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Abstrakt

Tato prace se zabyva moznymi prostorovymi dopady v pfipadé, Ze by nastalo omezeni zasobovani
ropou, zejména v souvislosti s ropnym zlomem. Z hlediska moznych dopadl se omezuje na ty, které
primo souvisi se zménami dostupnosti energie pro osobni dopravu. Prace vyhodnocuje energetickou
narocnost dojizdky do jinych obci, energetické souvislosti potencidlni dostupnosti a jeji vyvoj v situaci
omezené mobility a vyhodnocuje moznost pfizplisobeni nahlym zménam v dostupnosti energie
pomoci simulace. V jednotlivych analyzach je vyvhodnocen prostorovy rozmér vyhodnocenych
ukazatelll zranitelnosti a jsou stanovena mista, ve kterych nabyva nepfiznivych hodnot vétsi pocet
zranitelnosti. Z hlediska dopadu se jako méné ohrozené ukazuji jadrové oblasti, pfitom v pripadé
ukazuje se tak vyhodnost (hierarchického) polycentrického uspofadani osidleni. Zranitelné jsou
naopak vnéjsi ¢asti zazemi metropolitnich oblasti a také na né navazujici ¢ast vnitinich periferii.
Mensi miru zranitelnosti naopak obvykle vykazuji odlehlejsi ¢asti perifernich oblasti. Analyzy také
ukazuji pozitivni vliv Zeleznice, ¢asto zprostifedkovany neptfimym vlivem na urbanni formu. Obdobny, i
kdyZz méné vyrazny, pozitivni vztah je mozné pozorovat i u silnic prvni tfidy. Vyssi miru zranitelnosti
naopak vykazuji mista v blizkosti dalnic.

Klicova slova
ropny zlom, mobilita, dostupnost, dojizdka, Ceskd republika, prostorové planovani
Abstract

This thesis deals with possible spatial impacts of crude oil supply disruption, especially related to the
Peak Qil. The analysis of possible impacts restricts to the impacts immediately connected changed
attainability of energy for passenger traffic. The thesis includes the analysis of energy intensity of
commuting to a different municipality, the analysis of the relationship between potential accessibility
and energy, and the changes of accessibility in the case of limited mobility. It simulates potentials of
adaptation to an abrupt energy supply disruption. The analyses assess the spatial dimension of
vulnerability, with indication of more affected places by the count of unfavourable results of the
selected vulnerability indicators. The core areas score better in the vulnerability indicators. As the
energy supply disruption becomes more serious, the scale of the core areas with favourable scores
becomes smaller — this supports the idea of advantages of (hierarchic) polycentric settlement
pattern. The outskirts of the hinterlands of metropolitan areas, as well as the surrounding inner
peripheries, are more vulnerable. Remote peripheries proved to be usually less vulnerable. The
access to railway infrastructure is favourable, often by indirect influence on urban form in the past.
Similarly but to a lesser extent, proximity to the major long-distance roads makes less vulnerable,
unlike the places near the motorways.
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A. Uvodni ¢ast

2. Pouzité zkratky a pojmy

2.1. Pouzité zkratky
DDF — funkce vzdalenostniho poklesu (angl.: distance decay function)

EAO — ekonomicky aktivni obyvatel

GIS — geograficky informacni systém (v praci byl vyuzivan ArcGIS 10.0 a QGIS 2.2)
IAD — individudIni automobilova doprava

ICT — informacni a komunikacni technologie

MHD — méstska hromadnd doprava

MJ/os.km — megajoule na 1 osobokilometr pfepravniho vykonu

ODCM — matice naklad( spojeni zdrojl a cil(l (origin destination cost matrix)
OPM — obsazené pracovni misto

OZE — obnovitelné zdroje energie

PHM — pohonné hmoty

SLDB — scitani lidu, domU a byt

TEN — Trans-European Networks (Transevropské sité)

TEN-T — Dopravni transevropské sité

UTP — Gzemné technické podklady

ZUJ - zakladni zemni jednotka

2.2.Pouzité pojmy

aktivni (dopravni) méd — dopravni maéd vyuzivajici jako zdroj energie lidskou silu (tj. zejména pési a

cyklisticka doprava)

balancni koeficienty — nékdy téZ oznacované jako inverzni balanc¢ni koeficienty, ukazatel dostupnosti

pracovni sily a pracovist odvozeny z dvojité omezeného gravitaéniho modelu (Geurs a van Wee 2004)

dostupnost (akcesibilita) — ,snadnost, se kterou mohou byt dosaZzeny aktivity z uréitého mista

s urcitym dopravnim systémem* (Vandenbulcke et al. 2009)

energeticka bezpecnost — pristup k reseni problematiky nespolehlivosti zdsobovani energii, jehoz

zakladnim principem je minimalizace dopadu v pfipadé vypadku. Tohoto cile je v soucasnosti

dosahovano zejména tvorbou strategickych rezerv a mezinarodni koordinaci (Dunkerley 2006).

Alternativa ke sniZovani zavislosti omezovanim spotfeby energie.
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funkce vzdalenostniho poklesu (anglicky distance decay function) — funkce vyjadrujici vliv pisobeni
prostorového tfeni v gravitacnich modelech. V obecné podobé prirazuje nakladim spojeni dvojice
zdroje a cile diskontni soucinitel pfislusSného gravitacniho modelu.

gravitacni model neomezeny — gravitacni dopravni model, ve kterém cesty vedouci z jednotlivych
zdrojl a do jednotlivych cilG nepodléhaji kapacitnim omezenim

gravitacni model omezeny — gravitacni dopravni model, ve kterém podléhaji cesty z jednotlivych
zdrojl i do jednotlivych cilll kapacitnim omezenim (napf. pocet zaméstnanci vyjizdéjicich z obce musi
odpovidat celkovému poctu zaméstnanc( bydlicich v obci a pocet dojizdéjicich zaméstnanc( musi
odpovidat poctu obsazenych pracovnich mist v obci). Variantou je jednostranné omezeny gravitacni
model, kde kapacitni omezeni plati jen pro zdroje nebo cile.

Jevonslv paradox (téZ efekt odrazu — angl. rebound effect) — princip, podle kterého rostouci
efektivita vyuZiti energie v néjakém stroji zvysuje jeji celkovou spotiebu. Poprvé formulovano
anglickym ekonomem W. S. Jevonsem pro ptipad vyuZiti uhli parnimi stroji (Jevons 1866),
podrobnéjsi rozbor napf. (Alcott 2005).

matice nakladd spojeni zdroja a cilh (origin destination cost matrix) — obvykle sitovou analyzou
stanovené hodnoty parametr( spojeni dvojic mist (Cas, vzdalenost, energie). Viz téZ ODCM.

mobilita — schopnost pohybovat se mezi riznymi misty aktivit (Hanson a Giuliano 2004, s. 4)

Pentagon — jadrova oblast Evropy vymezend Londynem, Hamburkem, Mnichovem, Mildnem a Pafizi
(ESPON 2005)

permakultura — alternativni pfistup k zemédeélské produkci zaloZeny na snaze vytvofit umélé
ekosystémy trvalejsiho charakteru, obvykle se vyznacuje malym métitkem. V ¢eském prostredi jsou
dostupné napriklad prace (Holmgren 2006; Holzer 2012).

populacni potencial — ukazatel potencialni dostupnosti obyvatel (viz 10.1.1, Mobilita a dostupnost)

ropny zlom (angl. peak oil) — teorie o vyvoji maximalné tézitelného mnozstvi ropy daného kombinaci
geologickych a technickych omezeni. Podle této teorie dosahuje tézba vrcholu a po ném setrvalého
poklesu, grafem vyjadfujicim maximalni téZitelné mnozstvi ropy je zvonova kfivka. Teorii jako prvni
formuloval (Hubbert 1956) pro Spojené staty americké. Rozsahlé shrnuti nabizi (Aleklett 2012).

vnitini periferie - Uzemi na rozhrani spadovych uzemi velkych méstskych region(, bez vlastnich
vétsich pracovistnich center (Musil a Miller 2008)



3. Uvod

V soucasné dobé stoji nase spole¢nost pred nékolika vyzvami. Z hlediska Zivotniho prostfedi patfi
mezi hlavni z nich globdIni zmény klimatu (v€etné jejich antropogennich pfi¢in a moznych dasledk(l) a
problematika neobnovitelnych zdrojl surovin a energie, ktera se ¢asto diskutuje zejména

v souvislosti s tzv. ropnym zlomem. Tento jev je pojmenovan podle okamzZiku, kdy by z prevazné
geologickych ptic¢in mélo dojit k situaci, kdy maximalni tézitelné mnozstvi ropy za jednotku ¢asu zacne
klesat (Hubbert 1956; Aleklett 2012). DllezZity vsak neni samotny bod maximalini tézby, ale zejména
nasledujici obdobi s pfedpokladanym postupnym snizovanim dostupného mnozstvi ropy. Ackoliv v
soucasnosti nepanuje shoda o presném nacasovani ropného zlomu ani o presném pribéhu tézby

v dobé béhem a po jeho dosaZeni, panuje pfevaziné shoda, Ze ropny zlom nastane v pomérné blizké
budoucnosti (Campbell 2002; Hirsch 2008; Krumdieck et al. 2010).

Ropnému zlomu je vénovana pozornost zejména proto, Ze ropa se stala béhem poslednich vice nez
sto let hlavnim zdrojem energie lidstva a ovlivnila nejen celkové fungovani spolecnosti, ale byla také
vyznamnym faktorem utvarejicim jeji prostorové usporadani. Pro zmény prostorového fungovani
spole¢nosti byla klicovd zejména mobilita, kterd byla na tomto energetickému zdroji zalozena.
Vysledkem byla vyrazna zména méfitka, ve kterém probiha prostorova interakce, ale i vznik novych
forem osidleni a jejich posun smérem od kompaktnich struktur k vétsi disperzi.

Dostupnost ropy proménila i néktera klicova hospodarska odvétvi. Zmény v zemédélstvi snizily jeho
narocnost na pracovni silu a podpofily dalsi urbanizaci. Zmény v moZnostech globalni dopravy
umoznily v ekonomicky rozvinutych ¢astech svéta prechod od primyslovych spoleénosti ke
spolecnostem sluzeb a naopak v nékterych méné rozvinutych oblastech masivni industrializaci.
Zaroven se nasSe spolecnost stala na energii z ropy do znacné miry zavislou.

Ropny zlom pfindsi riziko, Ze poprvé po nékolika stech let dojde k poklesu mobility, proménam v
mnoha odvétvich lidské ¢innosti a moznym posuntim jejich dileZitosti. V synergii s nékterymi dalsimi
jevy navic hrozi, ze dosavadni dlouhé obdobi prevazujiciho ristu bude vystridano obdobim opacnych
trend(l a budeme se tak muset potykat se zcela novymi problémy.

Dulezitym nastrojem pro predchazeni vzniku téchto problému a pro jejich feseni bude i Gzemni (nebo
obecnéji prostorové) planovani a urbanismus. Pfimo se ho dotkne zejména predpokladany pokles
mobility (Moriarty a Honnery 2008), ktery povede k narlstu vyznamu prostorovych vztah( v dzemi a
k jejich proméné. Stejné tak se bude muset prostorové planovani podilet na feseni problému, které
vzniknou v souvislosti s proménami v nékterych odvétvich, ve kterych mechanismus pusobeni
omezené dostupnosti ropy nebude souviset s jejich umisténim a prostorovou interakci. Pfikladem
mohou byt pfedpokladané odlisné dopady na jednotliva priimyslova odvétvi (Lutz et al. 2012). |
zmény v téchto odvétvich se pravdépodobné projevi zcela konkrétnimi tzemnimi dopady a
potiebami. Podstatna bude pravdépodobné i potfeba nové a Uprava stavajici infrastruktury.

Vyznam prostorového planovani spocivd i v extrémni setrvacénosti problematiky, kterou se zabyva.
Pfijata rozhodnuti souvisejici s Gzemnim rozvojem a jeho podobou, jejich realizace a disledky se
vyznacuji jednim z nejdelsich ¢asovych horizont(. V prostorovém planovani tak vice nez kde jinde
plati postreh, ktery ucinili v australském prostfedi (Krumdieck et al. 2010) : ,Budouci investice
provadéné na zakladé zastaralych predpoklad( mohou byt ovlivnény dlouhodobym rizikem*.
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V Ceské republice je problematika ropného zlomu dosud na pokraji zajmu. V oblasti energetické
bezpecnosti je pozornost vénovana zejména problematice vyroby elektrické energie a tepla, zejména
v souvislosti s vyuZivanim zdsob hnédého uhli a jejich omezenim Uzemné ekologickymi limity. Z toho
plyne diraz kladeny na rozvoj jaderné energetiky. Za dlileZitou je povaZovana také problematika
dodavek zemniho plynu a ropy ze zemi byvalého Sovétského svazu (MPO CR 2011).

Ackoliv se mohou tyto problémy energetiky jevit v soucasnosti jako palcivéjsi, je problematika
ropného zlomu v dlouhodobéjsim méfitku prinejmensim srovnatelné zdvaznd. Proto je Zzadouci zadit
se pFipravovat jeji fe$eni s dostateénym predstihem i v prosttedi Ceské republiky. To plati zejména v
oblasti Uzemniho a prostorového pldnovani, kde budou dnesni rozhodnuti ovliviiovat vyvoj jesté v
pomérné vzdalené budoucnosti.

4. Cile a pracovni hypotézy

4.1.Cile prace
Cilem préce je identifikovat v Ceské republice oblasti, které vykazuji zvy$enou miru rizik souvisejicich
s problematikou energetické bezpecnosti v kontextu ropného zlomu, zejména se zamérenim na
funkci bydleni.

V aplikaéni ¢asti se prace zaméfi na problematiku dopad souvisejicich s prostorovou interakci,
zejména s osobni dopravou.

4.2.Pracovni hypotézy
Prvni skupina pracovnich hypotéz vychazi ze stavajiciho vyzkumu vztahu energetické narocnosti,
urbanni formy a moznych dopadi ropného zlomu. Vyssi zranitelnost suburbannich oblasti by méla
odpovidat zavériim praci, které davaji do souvislosti nizkou hustotu zastavby a suburbanizaci typu
urban sprawl se spotfebou energie a zavislosti na automobilech — jedna se napfiklad o prace
(Newman a Kenworthy 1989; Naess 2006; Krumdieck et al. 2010). Z obdobnych zdrojli vychazi i
hypotéza o vyhodé pro jadrové oblasti. Ty obvykle vykazuji pomérné kompaktni strukturu, kterd je
z hlediska energetické narocnosti povazovana za vyhodnéjsi.

Hypotéza o mirnéjsich dopadech v perifernich oblastech vychazi z predstavy asymetrického
charakteru vztah( jadrovych a perifernich oblasti, které dnes poskytuji jddrovym oblastem vyhodu.
Pro periferni oblasti jsou typické slabsi vazby na jadrové oblasti, takze jejich omezeni by nemuselo
znamenat vazné;jsi dopady. Existuji vSak i opacné nazory. Robert a Lennert (2010) ve svych scénafich
v nékterych pripadech uvaZuji dopady na periferie silnéjsi nez na jadrové oblasti.

(1) Suburbdnni oblasti budou vykazovat vysoké riziko pro své obyvatele.
(2) Periferni oblasti budou vykazovat nizké riziko pro své obyvatele.
(3) Jadrové oblasti budou vykazovat nizké riziko pro své obyvatele.

Druha skupina hypotéz se tyka nerovnhomérnych dopad( na rlizné socioekonomické vrstvy. Obé

pracovni hypotézy (4) a (5) vychazi z predpokladu konstantniho podilu ¢asu a pfijmU vyddvaného na
dopravu (Van Ommeren a Rietveld 2005). To by mélo vést k tomu, Ze délka dojizdky u osob s vy3sim
socioekonomickym statusem bude delsi a mozZnost prizplsobeni vyrazné zménéné situaci obtiznéjsi.
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V pripadé hypotézy (4) existuji i opacné nazory, napfiklad Dodson a Sipe (2007) dochazeji k opacnym
zavérdm. To souvisi s tim, Ze u lidi s niZzsim socioekonomickym statusem je opravnéné ocekavat
obtize jiz pfi relativné nizkych naridstech ceny, zejména pokud jsou nuceni k dojizd’ce na delsi
vzdalenosti.

(4) Lidé s niZsim socioekonomickym statusem ponesou nizsi dopady.
(5) Lidé s vyssim socioekonomickym statusem ponesou vyssi dopady.

Pozn.: pojem vyssi socioekonomicky status je v hypotéze (5) pouZit ve smyslu relativniho srovnani a
z hlediska zafazeni do spolecenskych tfid se jedna prevaziné o prislusniky (vyssi) stredni tridy.

4.3. Metodika
Metodika reseni je zaloZzena na matematickém modelovani zakladniho scénére, ktery vychazi
z reSerSe odbornych praci zabyvajicich se problematikou ropného zlomu, energetické naro¢nosti a
bezpecnosti. Modelovani se soustfeduje na problematiku dopad(l souvisejicich s prostorovou
interakci a omezuje se na tzemi Ceské republiky.

Pro modelovani byla vyuZita zejména data SLDB 2001, véetné dat o proudech dojizdky. Tato data jsou
sice v soucasné dobé jiz zastarald, ale nové;jsi data ze SLDB 2011 nebyla autoru v dobé zpracovani
této prace k dispozici. Geograficka data byla tvofena daty tizemniho ¢lenéni CR, daty GMES Urban
Atlas, daty silniéni sité z otevFeného projektu OpenStreetMap a daty Zelezni¢ni sité z UTP z roku
2001. Parametry tykajici se elektrifikace Zelezni¢ni sité byly doplnény z mapového podkladu SZDC
(Kryze 2013).

Data dopravnich siti byla pro dalsi modelovani doplnéna o rychlostni parametry

pomoci geografického informacniho systému (QGIS, ArcGIS 10.0) a pro dalsi vypocty byla spocitana
matice nakladd spojeni zdrojl a cil(i pro véechny dvojice ZUJ. K tomu byla vyuZita sitova analyza,

k realizaci vypoctu byla vyuZita knihovna pyqgis v prostiedi skriptovaciho jazyka Python.

V mistech, kde byla granularita dat o rozmisténi pracovnich mist hrubsi nez ZUJ, bylo provedeno
upresnéni s vyuzitim dat o rozmisténi riznych ploch urbannich struktur GMES UrbanAtlas. Uptresnéni
bylo zaloZeno na linearnim modelu, ktery byl odvozen od dil¢iho vystupu URPM projektu TA CR
SUIDOD (Peltan a Novotny 2012). Vypocet byl proveden v prostredi statistického software R. Proudy
dojizdky byly v mistech zpfesnéni rozdéleny pomoci oboustranné omezeného gravita¢niho modelu

s prostorovym tfenim vyjadfenym funkci vzdalenostniho poklesu dle (Novotny 2011).

Samotné matematické modelovani stanoveného scénare bylo zaloZeno na tfech riiznych postupech.
Nejprve byla na zakladé dat proudd dojizdky modelovana spotfeba pohonnych hmot pro vyjizdku do
jiné obce z jednotlivych ZUJ. Energetickd naro¢nost dojizdky byla pfitom odvozena od kilometrické
vzdalenosti mezi jednotlivymi zdroji a cili.

Modelovani potencialni dostupnosti, jejich zmén v pfipadé snizovani mobility a jejiho vztahu

k energetické narocnosti provedeni pfipadnych cest bylo zdkladem druhé skupiny analyz. Jako
ukazatele byly vyuzity populacni potencidl a balanéni koeficienty vyjadfujici dostupnost pracujicich
ekonomicky aktivnich obyvatel a obsazenych pracovnich mist. MoZzné dopady omezeni dostupnosti
energie pro dopravu byly posuzovany dvéma zplsoby. Prvni byl zaloZen na rozboru vztahu
populaéniho potencidlu a energetické naro¢nosti cest v neomezeném gravitacnim modelu, od
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kterého byl tento ukazatel odvozen. Druhy zplsob vychazel ze zmény prostorového treni v pripadé
narlstu ceny pohonnych hmot. Tato zména byla modelovana zménou funkce vzdalenostniho
poklesu, kterd byla odvozena od (Novotny 2011) a byla doplnéna o kombinaci ¢asovych a finan¢nich
nakladl dopravy.

Vyhodnoceni moznosti pfizplsobeni bylo provedeno pomoci statického simulacniho modelu. Ten
stanovoval tlak na pfizplsobeni a na jeho zakladé postupné ménil dopravni chovani jednotlivych
modelovych dojizdéjicich. V tomto vyhodnoceni byly porovnany odlisnosti v dopadech na jednotlivé
socioekonomické skupiny dojizdéjicich, které byly rozdéleny podle nejvyssiho dosazeného vzdélani.

Na zakladé vybranych indikatort byla zpracovana syntéza vysledkdl, pomoci které byly identifikovany
zranitelné oblasti. Vyhodnoceni bylo zalozeno na poctu umisténi ve dvou nejméné pfiznivych
kvintilech ve vybranych ukazatelich pfedchozich analyz, tedy stejnym zplsobem, jaky pouZili (Musil a
Miiller 2008).

Vystupni ukazatele jednotlivych modell a syntetické vysledky byly vizualizovany v prostiedi software
QGIS. S pomoci linedarniho modelu bylo ve statistickém software R provedeno vyhodnoceni vztahu
vybranych charakteristik prostiedi (typ regionu dle (Musil a Mller 2008), do kterého pfislugna zUJ
nalezi, dostupnost nadfazené dopravni infrastruktury, po¢ty zaméstnanych EAO a OPM v jednotlivych
ZUJ) na vybrané vystupni proménné vyse popsanych matematickych modeld.

