusy, vlaky) pro domaci zemi této
aplikace — Izrael. Toto je dikaz skutecnosti, ze aplikace je Zivou stale se ménici
platformou, ktera predstavuje dobry zaklad pro dalSi rozvoj ve vice integrovany
systém MaaS. Denni predplatnd jsou ve zkratce rozdélena do nékolika zén
v zavislosti na vzdalenosti, kterou uzivatel planuje urazit, jedna se o Castky od
12,5 NIS (cca 86 K¢) za 15 km do 74 NIS (cca 510 KE) za vice nez 220 km.
Regionalni mésicni predplatna pro metropolitni oblasti jako Tel-Aviv, Jerusalem
a Haifa dale vyjdou na 99 NIS (cca 680 K¢&). Celostatni mésicni predplatna nakonec
uzivatele pfijdou na 225 NIS (cca 1 550 K¢) ¢ina 610 NIS (cca 4 200 K&) v pfipade,
ze bude vyuzivat i sluzeb Israel Railways (v opacném pfipade jsou do predplatného
zapojené systémy autobusové dopravy, Carmelit, Metronit a Rachbalit)
(Moovit, 2022).

3.3.2 Uzivatelska zkuSenost

Tvarci aplikace Moovit se snazili u€init cestovani v metropolich, ve kterych je
aplikace Moovit dostupna, co nejjednodusSi. Tomu napomaha i uzivatelské
prostfedi samotné aplikace. Na obrazku 8 je mozné demonstrovat uzivatelské
prostfedi aplikace Moovit a jeho zakladni prvky. Pro tuto demonstraci bylo zvoleno
meésto Tel-Aviv, kde aplikace zarovern umoznuje i platit za jizdenky vybranych
dopravcu pfimo v ni a neni nutné odkazovani na aplikace ¢i webové stranky danych

poskytovatell dopravnich sluzeb.

Podobné jako aplikace Whim nabizi i Moovit nékolik moznych tras, jak se dostat na
cilové misto, zaroven je mozné i upravovat preference cestovani. Uzivatel ma
moznost upravit spolecnosti, kterymi uzivatel chce anebo nechce cestovat, je
mozné vybirat mezi prostfedky verejné dopravy Ci sdilenymi koly a kolobézkami. Je
nutné zminit, ze moznost plateb pfimo v aplikaci Ize uskuteCnit pouze pro nékteré
spole€nosti nabizejici dopravni sluzby, pro nékteré je nutna platba v jiné aplikaci
konkrétni spolecnosti, na kterou bude uzivatel odkazan. Toto feSeni tedy neni
natolik sofistikované jako v pfikladu aplikace Whim. Dale je mozné si povsSimnout

velkého durazu na reklamni bannery, které v aplikaci Whim neni mozné nalézt.
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Zajimavym doplnkem uzivatelského prostredi je také moznost prohlédnout si danou
zastavku ¢i bod na mapé pomoci 360 stupriové fotografie. Uzivatel tedy jasné vidi,
kde se nachazi dana zastavka ¢i bod pro zapUjéeni kol &i kolobézek. Po vybéru
konkrétni trasy a dopravniho prostredku je uzivatel odkazan na platebni branu, kde
jizdné zaplati a nasledné obdrzi vygenerovanou jizdenku. Tato funkcionalita je

ovéem mozna pouze v pfipadé nékterych dopravcl a v pripadé vybranych lokalit.
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Na zakladé funkcionalit a znakul, které byly popsany vyse je tedy zfejmé, ze
platforma Moovit se nachazi nékde mezi urovnémi 1 a 2 dle topologie Maa$, ktera
byla zminéna v pfedchozich odstavcich. Ve své podstaté se jedna o integrator
informaci, ktery pouze v nékolika malo pfipadech umoznuje provést platbu pfimo
v aplikaci. Nejedna se tedy o natolik sofistikované reseni jako je aplikace Whim,

ovSem jedna se o platformu, na které |ze dale stavét (Santos a Nikolaev, 2021).
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3.3.3 Analyza business modelu

Aplikace  Moovit nabizi pouze omezenou funkcionalitu v porovnani
s plnohodnotnym spektrem sluzeb vramci MaaS, do kterého lze zahrnout
multimodalni planovani trasy, booking, platbu a samotnou jizdu. Aplikace Moovit
v sobé obsahuje pouze zminované multimodalni planovani spolu s informacemi o
cenach jizdného a v nékterych omezenych pripadech také samotnou platbu pfimo
v aplikaci. Pravé tato neucelenost celého uzivatelského zazitku aplikace Moovit
muze byt v rozporu s o¢ekavanimi zakaznikl. Sami tvurci aplikace Moovit zjistili, ze
uzivatelé tuto funkcionalitu poZzaduji — 42 % Newyor¢anU a 54 % obyvatel Sao Paula

pozaduje moznost platby za vefejnou dopravu prfimo z telefonu (Moovit, 2021).

