
International Journal of Open Information Technologies ISSN: 2307-8162 vol. 7, no.6, 2019 
 

  
Аннотация— В статье рассматриваются особенности 

инновационных способов обеспечения городских транс-
портных перемещений на основе концепции «мобильность 
как услуга» (МКУ). МКУ позволяет реализовать на пасса-
жирском транспорте логистическую технологию интермо-
дальных перевозок, которая подразумевает удобную ком-
бинацию различных видов транспорта и их совместное 
использование в процессе городской поездки. МКУ даёт 
возможность объединить все существующие в городе виды 
транспорта и транспортные службы, а оплату услуг можно 
производить единому оператору. Пользователи сервиса 
МКУ могут оплачивать требуемые им виды транспорта 
осуществляя покупку пакетов услуг на длительный период 
с учетом своих постоянных транспортных предпочтений. 
Информационно открытая и доступная система МКУ сти-
мулирует активное использование общественного транс-
порта, обеспечивает приоритет общественного транспорта, 
что позволяет уменьшить городской траффик и, хотя бы 
частично, решить проблему транспортных заторов. Авто-
рами приведено описание данной концепции, выделены ее 
ключевые элементы и используемые механизмы интегра-
ции элементов транспортной системы. Приведен обзор ва-
риантов реализации транспортных систем, на примере 
существующих решений использования МКУ в европей-
ских городах. Описаны ключевые составляющие системы 
МКУ и определены ее особенности при реализации в усло-
виях России.  
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I. ВВЕДЕНИЕ 
В журнале INJOT в 2016 году была опубликована се-

рия работ по Умным городам и Интернету Вещей [1]. 
Авторы исследовали особенности цифровой экономики 
города [2], инфокоммуникационные сервисы в умном 
городе [3], кибер-физические системы [4] и интеллекту-
альной мобильности [5]. Авторы справедливо отмечают, 
что подавляющая часть населения мира живёт в городах, 
поэтому в настоящее время в городах создаётся сложная 
урбанистическая среда, со сложными процессами, в том 
числе и в сфере городской логистики. И именно поэтому 
сложности и важность их решения и определяют такое 
внимание к проектам, объединяемым под общим назва-
нием Умные Города (Smart Cities) [6].  
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Развитие системы городского общественного транс-
порта формирует потребность в разработке новых инно-
вационных механизмов организации городской транс-
портной системы, позволяющих увеличить эффектив-
ность внутригородских транспортных перемещений. 
Одним из возможных решений является использование 
различных способов совместного доступа к городским 
транспортным средствам, например, система каршерин-
га, прокат велосипедов, такси по модели Uber [7] и т. д. 
В сочетании с традиционной системой общественного 
транспорта новые способы использования транспортных 
средств позволят в будущем существенно увеличить 
эффективность внутригородской транспортной системы. 
Вместе с тем зарубежные исследователи [8] отмечают 
слабое распространение новых способов использования 
транспортных средств и осуществления внутригород-
ских поездок.  

Распространению инноваций в сфере транспорта, осо-
бенно в российских регионах (в гг. Москва и Санкт-
Петербург ситуация гораздо лучше), мешают: отсут-
ствие интегрированных способов оплаты различных 
видов транспортных услуг, слабое распространение 
комплексных транспортных услуг, разрозненность спо-
собов доступа к информации о предоставляемых услу-
гах.  Это ведет к тому, что каждый перевозчик использу-
ет собственные информационные мобильные и интернет 
приложения, часто отсутствует единый портал для до-
ступа к информации о различных видах транспорта в 
городе. Указанные недостатки препятствуют развитию 
систем городского транспорта и не позволяют горожа-
нам использовать преимущества современных техноло-
гий в этой сфере.  Внедрение механизмов логистической 
интеграции существующих пассажирских транспортных 
сервисов, а также разработка новых методов внутриго-
родской мобильности позволяет добиться снижения 
стоимости отдельной транспортной поездки «от двери к 
двери». Во многих странах мира развитие инновацион-
ных транспортных систем является приоритетом город-
ского развития [9].   