B. Teoreticka a resersni cast

5. Ropny zlom

Teorie ropného zlomu vznikla v 50. letech 20. stoleti na zakladé empirickych zkuSenosti s téZbou ropy
v métitku ropnych poli a statd (Hubbert 1956). Ustfedni ¢asti této teorie je pozorovani, Ze tézba ropy
na urc¢itém ropném poli, ale také v méritku region(, statl a predpoklada se, Ze i globalné, sleduje
zvonovitou krivku. TéZba nejprve roste, pozdéji dosahuje vrcholu a ndsledné jiz klesa. Pozorovani
také ukazuji, Ze moznosti ovlivnéni rychlosti poklesu jsou jen velmi omezené. To je vidét napf. na
nizkém podilu pokrocilych metod téZby na feSeni poklesu tézby v dobé po ropném zlomu v praci
(Hirsch et al. 2005)).

V minulosti se platnost této teorie potvrdila v méfitku stat. V USA ropny zlom nastal na pocatku 70.
let v souladu s predchozimi predpovédmi: ,...v souc¢asnosti USA produkuji jen 50 procent ropy v
porovnani s produkci v roce 1970“ (Zhao et al. 2009)). Ropnym zlomem prosly i nékteré dalsi zemé
produkujici ropu, napfiklad Norsko, Spojené kralovstvi, Mexiko, Indonésie nebo Rusko (Aleklett et al.
2010).

5.1.Piredpokladany pribéh
Pfesny pribéh a nac¢asovani ropného zlomu je velmi obtizné predikovat, zejména protoze ,vefejné
dostupna data jsou tak nespolehliva” (Campbell 2002). Pfitom samotné uréeni okamziku, kdy ropny
zlom nastane, neni zcela podstatné, protoZe ropny zlom ,neni izolovany vyrazny vrchol, ale pouze
nejvyssi bod na dlouhé a mirné krivce produkce” (Campbell 2006). Odhady se lisi i podle typu paliva,
respektive ropy, pro které je ropny zlom urcovan. Obecné plati, Ze ¢im kvalitnéjsi surovinu uvazujeme
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(tj. zda je uvazovana pouze konvencni ropa, nebo i tzv. nekonvencni zdroje, jako jsou ropné pisky,
s naro¢nou tézbou i zpracovanim).

Obvykle se predpoklada, Zze ropny zlom nastane pftiblizné v dobé, kdy bude vycerpdana asi polovina
zasob ropy. Podle zkusenosti s prabéhem ropného zlomu na Grovni jednotlivych stati/region je také
mozné dovodit, Ze ropny zlom probéhne s uréitym zpoZzdénim po vrcholu objevi novych loZisek, ktery
napfr. dle obr. 1 nastal nékdy v 60. letech 20. stoleti (Campbell 2006).

THE GROWING GAP
Regular Conventional Qil

60
50 4 I o 1 Past Discovery
I 1 Future Discovery
40 + I
| o D =#=Production
1] 1 I
8 30+ I .
G | Past discovery based
Iy on ExxonMobil (2002).
20 + _.-I Revisions backdated
10 |
INIA
ﬂ I I T I 1 I
1930 1950 1970 1990 2010 2030 2050

Obr. 1: Pribéh objevi ropnych loZisek a téZby dle (Campbell 2006)

Metaanalyzou na zakladé literarni reSerse stanovili (Krumdieck et al. 2010) pravdépodobnost, Ze
ropny zlom nastane v daném roce a urcili také kumulativni pravdépodobnost, Ze ropny zlom nastane
do néjakého roku (obr. 2).

Z uvedeného grafu je zfejmé, Ze je velmi pravdépodobné, Ze ropny zlom nastane v blizké
budoucnosti, s pravdépodobnosti 95 procent do roku 2020.

De Almeida a Silva (2011) na zakladé studia literatury dospivaji k podobnym vysledkiim —z 29
predpovédi jich 19 predpoklada, Ze ropny zlom nastane pfed rokem 2017 a 23 pfed rokem 2023. Jen
6 predpovédi situuje ropny zlom do obdobi po roce 2023 (de Almeida a Silva 2011).
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Obr. 2: Metaanalyza pravdépodobné doby ropného zlomu na zdkladé odhadu expertt (a) a
kumulativni pravépodobnost jeho dosaZeni (b). Zdroj: (Krumdieck et al. 2010)

Hirsch (2008) identifikuje t¥i zakladni mozZnosti pribéhu tézby ropy v obdobi kolem ropného zlomu -
prudky zlom, mirny plynuly pfechod a pfechod typu platé (obr. 3):

PN

Production
Production

Time Time
Shamp Break Rollover / Roll down

AN

Production

Time
Plateau

Obr. 3: Schéma moZnych typu prubéhu ropného zlomu. Vodorovnd osa predstavuje cas, svisld osa
predstavuje produkci. Zdroj: (Hirsch 2008)
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Na zakladé rozboru chovani téZzby po ropném zlomu v Evropé a USA dospiva (Hirsch 2008)
k témto zavérim:

o maximalni produkce ropy nastava bez vyraznéjsiho varovani, tedy ani v jednom
pfipadé nenastalo jasné obdobi ,rollover” (postupného poklesu rdstu tézby pred
dosaZzenim vrcholu — ,zaobleni” kfivky)

o Vv USA nésledovalo po dosaZzeni maxima tézby obdobi prudkého poklesu o cca 3
procenta roc¢né po dobu asi 5 let

o v obou pfipadech nasledovalo mnoholeté obdobi platd s vykyvy v Siti asi 3-4 procent.

K rychlosti poklesu pise Campbell: ,,Pokles sam o sobé je postupny ve vysi do 2-3 procent za rok,
tedy produkce v roce 2020 poklesne nékam na Uroven roku 1990.“ (Campbell 2006). Obdobné
shrnuje zavéry vice studii i Hirsch (2008): pozorovanému pribéhu poklesu tézby v USA a Evropé
odpovidaji hodnoty poklesu 3- 5 procent ro¢né.

Samotny pribéh tézby viak neni jedinym faktorem ovlivriujicim dostupnost ropy na trhu a Hirsch
upozornuje na rizika surovinového nacionalismu: “Toto voditko (tj. rychlost poklesu tézby
odvozend z minulé zkusenosti) by mohlo byt dostacujici ve svété, kde komeréni motivace
dominuje investicim a rozhodovani. To v3ak jiz neni pfipad svétové tézby ropy z diivodu posledni
viny surovinového nacionalismu® (Hirsch 2008).

Ve chvili, kdy vyvozci dospéji k nazoru, Ze vyvoz ropy omezuje vlastni spotfebu a s ni souvisejici
politickou stabilitu, mohou se rozhodnout omezit vyvoz ropy a to véetné zachovani ¢asti rezerv
pro budouci vyuziti. Vysledkem je ,scénar zadrZovani ropy vyvazejicimi zemémi“, ve kterém je v
oblastech mimo zemé vyvazejici ropu Ubytek dostupné ropy mnohem vyraznéjsi a nastane
mnohem dftiv (ibid.).

Hirsch (2008) dochazi k témto celkovym scénaflim mozného pribéhu ropného zlomu:

1. Nejlepsi scénaf: Maximalni svétova produkce je nasledovana obdobim relativné ploché
produkce (platd) pred nastupem zavérecného poklesu rychlosti 2 — 5 procent za rok

2. Stfedni scénar: Svétova produkce ropy bude stoupat k relativné ostrému zlomu
nasledovanému monotdnnim poklesem ve vysi 2- 5 procent za rok

3. Nejhorsi scénaf: Ostry zlom nasledovany zadrZzovanim ze strany vyvozcl (potencialné vice
nez 2- 5 procent za rok). Nacasovani za¢atku zadrZovani neni mozné presné urcit, ale
m{Ze snadno nastat dfive nez ve stfednim scénafi

Jiny pfFistup pouZzivaji pro svou analyzu rizik (Krumdieck et al. 2010), kdy stanovuji pravdépodobnostni
urovné dostupnosti uréitého mnoZstvi ropy metaanalyzou na zakladé rozsahlé reSerse predpovédi
budouci téZby. Tento graf ndm — na rozdil od rozboru (Hirsch 2008) — nefika prakticky nic o chovani
tézby v klicovych okamzicich blizko ropného zlomu. Jehoptinosem je vSak snaha kvantifikovat riziko
urcitého poklesu tézby v urcitém roce (obr. 4).
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Obr. 4: Analyza pravdépodobného prubéhu zdsobovdni ropou. Zdroj: (Krumdieck et al. 2010)

Graf ukazuje, Ze napt. s 97 procentni pravdépodobnosti budeme mit v roce 2030 k dispozici alespon
50 procent mnozstvi ropy dostupného v roce 2005. Naopak pravdépodobnost, ze bychom méli
alespon stejné mnozstvi ropy jako v roce 2005, lezi nékde mezi 3 a 15 procenty.

Dulezitym faktorem pro dostupnost ropy neni jen vyse jeji tézby, ale také jeji energeticka navratnost,
udavana faktorem EROI (resp. EROEI)'. Obecné plati, Ze v priibéhu &asu se tato hodnota snizuje, jak
ukazuje graf z prace (Hall et al. 2008) (obr. 5).

Z tohoto vyvoje EROI je moZné odvodit dva zavéry dlleZité pro vyvoj dostupnosti ropy: od okamziku,
kdy klesne hodnota EROI pod 1, prestava byt tézba ropy zdrojem energie. S postupnym poklesem
energetické navratnosti také roste podil ziskané energie, kterou je nutno vratit zpét do tézby. Diky
tomu klesa podil energie?, kterd je dostupna ke spotfebé ve zbytku ekonomiky.

Atkinson (2008) predpoklada, Ze rostouci ceny energii povedou ke zvySené Urovni investic (a tedy

i vynakladani energie) do rozvoje vyuzivani obnovitelnych, do dosud malo vyuZivanych
neobnovitelnych zdrojl a pfipadné do vyuzivani v soucasnosti vyuzivanych zdrojd, u kterych by bez
dalsich investic dochazelo k poklesu mnozZstvi ziskané energie. Dlsledky jsou stejné jako u zmén
energetické navratnosti, tedy dal$i omezeni dostupnosti energie pro spotfebu.

1 . . . ’ s PP e
angl.: energy returned on energy invested, tj. energie ziskand ku energii investované
2 Vel s , . v Ve LvVL v v s v .. s .. v s Ve vV v ,
do urcité miry je vSak pti tézbé mozné vyuZit energii ziskanou jinak nez spalovanim ropy. Pfi tézbé ropnych
piskl se Casto vyuZiva energie zemniho plynu a uvaZuje se napriklad s moZnosti vyuZiti jaderné energie.
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Obr. 5: Tabulka energetické ndvratnosti riiznych zdroji energie. Zdroj: (Hall et al. 2008)

Dulezitym faktorem vsak neni jen samotné omezeni dostupného mnozstvi ropy, ale zejména
predpoklad podstatného naristu jeji ceny, ktery bude s nejvyssi pravdépodobnosti spojen s cenovymi
turbulencemi. Néktefi autofi se domnivaji, Ze narast ceny ropy pred rokem 2008 ,se zda byt
zaCatkem opakovani (krizi) 1973 a 1979 a je pravdépodobné prvni ze série stdle dramatictéjsich
fluktuaci v cené ropy a spolu s ni i ostatnich zdroji energie” (Atkinson 2008). V pozdéjsim ¢lanku
(Atkinson 2010) v kontextu poklesu ceny ropy po zacatku ekonomické krize predpoklada moznost, ze
po odrazeni se ode dna krize dojde nékdy kolem roku 2015 k dalsi , $pi¢ce” v cené ropy’.

Jev fluktuace/turbulentniho chovani cen, respektive jejich vysoké volatility, zasluhuje pravdépodobné
vétsi pozornost nez prosty narlst ceny. Fluktuace maji totiZ podstatné silnéjsi negativni vliv na
ekonomiku, kterd je ovliviiovana spiSe nardstem ceny neZ samotnou vysokou cenou (Cashell a
Labonte 2005). Pfitom predpoklad vyraznych cenovych vykyvl béhem nastupu (,,zvinéného”) platd
téZzby i béhem nasledujiciho poklesu maximalné téZitelného mnoiZstvi ropy ma Sirokou podporu, napf.
(Jackson a Smith 2014; Cilek a Kasik 2008). Je to zplsobeno malou elasticitou nabidky i poptavky po
ropé, takze velké vykyvy v cenach ropy mohou byt disledkem i pomérné drobnych zmén v nabidce a
poptavce (Gates 2007).

3 s, v ’v . , . v s o v s
toto tvrzeni je ovSem ze strany autora spise spekulativniho razu bez dostate¢ného zd{vodnéni
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5.2.Souvisejici jevy
Spolu s ropnym zlomem pUsobi i nékolik synergickych jevi, které mohou zdvaznost omezeni na
strané tézby prohlubovat a tim omezovat mozZnosti , bezbolestného” ptizplsobeni se.

5.2.1. Geopolitické jevy
Vyznamnym faktorem budou nepochybné geopolitické jevy a posuny. To bylo patrné jiz z rozboru
pribéhu tézby v obdobi po ropném zlomu v kapitole 5. 1. Dunkerley (2006) se domniva, Ze
energetika (a zejména ropna energetika) je kvili propojeni ropy a politiky zranitelné&jsi
nepredvidatelnymi udalostmi nez jiné sektory ekonomiky.

Geopolitické jevy mohou ovliviiovat pribéh jak na strané poptavky, tak i nabidky. Z hlediska poptavky
je klicovy rozvoj v nékterych zemich, které mély az do soucasnosti pomérné malou spotiebu ropy.

K rychlému rozvoji dochdzi zejména v oblasti jihovychodni Asie. Naptiklad Cina se podilela mezi lety
2000 a 2006 30 procenty na nardstu poptavky po ropé, ackoliv jeji podil na globalnim trhu ¢inil
pouhych 8 procent (Yergin 2006). V kontextu omezené maximalni kapacity tézby znamena rust
spotieby téchto oblasti omezeni dostupnosti ropy v ,rozvinutych” zemich* spojeny s nartistem jeji
ceny.

Rozvoj zejména Ciny neni v dnedni dan pouze snadno pFemistitelnymi zahraniénimi montovnami
zaloZenymi na laciné pracovni sile v kombinaci s levnou dopravou. Nékteré jeji regiony se stavaji
konkurenceschopnymi i v pokrocilych odvétvich. Pottcek a Maskova (2009) uvadéji, ze v dnesni dobé
Cina nejen Ze v mnoha oborech vyrabi vice neZ polovinu globalni produkce, ale také v ni probihd
velmi rychly narUst v oblasti védy a techniky. Je proto opravnéné ocekavat jeji dalsi nardst podilu na
globalni ekonomice a tedy i spotfebé ropy. Sporna se v tomto kontextu miZe naopak jevit predstava
navratu produkce zpét do blizkosti mist (dnesni) spotifeby v dlisledku rostoucich dopravnich nakladd.

Druhou skupinou jevl je bezpecnostni a politicka nestabilita v produkénich zemich a na dulezitych
trasach dopravy. To mlze vést k cenovym narlstiim a turbulencim: ,,Malé naruseni zasobovani (napf.
teroristicka akce, hurikan, politicky neklid v zemich produkce) nebo maly narlst poptavky (napf.
studena zima) mohou vyustit v dramaticky narUst ceny ropy. Priklad podobné situace nabizi scénar
Oil Shockwave” (Gates 2007).

Treti okruh politickych faktor( vede k omezeni dostupnosti vytéZené suroviny, respektive k jeji
dostupnosti na zakladé jinych faktor(, nez jsou trzni mechanismy. Sem patii Hirschlv scénar omezeni
exportu kvali zajisténi spotieby v produkujicich zemich (Hirsch 2008). Ten miZe byt spojen s tvorbou
geopolitickych blok(. Leigh (2008) nabizi pohled na problematiku doby po ropném zlomu optikou
,Stretu civilizaci” Samuela Huntingtona. Pfitom dochazi k zavérim, Ze dopady omezeni dostupnosti
ropy povedou k Ustupu globalizace a pozice USA (respektive ,,anglosaského Zapadu“) jako jediné
supervelmoci. Disledkem by mélo byt vytvoreni nového svétového radu v duchu Huntingtonova
rozdéleni s témito ,supervelmocemi” zaloZzenymi na kulturni blizkosti spiSe nez politické jednoté:
kirestanskd Evropa, islamsky panarabsky s iranem a asijsky konglomerat zaloZzeny zejména na Rusku,
Cing, Japonsku a Indii. V budoucnosti pak predpoklada soupereni o pFistup k ropé mezi kfestansko-
evropskym a asijskym blokem s tim, Ze islamsko-panarabsky blok bude zfejmé stale mit vlastni zdroje.

4 s vz v / o v ve s v s v . , v .

velkd ¢ast spotifebovanych surovin je pouZita pfi vyrobé exportniho zboZi pro rozvinuté zemé, které tyto
suroviny dovazeji v ,,zabudované” podobé. Zaroven vsak probihd i narlst mistni spotfeby spolu s rlistem Zivotni
urovné.
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Pokud by k podobnému scénafi doslo, bude mit na méné Uspésny blok nicivéjsi dopady, nez by
odpovidalo béznému pribéhu tézby. Pfipadné naruseni zasobovani nékterou z vyse zminénych
situaci by se diky rozloZeni poklesu tézby do mensi oblasti stalo mnohem citelnéjsi. Podobna situace
ma svUj pfedobraz v jen malych dopadech ropné krize 70. let na tehdejsi sovétsky blok.

Vzhledem k vyznamu zajisténi zdsobovani ropou je pravdépodobnd také snaha o zajisténi kontroly
nad jejimi nalezisti vojenskou cestou. Friedrichs (2010) na ptikladu Japonska ukazuje, Ze imperidlni
reakce se snahou o zajisténi surovin je jednim z moznych pfistupt k feseni problému. Motiv zajisténi
pfistupu k nalezistim ropy je také ¢asto uvadén jako jeden z dlvodU konflikt( v Libyi a Irdku.
Smysluplnost vojenského feSeni omezené dostupnosti ropy naopak zpochybriuje (Gates 2007). Bez
ohledu na smysluplnost takového pocinani by viak pfipadny konflikt i pomérné malého méfitka ved|
k dalSimu naruseni zasobovani.

Dostupnost energetickych zdroji dava nékterym zemim moznost ovliviiovat politiku, naopak
existence alternativnich zdrojil tento vliv omezuje. Yergin (2014) se domniva, Ze sankce proti irdnu by
nebyly mozné bez dostupnosti bridlicného plynu jako energetické alternativy na globdalnim trhu.
Nepfimé dopady souvisejici s rostoucim politickym vlivem zemi disponujicich vyznamnymi zdroji
surovin je vSak prakticky nemozné predvidat, i kdyz mohou byt pomérné vyznamné.

5.2.2. Globalni zmény klimatu
Globalni zmény klimatu (téz globalni oteplovani nebo globalni rozvrat klimatu) mohou vykazovat
synergické plsobeni v nékolika oblastech.

Prvnim sty¢nym bodem obou problematik je potfeba omezeni emisi oxidu uhli¢itého jako hlavniho
sklenikového plynu. Podle (Wegener 2013) vyZaduji vyzvy plynouci z nedostatku energie i z potfeby
ochrany klimatu v obou ptipadech omezeni vyuZiti fosilnich paliv bohatych na uhlik. Néktefi autofi
povaZzuji z hlediska dopad( scénare zaloZené na ropném zlomu a scéndre zaloZené na potrebé omezit
emise oxidu uhli¢itého kv(li ochrané klimatu za v podstaté ekvivalentni. Verbruggen a Al Marchohi
(2010) se dokonce domnivaji, Ze opatieni souvisejici s kapacitou atmosféry jako vypusti pro oxid
uhli¢ity budou mit na spotfebu ropy podstatné silnéjsi omezujici dopad nez ropny zlom.

Na druhou stranu znamena potreba/snaha omezit emise sklenikovych plynd jednozna¢né omezeni
pouzitelnych alternativ k ropé. To se tyka zejména paliv na bazi uhli, ale také tézby a zpracovani
nékterych nekonvencnich zdroji ropy s nizkymi hodnotami ERoEl. Pfikladem muze byt vyuziti
ropnych pisk(. Otazkou zlstava, zda problém ochrany klimatu ziska dostatecnou prioritu vedouci
k redlnym politickym opatfenim: ,Hlavni pficina globalniho oteplovani — uzivani fosilnich paliv —
ovsem neni schopna ziskat prednost” (Atkinson 2007a).

Druhym vyznamnym faktorem jsou dopady klimatickych zmén na téZzbu, dopravu a zpracovani ropy.
(Curtis 2009) uvadi, Ze zvyseni hladiny ocednl miZe poskodit pobfezni infrastrukturu (zejména
pristavy’) a zvysujici se frekvence boufi m(ize omezit spolehlivost dopravy, co? je dileZité zejména
pro just-in-time systémy. Hurikan Katrina, ktery v USA vytadil z provozu terminaly pro zahraniéni
dodavky ropy v kapacité 5 procent spotieby USA a téZzbu odpovidajici 6,5 procentiim spotieby USA.
Zaroven doslo k vypadku 2 miliona barelll denni kapacity rafinérii (Cashell a Labonte 2005). Byl to

5 . Vs . , .z v _vs s ., . s .
mezi ty patfi i ropné termindly a na pobfeZich se nachazi vyznamné rafinérie
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také jeden ze dvou pripad(, kdy byly v mezinarodnim méritku koordinované vyuzivany strategické
zasoby ropy (Yergin 2006)

Globalni zmény klimatu mohou také vyvolat nutnost adaptace v nékterych odvétvich a oblastech.
Jedna se zejména o zemédélstvi (napr. péstovani ryze (Peng et al. 2004)). To mlZe vést k obtizim pfi
zasobovani potravinami a k potfebé adaptace, tedy dalSimu potencidlnimu nardistu spotreby energie.
V neposledni fadé muze byt disledkem migrace z postiZzenych oblasti.