Hodnotovou nabidku spolecnosti Moovit Ize hledat pfedevsim v moznosti planovani
trasy z bodu A do bodu B formou rlznych kombinaci prostfedkl vefejné dopravy,
sdilenych kol a kolobézek apod. Tato funkcionalita je zarover doplnéna zivymi daty
od uzivatell ¢i od provozovatell danych dopravnich prostfedkd. Moovit Ize v tomto
ohledu vnimat jako jakousi encyklopedii dopravy v jednotlivych méstech v nékterych
pfipadech i s moznosti platby za tyto sluzby. OvSéem pokud chtéji tvarci aplikace
vyjit vstfic idealni hodnoté pro zakaznika, méli by pravdépodobné vice
implementovat pravé funkcionalitu plateb za sluzby mobility pfimo do aplikace bez

nutnosti odkazovani na poskytovatele dopravnich sluzeb.

Prijmy v pfipadé spole¢nosti Moovit plynou predevSim z reklam, které jsou do
aplikace doplnény formou bannert. Dal$im zdrojem pfijmu je poskytovani platformy
aplikace Moovit pfimo meéstskym spravam ¢&i soukromym dopravcum, ktefi tuto
platformu vyuzivaji k integraci nabidek svych sluzeb v oblasti mobility. DalSim
zpUsobem, jak aplikace Moovit monetizuje tuto platformu je prodej dat ziskanych od
uzivatell tfetim stranam — zde Ize zminit napfiklad aplikaci Uber, ktera vyuziva

prave data ziskana spolec¢nostni Moovit Inc. (Moovit, 2019).

Jako klicové zdroje spoleCnosti Moovit Inc. Ize vnimat predev§im samotnou
platformu Maa$S, kterou Ize dale upravovat na zakladé pozadavkl jednotlivych
meéstskych sprav €i soukromych spolecnosti. Dale nelze opomenout samotnou
komunitu uzivatell, ktera jednak poskytuje data o vytizenosti dopravnich
prostiedku, kterd mlze spole¢nost Moovit dale prodavat tfetim stranam ale také
komunita uzivatell, ktefi se staraji o aktualizaci map a informaci o prostfedcich

verejné dopravy. Mezi kliCové partnery spolecnosti Moovit Ize zaradit jiz zmifiované
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lokalni méstské spravy, investory, poskytovatele GPS podkladl jako TomTom,
poskytovatele dopravnich sluzeb jako Arriva, Busitalia, Uber apod. a také

technologické partnery jako Microsoft (Moovit, 2022).

Naklady plynou pfedevsim z vyvoje samotné platformy Moovit a z jeji udrzby. DalSi
naklady lIze vnimat v podobé akvizice potfebnych dat, ktera mohou byt dale
prodavana, vtomto ohledu pomaha tyto naklady redukovat samotna komunita
uzivatell v podobé Upravy informaci o vefejné dopravé apod. Samozfejmou
soucasti nakladl je pak marketing, ktery pomaha spolec¢nosti Moovit dale uvadét

jejich platformu na nove trhy a vytvaret nové spoluprace.

Jako jeden zékaznicky segment Ize oznacit pfedevsim obyvatele vétSich mést, ktefi
vyuzivaji pfedevsim prostfedkl verejné dopravy ke své dopravé. Tito uzivatelé
vyuzivaji aplikaci Moovit, napomahaji jeji udrzbé formou aktualizaci dat o verejné
dopravé, pomahaji poskytovat data o vytizeni jednotlivych linek apod. Tato data jsou
dale prodavana dalSimu zakaznickému segmentu, coz jsou tedy spole¢nosti, které
potiebuji data ziskana spole¢nosti Moovit na podporu svého fungovani. Tretim
zakaznickym segmentem jsou meéstské spravy a soukromi dopravci, ktefi si od

spoleénosti Moovit kupuiji jejich platformu Maa$S, kterou si upravi dle svych potreb.

3.3.4 Zapojeni osobnich automobilt

Zapojeni osobnich automobill do platformy Moovit je pomérné zivé téma, jedna se
v soucasné dobé napf. o zapojeni formou ride-sharingovych spolecnosti jako je
napf. Uber ¢i Lyft. Neustale ale tvlirci aplikace pracuji na novych partnerstvich
s nejriznéjsim spole¢nostmi, které se vénuji i car-sharingu. Z téchto spole¢nosti Ize
zminit napf. Getaround, se kterou zminované partnerstvi vzniklo v roce 2021, to
umozriuje uzivatelim ve vybranych oblastech v Némecku, Belgii, Francii a Velké
Britanii tuto sluzbu vyuzit, opét je ale nutné zminit, ze k platbé za tuto sluzbu bude
uzivatel odkazan do aplikace Getaround. Jedna se tedy pouze o integraci informaci
0 poloze dostupnych vozidel a o pfipadné cené za pozadovanou trasu
(Moovit, 2021).

K témto vyse zminovanym zplsobum zapojeni osobnich automobilll do aplikace
Moovit je mozné zminit, ze se nejedna o cilené zapojeni elektrickych ¢i obdobnych
vozidel s alternativnim pohonem. Do platformy Uber se mohou zapojit bézni ridici,

ktefi si chtéji pfivydélat se svymi vlastnimi vozy, stejné tak tomu je v pfipadé
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platformy Lyft. | platforma Getaround umoznuje prakticky komukoliv pronajimat své
vozidlo. Mix osobnich automobill zapojenych jakymkoliv zpUsobem do platformy

Moovit tedy bude pomérné rdznorody.