Внутригородская система использования транспорт-
ных средств может рассматриваться как интегрирован-
ная логистическая система, реализуемая по принципу 
"мобильность как услуга" (МКУ) в англоязычных пуб-
ликациях mobility as a service (MAAS) [10]. Этот прин-
цип представляет собой одну из современных концеп-
ций городской логистики в сфере пассажирских перево-
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зок и способствует повышению эффективности город-
ского транспорта.  В традиционном понимании любое 
использования транспорта может рассматриваться как 
услуга, но использование термина "мобильность как 
услуга" позволяет сделать акцент на том, что жители 
города на основе личных потребностей приобретает не-
обходимые транспортные услуги различного вида у 
транспортного оператора, а не становится владельцем 

личного транспортного средства и не осуществляет са-
мостоятельные поездки по городу с его использованием.   

В системе полностью построенной на принципах 
МКУ пассажир может совершать мультимодальные 
внутригородские поездки, используя все существующие 
в городе виды транспорта, но оплачивая поездки путем 
покупки месячного или годового абонемента.   

Таким образом, это концепция позволяет реализовать 
на пассажирском транспорте логистическую технологию 
интермодальных перевозок, которая подразумевает 
удобную комбинацию различных видов транспорта и их 
совместное использование в процессе одной поездки с 
оплатой всех услуг оператору путем покупки абонемен-
та на длительное время. Система МКУ может объеди-
нять в себя все существующие в городе виды транспорта 
и транспортные службы, в частности: сервис по сов-
местному использованию автомобилей, службу аренды 
автомобилей, метро, электричку, городской и пригород-
ный автобус, городской электротранспорт, такси, а так-

же систему бронирования услуг и мобильное приложе-
ние для получения информации в реальном времени. 
Оплата всех этих услуг производится в одном месте 
единому оператору [11]. Пользователи подобного серви-
са смогут использовать требуемые им виды транспорта 
либо с помощью разовой оплаты, либо, при необходи-
мости использовать пакеты услуг на длительный период 
и с учетом своих постоянных транспортных предпочте-

ний.  
Концепция МКУ является достаточно новой и инно-

вационной, поэтому в настоящий момент времени не так 
много исследований, в которых она бы подробно рас-
сматривалась.  Недостаток исследований сильно ощу-
щается в русскоязычном сегменте (наиболее полный 
обзор, по нашему мнению [5] ), зарубежных исследова-
ний гораздо больше [9], [10], [12]–[17], но они также не 
в полной мере описывают особенности данной концеп-
ции применительно к условиям России. Нами проведён 
анализ существующих базовых концепции МКУ, выяв-
лены их особенности и перспективы развития. На ри-
сунке 1 представлен общий вид реализации подобной 
системы.  

II. ОБЗОР ВАРИАНТОВ РЕАЛИЗАЦИИ МКУ  
И ПРИМЕРЫ ВНЕДРЕНИЯ 

В мире развиваются различные варианты реализации 
концепции МКУ. В настоящее время наибольшее разви-

    Рис.  1.  Структура системы МКУ (подготовлено на основе [9]) 
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тие транспортные системы такого вида получили в раз-
витых странах Европы и Америки.  Системы принципи-
ально различаются по методам и степени обеспечения 
интеграции различных видов транспорта и реализации 
информационной поддержки.   

Можно предложить следующую классификацию ин-
тегрированных транспортных систем реализованных на 
принципе мобильность как услуга:  

- слабо развитые МКУ, это системы, в которых инте-
грация реализована только один из описанных выше 
ключевых элементов (например, интеграция оплаты, 
представление пакетных услуг, единая информационная 
система); 

- развитые МКУ, к таким системам можно отнести си-
стемы, в которых реализованы эффективные механизмы 
оплаты услуг и функционирует система информацион-
ной поддержки; 

- сильно развитые МКУ, это системы в которых реа-
лизована система продажи пакетов услуг на длительный 
период времени (месяц, год), это высший уровень разви-
тия систем на основе концепции МКУ в которых реали-
зованы все ключевые составляющие.  