5.2.3. Ostatni suroviny a zdroje
Synergii s ropnym zlomem lze ocekavat i u omezeni dostupnosti nékterych dalSich surovin. K tomu
mUze dochazet bud nezavisle na ropném zlomu, nebo v disledku omezeni tézby kvili drahé energii.

Predpoklada se obdobny zlom u zemniho plynu (cca 10 let po ropném zlomu — napt. (Robert a
Lennert 2010)). Ten je pfitom povazovan za dlleZitou alternativu k palivim zaloZzenym na ropé. Velké
nadéje jsou naopak vkladany do jeho alternativniho zdroje, tzv. bfidlicného plynu (shale gas), ktery
za¢ina byt ve velkém méfitku téZen v USA a zdjem o jeho vyuZiti md i Cina (Yergin 2014).

U fosforu, ktery je klicovym hnojivem s velmi omezenou moznosti nahrady, se také predpoklada
dosazeni zlomu. Zde ma vyznamny vliv pravé dostupnost energie pro tézbu a zpracovani malo
kvalitnich surovin - ,, Ac¢koliv méné kvalitni loZiska fosfat(i vydrzi na mnoho desetileti, vysoce kvalitni
loZiska jsou rychle vycerpavéna.” (Heinberg a Bomford 2009). Zemédélstvi po ropném zlomu miize
byt ovlivnéno také ztratami zemédélské pady (napf. (Pfeiffer 2006)).

5.2.4. Nerovnomérnost dopadi
Poslednim vyznamnym faktorem, ktery bude ovliviiovat dostupnost ropy je nerovna distribuce
Ubytku kvili rozdilim v ekonomickém bohatstvi zemi, regiond, ale také jednotlivych obyvatel.
Napfriklad rostouci cena ropy a ropnych produktli na prelomu let 2007 a 2008 vedla k obnoveni zajmu
o velbloudy jako taZna zvifata v Turecku (Strnad 2008). Pfitom v ekonomicky bohatsich oblastech,
jako je napfiklad i CR, byl podobny vyvoj nemyslitelny. Jedna se tak o ukdzku toho, 7e na nékteré
zemé a spolecenské vrstvy dopadnou dUsledky ropného zlomu mnohem dfive nez na jiné (v poméru
k bohatstvi méné zavislé). Vyrazné rozdily v projevech dopad(i ropného zlomu v disledku bohatstvi a
energetické naroc¢nosti regionll ocekavaji také (Robert a Lennert 2010).

6. Prizpusobeni se a casové méritko

Vyznamnym faktorem pfi zkoumani procest rozvoje Uzemi je otazka Casového méfitka. Ta nabyva
zvlastni daleZitosti v souvislosti se zkoumanim moznych dopadt jevl s rozdilnou ¢asovou
dynamikou, které navic vyrazné méni dosavadni trendy.

Wegener et al. (1986) rozlisuji tfi zakladni skupiny jev( probihajicich v Uzemi podle jejich ¢asového
méritka: jevy pomalé, stiedné rychlé a rychlé. Toto déleni je dano nékolika faktory: charakterem
stimulu, ktery zménu vyvolava, strukturou dotéenych fonda® (napriklad budov, dopravnich
prostfedkl atd.), rychlosti reakce (od bezprostredni u volby konkrétni trasy cesty do zaméstnani po
nékolik let u velkych infrastrukturnich projekt(), dobou trvani disledk( a také reverzibilitou

® anglicky , stock”
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probihajicich jev(i (od pIné reverzibility u jev( jako je volba bydli§té’ nebo zaméstnani az po velmi

omezenou reverzibilitu u struktur vzniklych tzemnim rozvojem). Zakladni rozdéleni priklad( viz

Tabulka 1.
Uroveri | Proces zmény Ovlivnéné Rychlost Trvani Stupen Vratnost
fondy odezvy odezvy odezvy zZmén
(let) (let)
1. pramyslova pramyslové 3-5 50- 100 nizky velmi nizka
pomalé vystavba budovy
obytna stavby pro 2-3 60 - 80 nizky nizka
vystavba bydleni
dopravni dopravni 5-10 >100 nizky témér
vystavba systém nevratné
2. ekonomicka zaméstnanost, 2-5 10-20 stfedni vratné
stfedni zména nezaméstnanost
demografickd | obyvatelé, 0-70 0-70 nizky/vysoky | ¢aste¢né
zména domadcnosti vratné
technologicka | dopravni 3-5 10-15 stfedni velmi nizka
zména prostredky
3. rychlé | mobilita obsazenost <1 5-10 vysoka vratné
pracovni sily pracovnich mist
rezidencni obsazeni bydlist | <1 5-10 vysoka vratné
mobilita
denni mobilita | doprava <1 2-5 vysoka vratné

Tabulka 1: Rozdéleni procesti zmény ve méstech podle rychlosti. Zdroj: (Wegener et al. 1986)

S ¢asovou charakteristikou jednotlivych procest souvisi problematika prekmitu. To je situace, kdy
spotreba zdroji nebo produkce odpad( presahne Gnosnou kapacitu prostfedi s negativnimi dopady
na dotéenou populaci/aktivity a/nebo prostiedi. Meadows et al. (1995) ukazuiji, Ze pfi jinak
efektivnim rozhodovani vznika prekmit v disledku opozdéné dostupnosti informaci, doby potrebné
pro prijmuti opatfeni reagujicich na zmény a doby trvani disledkd minulého vyvoje.

Dostupnost informaci souvisejicich s ropnym zlomem a jeho pfipadnym priibéhem je pomérné
Spatna (Aleklett 2012) a je tedy nutné predpokladat znacné zpozdéni souvisejici s informacemi
potfebnymi pro rozhodovani. Z pohledu prostorového planovani je dllezity také dlouhy ¢as potiebny
pro reakci (tj. realizaci zmén v Gizemi véetné zmén v UPD a rozhodovani v Gzemi) a Fadové del$i doby
trvani jejich dlsledkd, ¢asto s velmi omezenou reverzibilitou.

Hrozi tak dva druhy moznych probléma. Prvni souvisi s dobou reakce a je mozné popsat ho jako
pottebu , rychlych feseni”. K té se mizZe vazat snaha ,zjednodusovat” stavajici planovaci postupy a
zejména vylucovat pfipadné ,problémové” ticastniky (tedy obecné organy ochrany pfirody a krajiny,
verejnost a neziskové organizace).

V CR vili vydat se timto smérem jednozna¢né vyjadfuje i pfipravovana energeticka koncepce (MPO
CR 2011), ktera vyjadfuje potiebu: ,, zménit legislativu dotykajici se pfimo i nepfimo realizace
liniovych staveb a energetickych zdrojli tak, aby se pfiprava jejich realizace zkratila a zjednodusila”.
Také predstavitelé zajm( stavebnictvi poZzaduji zmény ve stavebnim zdkoné: ,Pro zjednoduseni

7. v Y T v . v
i vtomto pripadé vsak reverzibilita znesnadnéna naklady na zménu
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pripravy i realizace staveb je nutné predevsim zptisnit podminky vstupu obcanskych iniciativ
opakované do spravnich fizeni.” (Johdanek 2011).

Na mozné komplikace ze strany legislativnich proces( a ochrany specifickych verejnych zajmu

v oblasti Zivotniho prostredi v souvislosti s vystavbou produkénich kapacit na zkapalfovani uhli v USA
upozornuje také (Hirsch et al. 2005). Vysledkem podle néj mliZe byt paradoxni situace, kdy bude uhli
z USA vyvazeno do zemi s méné narocnou legislativou a zpét bude dopravovan synteticky benzin.

Podstatné vyznamnéjsi je druhy problém, kdy mozZnosti pfizplsobeni se budou do znacné miry
omezeny dlsledky minulého vyvoje. Zarovern mUze dochazet k (Caste¢nému) znehodnoceni pomérné
rozsahlych minulych investic z divodu zmény predpokladanych podminek. Krumdieck et al. (2010)
varuji pred dopady nerealistickych pfedpokladi: ,Pokud podita strategie rozvoje s narldstem dopravy
0 20 procent, pak pfi vypadku cca 40 procent bude odchylka v fadu padesati procent.”

Problémy by vSak mohly vznikat i v souvislosti s podstatné rychlejSimi procesy, pokud by potiebna
rychlost prizplsobeni neodpovidala jejich béZznému tempu ovlivnénému jinymi faktory. Molloy a
Shan (2010) dospéli na zakladé srovnani (souéasnych) vydajid domacnosti na benzin v poméru

k nakladam stéhovani k zavéru, Ze stéhovani vyvolané narlstem ceny benzinu je nepravdépodobné.
Vliv rostouci ceny se uplatnuje pti hledani nového bydlisté az ve chvili, kdy dochazi ke stéhovani

z jiného dlivodu (faze Zivotniho cyklu, prace).

To muze vyvolat potfebu odlisnych strategii pfizplsobeni. Jedna se o situaci srovnatelnou

s problematikou adaptace obyvatel perifernich regionl na omezenou dostupnost zaméstnani.

V takové situaci je pro nékteré skupiny bézné feseni migraci, jiné skupiny obyvatel naopak voli
strategie predpokladajici zachovani stavajiciho bydlisté (Temelova et al. 2011). Rychlost prizptsobeni
se zménénym podminkdm je tak podstatné pomalejsi, nez by odpovidalo zarazeni reziden¢ni migrace
mezi rychlé procesy dle (Wegener et al. 1986).

Z hlediska moznosti ptizplUsobeni se je dlilezitd i vratnost zmén, které v minulosti probéhly. Atkinson
se stavi skepticky k moznosti navratu k drivéjsi, energeticky méné narocné podobé osidleni: “Je
pfijemné pfedstavovat si, Ze dojde k obnoveni urbanni sité relativné sobéstacnych mést pfimérené
velikosti, jako byly ty, které analyzoval Walter Christaller v jiznim Némecku jesté ve 30. letech 20.
stoleti. OvSem jasny pohled na to, co se odehralo za posledni polovinu stoleti odhaluje, Ze nejen
rozsahla suburbia, ale také stfedné- a vysokopodlazni méstska zastavba, komeréni a primyslova
centra, dalnice a tak dale, zabiraji rozsahlé oblasti venkova (countryside) (...) ve chvili, kdy nebudou
dostatecné prostredky k jejich odstranéni.” (Atkinson 2008).

7. Scénare a nazory tykajici se mozného vyvoje v obdobi po ropném
zlomu

Nazory na mozny budouci vyvoj v souvislosti s ropnym zlomem se pohybuji mezi dvéma extrémy. Na

jedné strané jsou to vize v podstaté nahlého kolapsu spolecnosti. Zejména mezi laickou verejnosti

nabyvaji tyto predstavy az mystické podoby ovlivnéné katastrofickymi filmy (Schneider-Mayerson

2013)). Na druhé strané stoji predstava ,automatického” idedlniho trzniho reseni, obvykle

kombinovaného s predstavou neomezeného technického pokroku (naptiklad (Hampl 2004)).
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7.1.Extrémni scénare

7.1.1. ,Automatické” trzni resSeni
Pfedstava automatického trzniho reseni, diky kterému neni tfeba vénovat problematice ropného
zlomu vétsi pozornost, je popularni zejména mezi zastanci neoliberalni ideologie. Autofi se obvykle
domnivaji, Ze kombinace ekonomickych mechanism( povede bez potieby dalsi intervence k rozvoji
technologii pro vyrobu potfebné energie a ke zvyseni efektivity jejiho vyuZiti. A¢koliv vyznam
ekonomickych principl pro feseni problematiky dopad( ropného zlomu je nesporny, je nutné vznést
kritiku této predstavy.

Prvni podstatna vyhrada souvisi s ¢casovym méritkem moznosti pfizplsobeni, ktera byla rozebrana

v predchozi kapitole. Jiz Hirschova zprava (Hirsch et al. 2005) a pfed ni modely manzelt
Meadowsovych a jejich tymu (Meadows et al. 1995) vyvratily pfedstavy o existenci samovolného
,bezbolestného” trzniho feseni podobnych problému bez neimérnych dopadid. Meadowsovi pomoci
svého modelu pracujiciho v planetarnim méritku jasné ukazuji, ze kombinace zpomaleni

v dostupnosti informaci i v efektivité prijatych opatieni vede ke vzniku prekmit(, tedy situace
prekroceni Unosné kapacity prostredi se silné negativnimi dopady na spolecnost, jeji udrzitelnost a

v nékterych pripadech i na charakteristiky prostfedi. Obdobné Hirsch ve svém rozboru problematiky
pfizplisobeni se ropnému zlomu ukazuje, Ze pokud nejsou néktera opatfeni pfijata s dostatecnym
predstihem, jsou nasledné ekonomické Skody pomérné vysoké.

S ¢asovym méritkem souvisi i technooptimismus spocivajici v nalezeni a vyuzivani novych,
pokrodilejsich zdrojl energie, ktery se s touto problematikou poji. Pfedstavu technooptimismu na
poli novych zdroji energie rozporuje naptiklad (Smil 2013), ktery ukazuje, Ze pfechod na odlisné
druhy energetickych zdroji a zejména nosicu je extrémné naroény a pomérné dlouhodoby proces.
Navic v nékterych pripadech jsou uvazovany zdroje, které dosud neopustily zdi laboratoti a nejsou
pfipraveny pro praktické pouZiti (napt. termonuklearni faze).

Druhym okruhem vyhrad k predstavé samovolnych trznich feseni je jejich pravdépodobny dopad na
socialni a environmentalni pilif udrzitelného rozvoje. Technicky pojem , destrukce poptavky” nabyva
ve skute¢ném svété podoby dopadll na konkrétni ¢leny spolecnosti, zejména na ty ekonomicky
nejslabsi a nejzranitelnéjsi. To na australském prikladu jasné ukazuji (Dodson a Sipe 2007), kdyz
nejchudsi nesou nejvyssi miru rizika negativnich dopad( v pfipadé narlistu ceny ropy. Dusledkem
mUiZe byt vyrazné naruseni socidlni soudrZnosti spole¢nosti.

Obdobné je opravnéné ocekavat rozsahlé dopady v oblasti Zivotniho prostfedi. Vétsina dnes
dostupnych alternativ k ropé, které jsou pouzitelné v dostatecné velkém méfitku, se v porovnani

s vyuZitim ropy obvykle vyznacuje vyznamnymi negativnimi dopady na Zivotni prostfedi. Tyto dopady
mohou byt dale zhorSeny snahami o omezeni piekdzZek souvisejicich s environmentalni legislativou, o
kterych uvazuji naptiklad (Hirsch 2008; MPO CR 2011).

Posledni vyhradou k predstavé trznich feseni je pouceni z historie, kdy velké mnozstvi podobnych
problém bylo nakonec feseno netrznim zplsobem. At uz se jednalo o obdoby surovinového
nacionalismu (Hirsch 2008), silné nerovné pridélovani surovin na zakladé politické moci (Friedrichs
2010) nebo dokonce vojenska agrese (ibid.).
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Je tedy zfejmé, Ze ackoliv je snaha o samovolné trini feseni pravdépodobnym scénarem politického
pfistupu, nejedna se o feSeni pfilis vhodné a je vysoka pravdépodobnost, Ze postup podle principu
laissez-faire pravdépodobné vyvola v delSim ¢asovém horizontu néktera extrémni reseni

jako dusledek socialnich a/nebo environmentalnich dopadi predchoziho vyvoje.

7.1.2. Relativné nahly kolaps a rozvrat
Jak jiz bylo uvedeno vyse, je druhym extrémem predstava ni¢ivého kolapsu v duchu apokalyptickych
film0 (Schneider-Mayerson 2013). Zastanci téchto predstav se obvykle odvolavaji na historické
priklady kolaps(.

Existuji sice zdokumentované pfriklady historickych spolec¢nosti, které po ztraté svych klicovych zdrojl
skutecné kolapsem prosly (Tainter 2009; Diamond 2008), obvykle se v3ak jednalo o proces, ktery byl
dlouhodobého charakteru. Friedrichs (2013) se na zakladé rozboru historickych pfipadovych studii
domniva, Zze disledkem ropného zlomu nebude ani nahly kolaps, ani hladky prechod, ale bolestivy
proces adaptace. , Bolestivost” adaptace dava do souvislosti s tim, Ze lidé nebudou ochotni vzdat se
dobrovolné svych Zivotnich styld.

Podle Diamonda (2008) je kolaps dlisledkem vnéjsich vlivd a (ve svych dasledcich chybnych) vnitfnich
rozhodnuti spole¢nosti, kterd ¢asto souvisi s typem hodnot a instituci, kterymi dand spole¢nost
disponuje. V tomto kontextu je zajimavy postfeh (Schneider-Mayerson 2013): naprosta prevaha
obrazu nahlé katastrofy v (populdrni) kultuie vede u Ameri¢ant® k absenci modelu akce tvafi v tvar
pomalejsim ekologickym situacim se stejnou mirou nicivosti. Vyznamné usili tak m(ize byt paradoxné
vénovano pfipravé na nepravdépodobnou situaci nahlého kolapsu namisto toho, aby bylo vénovano
snaze o omezeni mnohem pravdépodobnéjsich negativnich dopad(l pomalejsich procesu.

V kontextu této prace je podstatny jesté jeden faktor: i kdyby byl scénar nahlého kolapsu realisticky,
neni jej mozné pro jeho nepredvidatelnost v prostorovém planovani v podstaté nijak zohlednit.

7.2.Vlastnosti pravdépodobnéjsich scénait
Vétsina scénarl se nachazi v prostoru mezi obéma extrémnimi variantami. Obvykle je mozné scénére
rozlisit podle nékolika zakladnich okruht klicovych faktord. Prvnim okruhem faktord je typ reakce
spolecnosti a jeji druh. V. mnoha pfipadech se také méni méfitko, ve kterém je proména uvazovana —
od relativné velkého méfitka (nadnarodni a narodni), pfes jeho podstatné zmenseni na metropolitni
(méstsky) region, aZ po predstavu lokadlnich komunit v méfitku sousedstvi a vesnic.

Dalsi okruh faktord souvisi s problematikou zmény v technologiich a souvisejicim typu technologické
reakce. Tato otazka se dotyka nejen moZnosti, které dana spole¢nost ma, ale souvisi také s tim, jaké
dopady lze ocekavat na Zivotni prostiedi.

Posledni okruh faktord souvisi s prlilbéhem omezovani dostupnosti energie a souvisejicimi jevy. Tento
okruh faktort byl jiz diskutovan v predeslych kapitolach, a proto v této ¢asti jiz nebude dale
rozvadén.

® piitom v dnedni dobé je opravnéné predpokladat, ze tento pfistup bude mit vyznamny vliv i u obdobného
hnuti v Ceské republice
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7.2.1. Scénare z pohledu promény spolecnosti
Zejména pro kratkodobéjsi vyhled se obvykle uvazuji scénare bez podstatnéjsi promény spolecnosti a
jejiho fungovani. Dochazi pouze s pfizplsobenim se zménéné situaci. Tento okruh scénard se obvykle
objevuje v kombinaci s kvantitativnim vyhodnocenim a s pfedpokladem, Ze nedochazi k revolu¢nim
proménam technologii. Scénare se odlisuji zejména hodnotami svych parametr( (mira poklesu tézby
ropy nebo narustu jeji ceny) (Lutz et al. 2012; Wegener 2013; Yeoman et al. 2007). Dalsim faktorem
jsou provérované politiky, které jsou obvykle pomérné konvenéni a ¢asto sektorové zamérené:
kompaktni x disperzni Uzemni rozvoj (Krumdieck et al. 2010), rGzné alternativy rozvoje technické
infrastruktury, management poptavky po dopravé (Wegener 2013). Obvykle je uvazovan i scénar
pokracovani soucasnych trendll (business-as-usual) (ibid.). Do této kategorie spadaji také prace
rozebirajici v soucasnosti dostupné moznosti prizplsobeni, napf. (Hirsch et al. 2005).

Dalsi druh scénarli pracuje s myslenkou posileni lokalni soudrznosti spolecnosti. Tento typ scénaru
ma pfedobraz ve vyvoji na Kubé po zavedeni embarga (Friedrichs 2010). Jeho podstatou je feseni
zaloZzené na vysoké mire lokalizace, komunitnim zemédélstvi, femesIné vyrobé a podobné. Scénare
tohoto druhu ¢asto vychazi z prostiedi permakultury a vétSinou se vyznacuji zna¢nou miru ,,ruralniho
romantismu”. Pfikladem jsou nékteré scénare dle (Holmgren 2009) a v normativni poloze iniciativa
Transition Towns (Hopkins 2008).

Poslednim okruhem scéndri z hlediska celkové reakce a usporadani spolecnosti je predstava
dystopie, kterd ma svij pfedobraz v reakci Severni Koreje na embargo (Friedrichs 2010). Dlsledkem
takové reakce je naruseni socialni soudrznosti a vyrazné nerovnomérné rozlozeni spolec¢nosti na
zakladé pfislusnosti k mocenskym elitdm. Do této skupiny by bylo mozné zaradit také nékteré
scénare souvisejici s predstavou nahlejsiho kolapsu, napfiklad predstavu komunit-zachrannych ¢luni,
kde se celkové naruseni sociadlni soudrznosti kombinuje se vznikem atomizovanych komunit
(Holmgren 2009).

Tato préace se bude zamérovat prevazné na relativné kratkodobé dopady, a proto nebude
predpokladat vyznamnéjsi proménu spolecnosti.