Tvarci aplikace Moovit ovSem neplanuiji zUstat pouze u takto omezeného zapojeni
osobnich vozidel pfimo v aplikaci. Ve fazi testovani se jiz nachazi sluzba MoovitAV,
ktera by méla uzivatelim nabidnout ride-sharing formou autonomnich elektrickych
vozidel. Ve spolupraci se spolecnosti Mobileye, ktera vyviji systémy pro autonomni
vozidla by mélo byt v budoucnosti mozné si pfimo v aplikaci Moovit objednat tuto
sluzbu (Moovit, 2022).

3.4 Porovnani business modelt

V pfedchozich odstavcich byly analyzovany business modely dvou spole¢nosti
poskytujicich sluzby v oblasti MaaS, ovSem kazda tato spolecnost tyto sluzby
poskytuje na jiné urovni komplexnosti dle typologie MaaS. Z rozdilu v komplexnosti
poskytovanych sluzeb Ize oCekavat také plynouci rozdily v jednotlivych business
modelech. V tabulce 1 jsou pfehledné porovnany oba business modely na zakladée
jednotlivych stavebnich blokl business model canvas. Toto srovnani vychazi
z business model canvas upraveného pro podniky poskytujici sluzby, ovsem je
doplnéno i o zakaznické segmenty, které jsou soucasti puvodniho business model

canvas.

Jesté predtim, nez dojde ke srovnani obou business modell, by bylo U¢elné zminit
i vzorce v business modelech, které je mozné v obou pfipadech identifikovat.
Prvnim z téchto vzorcu je fakt, Ze se v obou pfipadech jedna o podniky zamérené
na inovaci produktu. Oba podniky vstoupili na trh MaaS v uvodnich fazich zrodu
tohoto konceptu, v pfipadé spolecnosti MaaS Global je tento inovatorsky pfistup
jesté patrnéjsi nez v pfipadé spolecnosti Moovit. Obé platformy Ize zaroven oznacit
za vicestranné, jelikoz vice nezavislych skupin zakaznikl profituje z pfitomnosti
skupiny druhé. Tento profit se promita pfedevsim do moznosti informovat se
o vytizenosti dopravnich spoji. Nakonec poslednim vzorcem, ktery Ize identifikovat
v rozdilné mife v pfipadé obou platforem je otevieny business model. Jelikoz se
jedna o mladé spolecnosti, do kterych vstupuji novi investori, dochazi k ovlivhovani
business modelu v urCité mife zvenku. Na druhou stranu pfedevSim v pfipadé

platformy Moovit dochazi k ovlivhiovani business modell externich partnerd
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v podobé poskytovani této platformy k vlastnimu vyuziti témito externimi partnery.
| v pfipadé platformy Whim Ize zapojeni externiho partnera do tohoto systému
MaaS chapat jako drobnou modifikaci business modelu tohoto partnera. Obé
platformy Ize popsat jako integratory dopravnich sluzeb, v obou pfipadech totiz
dochazi pomoci mobilni platformy k integraci informaci o dopravnich moznostech
v dané oblasti. Platforma Whim dale umoznuje uskutecnit i platbu za danou
dopravni sluzbu pfimo v aplikaci v€etné moznosti komplexniho predplatného.
Platforma Moovit ma tyto funkce omezené pouze na nékteré poskytovatele
dopravnich sluzeb v nékterych oblastech bez moznosti komplexniho predplatného,

jak bylo zminéno v pfedchozi kapitole.

Odpovéd na idealni hodnotu pro zakazniky je v pfipadé obou aplikaci lehce odlisna.
Platforma Whim nabizi komplexni integrované feSeni MaaS vcetné mésicnich
predplatnych, moznosti redukovat uhlikovou stopu pomoci dostupnych filtrQ,
umoznuje platit za dostupné sluzby pfimo v aplikaci. Na druhou stranu platforma
Moovit nenabizi natolik integrované feSeni, ve své podstaté zastfesuje pouze
nékolik z funkci, které v sobé obsahuje platforma Whim, a to informace o cenach
dopravy, jejim vytizeni a multimodalni planovani tras. Platforma Moovit v sobé
postrada ve vétsiné dostupnych mést moznost a v pfipadé vétsiny poskytovatell
dopravnich sluzeb platby pfimo v aplikaci pfipadné moznost zakoupeni jakéhokoliv
predplatného. Toto neplati pro lzrael, kde byla v pribéhu psani této prace
predstavena moznost zakoupeni predplatného pro prostredky verejné dopravy,
ovSem i tak je toto predplatné svym obsahem omezené v porovnani s platformou
Whim.

Interakce s komunitou uzivatell probiha v obou pfipadech také lehce odliSné.
V ekosystému aplikace Whim jsou uzivatelé drzeni pomoci predplatnych, ktera
nabizi komplexni rfeseni jejich potieb mobility. Tuto moznost platforma Moovit
nenabizi na tak sofistikované urovni, ovSem co chybi platformé v pomysiné hloubce,
dohani pokrytim sluzeb. Platforma Moovit je dostupna v tisicich méstech, ve kterych
ji vyuzivaji miliony uzivatell. Pravé uzivatelé se mohou i podilet na chodu celé

platformy, a to formou editace informaci o vefejné doprave.

