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EVOLUCE – I V DOPRAVĚ?
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Presenter
Presentation Notes
Potřeba dopravy je historický jev související nejprve se získáváním potravy, následně nástrojů pro zemědělství a dále pro další obory, které se vyvinuly při dostatečné zemědělské výrobě. To vedlo k obchodu a výměně informací / znalostí, a tedy opětovnému navýšení dopravy. S církevním uvolněním, rozvojem přírodních věd a následně průmyslovou revolucí umožňující efektivnější hospodaření došlo i k postupně rychlejšímu navyšování populace, což dále podpořil i rozvoj medicínských oborů. K nejvyšší rychlosti šíření informací dochází v hustě zabydlených oblastech - městech. Bez technologie přepravy byla města vhodně organizovaná, s rozmachem rychlé a dostupné individuální přepravy se tato koncentrovanost potřebných služeb v menších oblastech vytrácí.
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ZMĚNA POHLEDU NA DOPRAVNÍ SYSTÉM
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SOCIO-TECHNOLOGICKÝ SYSTÉM

DOPRAVNÍ 
SYSTÉM

INTERAKCE
AUGMENTAČNÍ TECHNOLOGIE

MÍSTA ZAJÍMAVÁ

ČAS KRATŠÍ

BEZPEČÍ SHODNÉ

KOMUNIKACE

SOCIALIZACE
CESTY DELŠÍ

Presenter
Presentation Notes
Na dopravní prostředek nelze pohlížet jako na automobil, jízdní kolo, letadlo, ale jako na technologii, která zesiluje nebo filtruje vnímání a pohybové schopnosti člověka - augmentační technologii. Je tedy zřejmé, že cílem jakéhokoliv dopravního prostředku je zefektivnit schopnosti člověka v přepravování se a každý konkrétní dopravní prostředek tuto schopnost plní jinak. Tento pohled následně zjednodušuje i systémovou organizaci multimodálního dopravního systému.

V pohledu na dopravní prostředek jako na augmentační technologii se jedná o zařízení, jehož prostřednictvím člověk realizuje také svou každodenní sociální interakci, která je takovou technologií ovlivněna. Pro zjednodušení představy si lze toto ovlivnění sociální interakce představit jako komunikaci na internetu - ten patří též do skupiny tzv. socio-technologických systémů a jeho vliv na mezilidskou komunikaci a interakci je patrný na první pohled.
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SLUŽBY NAD DOPRAVNÍ INFRASTRUKTUROU
 ČLOVĚK SE PRIMÁRNĚ POHYBUJE INDIVIDUÁLNĚ
 přeprava a pohyb jsou odlišné „služby“

Václav Jirovský © 2020
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 PŘEPRAVA – TRANSPORTATION-AS-A-SERVICE
 poskytovatel vybírá odkud, kam, jak a kdy člověka doveze
 velké přepravní výkony, hromadná doprava, ride-sharing

 MOBILITA – MOBILITY-AS-A-SERVICE
 člověk vybírá odkud, kam a kdy se přepraví, poskytovatel vybírá jak
 malé přepravní výkony: taxi, car-sharing, bike-sharing

 OBECNÉ UŽITÍ INFRASTRUKTURY (POHYB)
 člověk vybírá odkud, (kam), jak a kdy pojede 
 soukromé prostředky pro pohyb
 nemusí souviset s potřebou přepravy: i jako forma zábavy, sport, statické bytí

Presenter
Presentation Notes
Transport-as-a-Service (TaaS) – přeložit by se dalo jako Přeprava jako služba – do této kategorie spadají všechny služby, u kterých jejich poskytovatel určuje odkud, kdy, kam a jak se její uživatel přepraví. Jedná se tak typicky o hromadnou dopravu, nebo ride-sharing, tedy formu spolujízdy. Služba TaaS zajišťuje dopravní dostupnost.
Mobility-as-a-Service (MaaS) – přeložit by se dalo jako Služba pro podporu mobility – do této kategorie patří služby, u kterých uživatel rozhoduje odkud, kdy a kam se přepraví, zatímco její poskytovatel určuje pouze jak se uživatel přepraví. Typickými příklady této služby jsou taxi, car‑sharing, nebo bike‑sharing. Služba MaaS zajišťuje dostupnost dopravy.