7.2.2. Scénare z hlediska typu technologii
Rozdéleni scénarl z hlediska technologii je dlleZité zejména pro jejich dopad na jednotliva
ekonomicka odvétvi. V nékterych pfipadech se také mohou lisit typy dopadd — at jiz z hlediska vlivu
na pribéh a mozZnosti prizplsobeni, tak i z hlediska nékterych vedlejsich efektl (centralizace x
decentralizace, environmentalni dopady).

Prvni okruh scénard pocita s pomérné konvencnim feSenim na bazi stavajicich technologii s vyuZzitim
prevazné fosilnich paliv a jaderné energie. Typickym pfikladem je scénar reakce predstaveny

v Hirschové zpravé (Hirsch et al. 2005). Zakladnim zpUsobem reakce je zajisténi alternativnich zdrojl
kapalnych paliv (zejména z uhli a nekonvencnich zdroja ropy), doplnéni zemnim plynem a vyuziti
uspor v ramci dnes dostupnych technologii (dieselové motory, hybridni vozidla).

Z prostorového hlediska tento okruh scénard zachovava stavajici méritko primyslové vyroby i ostatni
atributy prostorového usporadani. Néktefi autofi pritom predpokladaji nardst kompaktnosti
usporadani. Predpokladem tohoto typu scénari je zajisténi vystavby dostatecnych vyrobnich kapacit,
coz vyvola potrebu pomérné vyznamného Uzemniho rozvoje v relativné kratkém c¢asovém horizontu.
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Kromé postupu odpovidajiciho Hirschové zpravé (Hirsch et al. 2005) mizeme do této kategorie
zaradit také scénar ,hnédych technologii“® (Holmgren 2009). Historicky byly podniknuty pokusy o
vyuziti syntetickych paliv z uhli v dobé druhé svétové valky a v Jihoafrické republice v dobé

apartheidu.

Podobnym zplsobem feseni je pfedpoklad vyuzZiti technologicky pokrocilych zdrojl (termonuklearni
fuze, pokrocilé obnovitelné zdroje a podobné). Pfedpokladem je pokracujici fungovani globalizované
spole¢nosti. Tyto scénare jsou obvykle priznivé pro jddrové oblasti — tento motiv se objevuje
napriklad ve scénafi , Evropa konfrontovana s vysokymi cenami energie” (Robert a Lennert 2010).
Vétsinou zlstava zachovano méfitko prdmyslové vyroby, v oblasti energetiky je nékdy uvazovano s
decentralizaci.

Obdobny pristup k modernim technologiim je charakteristicky také pro feseni souvisejici s radikalni
produktivitou zdroju, ktera popisuji naptiklad (Hawken et al. 2003). Objevuje se také vyuziti
nékterych prirodé blizsich postupl v zemédélstvi (Greer 2009; Holmgren 2009). Princip vyuZiti
relativné rozptylenych obnovitelnych zdroji vede ke sniZovani méftitka, které vsak zUstava diky vyuZiti
pokrocilych technologii stale relativné velké (pokud je zminiovano, pak se jednd o velké méstské
regiony).

Posledni skupina scénard explicitné pracuje se snizenim komplexity. Typickym predstavitelem je
scénar ,katabolického kolapsu” (Greer 2008). Jedna se o scénar postupného snizovani komplexity
spolecnosti spolu s (vynucenym) snizovanim jeji energetické narocnosti. Dle Greera je mozné
ocekavat stfidani obdobi poklesu s etapami relativni stability, to vSe pfi zachovani zakladniho
fungovani spolecnosti. ,Pomaly” kolaps zdlivodnuje sniZovanim surovinové narocnosti redukci
(vyrobeného) kapitalu, resp. nedostatkem prostredkl k jeho obnové (obdobné viz (Meadows et al.
1995)). Greer se ve své praci také odvolava na velmi dlouhou dobu, po kterou probihal kolaps
nékterych civilizaci (asto vice nez 100 let).

U tohoto typu scénaill dochazi k postupnému zmensovani méfitka az na uroven lokalnich komunit.
S tim souvisi pokracovani nékterych z téchto scénara urcitou formou ruralizace (Holmgren 2009).

Z hlediska prostorového planovani se jedna o proces podobny vyvoji v tzv. smritujicich se méstech™
(napt. Detroit (McGreal 2010) nebo néktera mésta byvalé NDR (Bontje 2004)). V téch nékdy také
dochézelo k dramatickym zménam (odliv obyvatelstva a pracovnich pfrileZitosti, pokles cen a vyuziti
nemovitosti), presto zlstalo zachovano fungovani spolecnosti véetné jeji samospravy, ktera na
vzniklé problémy dokazala reagovat.

7.3.Priklady scénaiti moznych dopadi ropného zlomu

7.3.1. Scénare podle Holmgrena
Holmgren (2009) nabizi 4 alternativni scénare, které vychazeji z kombinace dvou kli¢ovych faktord,
totiz rychly (A) a pomaly (B) pokles dostupnosti ropy na jedné strané a mirné (1) a zdvazné (2) dopady
globdlniho oteplovani na strané druhé. Zavéry souvisejici s prostorovym usporadanim a interakci jsou
shrnuty v tabulce 2.

° pojmenovani ,hnédé technologie” odrazi jejich predpokladané environmentalni nevyhody
10 shrinking cities
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Scénar Forma osidleni a mobilita

Hnédé technologie (A x 2): Velkomésta s vysokymi hustotami, elektrickd individudlni doprava.
omezeni zeshora dol(i Opusténi zazemi, masivni migrace.

Zelené technologie (A x 1): Kompaktni mensi mésta, elektrickd hromadna doprava,
distribuovany utlum telecommuting

Péce o Zemi (B x 1):** prestavba | Ruralizace suburbii, znovuosidleni venkova, minimalni mobilita
zespoda

Zachranné ¢luny (B x 2)*: Vesnicky a uzaviené komunity, nomadi.
zachovani civilizace

Tabulka2: Shrnuti prostorovych dopadti scéndrii dopadi ropného zlomu dle Holmgrena. Zdroj:
(Holmgren 2009), upraveno

Holmgren predpokladad, Ze dvojice scénarl na sebe mohou navazovat v ndvaznosti na to, jak bude
dochazet k vyCerpavani zdroja (ibid.). Tim je blizky principu postupnych krok (,,sukcese”), ktery
pouziva ve své popularizacni praci (Greer 2009).

Holmgren se zamysli nad prostorovym métitkem, ve kterém jednotlivé scénafe mohou fungovat. To
se pohybuje od statl (browntech) a méstskych statl/regionll (greentech) pres lokalni komunity
(earth stewardship) az po uzaviena spolecenstvi a jednotlivé domacnosti (lifeboats). Zajimavou
otazkou by mohl byt vysledek stfetll na hranicich regiond, které budou postupovat podle jiného
scénare (moznost odlisSného vyvoje v rliznych mistech Holmgren vyslovné pripousti).

K Holmgrenovym scénarim je nutno uvést, Ze jejich autor je ¢elnym predstavitelem permakulturniho
hnuti. To se projevuje zejména v zavéru, kdy v podstaté prechazi k normativni preferenci princip
permakultury.

7.3.2. Tri scénare podle Joerga Friedrichse
Friedrichs (2010) vychazi pfi hledani mozné podoby svéta po ropném zlomu z tfi pfipadovych studii
spolecnosti, které v rlizné vzdalené minulosti musely celit nedostatku ropy. Vysledkem byly zcela
odlisné reakce.

Prvnim modelovym pfipadem je pro Friedrichse imperidlni Japonsko v dobé druhé svétové valky. U
toho omezena dostupnost ropy vedla k agresi se snahou obsadit ropna nalezisté a zajistit si tak
pfistup k potfebnym surovindm. Je zfejmé, Ze ackoliv je tato politika do urcité miry smysluplnd u
statu jako je USA nebo Cina, zcela pozbyva smyslu u zemé velikosti CR. Navic jak poznamena (Gates
2007): ,Vojenské volby nabizeji jen malou pomoc v pfipadé krize zasobovani.”

Zajimavéjsi jsou druhé dva piipady, které jsou oba relevantni pro mozny vyvoj v CR. Prvnim z nich je
pfipad Severni Korey, kde doslo ke ztraté soudrznosti spolecnosti, velka ¢ast ropy pfichazela do rukou
vladnoucimu militantnimu reZzimu a dochazelo (mimo jiné) k hladomor({m. Opacny byl postup Kuby
po padu Sovétského svazu, kdy zUstala naopak zachovana soudrZnost spolecnosti a fesSeni bylo do
znacné miry zaloZeno na decentralizaci a lokdlnich komunitach. Ukazalo se tak, Ze soudrznost
spoleénosti a charakter jeji aktivizace k feseni problému muze byt pro obdobi po ropném zlomu
klicovy.

11 .

Earth Stewardship
12 bojmenovani je pravdépodobné inspirovano pojmem ,etika zachranného &lunu” z oblasti environmentalni
etiky (vice napr. (Kohak 2000))
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Je nutné zduraznit, Ze typ reakce spolecnosti sice mél sice vyznamny vliv na rozmér a charakter
dopad, ale obé spole¢nosti disponovaly odlisSnymi pfileZitostmi, zejména podminkami pro
zemédélstvi.

7.3.3. Robert a Lennert - scénaie pro Evropu
Dva scénare mozného vlivu zvysujicich se cen energii a ropného zlomu zpracovali (Robert a Lennert
2010). Oba scénare se vénuji Evropé a zkoumaji problematiku jak v obecné, tak i teritorialni roviné a
maji shodny ¢asovy horizont do roku 2030.

Prvni scénar , Evropa konfrontovand s vysokymi cenami energie” predpoklada, Ze ceny energii
vyrazné porostou, ale ropny zlom nenastane pred rokem 2030. Pfedpoklada se, Ze ceny ropy se do
roku 2030 zdvojnasobi proti prelomu let 2007/8. To vede k vyznamnym makroekonomickym
dopadlim, dochazi k naruseni bilance obchodu v dlsledku vyssi externi energetické zavislosti a
vysSich dani z energie v Evropé. Energeticky narocné vyroby se tak stavaji méné a méné
konkurenceschopné. Dochazi k vyznamnym investicim do obnovitelnych zdrojl energie, zejména

v regionech k tomu vhodnych. Dochazi také k renesanci jaderné energetiky a vyuzivani uhli — to ma za
nasledek zvysenou zatéz pro Zivotni prostfedi a nemoznost dosdhnout normativd dohod z Kjéta.

Z regionalniho pohledu dochazi ke ztraté konkurenceschopnosti v perifernich regionech a také v
nékterych méstskych regionech s energeticky narocnou vyrobou. Z divodu rostoucich nakladd klesa
konkurenceschopnost perifernich region(, véetné téch ve stfedni a vychodni Evropé. U téch se ¢asto
uplatiuje synergie s tradi¢ni energeticky narocnou vyrobou. Zajimavy je predpoklad, ze dojde

k migraci zejména senior( do klimaticky pfiznivéjsich oblasti (Stredomofi, pobrezi Atlantského
ocedanu). To by mélo byt navic umocnéno starnutim populace. Tento jev by mél podle autor( scénaru
privést do téchto oblasti bohatstvi a nova pracovni mista.

V tomto scénafi dochazi k dalsi koncentraci aktivit v oblasti Pentagonu®®, kam se budou presouvat
kvalifikovani pracovnici z vice postiZzenych oblasti. Malé dopady autofi o¢ekdvaji v ,,hluboce” ruralnich
oblastech (zejména v nékterych zemich vychodni Evropy), kde je dosud ve velké mife vyuZzivana
energie biomasy a taZna zvifata a jedna se tedy o regiony malo zavislé na fosilni energii. Dochazi

k masivnimu rozvoji teleworkingu/telecommutingu a silnému rozvoji nematerialni ekonomiky. Evropa
se také dostdva na svétovou Spicku v technologiich pro vyuziti obnovitelnych zdroji energie.

Z hlediska prostorového usporadani predpokladaji autofi preferenci velkych a stfedné velkych mést a
na mikrodrovni opusténi suburbanizace smérem ke kompaktnéjsim formam zastavby. Patefi dopravy
se stdva hromadna doprava. Omezeni (zejména levnych) aerolinek vede k oslabeni polycentricity na
celoevropské urovni.

Druhy scénaf se jmenuje ,,Evropa po vrcholu produkce ropy” a predpoklada ropny zlom kratce po
roce 2015 s nékolik let trvajicim platd. OdliSnosti od predeslého scénare je to, Ze nedochazi jen

k vysokému narlstu cen, ale také k mozZnosti nedostatku ropy v globalnim méritku. Na zacatku
scéndre se nachdzi zajimava Uvaha, kdy autofi predpokladaji nékolik let trvajici obdobi pfed ropnym
zlomem, kdy se diky vysokym investicim dafi udrZovat ceny ropy na pftijatelné Urovni, coZ vede

k presvédceni, Ze je ropna krize pod kontrolou. Tuto myslenku vsak dale nerozvadéji.

 jadrova oblast Evropy vymezena Londynem, Hamburkem, Mnichovem, Milanem a Pafizi (ESPON 2005)

29



Dopady v tomto scénafi jsou mnohem dramatictéjsi a vysledkem vyvoje je hluboka recese v Evropé.
Ropa se stava luxusem, ktery uz nemuze slouzit béZznym rutinnim ekonomickym aktivitdm (pfitom je
uvazovan pokles svétové produkce z 90 na 55 milion( barell za den do roku 2030). Jako surovina je
ropa dostupna jen pro vyroby s vysokou pridanou hodnotou, jako je farmaceuticky primysl a
elektronika. Po roce 2015 se cela priimyslova ekonomika zaloZend na predpokladu levné ropy stava
nahle prekonanou, dochazi ke ztraté konkurenceschopnosti globdlniho vyrobniho systému, podobné
jako primyslového zemédélstvi. Silné se vyvijeji odvétvi OZE, telekomunikaci, novych materialQ a
novych Zivotnich styld. Pro vy3$si energetickou ndrocnost ekonomiky jsou opét vice postizeny zemé
stfedni a vychodni Evropy.

Z hlediska regionalnich a teritoridlnich dopadd dochazi k oslabeni vazby mezi Pentagonem a zbytkem
Evropy. Vétsi méstské koncentrace se stavaji opét zdvislymi na svém ruralnim zazemi, které prechazi
k formam produkce s vysokymi naroky na pracovni silu. Klesa atraktivita velkych mést z dGvod
bezpecnosti a socidlniho napéti v souvislosti s nezaméstnanosti. Upfednostfhovana jsou stfedni a
mald mésta. Dochazi k reorganizaci vyroby na mezo-urovni. Vznika velky tlak na rekreacni oblasti
snadno dostupné z velkych mést. Jsou omezeny excesy zplsobené globalizaci na zacatku prvniho
desetileti tretiho tisicileti, zejména restrukturalizace zemédélstvi a vyroby. Trendy koncentrace

v rdmci Pentagonu zpomaluji. Ve stfedni a vychodni Evropé je vyssi diraz kladen na ruralni oblasti
pro jejich vétsi vyznam i pro zkusenost ze zacatku postsocialistické transformace, kdy dochazelo

v nékterych oblastech k odchodu obyvatel na venkov. | vtomto scéndfi je predpokladan jen
minimalni dopad na , hluboce rurdlni“ oblasti.

Pravdépodobné z diivodu lepsi Citelnosti jsou tyto scénafe opatfeny jen minimalnim poznamkovym
aparatem, a proto je obtizné identifikovat pozadi jednotlivych dil¢ich ¢asti scénari. Nékteré zavéry
jsou bez potfebného zdlvodnéni sporné. Napfiklad prvnim scénari neni zfejmé, proc dojde

k vymisténi energeticky narocnych vyrob, respektive zda se to bude tykat vSech takovych vyrob.
Pfitom Rubin a Tal (2008) ukazuji pro USA, Ze rostouci cena dopravnich naklad( ucinila opét
konkurenceschopnou ocel vyrab&nou v USA v porovnani s oceli vyrabénou v Ciné. Vzhledem k tomu,
Ze mnohé energeticky ndro¢né vyroby produkuji pravé velké objemy produktl relativné nizsi mérné
ceny, je zavér o vymistovani energeticky naroénych vyrob sporny. Podobné je sporna predstava o
nardstu nematerialni ekonomiky — viz kapitolu 9.4 Sluzby, turismus.

Ve druhém scénafi neni Uplné ziejmé, jak si ,,dichodci disponujici nizsi mobilitou” poradi ve
vzdalenéjsich suburbech opousténych jejich plvodnimi majiteli. Zfejmy neni ani divod pro
predpoklad ristu vyuZiti telekomunikaci ve chvili, kdy dochazi k omezeni méritka, ve kterém jsou
vykonavany aktivity a roste podil zaméstnanosti v odvétvich jako zemédélstvi.

Pfes moznou spornost nékterych dil¢ich ¢asti se jedna o velmi zajimavy pohled prednich odbornik
zabyvajicich se problematikou regiondlnich scénarli vyvoje v Evropé (ESPON 2007). Prezentované
scénare pritom obsahuji velké mnoZstvi zajimavych postiehll a moZznych souvislosti. Sami autofi ve
shrnuti zdUraznuji, Ze smyslem scénarl je budovat povédomi o problému a tento Ucel scénare
nepochybné plni.
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8. Prostorovy rozmér moznych dopadi

Mozné dopady a pfileZitosti plynouci z ropného zlomu je moZné z hlediska jejich prostorového
rozméru rozdélit do dvou skupin. Prvni skupinu tvori dopady, které pfimo souvisi s prostorovym
usporadanim a s prostorovou interakci. Z hlediska ropného zlomu souvisi tyto dopady hlavné

s dopravou a faktory, které ovliviuji jeji potfebu. Mezi tyto faktory patfi zejména vychozi prostorové
usporadani v rliznych méfitkach a dostupnost infrastruktury potfebné pro rlizné druhy dopravy.

Druhou skupinu tvori dopady, které mechanismem svého plisobeni nesouvisi s prostorovym
usporadanim spolecnosti ani s prostorovou interakci. Pfesto mohou tyto dopady mit vyznamny
prostorovy rozmér, ktery je zplsoben nerovnomérnym prostorovym rozmisténim ovlivnénych jevl
nebo faktord, které ovliviiuji zranitelnost vici témto dopadim. Jedna se naptiklad o o dopady na
jednotlivé druhy pracovnich prilezitosti nebo na rlizné socialni skupiny (z hlediska ptijma, véku a
podobné).

Priklady obou druh(l moznych dopad( a jejich vzajemné synergie je mozné ukazat na australské studii
(Dodson a Sipe 2008). Ti ukazuji, Ze ve vnéjsich suburbiich se Spatnou dostupnosti hromadné dopravy
bydli zejména obyvatelé, ktefi si bydleni v |épe umisténych oblastech nemohou dovolit. Jejich
zranitelnost dopady rostoucich cen ropy je zptsobena prostorovymi faktory (délkou dojizd'ky a
zavislosti na energeticky narocnych osobnich automobilech jako dopravnim prostredku), ale také
faktory, které nesouviseji s mistem, ve kterém Ziji. Mezi tyto faktory patfi nizsi pfijmy a vyssi podil
nezbytnych vydajl v rozpoétech domacnosti. K tomu se pridava ¢astéjsi zatizeni dluhy na bydleni
(zejména hypotékami), které riziko dopad( dale zvysuji, protoZe pro obdobi zvysenych cen energie je
typické zvySovani urokovych sazeb. Ackoliv se jednda o charakteristiky, které s prostorovym
usporadanim primo nesouviseji, ma jejich distribuce jednoznacéné prostorovy charakter a plsobi
synergicky s dopady souvisejicimi s prostorovou interakci.

Podstatné je i méritko, ve kterém se urcitym faktorem zabyvame. Zmény, které jsou v SirSim méritku
disledkem prostorové interakce (naptiklad zmény v globalnim usporadani vyroby jako dlsledek
zmén v cendch a dostupnosti nakladni dopravy), jsou v mensim méfitku (napt. Ceskd republika a jeji
obce) faktorem neprostorovym, ktery ma ovsem velmi silnou prostorovou slozku diky odliSnému
vychozimu rozmisténi priimyslové vyroby. Jedna se o podobny problém, jakym je rozliSovani efekt(
zmén v dopravni infrastruktufe na generativni a distributivni (Rietveld 1989). Distributivni efekty
(tedy situace, kdy se pouze méni rozmisténi danych zafizeni v zavislosti na dané infrastrukture) ve
vétsim méritku (kontinent, méstska aglomerace) se mohou v mensim méritku (region, méstska ctvrt)
jevit jako generativni (zafizeni by bez vzniku zkoumané infrastruktury v daném misté nevzniklo).

9. Prostorové dopady nesouvisejici s prostorovou interakci

9.1.Zemédélstvi
Vyrazné dopady jsou predpokladany v oblasti zemédélstvi, které je silné zavislé na fosilnich palivech,
zejména ropé a zemnim plynu. ,Zemédélstvi je proces, ktery vyuziva padu k preméné ropy na
potraviny” (Bartlett 1998). Shodné konstatuji Heinberg a Bomford (2009): ,,Pfed primyslovou
revoluci bylo zemédélstvi hlavnim zdrojem Cisté primarni energie spole¢nosti. Dnes je systém
produkce potravin Cistym spotiebitelem energie v doslova kazdém narodé (...)“
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Mozné dopady ropného zlomu na zemédélstvi je mozné rozdélit podle ucelu, kterému ropa a ropné
produkty v soucasnosti v zemédélstvi slouzi.