Logika, na zaklade které generuji obé platformy pfijmy je také odlisna. Platforma
Whim se soustredi na pfijmy z komisi zjednotlivych cest pfipadné na pfijmy

z predplatnych, které plynou z rozdilu mezi naklady na cesty podniknuté uzivatelem
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v ramci jeho predplatného a pfijmy z néj. Na druhou stranu platforma Moovit také
generuje prijmy z komisi za odkazani na poskytovatele dopravnich sluzeb
a v omezenych pfipadech i z komisi za platby pfimo v aplikaci i z pfedplatnych
podobné jako aplikace Whim. Pfijmy ovSéem plynou i z prodeje samotné platformy
Moovit, kterd mUze byt prizplisobena na miru potencidlnim zakaznikim v podobé
samotnych dopravnich spolecnosti & méstskych sprav. Prijmy také plynou
z prodeje dat ziskanych od uzivatell tfretim stranam jako je napf. spole¢nost Uber,
ktera data o dopravni situaci ¢i poptavce po dopravnich prostfedcich implementuje
do své aplikace. Poslednim zplUsobem, jakym platforma Moovit generuje zisk jsou

reklamni bannery, které je mozné v aplikaci nalézt na rozdil od aplikace Whim.

V oblasti kli¢ovych zdroji a partnerd jsou si obé platformy velmi podobné, vyplyva
to z oblasti, ve které podnikaji. KlicCovym zdrojem je v obou pfipadech samotna
platforma a komunita uzivatell. Uzivatelé poskytuji obéma platformam potfebna
data, na zakladé kterych |ze upravovat své sluzby a v pfipadé platformy Moovit je
mozné tato data dale prodavat. Mezi kliCové partnery v obou pripadech Ize zaradit
samotné poskytovatele dopravnich sluzeb a statni spravy, které maji samy zajem
na fungovani téchto platforem, jelikoz mohou pomoci s dopravni situaci v danych
oblastech. Mezi kliCové partnery platformy Whim |ze zaradit pfedevsim spole¢nost
Toyota, ktera predstavuje vyznamného investora spole¢nosti MaaS Global. Tento
prunik mezi svétem automobilového vyrobce a svétem MaaS je pravdépodobné

vyznamny.

Struktura nakladu je opét v pfipadé obou platforem velmi podobna a opét vyplyva
z oblasti, ve které podnikaji. Mezi nejvyznamné;jsi zdroje nakladu patfi predevsim
naklady na vyvoj a udrzbu platforem samotnych. Platformy v sobé musi integrovat
velké mnozstvi informaci z rlznych zdrojl, v pfipadé platformy Whim dale nabizi
i moznost plateb za vSechny nabizené sluzby a moznost nakupu predplatnych.
Platformy také musi poskytovat nastroje pro sbér dat, které mohou byt vyuzita

k pfizpUsobeni nabizenych sluzeb a v pfipadé platformy Moovit i k dalSimu prodeiji.

Zakaznické segmenty budou pro obé platformy lehce odlisné, pfi¢inu vzniku tohoto
rozdilu Ize hledat predevsim v komplexité obou aplikaci. Platforma Moovit se
soustfedi na uzsi okruhy uzivatell, pro ucely této prace jsou to predevsim obyvatelé
Helsinek, ktefi ziji v oblastech s dobrou dostupnosti vefejné dopravy. Jedna se také

0 uzivatele, ktefi se nebrani digitalnim technologiim a ktefi se zaroven zajimaji

52



o zivotni prostfedi kolem sebe. Platformu také vyhledavaji uzivatelé se zajmem
o cenové dostupnou dopravu. Pro srovnani platforma Moovit opét oslovuje
obyvatele vétSich mést s dobrou dostupnosti dopravy, jejimi zakazniky jsou ale
nejen pfimo uzivatelé platformy ale i kupci samotnych dat ziskanych od uzivatel(

této platformy pfipadné zajemci o platformu samotnou.

Lze tedy konstatovat, ze oba business modely jsou si v nékterych oblastech velmi
podobné, tento fakt vychazi pravdépodobné z povahy sluzeb, které obé spolecnosti
poskytuji. Na druhou stranu rozdily Ize nalézt pfedevs§im v oblasti zdroji pfijmu
a v oblasti hodnotové nabidky. Obé tyto oblasti Ize povazovat za propojené nadoby
— to, co spole¢nost nabizi zakaznikim pfimo souvisi s pfijmy dané spole¢nosti.
Pokud platforma Moovit nenabizi tak Siroké portfolio sluzeb ¢i moznost plateb prfimo
v aplikaci, ¢i komplexni predplatna, nemulze generovat zisk na komisich z téchto
plateb ¢i na rozdilech mezi naklady a prijmy souvisejicimi s danym predplatnym.
Nezbyva v tomto pfipadé nic jiného, nez hledat zdroje pfijmU nékde jinde — v tomto

konkrétnim pfipadé v prodeji samotné platformy a reklamach v aplikaci Moovit.