Součástí MaaS je při volbě vhodné technologie i TaaS - pokud jsem schopen např. prostřednictvím mobilní aplikace uživateli nabídnout multimodální přepravu z žádaného místa do zvoleného cíle v uživatelem zvolený čas, přičemž součástí tohoto řetězce je i cesta hromadnou dopravou nebo jinou formou TaaS, pak se stále jedná o službu MaaS. Výše uvedené definice jsou však technologicky neutrální - je třeba vycházet z definice jako takové, nikoliv si představit definici pouze jako uvedený příklad. MaaS v žádném případě není omezen na digitalizaci služeb, jak tomu často bývá v reklamních popisech.
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SLUŽBY NAD DOPRAVNÍ INFRASTRUKTUROU
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OBECNÉ UŽITÍ DOPRAVNÍ INFRASTRUKTURY

MOBILITA

HROMADNÁ DOPRAVA

Presenter
Presentation Notes
Služby nad dopravní infrastrukturou si lze představit ve formě množin a podmnožin. Nejzákladnější a historicky nejstarší je obecné užití dopravní infrastruktury, kam patří kromě vlastního pohybu člověka pěšky nebo prostřednictvím vlastního dopravního prostředku (což může obojí patřit i do MaaS, pokud je využito k přepravě za nějakým cílem) i "služby" integrovaného záchranného systému. V častých případech popularizace moderních technologií, jakými jsou například autonomní vozidla, nebo právě moderně pojaté služby MaaS, se na tuto oblast užití veřejného prostoru a dopravní infrastruktury zapomíná. Pokud však má MaaS nahradit i obecný pohyb, pak se musí řadit mezi kritickou infrastrukturu.

V případě přepravy zboží však hlavní množina obecného pohybu vůbec neexistuje - službě MaaS pak je alternativou DaaS (Delivery-as-a-Service), TaaS pak odpovídá LaaS (Logistics-as-a-Service), přičemž obojí je vzájemně kombinovatelné.
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NOVÉ TERMÍNY V MOBILITĚ
 CAR-SHARING, BIKE-SHARING, x-SHARING
 sdílení dopravního prostředku
 peer2peer – sdílení vlastního dopravního prostředku
 „rychlá autopůjčovna“ – pronájem vozidla z flotily
 sdílení služebních vozidel v rámci firmy

 RIDE-SHARING (CARPOOLING)
 sdílení cesty – mikro-hromadná doprava (autostop, spolujízda, BlaBlaCar…)

 RIDE-SOURCING
 alternativa taxislužby (Uber, Bolt, Lyft…)
 má spíše negativní dopad na intenzitu individuální dopravy

 PHYSICAL INTERNET
 aplikace řízení „přepravy“ dat na internetu do logistiky a mobility 
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Presenter
Sticky Note
Kromě uvedeného základního přehledu některých nových termínů je zmíněn i tzv. physical internet, což je koncept logistiky vycházející z principů řízení provozu na internetu. Koncept tak mimo jiné očekává realizaci uzlů, ve kterých je náklad překládán z větších dopravních prostředků na menší, tedy například takové, jejichž provoz nebude komplikovat dopravní situaci ve městech. Současně z tohoto konceptu vyplývá i princip multimodálních uzlů. V neposlední řadě lze v řízení dopravy využít i paralelu útoků na zájmové cíle internetu – servery. Typickým příkladem může být přivážení dětí do školy auty starostlivých rodičů – to přesně odpovídá útoku typu DDoS (Distributed Denial-of-Service). Ochrana proti takovému útoku spočívá v přenesení „cíle“ jinam – v silniční dopravě by to tak byla distribuce výstupního místa dětí v okolí školy a úprava prostorů (nebo jiné organizační řešení) kolem školy tak, aby byl bezpečný pro pěší docházku dětí do školy.
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MĚSTO KRÁTKÝCH VZDÁLENOSTÍ
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Presenter
Presentation Notes
Město krátkých vzdáleností, příp. 20-minute neighborhood, je koncept vycházející z více než sto let starých teorií urbanismu, z nichž mezi nejznámější patří koncept zahradních měst Ebenezera Howarda (1898). Tyto koncepty se snažily sdružovat činnosti a každodenní potřeby do snadno dostupných lokalit s bydlením tak, aby byla omezena potřeba přepravovat se. S rozmachem dopravních prostředků a strojů, a to nejen těch pro individuální dopravu, se tyto koncepty opustily s myšlenkou nepotřebnosti. Nicméně je třeba si uvědomit, že v tomto období, tedy v 50. letech 20. století, žilo na světě pouhých 2,5 mld. lidí, a tedy veřejný prostor ani dopravní infrastruktura nebyla za zaplněna, jako dnes, s více než trojnásobnou populací. Proto je více než na místě tyto koncepty znovu naplňovat a nenechat se řídit neúplnými developerskými projekty, které prakticky vždy opomínají dostatečnou kapacitu komunikací a potřebu různorodosti zaměření staveb v zamýšlené lokalitě - je pak zřejmé, že nejvýznamnější městotvornou roli musí hrát stavební úřad, jehož cílem má být podpora smysluplného rozvoje města a regionu.