Слабо развития система представляет собой в базовый 
уровень реализации МКУ, когда внедрен только меха-
низм использования единых проездных документов, но 
нет интегрированной системы оплаты и единой инфор-
мационной системы. Слабо развитые системы не позво-
ляют в полной мере использовать преимущества кон-
цепции МКУ. Примером такой системы является суще-
ствующая в Германии система Qixxit [18], она объеди-
няет различные виды транспортных передвижений, в 
частности: городской общественный транспорт, карше-
ринг, прокат автомобилей и велосипедов, такси. С по-
мощью специализированного мобильного приложения в 
этой системе можно планировать маршрут поездки, 
бронировать нужные транспортные средства, отслежи-
вать информацию в реально времени и получать инди-
видуальные консультации. Система централизованного 
бронирования является ключевой функцией Qixxit. Не-
достатком системы является отсутствие единых форм 
билетов или невозможность централизованной оплаты 
всех услуг.  

Сильно развитые системы МКУ, это наиболее совер-
шенный вариант реализации концепции МКУ, подобный 
уровень реализации обеспечивает создание систем, в 
которых полностью обеспечивается использование еди-
ных проездных документов, централизованной системы 
оплаты и интегрированной информационной системы 
поддержки пассажиров. Примером такой системы явля-
ется Ганновер-Мобил [19] который был впервые запу-
щен в 2004 году, а сейчас он преобразуются в Ганновер-
Мобил 2.0. В основе Ганновер-Мобил лежит система 
общественного транспорта, сеть совместного использо-
вания автомобилей и такси, а также договора с операто-
рами, осуществляющими железнодорожные перевозки 
на дальние расстояния и компаниями долговременной 
аренды автомобилей. Ежемесячные расходы подписчи-
ков системы ненамного больше, чем у обычных пользо-
вателей общественного транспорта, но они дополни-
тельно имеют доступ к системе общего использование 

автомобилей, фиксированную скидку на услуги такси и 
на проезд железнодорожным транспортом. В конце ме-
сяца клиенты получают общий счёт, в который включе-
ны их расходы на внутригородские передвижения, а 
также затраты за использование дополнительных серви-
сов. В системе используется единая смарт-карта, кото-
рую пользователи могут применять и в общественном 
транспорте и для оплаты каршеринга и такси. В настоя-
щее время в тестовом режиме работает информационная 
система, которая включает в себя приложение для 
смартфона позволяющие в реальном времени отслежи-
вать информацию о транспорте. 

Анализ зарубежных публикаций по теме МКУ дал 
возможность выделить ключевые элементы транспорт-
ной системы построенной на принципах МКУ, а также 
позволил выполнить сравнение уже реализованных на 
основе этой концепции систем. Интегрированная и до-
ступная система внутригородского транспорта, реализу-
емая на основе МКУ, может стать одним из приоритет-
ных направлений развития любого города и основывает-
ся на реализации ключевых элементов синергия которых 
обеспечивает эффективную внутригородскую мобиль-
ность.  

В России до настоящего времени отсутствуют внед-
рения МКУ в полном объеме, в мире имеются локаль-
ные примеры использования данных технологий, но еще 
не выработаны единые стандарты их использования. 

III.  КЛЮЧЕВЫЕ ЭЛЕМЕНТЫ СИСТЕМ МКУ 
На рисунке 1 представлены эти элементы и ниже при-

веден краткий обзор реализации каждого из элементов и 
его особенности. 

A. Интегрированная система оплаты проезда.  
Интегрированная система оплаты проезда является 

базовой основой для МКУ и в большинстве случаев, 
реализуется через использования смарт-карт. В настоя-
щее время, смарт карты активно используются в транс-
портных системах во многих городах России и мира. В 
России самые развитые системы транспортных смарт-
карт в Москве и Санкт Петербурге.  К сожалению, со-
временные городские платежные системы не являются 
интегрированными, а их функционирование ограничено 
только определёнными сегментами. Например, по тер-
риториальному принципу платежная систем может 
функционировать внутри одного региона или города, по 
виду транспорта, система может использоваться только 
на отдельных видах общественного транспорта. Также 
встречаются платежные системы, которые могут быть 
использованы только для оплаты проезда на муници-
пальных транспортных средствах, а услуги частных пе-
ревозчиков необходимо оплачивать наличными сред-
ствами в транспортном средстве, это усиливает локаль-
ный характер платежных систем и мешает их развитию. 
В настоящее время региональные власти заинтересова-
ны в том, чтобы убрать все и ограничения и создать на 
территории региона единую систему оплаты, при этом, 
ограничения по видам транспорта и видам собственно-
сти могут быть устранены путем организационно-
технических действий, а вот территориальные ограниче-
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ния часто связаны с различием законодательной базы и 
не могут быть устранены. 