V porovnani s platformou Moovit muze aplikace Whim nabidnout uzivatelim
komplexnégjsi a inovativnéjsi uzivatelsky zazitek vCetné plateb pfimo v aplikaci a
ucelenych predplatnych. S touto nabidkou nasledné souvisi i generace pfijmu
prostfednictvim komisi z nabizenych sluzeb a rozdilu mezi naklady a pfijmy
spojenymi s pfedplatnymi uzivatell. Spole¢nost MaaS Global nepresla k nabizeni
samotné platformy Whim k prodeji pravdépodobné z divodu unikatniho know-how,
které je stouto MaaS platformou spojeno. SpoleCnost radéji sama uvadi tuto

platformu na nové trhy po celém svéte, jak jiz bylo uvedeno vyse.
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Tabulka 1 Porovnani business modelt

Whim

Moovit

Idealni hodnota

pro zakaznika

Doprava z bodu A do bodu B
Kombinace dopravnich prostiedki
Redukce uhlikové stopy

Jednorazové cesty

Moznost planovani tras
Kombinace dopravnich
prostiedku

Platby pfimo v aplikaci

Hodnotova
nabidka
Tvorba hodnoty

Inovativni feSeni osobni mobility
Flexibilni FeSeni mobility v&. plateb
Uspora penéz, PohodIné cestovani
Moznost redukce uhlikové stopy

Jednorazové cesty i pfedplatna

Planovani tras
Kombinace dopravnich
prostiedku

Informace o cenéach

Interakce

Predplatna — zavazani uzivateld

Komunita uzivatel poskytujici
data
Komunita uzivatel spravujici

informace o dopravé

Zdroje piijmu a

metriky

Komise z nabizenych sluzeb

Predplatna

Reklamy, Prodej platformy
Prodej dat tfetim stranam,
Komise (omezena podoba)

Predplatna (omezena podoba)

KliCové zdroje

Platforma Whim

Komunita uzivatelQ

Platforma Moovit

Komunita uzivatell

KliGovi partnefi

Poskytovatelé dopravnich sluzeb
Toyota

Méstska sprava Helsinki

Méstské spravy, Investofi
GPS Podklady — TomTom
Dopravci — Arriva, Busitalia,
Uber

Technologicti partnefi —

Microsoft apod.

Struktura nakladud

Vyvoj platformy Whim
Udrzba platformy
Marketing

Vyvoj platformy Moovit
Udrzba platformy
Akvizice dat, Marketing

Zakaznické

segmenty

Obyvatelé Helsinek z oblasti s
dostupnou verejnou dopravou
Digitalni uzivatelé

Uzivatelé dbajici na zivotni prostredi
Uzivatelé hledajici cenové dostupnou

mobilitu

Obyvatelé vétSich mést
Pasazéfi vefejné dopravy
Datovi zakaznici

Zakaznici vyuzivajici platformu
Moovit
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4 Piedpoklady pro zapojeni osobnich automobilti do MaaS

Na zakladé vyzkumu, ze kterého bylo Cerpano jiz v predchozich kapitolach bylo
zjisténo, ze v porovnani s vlastnictvim osobnich automobill vidi respondenti
aplikaci Whim jako finan¢né dostupnéjsi alternativu ve srovnani prave s vlastnictvim
osobniho vozu. Tento argument byl zminovan jak lidmi, ktefi automobil vlastni, ale
i témi, ktefi automobil nevlastni. Vysledky tohoto vyzkumu ale nepodporuji scénar,
ve kterém by se lidé kvuli MaaS hromadné osobnich automobild v soukromém

vlastnictvi vzdavali (Luukkainen, 2020).

Maa$S by tedy nemusel znamenat konec vlastnictvi osobnich vozidel, alespor tedy
v nejblizsi dobé, mohl by ovSem slouzit jako substitut pro druhy &i treti automobil
v domacnosti. Bude-li dostupna spolehliva alternativa mobility k vlastnimu
osobnimu vozu, da se ocekavat pravé odstup od vlastnictvi vicera vozl v jedné
domacnosti. K tomuto vzdani se druhého nebo tretiho automobilu ovsem pfirozené
dojde, budou-li spolehlivé pokryty oblasti, do kterych potencialni uzivatelé cestuji
(Lyons a kol., 2019).

Mobility as a service ale nemusi jednoznacné znamenat odklon od osobnich
automobilt. Maa$S by na druhou stranu mohl pfivést k vyuziti osobnich automobilt
i uzivatele, ktefi k nim dfive pfistup neméli a tim je odklonit od prostfedk( verejné
dopravy. V tomto pfipadé se ale dostava do ohrozeni udrzitelnost tohoto konceptu.
Na tento mozny trend by mohlo byt odpovéedi prave zapojeni elektrickych vozidel do

platforem, které MaaS nabizeji (Maas, 2022).