Prvni pfipad je situace, kdy je energie pouzita pro rychlou dédlkovou dopravu. Rostouci ceny ropy
budou velmi pravdépodobné destruktivni pro leteckou dopravu produktl s nizkou hodnotou, které
se rychle kazi, jako je ovoce a rezané kvétiny. Toto mlZe mit vliv zejména na produkci ,,mimo sezénu“
(Curtis 2009). Newman (2007) tvrdi, Ze zatimco nepotiebujeme letecky dopravovat zeleninu ze
zahraniéi (pro Australii z Ciny), obili mdze byt dopravovano lodi nebo vlakem s minimalni potfebou
ropnych paliv.

DuleZitd je i spotfeba energie v dalSich krocich vyroby potravin. Ve spole¢nostech, kde je nizky podil
zemédélcu a které prosly silnym procesem urbanizace, je na zpracovani, dopravu, baleni a domaci
zpracovani potravin spotiebovano 3 — 5 krat vice energie nez na samotné zemédélstvi (Giampietro a
Pimentel 1993). Proto je v této oblasti opravnéné ocekavat vyznamné dopady.

V samotném zemédélstvi je mozné rozlisit dva diivody pro pouZiti energie a ropnych produkta: ,,(...)
energie mlzZe byt v zemédélstvi vyuzita bud k zvyseni produktivity prace a/nebo ke zvyseni
produktivity zemédélské pady” (Giampietro a Pimentel 1993). V rozvojovém svété (napf. v Ciné) se
energie vyuZiva zejména ke zvyseni vynosul, v USA prevaziné ke zvyseni produktivity prace, v Evropé
k obéma uceldm (ibid.). Dopady zmén v dostupnosti energie mohou byt v jednotlivych ptipadech
velmi odlisné.

Prvnim typem moznych zmén je snizovani spotreby paliva vyvazené zvySenim poctu pracovnikd, ktefi
budou muset v zemédélstvi pracovat: ,,S ubyvajicim mnozstvim pohonnych hmot pro zemédélskou
techniku bude svét potfebovat vice farmar(“ (Heinberg a Bomford 2009) a ,,...rostouci podil populace
se bude vracet k obhospodarovani plady...“ (Atkinson 2008). S rostouci narocnosti zemédélské vyroby
na pracovni silu pocitaji i Robert a Lennert (2010) ve svém druhém scénafi.

Giampietro a Pimentel (1993) porovnavaji potiebu pracovniho ¢asu pro zajisténi denni diety. V USA
je tfeba k zajisténi denni diety jednoho ¢lovéka asi 20 minut prace, v (tradi¢nich) samozasobitelskych
spole¢nostech az 5 hodin prace.

Heinberg a Bomford (2009) ddavaji v USA do souvislosti spotfebu paliv na farmach a pocet pracovniki
v zemédélstvi. Z jejich grafu na obrazku 6 je sice vidét souvislost mezi obéma jevy, neni vsak
dokonala. Prikladem muze byt napf. obdobi 80. let 20. stoleti, kdy klesal jak pocet pracovnik(, tak i
spotfeba paliva. Z grafu také neni mozné vyvodit, jaky byl ucel vyuZiti energie, tj. do jaké miry bylo
cilem jejiho vyuZiti snizeni po¢tu zemédélcli do jaké miry i pfipadné zvyseni vynosu.

S nardstem poctu zemédélcl z fad méstské populace polemizuje Newman (2007), kdyz tvrdi, Ze
nastup nezkusenych zemédélcli mize vést k poklesu vykonu zemédélstvi (Cini tak na zakladé
zkusenosti s podobnym procesem probihajicich v reZimech vedenych Pol Potem a Mao Ce Tungem).
To ale nemusi znamenat, Ze nemUZe dojit k substituci energie pracovni silou. Souvisejici prechod vsak
bude obtiznéjsi, nez by odpovidalo prosté potiebé narlstu poctu pracovni sily.

32



35

30~

Farmers

(millions)

25 7

20—

15

10 7

0 | | |
1910 1930 1950 1970 1990

Obr. 6: PoCty zemédeélcti (zelené) a spotreby paliv v zemédélstvi (oranZove) v USA. Zdroj: (Heinberg a
Bomford 2009)

Druhy mozny dopad souvisi s energii, ktera je do zemédélstvi vkladana pro zvyseni vynost, zejména

v podobé zabudované energie a surovin v agrochemikaliich. Az katastrofdlni vizi predstavuje
(Atkinson 2008): ,,Evropa je podstatné prelidnéna (...) a pokud nebude dostupné palivo pro intenzivni
zemédélské systémy, potom Evropa také zazije masové zbidaceni az na uroven hladomoru a
doprovodnych epidemii.“**

Zkusenost nabizi organické zemédélstvi: sou¢asné organické zemédélstvi vyZzaduje o 7 az 75 procent
vice prace, v Evropé a na Novém Zélandu jsou vynosy zrnin o 30 — 50 procent nizsi (na zakladé shrnuti
rtznych zdroj (Pimentel et al. 2005)). Vynosy kukufice byly pfi pokusech konanych v Rodale v
Pennsylvanii v USA u organického zemédélstvi o 3 procenta nizsi. Kukufici vSak nebylo mozné
péstovat tak Casto jako v konvenénim zemédélstvi, protoze je nezbytna jeji kombinace se séjou pro
udrZeni vynosl). Skutec¢ny pokles produkce by proto byl vyssi. Potieba fosilni energie byla pfi téchto
pokusech u organického zemédélstvi o 30 procent nizsi nez pfi konvencni produkci (Pimentel et al.
2005). Autofi také zminuji nizsi vynosy v prvnich letech po zavedeni organického systému
obhospodarovani. To mize negativni dlsledky v obdobi pfechodu dale prohloubit. Je tedy ziejmé, ze
hrozba poklesu vynosl je realna.

,Je odhadovano, Ze pro vyvazenou a pestrou stravu je tfeba asi 0,5 ha na osobu” (Giampietro a
Pimentel 1993). — v CR bylo v roce 2009 obhospodafovéano 3 546 tisic hektar(i zemédélské ptdy (CSU

14 . P . v/ . . . ;v o v /. v v s ,
vyznamny vliv na ptipadnou realizaci takového scénare muize mit pokles poctu obyvatel oéekdvany
v souvislosti se starnutim populace, jak predpoklada (Godet 2002)
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2010), to by znamenalo obzZivu pro asi 7 000 000 obyvatel. Stejni autofi vSsak v nékterych zemich
ukazuji, Ze pro uziveni obyvatel postacuje podstatné mensi plocha.

Heinberg a Bomford (2009) se domnivaji, Ze cena hlavnich plodin sleduje cenu pohonnych hmot, coz
dokladaji grafem obr. 7. Otazkou zUstava, zda bude podobna souvislost platit i v dlouhodobém
srovnani a zda se jedna o kauzalni souvislost nebo o spolec¢nou pficinu (tedy ekonomicky boom a
nasledujici ekonomickou krizi nastupujici v roce 2008). Pokud by tento vztah platil, je mozné ocekdvat
rostouci ekonomickou atraktivitu zemédélstvi a patrné i tlak na vyuzivani margindlnich, dnes
nevyuzivanych ploch®. To se mlze odrazit v tlaku na Zivotni prostiedi, vy$si erozi pfi nevhodné
agrotechnice na svazitych pozemcich a podobné.

5
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Obr. 7: Relativni cena ropy, kukurice, psenice a sojovych bobui na svétovych trzich, 2000 — 2008 (index
je stanoven vici roku 2000). Zdroj: (Heinberg a Bomford 2009)

Kubanska zkusenost ukazuje dulezitost méstského farmareni. Méstské zemédélstvi na Kubé
nedosdahlo potravinové sobéstacnosti, ale zajistilo ,,nezbytné vitaminy, minerdly a uhlovodany klicové
pro lidskou stravu“. Také ve méstech vyuZzilo opusténé pozemky a rizné skladky, které nebyly
pfijemné pro oko (Altieri et al. 1999).

Podoba méstského zemédélstvi viak narazi na dostupnost infrastruktury: Na Kubé se ukazalo byt

v méstském zemédélstvi problémem zavlaZzovani, bylo dokonce nutno vydat zdkaz pouzivani pitné
vody pro zavlaZzovani (Altieri et al. 1999). Naopak nekvalitni plidy v urbanizovanych oblastech, ¢asto
znehodnocené stavebnim rumem a jinymi odpady, nepredstavovaly velky problém diky zavedeni
péstovani ve vyvysenych zahonech tvorenych smési zeminy a organické hmoty (ibid.).

> obdobny tlak je opravnéné otekavat zejména v piipadé poklesu vynost potravin pod droved odpovidajici

dostatecné vyZivé populace
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Newman (2007) navrhuje profesionalizovanéjsi podobu pfiméstského farmareni: ,(jednim ze
zpUsobd, jak vylepsit zemédélstvi) je vytvorit zahradnické okrsky bezprostfedné priléhajici k méstim.
(...) V téchto oblastech mlizeme vaziné uvaZzovat o recyklaci odpadnich vod, protoZe kanaliza¢ni
spole¢nosti nemohou investovat do stok a technologie dokud nemaji jistotu o budoucnosti dané
oblasti.” Heinberg a Bomford (2009) vSak upozorniuji: ,,Pokud se kanalizacni systémy (nebo jejich
jednodussi varianty) maji stat zdrojem fosforu a jinych Zivin, nemohou uz byt cestami pro
odstranovani toxickych odpad(.” Hopkins (2008) navrhuje vyuZiti technologii umoZnujici separaci
hnojivych substanci pfimo v misté potreby (napf. s vyuzitim kompostovacich WC).

V ,zeleném” hnuti se ¢asto vyskytuji pfedstavy, které je mozné oznacit jako ruralni romantismus. Ty
odmitd Newman (2007): ,,Snime o utopictéjsich minulostech a snaZime se na né navazat, ale historie
nam fika, Ze se jedna o jednosmérny proces. (...) Ackoliv mésta v minulosti kolabovala, kdyz vycerpala
své pldy, nebyla schopna zorganizovat své osidleni, nebo byla zni¢ena najezdniky, (nikdy) se
nevracela zpatky do ,,Raje““. K tomu jesté dodava: ,, (...) existuje jen malo historickych precedentd
ruralizovaného mésta a ani by nemélo dochazet k jeho preferenci, zejména v perspektivé ropného
zlomu” (Newman 2007). Svou kritiku opira zejména o prostorové vzorce mozné ruralizace, které
vedou k zavislosti na osobnich automobilech.

Z pohledu prostorového planovani budou tedy zmény v zemédélstvi pravdépodobné znamenat
znacny presun pracovnich sil do zemédélstvi. Nahrada pracovnich sil ze vzdalenéjsich oblasti

v pfipadé neldnosného zdraZzeni dalkové dopravy cerstvého ovoce a zeleniny by odpovidala
vyraznéjSimu nardstu v ovocnarskych a zelinarskych oblastech (véetné zazemi vétSich mést). Dalsi
presun je nutné oCekavat v souvislosti s rostouci potfebou pracovnich sil v ,béZzném* zemédélstvi

v dobé rostoucich cen potravin. Pravdépodobna je i urcita renesance venkova. Pokud by dochdzelo
k rozvoji poctu pracovnich mist proporcionalné vzhledem k jejich dnesnim poc¢tim, znamenalo by to
vyhodu pro oblasti s vysokym podilem pracovnich mist v priméru. To jsou dnes zejména oblasti
periferniho charakteru (Musil a Miller 2008). Dulezité bude i zajisténi dostate¢né infrastruktury pro
zasobovani vodou a vyuziti nékterych druhl odpad( jako hnojiv.

9.2.Prumysl
Dopady na pramyslovou vyrobu se v dlouhodobém ¢asovém horizontu mohou lisit podle typu
scénare dopadul ropného zlomu. Podstatnou roli mlze hrat zejména typ technologické reakce, ktery
ovlivni riznym zplGsobem vyvoj jednotlivych odvétvi a v disledku i jednotlivé regiony, které jsou na
nich zavislé.

Z hlediska prostorového planovani jsou dilezité zejména kratkodobé;jsi a strednédobé dopady, které
jsou predvidatelnéjsi a je jim mozZné |épe predchazet. Klicova jsou pozorovani z doby ropné krize 70.
let. BEhem téch bylo moZno pozorovat dopady shodné s dopady bézné ekonomické krize (tedy
nejhlubsi dopady v odvétvich produkujici vyrobky dlouhodobé spotieby). Hlavni odlisnosti bylo, Ze i
v ramci téchto odvétvi stoupla poptavka po energeticky Uspornych vyrobcich (Lee a Ni 2002).

Pokud jsou zavéry o podobném charakteru dopad( platné, je mozno Cerpat pouceni z
finan¢ni/ekonomické krize po roce 2008. Platnost zavérd muze navic byt podporena tim, Ze této krizi
predchazel také vyznamny narUst ceny pohonnych hmot. Ukazalo se, Ze zvlasté tvrdé byly postizeny
oblasti/regiony zavislé pfevainé na jednom odvétvi produkujicim zboZi dlouhodobé spotfeby (napft.
automobily — Detroit (McGreal 2010), sklaFsky primys| — Novy Bor (Spackova 2010)) a podobné.
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V Ceské republice uvadi Pilecek et al. (2010) jako nejzasazenéjsi odvétvi tézebni priimysl, hutnictvi,
strojirenstvi a sklarstvi s dopady i v dalSich odvétvich, jako je textilni vyroba.

V posledni dobé se zacinaji objevovat ekonomické analyzy vlivu narlstu ceny energie (at jiz

v souvislosti s ropnym zlomem, nebo s jinymi pficinami, zejména s potfebou omezit emise CO2) na
celé ekonomiky. Pro ¢eskou ekonomiku je podstatny vyvoj zejména v sousednim Némecku. Lutz et al.
(2012) provedli s pomoci modelu vstupu a vystupu simulaci pro Némecko a sousedni zemé, tedy i pro
Ceskou republiku. Podrobnéjsi vysledky, ziskané od autor(i elektronickou postou, ukazuiji, ze nejvétsi
dopady je moZné ocekdvat zejména v oblasti tézby, petrochemického a koksarenského primysilu,
vyroby plast(, Zeleza a oceli, strojl a zafizeni, motorovych vozidel. Vyssi dopady autofi oekavaji také
v oblasti verejného sektoru (vyzkum, vzdélani, vefejné, zdravotni a socidlni sluzby). Nartst naopak
ocekavaji v potravinarstvi, vyrobé kancelarské techniky a Zeleznici. Sami autofti vsak zdUraznuji, Zze
vysledky jsou vystupem globalniho modelu bez specifického zaméreni na Ceskou republiku a jsou
zatizeny nékterymi omezenimi pouzité metodiky (Lutz, e-mail).

Metodiku input-output modelu vyuZili také Kerschner et al. (2013) k vyhodnoceni vlivu nartstu ceny
energie na jednotliva odvétvi ekonomiky v USA. Jejich metodika byla doplnéna rozborem vyznamu
jednotlivych odvétvi pro americkou ekonomiku — jak z hlediska jejich dileZitosti pro navazujici
odvétvi, tak z hlediska podilu na ekonomickém vykonu USA. Kombinace vyhodnoceni zranitelnosti a
vyznamu odvétvi je dlleZita pro rozhodovani o politikach (a firemnich strategiich) zamérenych na
omezeni disledkl ropného zlomu. Mezi vyznamna odvétvi s vysokou mirou zranitelnosti fadi vyrobu
kovu (hlinik, Zelezo), chemickou vyrobu (petrochemicky pramysl, plasty, hnojiva) a dopravu (letecka,
potrubni). Z hlediska problematiky izemniho planovani a rozvoje je vsak podstatny i dopad na
odvétvi, ktera sice nehraji z hlediska celkové ekonomiky pfilis vyznamnou roli, ale pfesto mohou mit
pomérné znacny lokalni vyznam, jedna se napfiklad o néktera odvétvi potravinarské vyroby (vyroba
cukru, mouky atd.), kde autofi ocekavaji pomérné vyznamny narUst cen, ktery interpretuji jako
vysokou zranitelnost.

Vysledné dopady na jednotliva odvétvi mlze ovlivnit nejen jejich zranitelnost, ale i nezbytnost jimi
poskytovanych sluzeb pro fungovani spolecnosti. Pracovnici takovych odvétvi totiz mohou svou
nespokojenost projevit napfiklad stavkami a ziskat tak pro své odvétvi lepsi podminky v porovnani
s ostatnimi (de Almeida a Silva 2011). To se netyka jen primyslové vyroby, ale také dopravy, jak se
ukazalo naptiklad ve Spojeném kralovstvi (Noland et al. 2003).

9.3.Stavebnictvi
Pokud bychom rozsifili zavéry (Lee a Ni 2002) na oblast stavebnictvi, pak je opravnéné ocekavat i zde
vyrazny pokles aktivity diky tomu, Ze se jedna o obor produkujici vyrobky s extrémné dlouhou dobou
Zivotnosti. Vyjimkou budou ¢innosti, které vedou ke zvySovani energetické efektivity staveb. To
odpovidad i vzniku prvnich energeticky velmi Uspornych dom( pravé v reakci na ropné krize 70. a 80.
let (Hawken et al. 2003). V malé mife to plati i z hlediska prostorové efektivity vznikajicich struktur,
protoZe rostouci ceny pohonnych hmot vedou k nizsi stavebni aktivité ve vzdalenéjsich oblastech
(Molloy a Shan 2010). Také (de Almeida a Silva 2011) davaji do souvislosti nardst naklad(i na dojizdku
v dUsledku nardstu ceny ropy pred rokem 2008 a sniZeni atraktivity odlehlejsich suburbannich
rezidencnich projekt(, naptiklad v Kalifornii. Jednalo se podle jejich nazoru o jeden z prvotnich
faktorq, které vedly ke kolapsu trhu s bydlenim v roce 2008 s nic¢ivymi dopady na celou ekonomiku.
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Stavebnictvi je znacné energeticky narocné, pfipadd na néj 17,2 procenta spotieby motorové nafty

v CR (CSU 2009). Naro¢éné je zejména inzenyrské stavitelstvi, které piedstavuje vice ne? polovinu této
spotfeby. To dale zvySuje zranitelnost stavebnictvi pfipadnymi vykyvy v cené ropy. Omezeni stavebni
aktivity zhorSuje moznost dalSich Uprav sidelni struktury a zejména technické a dopravni
infrastruktury. Proto je tak Zadouci zohlednit co nejvice rizik v pfedstihu a pfipravit se na né jesté

v dobé levné energie.

9.4.Sluzby, turismus
Mozné dopady ropného zlomu na sluzby a turismus souvisi do zna¢né miry s nedostate¢nou
flexibilitou individudlnich vzorcl spotfeby energie (= nizkd cenova elasticita poptavky). To vede
k tomu, Ze ani vysoké narlsty ceny nemaji vyznamné pfimé dopady na spotiebu, kterd klesa
v dlsledku sekundarnich efekt(, které vidy souvisi s poklesem (krizi) ekonomické aktivity (de Almeida
a Silva 2011).

Spotrebitelsky prizkum (Sensis 2005), poradany v Australii ukazuje, Ze spotiebitelé v pfipadé potfeby
Uspor vyrazné preferuji Uspory na zabavé/nékam jit, vecefich (ve smyslu navstév restauraci) a
cestovani/dovolenych:

What would be cut out to reduce expenditure?

Bz ng ot T
oiving | -
Travethoidays [ 10
Ciothes [N ==
ficohol [ 5=
Fast focdTake avay [ 2>
Food [ 4
Luaury iterns [ 35
Carsecond car [ 2%
coovDsvideos [ 2
FuelPerol [ 2%
Cigareties [ 2%
Noting [N S°-
Dont Know | -

@. If you nesded fo CLE EXpenoifure an NVSCrEtonary Fems for SomEe reasan, what is the
first fem you cuf expendiure on?

SOURCE: Sensis® Consumer Repcd Sweanay Resaarch - May 2008

Obr. 8: Opatreni k omezeni vydaji domdcnosti. Zdroj (Sensis 2005)

Yeoman et al. (2007) pro pfipad drahé ropy konstatuje: ,,...v kratkodobém casovém horizontu budou
odvétvi orientovana na spotrebitele, jako je turismus, vykazovat znacné omezeni volitelnych vydajd.”
Podobny nazor sdili i (Atkinson 2008): ,Je také znamo, Ze dovolené na vzdalenych mistech jsou
prvnimi Usporami, které Cini stfedni tfida, kdyzZ se jeji ekonomicka situace zhorsuje.” A pokracuje:
,Prvni dramatickd uddlost, kterd pravdépodobné nastane, bude kolaps mezindrodniho turistického
pramyslu. Ten je v soucasnosti globalné nejvétsim odvétvim“ (ibid.).

Turismus vSak neni ohroZen jen omezenim vydajq, ale i dopady na dopravu: ,,Doprava je klicovym
faktorem pro skotsky turismus. Turisticka ekonomika bez udrzitelné dopravni politiky a systému
znamena v dlouhodobém horizontu méné turisti“(Yeoman et al. 2007). Ve scénafi ,energy inflation”
tvrdi: ,,Po celém svété zmizi turistické ekonomiky ve chvili, kdy lidé zjisti, Ze cestovani je drahé“. Ve

své praci upozornuje i na dopady na rozvojovy svét: ,....nesmime zapominat, Ze pro mnoho
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rozvojovych zemi je zavislost na pfinosech odvozenych od turismu zna¢na“ (ibid.). To maze Evropu
(véetn& CR) druhotné postihnout zvy$enym tlakem na imigraci.

Yeoman et al. (2007) provérili s vyuZitim Moffatova ekonomického modelu dva scénaie dopadu
narudstu ceny energie na turismus ve Skotsku. V obou scénafich dochazi k vyraznému ubytku vydaj
na turismus na delsi vzdalenost, zachovan zlstava turismus lokalniho charakteru, ktery dokonce
mirné roste. Dopady ropného zlomu, respektive rostoucich cen energie, na turismus byly predmétem
vyzkumu i ve Spanélsku. Logar a Van Den Bergh (2013) modelovali vliv nékolika scénéid nardstu ceny
ropy (hodnota pro rok 2025 dle referen¢niho scénare IEA, 150 USD/barel, 200 USD/barel) na cenu
turismu a nasledné na pokles poptavky v disledku cenové elasticity. Vysledkem je hrozba ztraty asi
20— 100 tisic pracovnich pfilezitosti do roku 2025.