Одним из вариантов реализации интегрированной си-
стемы оплаты транспортных услуг является использова-
ние в транспорте социальных карт. Помимо оплаты 
транспортных расходов использование социальных карт 
позволит выстроить эффективные финансовые отноше-
ния между операторами транспортных услуг и государ-
ственными структурам предоставляющими компенса-
цию за льготные услуги. С помощью социальных карты 
в транспорте можно точно учитывать объем оказанных 
транспортных услуг льготным категориям пассажиров, 
что обеспечивает точное и адресное возмещение затрат 
за выполненные объемы перевозок транспортному опе-
ратору.  

В любом случае вовлечение в транспортную пла-
тежную систему участников, не связанных с транспор-
том, позволяет увеличивать объем эмиссии карт, расши-
ряет их функциональность, обеспечивает потенциал раз-
вития для увеличения количества карт в будущем. 
Например, транспортные карты могут быть выгодны 
финансовым структурам, так как создание карточных 
продуктов позволяет привлекать дополнительный ис-
точник финансирования в виде средств на счетах вла-
дельцев карт. Несмотря на то, что размер депозита на 
отдельной карте небольшой, но за счёт большого коли-
чества карт аккумулируются значительные средства, 
которые могут быть временно использованы эмитентом. 

Другим важным аспектом развития агрегированных 
платежных систем является создание конкурентной сре-
ды между различными операторами и платежными си-
стемами, а в некоторых случаях развитие конкурентной 
среды между операторами и агентами платежных си-
стем. Результатом такой конкуренции может стать инте-

грация платежных систем с различными функциональ-
ными возможностями, а также создание новых интегри-
рованных карточных продуктов, что представляет собой 
вариант операционной диверсификации услуг для эми-
тентов.  

Технологически апробированным механизмом межре-
гиональной интегрированной платежной системы в Рос-
сии в настоящее время выступают банковские платеж-
ные карты и связанными с ними мобильные приложе-
ния. Потенциально возможно дальнейшее развитие та-
ких продуктов и их использование в транспорте. При 
наличии организационных и финансовых механизмов 
взаимодействия транспортных операторов и банков в 
перспективе возможно формирование единых правил 
финансового, технологического и организационного 
взаимодействия субъектов в платежной системе, что 
позволит создать единую систему платежей не только в 
рамках региона, но и в национальном масштабе. 

B. Пакетные транспортные услуги. 
Пакет транспортных услуг представляет собой специ-

ализированный продукт, который позволяет пассажиру 
заранее оплатить необходимые ему на определенный 
период времени виды и объемы транспортных услуг. В 
теории использование пакетов услуг позволяет потреби-
телям минимизировать свои издержки в расчете на одну 
поездку или на один километр перемещения, обеспечи-
вая минимальные предельные издержки. Пакетные услу-
ги выгоды для перевозчиков, так как они заранее полу-
чают денежные средства и могут точно планировать 
спрос на свои услуги в текущем месяце (для месячных 
пакетов), а также получают гарантии использования и 
оплаты включенных в пакет видов транспортных услуг.   

В традиционной транспортной системе пакетный под-

  Рис.  2. Элементы МКУ 
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ход реализуется через использование проездных биле-
тов.  Для городов России всегда было характерно широ-
кое использование различных видов проездных билетов 
на один или несколько видов общественного транспор-
та. Особенно это было распространено при реализации 
различных механизмов льготного проезда [20].  Иссле-
дования показывают, что покупка проездных билетов 
повышает привлекательность общественных видов 
транспорта, а также снижает объемы использования 
личного транспорта для городских перемещений, что 
положительно сказывается на городском траффике 
уменьшая его.  Транспортная подвижность лиц, осу-
ществляющих покупку месячных проездных билетов, 
существенно отличается от транспортной подвижности 
тех, кто билетами не пользуется, это касается как льгот-
ных, так и обычных пассажиров [21].      

Положительный эффект для городской транспортной 
системы от использования пакетов услуг подтверждает-
ся и зарубежными исследователями. Например, в иссле-
довании [9] приводятся данные, что 90% тех, кто поку-
пал сезонный проездной билет продавали собственную 
машину и переходили на использование общественного 
транспорта и аренду легковых транспортных средств по 
необходимости.  По мнению исследователей [22], если 
полностью реализовать потенциал интегрированной го-
родской мобильности с использованием пакетов, то это 
позволит ежегодно сохранять до 50 миллионов литров 
горючего только в Швейцарии .   