V predchozich odstavcich byla naznaéena ocekavani zakaznikl v souvislosti
s platformami MaaS. Pokud budou do téchto platforem zapojena i osobni vozidla,
je nutné je tomuto Ucelu také prizpUsobit, aby byla dodana pozadovana hodnota
a naplnéna ocekavani zakaznikl. Osobni vozidla v MaaS Ize vyuzit nékolika
zpUsoby: jako predmét pronajmu ¢i car-sharingu, kdy uzivatel sam vozidlo Fidi
a dopravuje se z bodu A do bodu B anebo pouze jako dopravni prostfedek, kdy se
uzivatel necha dovést na misto ureni zaméstnancem taxisluzby ¢&i obdobné
spole€nosti (v budoucnu Ize také ocekavat pravdépodobné zapojeni autonomnich
vozidel) — tedy ride-sharing. Do platforem MaaS se mohou zapojit i taxisluzby, které
operuji v dané oblasti, ovSem jedna se o podobny smysl zapojeni osobnich vozidel

jako v pfipadé ride-sharingu pouze s rozdilem v kvalifikaci fidicu a pfipadné ve
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vlastnictvi vozl. Okrajové Ize zminit i car-pooling, kdy sam majitel vozu pfibere ke

své jizdé dalsi cestuijici za Ucelem Uspory nakladu.

Car-pooling |ze vnimat jako mozna nejméné komplikovanou variantu zapojeni
osobnich vozidel vzhledem k souvisejicim technologickym feSenim. Neni
pravdépodobné zapotiebi nijak upravovat existujici vozidla ¢i zvlastné skolit jejich
fidice. Je nutné pouze implementovat takové reseni do platformy MaaS, které
umozni propojit uzivatele vlastnici vozidla, ktefi jsou zaroven ochotni poskytnout
spolujizdu uzivatelim, ktefi maji zajem o tuto formu dopravy. Z pohledu
poskytovatell takovych platforem ale zfejmé nepujde o vyhledavané reseni, jelikoz
zde nelze olekavat jakoukoliv monetizaci formou komisi za jizdu. Jedina forma
monetizace by mohla plynout z pfipadnych reklam v dané aplikaci €i z prodeje dat
uzivatell tfetim stranam. Riziko Ize vnimat i v souvislosti ochotou majitelt vozidel
svést ve svém soukromém voze naprosto cizi osoby. Tuto formu zapojeni osobnich

vozidel do MaaS Ize vnimat tedy pouze jako okrajovou.

Ride-sharing jako o néco vice technologicky komplikovana varianta (vyjma
autonomnich vozidel — technologickd komplikovanost tohoto reseni je bezesporu
vyrazna) zapojeni osobnich vozidel do modelll MaaS predstavuje alternativu ke
klasickym vozidlim taxisluzby, kdy fidi¢ vozidla rozvazi pasazéry za poplatek ve
svém vilastnim voze. V dneSni dobé mezi pravdépodobné nejrozsifengjsi
spole€nosti zastresujici takové fidi€e patfi Uber, Lyft a Taxify. Pfedpokladem pro
zapojeni takového vozidla do systému MaaS je urCité technologické reSeni, které
by umoznovalo spojit fidice s jejich pasazéry. Takové feSeni by mélo umoznovat
naplanovat trasu, zarezervovat fidiCe a samoziejmé zprostfedkovat platbu.
K monetizaci tohoto zplsobu zapojeni osobnich vozidel dochazi na zakladé komise
za jizdu na ucet spolecnosti poskytujici danou platformu spojujici fidice a pasazéry.
Specialni uprava vozidla neni zpravidla nutna, jelikoz fidi€i vyuzivaji sva soukroma
vozidla k takovému pfivydélku. Legalita takovychto ride-sharingovych platforem se
v jednotlivych zemich lisi. Ride-sharing by zarovers mohla v budoucnu obstaravat
i autonomni vozidla, ktera do podobného konceptu blizké budoucnosti jako je MaaS
v idealnim pripadé patfi.

Car-sharing jako posledni varianta zapojeni osobnich vozidel do modelt Maas,
ktera bude v této praci zminéna predstavuje néco, co by mohlo pravdépodobné

presvédEit i zaryté motoristy k tomu, aby vibec uvazovali o vyuziti Maa$S k naplnéni
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svych potfeb mobility. Celou car-sharingovou sluzbu samozrejmé zastresuje urcité
technologické reSeni v podobé aplikace, ktera uzivateli umoznuje vyhledat pozici
vozidla, pfipadné jeho typ, zaplatit za jizdu v ném, a nakonec ho i odemknout
a zamknout. Samo vozidlo v car-sharingové platformé musi byt neustale pfipojeno
k internetu, aby bylo mozné sledovat jeho polohu a stav a nasledné jej nabizet
uzivatelim platforem Maa$S k zapUj¢eni. Do vozidla musi byt zarover zabudovana
moznost jej odemknout pomoci mobilniho telefonu uzivatelem, ktery za tuto sluzbu
zaplati. Samozrejmosti je také zapojeni procesl v souvislosti s Udrzbou vozidel
zapojenych do car-sharingu. Takové vozidlo bude muset byt pravidelné &isténo,
dotankovavano a samoziejme i servisovano. Servisni plan takovychto vozidel bude
muset byt pravdépodobné upraven na zakladé faktu, ze vozidla budou vykonavat
krat$i trasy v metropolitnich oblastech s rdznymi Ffidi¢i, je tedy dost mozné, Ze
nékteré soucastky vozidla se budou opotfebovavat vice nez pfi bézném pouzivani.
DalSim predpokladem zapojeni takovychto vozidel je volba
pohonu — pravdépodobné budou vhodnéjsi vozidla benzinova, hybridni Ci elektricka
vzhledem ke kratSi povaze tras s Castymi starty v metropolitnich oblastech.
Nakonec by méli mit také uzivatelé moznost zvolit, jaky typ vozidla budou ke svym
potfebam mobility vyuzivat od menSich vozidel po pfes dodavkové vozy po

luxusnéjsi varianty vozidel.