Přiložený ilustrativní obrázek znázorňuje rozdělení Prahy na města krátkých vzdáleností - těchto měst by mělo být v Praze cca 110, nicméně tomu tak zdaleka není a Praha se začíná přibližovat např. americkým velkoměstům, kde největší množství obyvatel bydlí na jejich okrajích, ale zaměstnání mají ponejvíce v centru, tedy vzniká vlastně nesmyslná potřeba přepravy a současně se i snižuje bezpečnost každé z těchto lokalit v jasně predikovatelnou denní dobu.

Koncept města krátkých vzdáleností bývá kvůli svému názvu relativně často mylně vztahován na celá města. Na druhou stranu je zřejmé, že ideální doba strávená přepravou je do 20ti minut jedním směrem nezávisle na způsobu přepravy. Větší města tak musí disponovat vhodným přepravním systémem umožňujícím těchto časů dosáhnout tam, kde není možné kombinovat v jednom prostředí bydlení i zaměstnání, nebo je bydlení v místě zaměstnání či naopak nedostupné.
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PODMÍNKY PRO ZMĚNU
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104 stran! 166 stran!!

?

Presenter
Presentation Notes
Pro vytvoření změny není zapotřebí sáhodlouhých metodik. Je potřeba adekvátně informovaných a vzdělaných lidí schopných vytvořit strategický plán, jehož dodržování přijme za své politické vedení města. Důvodem pro tvorbu strategického plánu nebo jeho detailnější součásti SUMP nikdy nesmí být aktuální dostatek financí na jeho zpracování, nebo zákonný požadavek.

Každá metodika pro strategické plánování až zbytečně obsáhle sděluje jen několik bodů:
1. je třeba vytvořit si konkrétní dlouhodobější vizi (alespoň 10 - 15 let), která bude aplikovatelná pouze na mé město / region. Tato vize bude říkat, čeho chci dosáhnout a proč to chci dosáhnout;
2. zeptám se obyvatel (nejen těch, kteří jsou hlášeni v mém městě / regionu k trvalému pobytu), co se jim ve městě líbí nebo nelíbí, co by chtěli změnit a proč;
3. zreviduji vizi;
4. vytvořím plán odpovídající na otázku "jak dosáhnu vize" a skupiny souvisejících aktivit / opatření nezávisle na dostupnosti financování;
5. budu o svých záměrech informovat obyvatele a zájmové skupiny a usilovat o jejich podporu plánu - plán obsahuje i jejich vize;
6. budu pracovat na získání financování realizace plánu - realizovány musí být vždy celé skupiny aktivit / opatření tak, aby nedocházelo k nesouvisejícím změnám, a tedy zhoršení stávajícího stavu.

Vizi tvoří město a jeho obyvatelé a firmy / instituce poskytující ve městě práci jeho obyvatelům, SUMP tvoří město s podporou specializovaných firem v dílčích činnostech (např. dopravní průzkumy).