Yeoman et al. (2007) predpokladaji, Ze upadek nizkonakladovych aerolinek v disledku rostoucich cen
paliva povede k pfesmérovani , druhych a tfetich dovolenych” obc¢an(i Spojeného kralovstvi zpét ze
zahranici, coz by mélo stabilizovat nebo dokonce posilit pfinejmensim vnitrostatni turismus do
méstskych center. Podobny trend je mozné ocekavat i v CR s disledky v podobé zvy$enych narokd na
tuzemskou turistickou infrastrukturu.

U turismu je mozZné ocekavat synergii s klimatickymi zménami: ,,Bez turist( se mohou ocitnout i
turistické destinace v evropskych horach, které budou trpét dlouhodobym nedostatkem snéhu”
(Potlicek a Maskova 2009).

Jak bylo vidét z rozboru moznych Uspor (obr. 8) ve vyzkumu (Sensis 2005), postiZzeny mohou byt i
dalsi sluzby, zejména ty, které slouzi volitelnym/volnoc¢asovym aktivitdm. Atkinson (2008) jde
mnohem dal: ,,...vydélavat si na Zivobyti vytvarenim a zpracovanim znalosti se stane luxusem s tim,
jak bude vétsina lidského ¢asu navracena manuadlni praci na polich a v dilndch”. Ve svém pesimismu
pokracuje: ,vétsina toho, co je dnes povazovano za , informace” zmizi.“ Za mozno pfti¢inu povazuje
kromé nedostatku energie pro provoz informacni infrastruktury také riziko, ze vétsina téchto
informaci ztrati relevanci. Ackoliv se obdobné nazory (v rGzné vyhrocené formé) objevujii u
nékterych dalSich autor, objevuji se i ndzory zcela opacné. Zejména autofi z okruhu radikalni
produktivity zdroju poukazuji na vysokou efektivitu nékterych technologicky pomérné narocnych
reseni (napf. chytré sité (Smart Grids 2014), hi-tech feseni v energeticky Uspornych budovach,
biotechnologie a podobné). Motiv technologicky pokrocilych feseni narlstajicich cen energie
vyuzivaji i (Robert a Lennert 2010).

9.5.0byvatelstvo, bydleni, domacnosti
Vyznamny podil dopadl na obyvatelstvo, bydleni a doméacnosti bude pravdépodobné souviset
s prostorovou interakci, zejména dojizdkou do zaméstndni, Skol a v mensi mife také za ostatnimi cili.
Toto ocekavani odpovida historické zkusenosti formovani struktury bydleni moZnostmi dojizd'ky
(Hanson a Giuliano 2004). Presto je mozné identifikovat nékolik faktor(, u kterych mechanismus
plsobeni nesouvisi s prostorovou interakci.

9.5.1. Pracovni prileZitosti a struktura zaméstnancu
Zmény v dostupnosti energie maji v riznych odvétvich odlisné dopady (viz kapitoly 9.1 az 9.4).
Dopady na zaméstnance nebudou v lokalnim méritku (obec, ¢ast obce) souviset pouze se zménami
v rozmisténi pracovnich ptilezitosti jako takovych a dopravnimi moznostmi, ale také s tim, Ze
rozmisténi jednotlivych skupin zaméstnanci (respektive obecné ekonomicky aktivnich obyvatel) neni
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v tomto méritku rovnomérné. V mnoha pripadech mohou byt profesni dopady synergické s dopady
souvisejicimi s dojizdkou, zejména v zazemich velkych mést. V téch bydli pomérné velky podil
obyvatel pracujicich v terciérnim sektoru (véetné pokrocilého terciéru) s moznymi vyssimi dopady a
zaroven s ocekavanou vyssi mirou ohroZeni souvisejici s dopravou. Naopak pro pracovniky

v zemédélstvi, u kterého jsou ocekavany mensimi dopady, je charakteristicka kratsi dojizdka
(Temelova et al. 2011).

Profesni dopady mohou byt komplikovdny nékterymi dalSimi charakteristikami obyvatelstva.
Naptiklad mira zadluZeni jednotlivych dojizdéjicich nemusi poskytovat pfilis velkou rezervu pro
vyraznéjsi pokles prijmU souvisejici s uplatnénim v méné kvalifikovanych profesich.

9.5.2. Demografie
Pottfeba bydleni je do znacné miry ddna demografickym vyvojem. Pro mnohé zemé je
charakteristické rychlé starnuti populace, které mlzZe vést k poklesu poctu obyvatel, v extrémnim
pfipadé az k ,,demografické implozi v Evropé” (Godet 2002). V souvislosti s ropnym zlomem jsou
Casto predpokladany negativni dopady na zdravi, zejména v zemich s nizSimi pfijmy (Winch a Stepnitz
2011). V souvislosti s energetickou chudobou se i v bohatSich oblastech (Spojené kralovstvi) u seniorl
Castéji vyskytuji respiracni a depresivni onemocnéni (De Vries a Blane 2013). Pfitom duleZitou roli
hraje nejen dostupnost zdravotni péce, ale také dostupnost a ceny potravin (viz kapitolu 9.1.1) a
pripadné negativni environmentalni dopady souvisejici s nutnosti prizplsobit se rostoucim cenam
jako v Rusku po roce 1989), epidemie v husté zastavénych oblastech v dobé omezené dostupnosti
zdravotni péce a podobné (Atkinson 2010).

Tento typ dopadl se miZe prostorové projevit dvéma zpUsoby. V prvni fadé budou zavaznéji
postiZzeny oblasti, ve kterych se nachazi vétsi podil zranitelné populace (seniofi, nizkoptijmové
skupiny). V pfipadé sniZeni velikosti populace vSak mizZe dojit také ke snizeni potieby bydleni. To
mUze dale prohloubit problémy, zejména ve smrstujicich se méstech, ale také otevfit moznost
pfizplsobeni se opusténim méné vhodnych oblasti a forem bydleni. Obytné objekty v téchto
oblastech mohou byt transformovany pro odlisné vyuZiti — obdobné, jako v minulosti v souvislosti

s preménou venkovského bydleni na rekreacni. Priklady ze smrstujicich se mést ukazuji i moznosti
zlepseni stavajiciho prostredi v pripadé poklesu vyuziti stavajicich kapacit bydleni a Upadku obytnych
oblasti. Pfilezitosti je moZnost vybudovat novou infrastrukturu v€etné vefejnych prostranstvi a zelené
(Hollander et al. 2009).

Vyznamnou neznamou v procesu prizptsobeni se situaci drahé energie je problematika migrace — jak
v rdmci statd a EU, tak i v globalnim méftitku. Jak ukazuji scénare moznych dopadd ropného zlomu
zpracované v ramci projektu ESPON, mohou se migrace do rliznych oblasti tykat specifickych skupin
(seniofi, mladsi vysoce kvalifikovana pracovni sila) a jednoznaéné nejsou ani centralizacni a
decentraliza¢ni tendence (Robert a Lennert 2010).

9.5.3. Dopady na riizné socioekonomické skupiny
MozZnost pfizplsobeni bude velmi pravdépodobné ovliviovat fada socioekonomickych charakteristik
jednotlivych obyvatel a domdcnosti a s nimi souvisejicich synergickych jevli a moznosti pfizplsobeni.

Jednim z dulezitych synergickych jevl souvisejicich s prudkymi narlsty ceny energie je obvyklé
zvyseni Urokovych sazeb centralnich bank a zprostfedkované i komercné nabizenych avérd.
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Vyznamné riziko souvisi zejména s hypotékami. V Australii jejich vliv uvaZzovali (Dodson a Sipe 2008) a
zjistili, Ze vysoka mira zatizeni hypotékami na bydleni se ¢asto poji s velmi dlouhymi vzdalenostmi
dojizdky do zaméstnani u chudsich obyvatel vnéjSich suburbannich oblasti.

Nejedna se vSak pouze o zatiZeni Uvéry na bydleni. Larson et al. (2012) na zakladé simulaci dochazeji
k zavérlim, Ze zdraZeni ceny pohonnych hmot dopadne mnohem silnéji na nizkopfijmové skupiny,

ackoliv dojizdéji méné nez skupiny s vyssimi prijmy. Dvodem je zména v nakladech na bydleni, ktera
je disledkem zmén v ndkladech na dojizdku a s nimi souvisejici proménou atraktivity rliznych oblasti.

Zajimavé jsou i zavéry (Molloy a Shan 2010), ktefi v USA pro obdobi 1980 — 2008 zjistili, Ze nar(isty
ceny energie se v odlehlejsSich oblastech projevovaly spiSe zménami ve stavebni aktivité, nez v cendch
bydleni. To je v rozporu s intuitivnimi ocekavdnimi plynoucimi z bid-rent teorie (Alonso 1964), kdy
ceny najmu (resp. pozemkova renta) zohlednuji dopravni naklady pro jednotlivé zpUsoby vyuZiti a
rostouci ceny dopravy by tak mély vytvaret tlak na sniZzeni cen v odlehlych oblastech. Zejména

v kratkodobém c¢asovém horizontu tak nebudou rostouci naklady na dojizdku obyvateldm téchto
oblasti ani ¢asteéné kompenzovany poklesem vyse najma‘®.

Z hlediska mozZnosti prizpUsobeni se rostoucim cendm pohonnych hmot je podle (Wang a Chen 2014)
nejvétsi elasticita (tj. velikost zmény spotfeby pohonnych hmot v disledku zvyseni jeji ceny) u
nejchudsiho a u dvou nejbohatsich kvintill. Naopak zbyvajici dva kvintily vykazuji jen malou miru
elasticity. Sama elasticita vSak mUZe predstavovat velmi odliSnou socidlni realitu, kdy u nejchudsich
obyvatel mlzZe vysoka elasticita znamenat vynucené opusténi pomérné dulleZitych aktivit a vyrazné
ztizeni zajisténi zakladnich Zivotnich potfeb, u bohatsi ¢asti spoleénosti mize byt vyssi elasticita
naopak vysvétlena relativni nedileZitosti nékterych opousténych aktivit.

Dopady se mohou projevovat odlisné pro jednotlivé typy domdcnosti a jejich ¢leny. Vyssi dopady
mohou postihnout napfiklad matky s détmi v oblastech nedisponujici materskymi a zakladnimi
Skolami v rozumné dochdzkové vzdalenosti ani odpovidajici obsluhou hromadnou dopravou.

9.5.4. Stavebni fond a energeticka chudoba
DuleZitym faktorem je i charakteristika stavebniho fondu, zejména pak z hlediska jeho energetické
narocnosti. Vzhledem k tomu, Ze vétsSina autord predpoklada, Ze ceny energii obecné budou sledovat
cenu ropy, bude nar(istat zatéz souvisejici s energetickymi vydaji souvisejicimi nejen s prostorovou
interakci (tj. zejména dopravou), ale také s ostatnimi lidskymi aktivitami, zejména s bydlenim.

Pokud neni domacnost schopna zajistit energii pro vytapéni (a dalsi potieby) svého domova,
dostavaji se jeji clenové do stavu tzv. energetické chudoby. Ta je obvykle definovdna stavem, kdy
vydaje na primérené vytapéni u nizkoprijmovych domacnosti presahuji 10 procent Cistého pfijmu, a
vyskytuje se z dlivodu nizSich pfijmU zejména u seniorid (De Vries a Blane 2013). V soucasnosti patfi
Ceska republika mezi zemé s pomérné nizkym podilem energetické chudoby (Wand 2013), co?
zaroven znamend malou zkusenost s timto jevem.

18 z4roven véak u vlastnikd nemovitosti v téchto oblastech nemusi dochazet k (rychlému) snizeni hodnoty jejich

nemovitosti
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10. Dopady souvisejici s prostorovym usporadanim a interakci

10.1. Doprava
Doprava je jednim z nejdlleZitéjsich zpUsobU interakce v prostoru. Jako takové je ji vénovana
pozornost v geografické teorii, respektive v problematice regiondlniho rozvoje jiz od doby ranych
lokalizacnich teorii. Jednim z nejstarsich prikladd je von Thiinentv model, ktery vysvétluje rozdéleni
zemédélstvi v zazemi (modelového) mésta jako disledek odlisnych vynos(, ceny a zejména
dopravnich nakladi s vyslednym usporadanim v podobé soustfednych mezikruZzi (von Thiinen 1826).

Podobné Alonso vysvétluje usporadani aktivit ve mésté pomoci monocentického modelu, ktery
vysvétluje rozdily v usporadani jednotlivych funkci ve mésté pomoci odlisnych nakladd na dopravu do
jeho centra a r(izné citlivosti na tyto naklady (Alonso 1964).

Vzajemny vztah dopravy a vyuZiti Uzemi je zakladem prostorové-interakénich model(, pocinaje
Lowryho modelem (Lowry 1964) a pozdéjsimi modely tohoto typu, napt. (de la Barra et al. 1984;
Echenique 1994).

V neddvné dobé byl dopad dopravy na regiondlni a lokalni rozvoj pfedmétem zajmu zejména
v souvislosti s rozvojem dopravni infrastruktury, ktery je mozné chapat jako specialni pfiklad
zvySovani mobility.

Z pohledu dopadll ropného zlomu je dllezita vysoka zavislost dopravy na ropnych produktech, stejné
jako jeji podil na jejich spotrebé: , Globalné je 77 procent ropy pfimo spaleno pro dopravu a doprava
je zodpovédna za 15 procent uhlikovych emisi“ (Newman et al. 2009). To potvrzuje i Atkinson: ,90
procent energie pouzivané pro dopravu pochazi z ropy. (...) Z toho je polovina spotfebovana
osobnimi automobily, 30 procent nakladni dopravou a 13 procent leteckou dopravou“(Atkinson
2007a).

Doprava je povaZovana za nejobtiznéjsi a nejnakladné;si sektor z hlediska redukce spotieby energie a
omezovani emisi sklenikovych plynl (Anable et al. 2012). Cesty vedouci ke sniZzovani vyuziti fosilnich
paliv pro dopravu spocivaji nejen v orientaci na energeticky méné naroc¢na vozidla a alternativni
paliva, ale také ve zménach v mobilité a ve volbé lokalizace (Wegener 2013).

10.1.1. Mobilita a dostupnost
K vyhodnocovani dopravniho systému, zejména ve vztahu k Uzemnimu rozvoji a vyuZiti Uzemi se
vztahuji dva koncepty, mobilita a dostupnost (akcesibilita).

Mobilita je ukazatelem schopnosti pohybovat se mezi rliznymi misty aktivit (Hanson a Giuliano 2004,
s. 4). Mobilita zavisi na mnoha faktorech, které se pohybuji od ekonomického a technologického
rozvoje, pres rozmisténi potfebné infrastruktury v izemi, az k individudlnim charakteristikdm
potencialnich cestujicich, jako jsou jejich pfijmy, schopnost a opravnéni fidit vozidla, pfistup

k osobnimu automobilu ¢i jinému dopravnimu mdédu nebo jejich fyzicka kondice.

Z pohledu problematiky této prace je koncept mobility dilezZity zejména proto, Ze je u ni mozné
predpokladat pomérné pfimé dopady v pfipadé omezené dostupnosti ropy. Stavajici progndzy
zaloZené na extrapolaci trendl ¢asto poditaji s ristem mobility v budoucnosti. Moriarty a Honnery
tento predpoklad zpochybniuji a dospivaji k ndzoru, Ze mobilita bude v blizké budoucnosti klesat:
,ProtoZe se nejevi jako pravdépodobné, Ze by technologie zachranila dopravu poskytujici vysokou
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mobilitu, potfebujeme urgentné prozkoumat alternativy poskytujici nizkou mobilitu“ (Moriarty a
Honnery 2008).

Pti vyhodnocovani dopadd je nutné uvédomit si, Ze samotny pokles mobility jesté nemusi
predstavovat zavazny dopad na ty, kterych se tyka. Ackoliv Black (2002) povazuje nedostatek mobility
populace za nezadouci a varuje pred jeho opomenutim pfi konstrukci index( pro méreni udrzitelné
dopravy, je doprava obvykle chapdna jako odvozena potteba a jeji hodnota je odvozena od
zprostiedkovani jinych potieb'’. To znamend, e omezeni mobility nemusi mit pfili§ zavazné dopady
v pfipadé, Ze se takové omezeni vyraznéji neprojevi na zajisténi primarnich potieb, které doprava
zprostredkovava.

Pro vyhodnocovani moznych dopadl je proto vhodnéjsi jiny ukazatel, nez je mobilita. Tim je
dostupnost (akcesibilita). Dostupnost je obvykle definovana jako ,,snadnost, se kterou mohou byt
dosaZeny aktivity z urcitého mista s urcitym dopravnim systémem® (Vandenbulcke et al. 2009).

Z hlediska ekonomie se jednd o uzitky poskytované (kombinaci) dopravniho systému a usporadani
vyuziti Uzemi (Ben-Akiva a Lerman 1979 ex. Geurs a van Wee 2004). Technictéji je mozné dostupnost
definovat také jako mnoZzstvi ptileZitosti (mist aktivit) dostupnych v urcité vzdalenosti nebo v urcitém
Case (Hanson a Giuliano 2004, s. 4).

Z posledni definice je zfejmé provazani dostupnosti s mobilitou, ktera urcuje dobu potrebnou

k dosazeni jednotlivych cill, pfipadné je od ni odvozena jejich maximalni pfijatelna vzdalenost.
Dulezitou odlisnosti dostupnosti od mobility je ovSsem zavislost nejen na Urovni technologii a
dostupnosti infrastruktury a energie (respektive mobilité), ale také na druhé slozce, kterou je
rozmisténi potencialnich cil(. To vynikne zejména ve svétle promény charakteru dostupnosti

v dlisledku vysoké mobility: ,, S tim, jak se vzdalenosti mezi misty aktivit prodluZuji (...), se dostupnost
stava ¢im dal tim zavislejsi na mobilité, zejména na osobnich automobilech” (Hanson 1995).

Dostupnost je v soucasnosti béZné pouZivana jako jeden z indikator( k posuzovani atraktivity a
potencialu urcitého Uzemi. Je vyuZivdna zejména v souvislosti s dopravou a zménami v ni, ale také

v souvislosti s moZnym Uzemnim rozvojem. Dostupnost je vyuZivana v Sirokém rozsahu méfitek od
lokalniho vyhodnoceni nemotorizované dostupnosti (lacono et al. 2010; Lund 2003) az po
nadnarodni, jako jsou vyhodnoceni dopad( rozvoje siti TEN-T na dostupnost v Evropé (Vickerman et
al. 1999), pro vyhodnoceni dopadt vybudovani tunelu pod kanalem La Manche®® (Rohr a Williams
1994). V ponékud abstraktné;jsi formé je vyuzivana v analyzach siti globalnich mést (Derudder et al.
2013). V Ceském prostredi vyuziva koncept dostupnosti napfiklad (Hudecek et al. 2011; Maier et al.
2010) a dalsi.

Vyhodou ukazatel( dostupnosti je obvykle jejich snadny vypocet a to, Ze umoznuji uzite¢ny vhled do
dasledk( uzemniho rozvoje. Mohou tak hrét roli pfi pfedchazeni umistovani novych rozvojovych
zaméru do Spatné obslouZzenych lokalit se silnou zavislosti na automobilech (Vandenbulcke et al.
2009). Ned4 se vsak bez vyhrad konstatovat, Ze se jednd o nastroj, ktery by byl univerzalnim
ukazatelem atraktivity a pfic¢inou rozdill v dopravnim chovani. Sménicim se méritkem se mize vztah

v existuji vyjimky, kdy doprava je cilem sama o sobé (zejména jako soucast turismu), pfipadné slouzi k separaci
aktivit, naptiklad bydleni a prace (Ory et al. 2004)

'8 yyhodnocenim ekonomickych dopadii pomoci gravitaéniho modelu, principilné se viak jedna o vyhodnoceni
predpokladanych duisledkli zmén v dostupnosti
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mezi dostupnosti a dopravnim chovanim dokonce ménit od negativniho k pozitivnimu (Haugen a
Vilhelmson 2013).

Volba ukazatele dostupnosti ma velky vyznam pro vysledné prostorové vzorce ((Talen a Anselin 1998)
ex. (Vandenbulcke et al. 2009). V rGznych postupech vyhodnoceni a indikatorech dostupnosti jsou
také rlznym zplGsobem zohlednény ¢tyfi komponenty, které ji ovliviiuji: vyuZiti Uzemi, dopravni
systém, ¢asova komponenta a individualni (osobni) komponenta (Geurs a van Wee 2004).

Typy indikator( dostupnosti rozdéluji Geurs a van Wee (2004) takto:

1. ukazatele zaloZené na infrastrukture (infrastructure-based) — vztahuji se k vykonu nebo
Urovni provozu urcité infrastruktury. Priklady jsou mira kongesce nebo prlimérna rychlost na
dopravni infrastruktufe. Tyto ukazatele jsou typické pro dopravni planovani.

2. ukazatele zaloZené na poloze (location-based) — dostupnost k prostoroveé rozptylenym
aktivitdm. Indikatory jsou vyhodnocovany pro jednotlivd mista. Jejich pouziti je typické pro
analyzy v Uzemnim planovani a geografickych studiich

3. Ukazatele zaloZené na jednotlivci (person-based) — analyza aktivit, kterych se jednotlivec
muze v daném case Ucastnit. Tyto ukazatele vychazi z asoprostorové geografie a ukazuji
volnost jednani jednotlivce v urcitém prostredi

4. Ukazatele zaloZené na uzitku (utility-based) — ekonomické benefity, které lidé ziskavaji diky
pristupu k prostorové rozptylenym aktivitam. Tyto ukazatele maiji sv(j ptiivod v ekonomickych
studiich.