V soucasné dobé neexistuje na trhu vozidlo, které by bylo vyvinuto pfimo za cilem
car-sharingu. Pokud se MaasS rozsifi, je mozné, ze budou pro ucely tohoto konceptu
navrhovana a konstruovana samotna vozidla. Vozidlo vytvofené pfimo pro ucely
Maa$S by tedy mohlo mit zabudované pristupové prvky pro odemykani a zamykani
vozidla pres aplikaci ¢i identifikaci fidiCe pfimo z vyroby &i by mohlo byt vybaveno
standardné dodateCnymi asistenénimi systémy, které mohou byt v pfipadé potreby
rozSifeny o autonomni funkci. Samotny koncept interiéru muze byt odliSny od
vozidel, na ktera jsou uzivatelé dnes zvykli — odliSné rozvrzeni interiéru, odolné
materialy pro snadnou udrzbu a ¢isténi. S podobnou myslenkou muze byt navrzen
i exteriér vozu, ktery bude brat v potaz snadnost vyménitelnosti exteriérovych dild
v pfipadé poskozeni €i pojizdné dvere pro lepsi pfistup do vozidla ve mésté. Pokud
budou ve flotilach car-sharingovych spole¢nosti plsobit tisice podobnych vozidel,
meél by byt uz od jeho navrhu kladen diraz na TCO, ktery bude nasledné i klicovy

pro volbu dané znacky vyrobce z pohledu car-sharingové spole¢nosti.
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Z pohledu vlastniho business modelu Ize osobni vozidla vnimat jako doplnék
k ostatnim prostfedkim prepravy v podobé sdilenych kol a kolobézek, vozidel
vefejné dopravy, viakl apod. Zakaznici ocenuji na platformach MaaS predevsim
moznost kombinace dopravnich prostfedku dle vlastnich aktualnich potreb, osobni
vozidla by tedy méla byt dle potfeby uzivatele mozné zakomponovat do planované
trasy. DalSi hodnotovy faktor, ktery uzivatelé na platformach MaaS oceriu;ji je jejich
inovativnost a image Setrnosti k zivotnimu prostfedi. Z pohledu hodnotové nabidky
by tedy bylo pravdépodobné vhodné do modelll MaaS zakomponovat spise vozidla
s alternativnim pohonem, ktera tuto image MaaS platformy pomohou v ocich
uzivatell naplnit. V kontextu business modelu je nutné z provozu vozidel sbirat
souvisejici data o stavu, vytizenosti ¢i obsazenosti vozidel, k t¢tmto ucelim Ize
vyuzit nejriznéjsi systémy jizdnich knih, které Ize do béznych vozidel nainstalovat.
Takto ziskana data je nasledné mozné promitat do platformy MaaS, kde
provozovatel a uzivatelé ziskaji mimo jiné prehled o dostupnosti jednotlivych

vozidel.

Néktefi uzivatelé platforem MaaS pfistoupili k vyuzivani ¢i mohou uvazovat
0 vyuzivani podobnych aplikaci z divodu Uspory vlastnich prostfedkt alokovanych
na vlastni prepravu ¢&i vlastnictvi vozidla. Ztohoto dldvodu je z pohledu
provozovatele dané platformy ¢&i souvisejici autoplj¢ovny také nutné uvazovat nad
samotnou vybavou ¢i typu vozidel v provozu. Typ a vybava vozidel by méla
odpovidat potfebam uzivatell, néktefi z nich mohou preferovat jednodussi vozidla,
jak jiz bylo zminéno, néktefi naopak vozidla luxusnéjsi. V souvislosti
s nakupovanymi vozidly je nutné brat v uvahu i moznosti nasledného prodeje, které
maji vliv na zUstatkovou hodnotu vozidla, ktera ovliviiuje TCO. Vybava a typ vozidel

by tedy méla byt volena i s ohledem na tento faktor.
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Zaver

Cilem prace byla analyza dvou vybranych metropolitnich modell sdilené dopravy
z pohledu principt mobility as a service a obchodniho modelu dle business model
canvas a definice predpokladl pro Uspésné zapojeni osobnich automobilt do
takovych sdilenych modell verejné dopravy. V Uvodnich kapitolach této prace byla
vénovana pozornost teoretickym vychodiskim v souvislosti s MaaS a ekosystému
osobnich automobill v podobnych modelech sdilené prepravy. Byla prozkoumana
problematika business model canvas, a to pfedevSim ve spojeni s poskytovanim

sluzeb.