Интересный эксперимент по внедрению пакетов бес-
платного проезда на общественном транспорте был про-
ведён  в 2009 году в Дании [9]. Для участия в нем были 
привлечены несколько сотен человек которым было 
розданы бесплатные ежемесячные карты для проезда в 
общественном транспорте. Исследователи анализирова-
ли изменение транспортного поведения таких пассажи-
ров по сравнению с контрольной группой без таких 
карт. Результат эксперимента показал, что свободный 
доступ к общественному транспорту удвоил количество 
его пользователей, и этот эффект сохранялся даже через 
один год после прекращения эксперимента. Конечно, 
условия эксперимента были достаточно необычными, 
так как транспортная карта была бесплатной, но, по 
мнению исследователей, оплаченная пассажирами карта 
еще больше стимулирует их использовать обществен-
ный транспорт. 

C. Единая система информационной поддержки пас-
сажиров городского транспорта.  
Для пассажиров является важным иметь актуальную 

информацией о городском транспорте, исследователи 
выделяют три этапа поездки с различными информаци-
онными потребностями: «до поездки», «в ожидании 
транспортного средства» и «в транспортном средстве».  

Существуют различные варианты информационной 
поддержки пассажира, но в большинстве случаев они 
сводятся к непрерывному предоставлению информации 
о поездке, предварительной разработке маршрута и 
своевременному оповещению пассажира о изменении 
режима движения или вида транспортного средства. В 
публикации [23] приведены результаты интервью с фо-

кус-группой, направленное на выявление основных тре-
бований пассажиров к функциональным возможностям 
мобильного приложения для системы общественного 
транспорта. Наибольший интерес пассажиров вызвали 
функции, позволяющие получить персональную кон-
сультацию по выбору вида транспорта, выгодных марш-
рутов поездки и режимов движения. Также пассажиры 
хотели бы, чтобы приложения систематизировало ин-
формацию об их постоянных маршрутах передвижения 
и давала рекомендации по их оптимизации. В настоящее 
время также отмечается возрастание спроса на прило-
жения, формирующие маршрут городских перемещений 
«от двери к двери».  

IV. ВЫВОДЫ 
Обобщая проведенные результаты можно отметить, 

что развитие интеграции и применение концепции МКУ 
является перспективным направлением совершенство-
вание городских транспортных систем в России. Удоб-
ная, информационно открытая и доступная система об-
щественных перевозок стимулирует активное использо-
вание общественного транспорта, обеспечит его прио-
ритет над личными транспортными средствами, что поз-
волит уменьшить городской траффик и, хотя бы частич-
но, решить проблему транспортных заторов. Развитие 
подобной систем выгодно, как для городских властей, 
так и для частных операторов. Новизна таких систем, 
отсутствие реальных практик внедрения оставляет мно-
гие вопросы открытыми, например, как распределять 
прибыль системы между различными видами транспор-
та и операторами, как обеспечивать безопасность пасса-
жиров и т.д. Эти вопросы требуют дополнительного 
практического исследования, например, путем анализа 
персональных потребностей пассажиров, оптимизацией 
городской транспортной сети или через изменение при-
оритетов развития и распространения городских видов 
транспорта. 
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Abstract - The article discusses features of innovative ways to provide urban transport movements based on Mobility as a Service 

(MAAS). The MAAS allows to realize the technology of intermodal transportations on city transport, which implies a convenient 
combination of different transport modes. The service users can pay for the single transport trip or, if necessary, they can use 
packages for a period of time, taking into account their permanent transport preferences. The open and accessible transport system 
based on the MAAS stimulates more active using of public transport, provides priority of public transport that allows to reduce 
city traffic and to solve the problem of transport congestion. Author describes the MAAS, highlighted its key elements and mecha-
nisms of elements integration in the transport system. The review of variants of realization of transport systems, on the example of 
existing solutions of use of MAAS in European cities is given. The components of the MAAS are described, and it is focused on 
implementation the MAAS in Russian cities. 

 
Keywords – smart transport, urban logistics, mobility as a service, MAAS 
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