Pro dalsi praci jsou dulezité zejména ukazatele dostupnosti zaloZzené na poloze. Do této skupiny
Geurs a van Wee (2004) fadi tyto indikatory:

e vzddlenostni ukazatele — napf. vzdalenost k nejblizsi zastavce MHD

e obrysové ukazatele (téz izo¢arové/izochronové ukazatele, kumulativni pfilezitosti) — mnoZstvi
prilezitosti v oblasti ohrani¢ené urcitym maximalnim ¢asem, vzdalenosti nebo naklady
dosazeni

e potencialni ukazatele — vychazeji z gravitacnich modell bez omezeni, od konturovych
ukazatell se odlisuji diskontovanim vahy vzdalenéjsich cilG a absenci arbitrarni hranice

e adaptované potencialni ukazatele — potencialni ukazatele odvozené od jednostranné
omezeného gravitacniho modelu (s omezenim v misté zdroje nebo cile)

e balanéni faktory™ — potencialni ukazatele odvozené z oboustranné omezeného gravitaéniho
modelu

Ve vySe uvedeném seznamu postupné roste zohlednéni zmén v dopravnim systému a ve vyuziti
Uzemi. Zaroven se vSak zhorSuje moznost interpretace vysledného ukazatele. U hire
interpretovatelnych ukazatel(l (potencidlni ukazatele, balanc¢ni faktory) je mozné interpretaci vylepsit
zamérenim se spiSe na jejich rozdily mezi misty a v ¢ase, nezZ soustifedénim se na absolutni hodnoty
(ibid.).

Z vyse uvedenych ukazatell byvaji pfi vyhodnocovani zmén v dopravé ¢asto uzivany potencidlni
ukazatele. Tyto ukazatele vyuzili napriklad (Vickerman et al. 1999) pfi vyhodnocovani dopad( rozvoje
transevropskych dopravnich siti TEN-T na dostupnost evropskych regiond. Vyhodnocovanou

19 v ;. . , v s . .
nékdy oznadované jako inverzni balan¢ni koeficienty
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charakteristikou byla potencidlni dostupnost populace. V ¢eském prostiedi byly ukazatele potencidlni
dostupnosti vyuZity v prédci (Maier et al. 2010), kde komponentu vyuziti Uzemi reprezentoval sloZzeny
ukazatel zaloZeny na populaci, pracovnich pfilezitostech a obsluzné funkci.

10.1.2. Nakladni doprava
Podle Hart (1993) vzniklo moderni uvazovani o (nakladni) dopravé a rozvoji v 17. stoleti v souvislosti
s budovanim infrastruktury zpfistupnujici regiony, které nebyly pfirozené pfistupné diky ocedniim a
splavnym fekam: , At uz byl jejich potencial jakykoliv, regiony uzaméené uvnitf pevniny zGstaly
odsouzeny k setrvalé zaostalosti az do doby, kdy bylo poskytnuto dopravni napojeni, které
poskytovalo ptistup k Sirsim trhim a podpofilo tak vniténi rozvoj“ (ibid.). Zlepsujici se dopravni
moznosti a napojeni vsak neptinasely prospéch jen perifernim oblastem, ale zejména centriim:
,Zatimco lepsi doprava pfinesla vice komerce do venkovskych region( dfive zavislych na
samozasobitelském farmareni a lovu, normalné prinesla nejvétsi ptinos starym obchodnim centrim a
nékterym jejich novym vyrobnim konkurentdim...” (Hart 1993).

S tim, jak klesaly dopravni naklady, zacaly hrat vyznamnou roli jiné faktory. V soucasnosti jsou
dopravni naklady u vétsiny komodit spiSe nizké, podle studie TRANSvisions (Petersen et al. 2009) neni
80 procent nakladni dopravy citlivé na cenu. Ta tvofila v roce 2005 v priiméru 6 procent ceny dovozu
(UNCTAD 2008). Klesajici cena dopravy jako vyznamné obchodni bariéry byla povazovana za jeden

z hlavnich faktort umoznujicich vznik globalizace jiz v 70. letech 20. stoleti. (Blazek a Uhlif 2002)

v této souvislosti uvadi nazor S. Hollanda, ktery se domnival, Ze pokles dopravnich nakladd, patfil
mezi pocatecni impulzy pro meziregionalni obchod. Ten pfitom stale narlsta: ,,Export jako podil
svétové produkce vzrostl mezi lety 1990 a 2006 z 15,3 procenta na 26,3 procenta.” (Curtis 2009)
Zejména u drazsich vyrobku (elektroniky, kancelarskych stroji a podobné) ma velky vyznam spise
rychlost dopravy. (Rietveld a Vickerman 2003) pro kancelarské stroje uvadeéji, Ze kazdy den dopravy je
ocenovan na asi 2,2 procenta ceny dopravovaného vyrobku).

Z hlediska Uvah o dopadech zmén v dostupnosti energie pro dopravu je dualezité, ze ,,(n)akladni
doprava spotrebovava v soucasnosti 35 procent veskeré energie pro dopravu a témér vsechno jeji
palivo je zaloZené na ropé” (Kahn Ribeiro et al. 2007). Roli vSak mUze hrat i klesajici spolehlivost
dodavek, zejména u just-in-time vyroby. ,Hlavni dUsledek je, Ze zdsobovaci trasy se pro vétsinu
produkt(l zkrati a Ze produkce zbozi bude presunuta blize k mistiim spotreby, ackoliv toto nenastane

ani rychle, ani snadno” (Curtis 2009).

Podil nakladni dopravy na cené produktd je nizsi, nez podil osobni dopravy na pfijmech domacnosti.
Ten odpovidd asi osmi az deviti procentdm pfijm{ domdacnosti (Schafer a Victor 2000), respektive
11,1 procent@im v CR (CSU 2011). Je proto mozné predpokladat mensi tlak na pFizplsobeni se
zménam cen energie, neplati to vSak univerzalné. Zranitelna jsou zejména odvétvi, pro kterad je
charakteristicka nizka mérna cena pfepravovanych produktd. Rostouci ceny pohonnych hmot tak
mohou mit silny vliv na dopravu rychle se kazicich zemédélskych komodit (Newman 2007), zaroven
ale mohou ovlivnit globalni rozmisténi napfiklad u vyroby Zeleza (Rubin a Tal 2008)), kde mohou hrat
roli i relativné malé vzestupy ceny energie pro dopravu.

Z hlediska mozZnych dopadu na nakladni dopravu je podstatné také to, ze , (...) ndkladni doprava je
dllezitéjsi (nez osobni), protoZe (1) je nezbytna pro dopravu spotiebniho zboZi, zejména potravin, a
(2) zprostiedkovava ekonomickou aktivitu a zaméstnani (...)“ (Aftabuzzaman a Mazloumi 2011). To se
muze promitnout do vétsi pozornosti (a vétsiho podil na dostupné energii), kterd bude vénovana
jejimu udrzeni, v porovnani s osobni dopravou. Vyznamnou roli m{Ze hrat také nezbytnost
prepravovanych produktt (viz kapitolu 9.2).
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10.1.3. Osobni doprava
Osobni doprava je formou interakce, kterd vyrazné ovliviiovala a ovliviiuje usporadani mést a
méstskych regiond, zejména z hlediska bydleni a sluzeb. Stejné jako v nakladni, i v osobni dopravé
dochazelo béhem poslednich vice nez 150 let ke zvySovani mobility, v posledni dobé zejména
mobility vazané na uZivani osobnich automobil(. Zaroven klesala relativni cena automobilové
dopravy a zlepsSoval se pfistup k ni. To vSak nevedlo ke zkracovani doby dojizdky: ,,Mnoho studii
z USA konstatovalo chybéjici rozdily v priimérné dobé dojizdky v pribéhu nékolika desitek let, coz
mUze byt oznaceno jako paradox ¢asu dojizdky” (Van Ommeren a Rietveld 2005). To potvrzuji
v celosvétovém méfitku také (Schafer a Victor 2000): ,,Clovék stravi dopravou v priiméru konstantni
podil ¢asu; jak stoupa celkova mobilita, cestujici prechazeji na rychlejsi dopravni mady, aby zlstali ve
fixnim ¢asovém rozpoctu 1,1 hodiny na osobu a den.” Podle tychZ autor( zGstava zaroven zachovan i
konstantni podil pfijmu vénovany na dopravu.

Paradox ¢asu dojizdky Uzce souvisi s tim, jaka forma rozvoje mésta se vdzala na konkrétni dopravni
systém, ktery byl zdrojem mobility. ,,Vyvoj od stftedovékého mésta, ve kterém byl veskery pohyb pési,
k dneSnim roztazenym (sprawling) aglomeracim byl mozny pouze diky Zeleznici a pozdéji automobilu”
(Wegener 2013). Klicovou roli hrala obvykle dojizdka do zaméstnani. Hanson a Giuliano (2004)
ukazuji na prikladu USA provazanost jednotlivych fazi vyvoje systému osobni dopravy a jim
odpovidajiciho typu rozvoje mést. Po fazi kompaktnich mést zaloZenych na nemotorové dopravé
(pési, tazend korimi) doslo k prvnimu velkému ploSnému rozvoji s ndstupem dojizdky do zaméstnani
tramvajemi a Zeleznici. Tento rozvoj byl charakteristicky vazbou na koridory tramvajovych trati a
Zeleznicni stanice. Odlisnou formu rozvoje umoznila prvni faze automobilismu. Jejim dlsledkem byl

v podstaté difuzni rozvoj v okoli mést, ktery byl v obdobi rozvoje dalnic opét vystfidan rozvojem
podél koridord.

Podobny vyvoj je mozné sledovat i na Gzemi Ceské republiky. Po vyvojové fazi mésta zalozeného na
pé&si dopravé mizeme sledovat vyrazny rozvoj vazany na tramvajovou dopravu (Riha a Fojtik 2012) a
Zeleznici v obdobi od konce 19. stoleti do poloviny 20. stoleti. V tomto obdobi miZeme sledovat prvni
projevy suburbanizace, naptiklad v udoli Berounky, ale i ve vazbé na ostatni Zelezni¢ni traté

v metropolitnich regionech. Po odliSném vyvoji v obdobi socialismu se od 90. let 20. stoleti objevuje i
suburbanizace vazana na osobni automobil. TéméF soucasné se objevuje jak v difuzni rozvoj v blizkém
zazemi velkych mést, tak i rozvoj s delSim dosahem ve vazbé na rychlostni komunikace.

Z hlediska prostorovych dopadu se v kratkodobém ¢asovém horizontu jevi otazka osobni dopravy
jako kli¢ova. Vydaje na dopravu predstavuji nezanedbatelnou polozku G¢td domacnosti — 11,1 % (CSU
2011)*, a protoze je doprava potfebou odvozenou, je konkrétni vyse této polozky znaéné zavisla na
prostorovém usporadani spole¢nosti. Porovnanim spotieby urcené ze zavérld mikrocenzu Energo
2004 (CSU 2005) a celkové spotreby dle odvétvi pro rok 2007 (CSU 2009) je spotieba doméacnosti
pfiblizné dvojnasobna nez spotfeba firem.

V USA, kde maji vydaje na dopravu vyssi podil na vydajich doméacnosti nez u nas (19,1 % (Bernstein et
al. 2005)) se v soucasnosti (opétovné) ukazuje vyznamny vliv zmény ceny pohonnych hmot na
spotfebni vydani domacnosti a tedy i na celkovou ekonomiku (viz kapitolu 9.4 Sluzby, turismus).

2% srovnejte s hranici 10 procent pfijmd vénovanych na vytapéni domova u energetické chudoby
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10.1.4. Doprava, zranitelnost a charakteristiky prostredi
Jak bylo ukdzano v predchozi kapitole, je forma sidel dana do znaéné miry moznostmi interakce mezi
jejich elementy, zejména dopravy. Proto miZeme konstatovat, Ze ,soucasné urbanni formy byly
navrhovany s predpokladem, Ze energie pro dopravu je levna a okamzité dostupna“ (Rendall et al.
2010).

V predchozich kapitolach byl vidét vliv dostupnosti energie pro dopravu a tedy i mobility na formu
mésta. Pfedmétem z4djmu se stala i opacna otazka: jakym zplsobem vlastnosti prostfedi ovliviuji
spotrebu energie pro dopravu. | kdyz plati, Ze ,,mésta jsou v prvni fadé lidské systémy, az v druhé
fadé vybudované prostiedi” (Steele a Gleeson 2010), je urbanni forma z hlediska moznych dopadi
zmén v dostupnosti energie povazovana za dlleZitou: ,Skala moinosti pfizplisobeni se zavisi na
urbanni formé, tedy na vyuZiti Gzemi a dopravni infrastrukture” (Krumdieck et al. 2010).

Prvni prace vénované této problematice vznikaji po ropnych krizich 70. a 80. let. V této dobé
Newman a Kenworthy (1989) identifikuji vztah mezi hustotou zastavby (pocet obyvatel na hektar
zastavéné plochy mésta bez ploch nerezidencnich funkci) a spotfebou energie pro dopravu
prepoctenou na jednoho obyvatele. V souvislosti se vztahem mezi spotifebou energie a urbanni
formou hovofi o zavislosti na automobilech. Pozdéji své analyzy doplfuji a ukazuji, Ze se obdobny
vztah se objevuje i v pfipadé, Ze spotfebu energie vztahneme k velikosti hrubého domaciho produktu
zkoumaného mésta (Newman a Kenworthy 1999).

Zavéry pozdéji shrnuje Newman (2007)takto: ,,(...) mésta USA jsou nejzranitelné;jsi se spotiebou
[energie na dopravu] kolem 56 GJ/osobu, australska nasleduji se spotfebou 34 GJ/osobu, ve srovnani
s evropskymi mésty se 17 GJ/osobu a asijskymi mésty s 6 GJ/osobu” (Newman 2007). Normativni
doporuceni jsou jasna: “Mésta potrebuji byt vice méstska a venkov vice ruralni. (...) Je skutecny
rozpor mezi témi, kdo by chtéli ruralizovat mésta a témi, ktefi spatfuji problémy, které by vznikly

v podobé zavislosti na automobilech” (ibid.).

Postupné vznikaly dalsi prace, které se snazily vyhodnotit vliv vlastnosti prostredi a energetické
naroc¢nosti dopravy. Napfiklad da Silva et al. (2007) dochazi v Brazilii k podobnym vysledkim, kdy
nejvétsi vliv na energetickou narocnost velkych mést mély hustota jejich zastavby a tvarova
charakteristika definovana pomérem jejich nejvétsich severojiznich a vychodozapadnich rozmér(.

V podrobnéjsim méritku zkoumal v metropolitnim regionu Kodané zavislost mezi charakteristikami
urbanniho prostredi a spotfebou energie (Naess 2006). Jim stanovené hodnoty energetické
narocnosti se v jednotlivych ¢astech Kodané pohybovaly od 3200 do 5600 kWh na osobu a rok

(11 520 — 20 160 MJ/os.rok). Jedna se tedy o hodnoty, které jsou srovnatelné s energetickou
naro¢nosti vytapéni pasivniho domu, tj. 1500 — 2000 kWh za rok*. K obdobnym vysledkdim dospéli
v Belgii (Marique a Reiter 2012).

V tomto méfitku vstupuji do hry dalsi faktory, protoze ,monotdnni obytna zdstavba postavena ve
vyznamném pracovistnim centru muZe vést k udrzitelnéjsim vzorcim dopravy nez kompaktni mésto,
které je utopeno v ruralni oblasti” (Boussauw et al. 2011a). Jako hlavni faktory, které ovliviiovaly
dopravni chovani a tedy i spotfebu energie pro dopravu, identifikoval (Naess 2006, s. 219) polohu

1100 m?, 15 kWh/m?®.rok, 3 obyvatelé
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vUci centru Kodané, vzdalenost od centra druhého radu, vzdalenost od nejblizsi zastavky (pfi)méstské
Zeleznice a pracovistni a obytnou hustotu v izemi obklopujicim obydli.

Kritici snahy nalézt vztah mezi urbanni formou a potfebou energie pro dojizdku (respektive potfebou
dojizdky jako takové) argumentuji casto existenci faktor(, které s urbanni formou nesouvisi, ale jsou
obyvatel a vliv toho, jaké dopravni chovani uprednostriuji. Nezadouci vliv téchto faktor( se néktefi
autofi snazili vyloucit bud’ nastroji statistické analyzy (Naess 2006), nebo prepocitavali hodnotu
potieby energie také na jinou jednotku nezZ jeden obyvatel, napfiklad na 1000 USD hrubého
domaciho produktu pfislusného mésta (Newman a Kenworthy 1999).

Dalsim faktorem, ktery znesnadnuje zkoumani vlivu urbanni formy, jsou tzv. samotfidici efekty. Tyto
efekty ovliviiuji rozmisténi bydlist obyvatel podle preferenci a Zivotniho stylu. Diky tomu ti, ktefi
preferuji dojizdku hromadnou dopravou, bydli spiSe v jeji blizkosti a naopak. Podobné bydlisté

v kompaktni zastavbé centra voli lidé s odliSnym Zivotnim stylem nez ti, ktefi se podileji na
exurbanizaci. Vysledkem je zkresleni vedouci k nadhodnoceni vlivu zkoumanych faktord, zejména
pokud bychom chtéli zménit dopravni chovani obyvatel zménou parametrd urbanniho prostredi
(Pinjari et al. 2007).

Proto se objevuji prace, které se snazi v maximalni moZné mire omezit vliv chovani jedince a zkoumat
pouze vliv charakteru prostorového usporadani. Tyto prace se misto na zkoumani redlného (tj.
pozorovaného) dopravniho chovani zaméruji na minimalni miru dojizdky pfi daném usporadani
bydlist zaméstnancl a pracovist. Jedna se o dojizdku odpovidajici modelové situaci, kdy je kazdému
zaméstnanci prifazeno takové pracovisté, aby byl vysledny rozsah celkové dojizdky je minimalni.
Velikost minimalni dojizdky proto ovlivriuje jen rozmisténi bydlist a pracovist, jejich vzajemna
separace a vlastnosti dopravni sité (infrastruktury). Rozdil mezi touto mirou dojizdky a pozorovanou
mirou dojizdky je oznacovdan za ,,nadmérnou” dojizd'ku, kterou je mozné chapat jako horni odhad
vlivu sociodemografickych charakteristik a preferenci dojizdéjicich pracovnikd.

Tento pristup uplatnil naptiklad (Boussauw et al. 2011b) na region Vlamska a Bruselu, kdy v
podrobném meéftitku uréoval hodnotu minimalni vyjizdky a dojizdky do zaméstnani. Nizké hodnoty
vykazovaly hlavné metropolitni regiony Antverp a Bruselu, vysoké hodnoty naopak vykazovaly
monofunkéni rezidencni oblasti, prekvapivé véetné nékterych oblasti kompaktni zastavby z 19.
stoleti. Pfi aplikaci metodiky pro srovnani dvou casovych obdobi ve stejném regionu se pfi pouziti
hrubsiho méfitka ¢ast rozdili smazdva a (ocekdvany) nardst hodnoty tohoto ukazatele v ¢ase neni
prilis vyznamny (Boussauw et al. 2011a).

Myslenka méreni nadmérné a minimalni dojizdky byla kritizovana. Black (2010) ji povazuje za pfilis
zjednodusujici, protoZze neni mozné predpokladat, Ze by zaméstnanci byli libovolné zaménitelni, a
proto neni mozné z hrubé agregovanych dat urcit pfesnéjsi hodnotu minimalni dojizdky. Proto také
neni mozné oznacit zbyvajici dojizdku jako ,,nadmeérnou”. Omezeni metody v dlsledku nizké
presnosti dat vSak pfiznavaji i (Boussauw et al. 2011a).

10.1.5. Energeticka bezpecnost osobni dopravy
Vyzkum z posledni doby se zaméfuje nejen na energetickou narocnost, ale také na otdzky
energetické bezpecénosti. Pfedmétem zajmu jsou rizika souvisejicich s moznymi vypadky zasobovani
energii a s vykyvy jejich cen. Proto neni zkoumana bézna spotieba energie, ale schopnost reagovat na
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zménu v dostupnosti energie, respektive moznost prizpUsobit se vypadku zasobovani. Predmétem
vyzkumu je také minimalni mnoZstvi energie potfebné pro zajisténi zakladni obsluznosti.

Postup zaloZzeny na rozdéleni typu cest do tfi kategorii (volitelné, nutné a nezbytné) a aplikaci modelu
zaloZzeného na omezovani cest podle omezeni dostupnosti pohonnych hmot pouzivaji (Krumdieck et
al. 2010). Ve své praci vyhodnocuji nékolik scénard rozvoje (napt. rozvoj disperzniho charakteru nebo
naopak rozvoj vedeny snahou o zvyseni koncentrace). Vysledky nejsou prekvapivé: ,Vliv urbanni
formy na rizika spojena s omezenim Ucasti na aktivitach z dliivodi omezené dostupnosti energie je
mozZné ve vysledcich jasné pozorovat” (ibid.). Zatimco ve scénéfi ,Koncentrace” je omezeni nutnych
aktivit pro zkoumanou vysi vypadku dostupnosti energie jen ve vysi 2 procent, ve scénafi
,Disperze” je ve vysi 87 procent a dokonce je nutné snizit i nezbytné cesty o 5 procent.