Prvnim analyzovanym metropolitnim modelem sdilené prepravy byla platforma
Whim od spoleCnosti MaaS Global, kterou je mozno vyuzit v oblasti Helsinek.
Platforma Whim predstavuje pomérné souhrnny a jednotny model MaaS, ktery
v sobé kombinuje nejen prostredky verejné prepravy ale i osobni automobily od
bézné taxisluzby po car-sharing. Uzivatel ma v tomto pfipadé moznost uskuteénit
pozadovanou cestu od vyhledani daného spoje az po platbu za danou jizdu v jedné
aplikaci. Platformu Whim |ze povazovat v nékterych pripadech za plnohodnotnou
vypli potfeb mobility nékterych jednotlivell a v nékterych pripadech i za
plnohodnotnou nahradu vlastnictvi osobniho automobilu. V souvislosti s potfebami
mobility jednotlivel je nutné zminit, Ze hlavnimi uzivateli platformy Moovit jsou
prfedevsim lidé zijici v oblastech s dobrou dostupnosti vefejné prepravy, ktera
predstavuje pevné jadro MaaS. Osobni automobily Ize tedy vnimat prfedevsim jako
doplnék k témto dopravnim sluzbam, ktery napomaha zajistit komplexnost MaaS.
Dalsim doplikem, ktery napomaha uceleném uzivatelskému zazitku z platformy
Whim, je moznost zakoupeni obsahlych mési¢nich predplatnych, ktera opét

napomahaji naplnit potfeby mobility daného uzivatele.

Druha analyzovana platforma Moovit pfedstavuje v kontrastu rozsifenéjsi model
s méné sofistikovanymi funkcemi. Samotna platforma ovSem piedstavuje zaklad
s moznosti na ném stavét a pridavat dalSi dodateéné funkce a tim ucinit tuto
platformu integrovanéjsi a sofistikovangj$i. Jako dukaz muze slouzit fakt, ze
v prabéhu tvorby této prace predstavili tvarci aplikace Moovit mésiéni predplatna
vefejné dopravy pro oblast Izraele. Tento krok Ize vnimat jako dalSi pfiblizeni

platformam jako je pravé napriklad zminovany Whim. Uzivatel ma tedy v pfipadé
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platformy Moovit ve vétSiné pfipadld pouze moznost vyhledat potfebny spoj,
informovat se o cené a nasledné ma moznost zaplatit za danou cestu v jiné aplikaci
daného poskytovatele dopravni sluzby, do které bude odkazan. | zapojeni osobnich
automobilt do platformy Moovit neni natolik komplexni jako v pfipadé platformy
Whim. Uzivatel ma moznost vyhledavani taxisluzeb v dané oblasti a v nékolika malo
pfipadech i vyhledani sluzeb autopuljéoven, ovsem tento uzivatelsky zazitek je opét
narusen nutnosti objednavani a placeni za tyto sluzby v jiné aplikaci pfimo daného

poskytovatele téchto sluzeb.

Na zakladé takto analyzovanych modelt Maa$S byly jejich charakteristiky doplnény
do business model canvas z pohledu poskytovani sluzeb. Mezi analyzované
stavebni bloky BMC patfila napf. idealni hodnota pro zakaznika, hodnotova
nabidka, struktura nakladu ¢i zdroje pfijmU. Mezi obéma modely byly pozorovany
rozdily pfedevSim v logice, s jakou generuji prijmy. Tyto rozdily souvisi s rozdilnou
mirou komplexnosti obou sluzeb a s faktem, ze platforma Moovit neumoznuje
uzivatelim platby pfimo v aplikaci, ¢imz je pro ni znemoznéna monetizace

nabizenych jizd formou komisi jako je tomu v pfipadé platformy Whim.

V posledni casti prace byly definovany predpoklady pro zapojeni osobnich
automobilt do modell sdilené piepravy MaaS. Osobni automobily mohou byt do
téchto modell zapojeny rlznymi zpUsoby od vozidel taxisluzeb po car-sharing.
Kazdy zpUsob je spojen s rozdilnou nutnosti Upravy osobniho automobilu pro dany
ucel. Jednodussi variantou je v tomto pfipadé zapojeni formou car-poolingu Ci taxi
ana druhé strané spektra stoji zapojeni formou car-sharingu. Do predpokladu
zapojeni osobnich automobilt do MaaS Ize zaradit i mozna specifika téchto vozidel
v podobé specidlniho servisniho planu, specidlnich materidll v interiéru pro

snadnou udrzbu apod.

Cil prace Ize tedy povazovat za naplnény. Téma Maas je velmi aktualni a vyzaduje
dal$i pozornost i vzhledem k moznosti redukce uhlikovych plynd diky tomuto
konceptu. Koncept MaaS by mohl pfispét k vyfeSeni souCasné ekologickeé krize,
ovSem konkrétni dopady MaaS na zivotni prostfedi bude nutné jesté prozkoumat,
jelikoz MaaS nebylo jesté implementovano v natolik velké mife, aby bylo mozné

Cinit konkrétni zavéry.
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pomoci které Ize definovat klicové oblasti podniku,
pomoci kterych dochazi ke generovani pfidané
hodnoty. Pro ucely této prace byly vybrany spole¢nosti
Maas Global s platformou Whim a spoleénosti Moovit
se stejnojmennou platformou. Nakonec se tato prace
vénuje i predpokladim pro zapojeni osobnich
automobilii do platforem MaasS.
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