Rendall et al. (2010) vyuziva podobnou metodiku k porovnani konkrétnich Uzemi a feSeni rozsifuje o
moznost vyuzivani tzv. aktivnich moda, tedy pési chlize a cyklistické dopravy. Tuto metodiku

v ¢eskych pomérech aplikovali Tuéek a Peltan (2011) na problematiku dojizdky do zakladnich a
stfednich skol. Ve zkoumaném Uzemi v zazemi Prahy dosahovala maximalni hodnota minimalni
energie potfebné pro dojizdku do skoly 2180 MJ/rodinu za rok. Jednotlivé oblasti pfitom vykazovaly
velké rozdily. Neni bez zajimavosti, Ze vyssi hodnoty vykazovala Uzemi, ve kterych dnes probiha
intenzivni suburbanizace.

Jiny pohled na problematiku energetické bezpecénosti v souvislosti se zavislosti na ropé nabizeji
Dodson a Sipe. Ti se pokusili pro nékolik australskych mést vyhodnotit synergii mezi zranitelnosti
zavislosti na ropé a zatézi plynouci z hypotécnich avérl (Dodson a Sipe 2008). Pritom vychazeli

z pozorovani, ze v dobé nardstd cen ropy rostou zarovern i Urokové sazby, nebot se centralni banka
snazi udrzet inflaci v urcité urovni. To pak vede k synergickému jevu, ktery se dotyka hlavné chudsich
domacnosti — ty si obvykle nemohou dovolit lepsi bydleni, nez ve vnéjsich ¢astech méstskych region(
s vysokou mirou zavislosti na automobilech, a soucasné jsou citlivéjsi na zvyseni zatéze rlstem
dluhové sluzby plynouci z hypoték. To vse je zesileno nizsi vysi jejich mezd.

Dodson a Sipe (2008) proto zavadéji tzv. VAMPIRE index (index zranitelnosti zavislosti na
automobilech a zatizenim hypotékami), ktery zpracovdvany na zakladé dat z australského scitani.
Tato data jsou k dispozici za obvody (district) o typické velikosti asi 200 domacnosti. VyuZivaji se data
o podilu hypoték na ndkupech bytd, relativni vysi mezd a vstupy tykajici se zavislosti na automobilech
(napf. mira vlastnictvi automobild, dostupnost MHD).

Autofi také diskutuji trendy, kdy od roku 1991 doslo ve vnitinim vychodnim Sydney k poklesu poctu
ujetych vozokilometr( o 9,9 procenta, naopak ve vnéjsim zdpadnim Sydney doslo k nardstu o 22,8
procent (Dodson a Sipe 2008).

Obdobny index pro posuzovani zranitelnosti zavislosti na ropé zavadéji (Fishman a Brennan 2010).

10.1.6. Hromadna doprava
V rdmci osobni dopravy hraje hromadna doprava specifickou roli z hlediska moZznych dopadt
ropného zlomu. Na jedné strané je diky své nizké energetické ndrocnosti v porovnani s individudlni
automobilovou dopravou nastrojem prizpUsobeni a urbanni struktury, které v ndvaznosti na ni
vznikaji, maji vyssi energetickou efektivitu, na druhé strané se k systému hromadné dopravy vztahuji
nékteré mozné dopady.
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Pokud srovname energetickou narocnost hromadné dopravy a osobnich automobild, je rozdil
obvykle nasobny. Pokud budeme vychazet z energetickych naroc¢nosti jednotlivych dopravnich maoda
dle (Schafer a Victor 1999), tak pfechodem z individuaini automobilové dopravy s primérnou
energetickou naro¢nosti 2,2 MJ/os.km na autobusovou dopravu s primérnou narocnosti 1,1
MJ/os.km dojde k Uspore 50 %, pti pfechodu na elektrifikovanou Zelezni¢ni dopravu s primérnou
narocnosti jen 0,4 MJ/os.km je Uspora vice neZ 80 procent.

V kontextu hrozby vykyvl ceny pohonnych hmot povazuje Smart (2014) za vyznamny faktor pro
podporu hromadné dopravy jeji (cenovou) stabilitu? spie nez nizkou cenu. To odpovida jeji hodnoté
jako moZnosti volby — option value. Ta byva ¢asto zanedbavana v cost-benefit analyzach (Geurs a van
Wee 2004), pritom ,napfiklad uZivatelé aut si mohou cenit moznosti vyuzivat MHD, kdyby

z jakéhokoliv diivodu nemohli fidit své auto” (ibid.).

Hromadna doprava nenabizi jen vyssi efektivitu na osobokilometr prepravniho vykonu, ale také vyssi
celkovou efektivitu mést. ,,Dostupna hromadna doprava je klicova, protoZe existuje silnd negativni
korelace mezi tim, kolik je ve mésté spotfebovavano pohonnych hmot a kolik ma hromadné dopravy”
(Newman et al. 2009). K tomu doddva Longhurst (2010): ,,Husty méstsky Zivot se stava
atraktivnéjsim, kdyz je rozsifovdna hromadna doprava a je zastaven rozvoj silnic.” Je zajimavé, ze
pozitivni vliv na strukturu osidleni je moZzné v pfipadé Zeleznice sledovat i v obdobi, kdy jeji praktické
vyuziti pro dojizdku je pfinejmensim sporné. To ukazuji vysledky (Tucek a Peltan 2011), kdy obce
lezici v blizkosti traté Praha — Dobfis, vykazovaly vyrazné nizsi hodnoty minimdlniho mnozstvi energie
potfebné pro zajisténi dojizdky nez obce, které lezely mimo Zeleznici. Vyuzivani zelezni¢ni dopravy

v téchto obcich pfitom samo o sobé vysledky analyzy neovlivnilo. Rozdil je zplsoben zejména
(historicky vzniklou) koncentraci osidleni a ob&anské vybavenosti®® v blizkosti zelezniéni trati, coz
vede k jejich dobré dostupnosti.

Vyznam hromadné dopravy je vniman jako duleZity i pro pfechod na situaci omezené dostupnosti
energie pro dopravu: ,,Zejména pfi prechodu budou hrat klicovou ulohu autobusy kvuli
jednoduchosti, se kterou mohou byt vytvoreny nové trasy s vyuzitim stavajici silni¢ni sité” (Moriarty a
Honnery 2008).

Pritom je zajimavé, Ze podle vyzkum( provedenych v USA vykazuje hromadna doprava jen pomérné
nizkou elasticitu poptavky v zavislosti na cené benzinu. Lane (2012) provedI rozbor vlivu ceny benzinu
na pocet cestujicich MHD v nékolika metropolitnich regionech v USA se zavérem, Ze vztah ceny
benzinu a narlstu poctu cestujicich MHD je obecné pomérné malo elasticky. Vyssi elasticitu (a tedy i
narust poctu cestujicich MHD pti zdrazeni benzinu) vykazuji jednak mista, kde probiha rozvoj a
zlepsovani sité MHD (napf. Portland v Oregonu a San Diego), ale také v mista, ktera jsou tradi¢né
povaZovana za zavisla na automobilech (napt. Atlanta, Houston). To Lane zdUvodriuje vyssi citlivosti
mést zavislych na automobilech na ceny pohonnych hmot kvali vysoké mife vyuZziti automobild.
Ukazuje také, Ze vliv zvyseni ceny benzinu se obvykle projevuje az s ¢asovym odstupem (ibid.). Smart
(2014) vysvétluje nizkou elasticitu poptavky v USA neochotou vyuZivat stavajicich (nekvalitnich)
sluzeb hromadné dopravy spi$ neZ nezajmem cestujicich o vyuzivani MHD jako takové. V pripadé
narlstl ceny a jeji volatility totiZ roste podpora zlepSovani hromadné dopravy, ackoliv jeji vyuzivani
nenar(sta tak rychle.

22 0¢ekavanou cenovou stabilitu je viak nutné zajistit i tvaFi v tvaF slabym vefejnym rozpo&tim (ibid.).
%> posuzovény byly Ekoly
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Navin (1974) modelovym vypoctem dochazi k zavéru, Ze zvyseni ceny benzinu o 50 procent by ve
studijnim Gzemi v Minneapolis vedlo k nardstu poc¢tu cestujicich o 13 procent. Vzhledem k vyrazné
vy$Simu nardstu poctu cestujicich dojizdéjicich na dlouhych trasach ze suburbannich oblasti by takovy
narust vyvolal potfebu navyseni modelového poctu vozidel MHD v dobé sSpicky o 19 procent. Dopady
na provozovatele MHD by tak byly vétsi, nez by odpovidalo prostému navyseni poctu cestujicich.
Také Smart (2014) dochazi k zavéru, Ze provozovatelé MHD by nebyli v pfipadé navyseni ceny
benzinu jednoznaénymi ,vitézi“. Jejich naklady by diky narlstu poc¢tu vozidel a vozokilometri
narlstaly rychleji, neZ ptijmy od cestujicich, které jsou Umérné spiSe prostému poctu prepravenych
cestujicich. PFi vypoctu uvazujicim zavedeni pridélového systému na benzin vychazelo Navinovi
(1974) rovnomérnéjsi rozlozeni narlstu cestujicich z hlediska vzdalenosti dojizdky. To je situace,
kterd je pro operatory MHD vyhodnéjsi (Navin 1974).

V ptipadé suburbannich oblasti zastavénych ,,sidelni kasi“ s nizkou obytnou hustotou nardzi efektivni
obsluha navic na problém dosazeni prahovych hodnot hustoty osidleni potfebné pro efektivni
provozovani hromadné dopravy (Maier 2012). Potreba zajisténi kvalitni dopravni obsluznosti téchto
oblasti by mohla zatéz operatord MHD dale zvysit.

Systém hromadné dopravy vykazuje jen omezenou pruznost v reakci na rychlé zmény poptavky.

V Australii dochazelo v dobé vysokych narlstl cen pohonnych hmot pred rokem 2008 k vyraznému
preplnéni autobusu, které nebyly schopny pfepravit nékteré cestujici (Dodson a Sipe 2008). MozZnost
operativni zmény dopravniho mdédu v pripadé rychlych a kratkodobych zmén je tak jen omezena.

Vysoké prirlstky poctu cestujicich byly pozorovany také v Seattlu v letech 1973 a 1974 v dobé
vypadkl v zdsobovani benzinem. Mezi lednem 1973 a lednem 1974 doslo k narlstu o 58 procent a
mezi norem 1973 a 1974 o 106 procent (Seattle, 1974 ex. Navin 1974).

V CR je moiné predpokladat podstatné mensi riziko podobnych zmén v ddsledku vyssiho podilu
dojizdky pomoci MHD nez je bézné v USA a Australii. Riziko vysokého pfilivu novych cestujicich je
nizsi diky mensimu podilu pfepravni prace pfipadajici na individudlni automobilovou dopravu.
Potencialni dopady jsou ddle zmirnény mensim relativnim narldstem ve vztahu k poctu stavajicich
dojizdéjicich vyuZivajicich hromadnou dopravu, na ktery je dimenzovana stavajici kapacita systému
MHD. Tento obecny zavér véak nemusi platit pro viechny oblasti a koridory MHD. | v CR bude pro
potiebny narlst kapacity MHD pravdépodobné rozhodujici zména béhem Spicky provozu s vyssimi
naroky na kapacitu pfi v disledku narstu dojizdky ze vzdalenéjsich suburbannich oblasti, jak pro
americké prostredi konstatoval (Navin 1974).

10.2. Telecommuting a teleworking jako alternativa k osobni
dopravé
Specidlni misto v ivahdach o osobni dopravé do zaméstnani patfi telecommutingu a teleworkingu. Do
téch byla zejména na konci 90. let 20. stoleti a na samém zacatku milénia vkladana velka nadéje.
Casto jsou uvazovany jako jedna z moznych adaptaénich strategii v ptipadé nardistu ceny pohonnych
hmot (zminme jako naptiklad scénare (Robert a Lennert 2010)).

PouZitelnost téchto alternativ k osobni dopravé neni zcela jednoznacna. Napfriklad podle (Godet
2002) brani rozvoji forem prace na dalku ,soucasna podoba suburbanniho bydleni (malé parcely,
Spatné prizplsobené mistnosti, nestimulujici prostfedi), coz ¢ini primérnou domacnost
nerealistickym mistem pro celodenni praci a rodinny Zivot.” Navic doddva, Ze ,,v terminech lidského
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kontaktu neznamena telecommuting nebo domaci kancelar pokrok, a proto zlistane marginalni“
(ibid.).

Menzies (2009) kritizuje teleworking (prdce vyhradné doma s vyuzitim ICT), protoze je ¢asto spojen
s provozovanim rutinnich praci (naptiklad Ucetnictvi, callcentra), souvisi se ztratou dovednosti
(deskilling) a prenasenim nakladd na zaméstnance. Masivni prechod na tento typ prace by proto byl
do znaéné miry symptomem upadku oblasti, ve kterych by k nému dochazelo.

Od teleworkingu se odliSuje telecommuting, ktery je spojovan s vysoce kvalifikovanymi profesionaly a
manazery. Ti pracuji z domova jen v ¢asti pracovnich dn(. To jim umozniuje dojizdku z vétsi
vzdalenosti, nez jaka by byla snesitelna pfi kazdodenni dojizdce (de Graaff a Rietveld 2007), coz
odpovida paradoxu konstantniho ¢asového rozpoctu pro dopravu. Disledkem mohou byt jen
minimalni dopady na sniZeni ujeté vzdalenosti a rostouci disperze zastavby, kterd je nevyhodna

z hlediska obsluhy hromadnou dopravou.

Odlisnym zplGsobem mUze pUsobit telecommuting v pfipadé pouZiti jako adaptaéni strategie az
v okamziku, kdy by se stavajici vzdalenost dojizdky stala nedinosnou. Misto umoznéni dalsi disperze
zastavby je pouze usnadnéno fungovani stavajici rozptylenéjsi zastavby. MUze tak dojit ke zmirnéni
dopadl ropného zlomu na skupiny zaméstnanct, ktefi mohou tuto adaptaéni strategii pouZivat.

v vy

Otazkou je, zda se bude jednat o skupinu obyvatel, ktera ponese nejtézsi dopady.

11. Shrnuti teoretické zakladny pro resSeni zkoumané problematiky
Zajem o energeticky Usporné modely prostorového usporadani bylo mozné zaznamenat poprvé v
obdobi ropné krize 70. let a kratce po ni. Obnova zajmu o tuto problematiku se objevuje od zacatku
ristu cen ropy v prvni dekadé 21. stoleti, kdy tyto Uvahy ovliviiuje koncept ropného zlomu. Nicméné i
v téch zemich, kde byla problematice dopadl ropného zlomu jiz vénovana pozornost, ,proudi z
akademického svéta jen vzacné malo oznaceni a poznani toho, kam svét sméruje v dlsledku
klimatickych zmén a zvlasté ,energetického hladovéni“, a pokusl rozumét tomu, co to znamena pro
vyucované a zkoumané. Akademickd obec studuje to, co bylo a to co je a vénuje jen velmi malou
pozornost tomu, co bude nebo by mohlo byt“ (Atkinson 2010).

Problematika ropného zlomu byla na obecné drovni feSena v zahranici nékolika reSitelskymi tymy.
Pozornost se zaméfila na vSechna prostorova méfitka, pocinaje kontinentdlnim méritkem (napfr.
(Robert a Lennert 2010)) a konce jednotlivymi municipalitami (napf. (City of Portland Peak Oil Task
Force 2007)).

Z hlediska metodického pfistupu je dosavadni vyzkum mozno rozdélit do ti kategorii.

Prvni je zaloZena na pozorovani dopad( minulych ropnych krizi, at uz globalnich (zejména krize 70.
let, napf. (Lee a Ni 2002)) nebo lokalnich (zejména v dlsledku mezinarodnich embarg, ktera
proménila nékteré oblasti na predmét ,,pokusu” napft. (Friedrichs 2010)).

Druhy pfistup je zaloZen na principu futurologického vyzkumu zaloZzeného na scénafich budouciho
vyvoje i jinych kvalitativnich metodach predpovidani budoucnosti, obvykle bez explicitné
formulovanych normativnich zavérd, napriklad (Robert a Lennert 2010), (Yeoman et al. 2007) nebo
(Newman 2007). Patti sem i nékteré prace spiSe popularizacniho charakteru, napfiklad (Greer 2009)
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a (Holmgren 2009). Do této skupiny reseni je mozné volné zaradit také praci (Atkinson 2007a, 2007b,
2008).

Treti skupinu tvofi studie zaloZené na pokusech o vyhodnoceni rizika rliznymi kvantitativnimi
metodami. V souvislosti s touto praci jsou zajimavé zejména prdce, které hledaji souvislost mezi
dopravnim chovanim, a jeho energetickou ndro€nosti na jedné strané a urbanni formou na strané
druhé. Za prikopnickou praci v této oblasti je mozné oznacit (Newman a Kenworthy 1989), pozdéji
aktualizovanou a doplnénou (Newman et al. 2009). Autofi hledaji vztah mezi zakladnimi parametry
urbanniho prostfedi (zejména intenzitou zastavby) a souvisejici energetickou narocnost dopravy.
Formuluji také otazku zavislosti na automobilech, ktera souvisi s charakteristikami prostfedi. Na tuto
praci navazalo velké mnozstvi dalSich praci. Brazilska prace (da Silva et al. 2007) doplnuje vliv
rozmérovych charakteristik méstské aglomerace. Asi nejpodrobné;si praci v této oblasti jsou vysledky
rozsahlého vyzkumu v oblasti Kodané (Naess 2006). Normativni pfesahy se objevuji napfiklad u
(Longhurst 2010). Zmény dostupnosti v métitku region( pti aplikaci riznych politik pti odlisnych
mirach narlstu ceny energie (1, 4 a 7 procent rocné) analyzuji (Spiekermann a Wegener 2007).

Existuje také pomérné rozsahld literatura vénovana snaze rozlisit pfi vysvétleni pozorovaného
chovani vliv zkoumanych parametr( urbanniho prostredi od ostatnich faktord, které dopravni
chovani ovliviiuji. Je tak porovnavana skutecnd a teoreticky minimalni dojizdka do zaméstnani
(Boussauw et al. 2011a). Pozornost byla vénovana také samottidicim efektim, které mohou zavéry
analyz skutec¢ného chovani podstatné zkreslovat (Pinjari et al. 2007).

Pozdéjsi prace se na problematiku zacinaji divat pohledem zranitelnosti obyvatel a zacinaji doplfiovat
dalsi parametry. Témi je napftiklad zatizeni domacnosti Gvéry na bydleni, které zohledriuje VAMPIRE
index (Dodson a Sipe 2006). Obdobny ,index ohrozeni“ pouzivaji (Fishman a Brennan 2010).
MozZnosti prizplsobeni se zabyvaji analyzy vyhodnocujici minimalni mnoZstvi energie potfebné pro
dosazeni mist aktivit pfi maximalnim vyuZziti nemotorovych dopravnich méd( (Rendall et al. 2010) a
vyhodnocuijici rizika plynouci z poklesu dostupnosti pohonnych hmot v souvislosti s urbanni formou
(Krumdieck et al. 2010).

Zacina se objevovat snaha o zapojeni komplexnéjsich urbannich model(, ktera ale nardzi na
problémy vyZadujici zménu pfistupu k nékterym metodologickym otdzkam (Wegener 2013).

Vedle analytickych praci vénujicich se vztahu energetické dostupnosti a prostorového uspofadani a
chovani existuji také prace normativniho charakteru. Ty je moZno dale délit na obecnda doporuceni a
na politiky zpracované pro konkrétni tzemi. Obvykle je doporuc¢ovan kompaktni model izemniho
rozvoje®* se silnou vazbou na méstskou hromadnou dopravu (zejména kolejovou). Vyznamné je silné
lokalizacni hnuti tzv. transition towns (Hopkins 2008) s dirazem na mensi komunity a permakulturni
principy. Objevuje se také jeho kritika, zdUrazriujici vyznam oddéleni mést a venkova pro dosazeni
kompaktnosti a omezeni zavislosti na automobilech (Newman 2007) a upozoriujici na vyznam
dnesnich globalnich metropoli pro udrzZitelnost (Taylor 2011). Objevuji se také priklady politik pro
konkrétni mésta, jako jsou napriklad (City of Portland Peak Qil Task Force 2007) a (Fishman et al.
2009).

** kompaktni mésto je jako udrZitelna forma rozvoje podporovano i v dokumentech EU, napiiklad (CEC 1990)
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Zahranic¢ni vyzkum je mozné shrnout tak, Ze ackoliv je problematice vénovana nezanedbatelna
pozornost, vysledky nejsou — také vzhledem ke komplexnosti problematiky — dosud zcela
jednoznacné. Zejména normativni zavéry jsou ¢asto sporné a protichiidné. Nékteré pristupy jsou a
navrhovana feseni (ekovesnicky, ruralizovana mésta) se v mnoha kli¢ovych rysech podobaji
problematickym procesim tUzemniho rozvoje (zejména nefizené masivni suburbanizaci).

Oblast tak stdle nabizi Siroky prostor pro dalsi vyzkum, zejména v nékterych dilcich otazkach a v
dalsim rozvoji postupné vyvijenych metodik.

Vyzkum této problematiky v prostfedi CR je podstatné chudsi, snad v désledku skute¢nosti, Ze nase
zemé nebyla diky své prislusnosti k sovétskému bloku zasazena ropnou krizi 70. let.

Ceskému &tenafi je v obecné roviné k dispozici prevazné popularizaéni publikace (Cilek a Kasik 2008)
a problematikou ropného zlomu v obecné roviné se zabyva i Trast pro ekonomiku a spole¢nost
(Drahokoupil 2007). Obcas se je mozné setkat s popularizacnimi ¢lanky (Kalous 2005), pfipadné
blogy.

Ve futurologickém vyzkumu a tvorbé budoucich scénafid rozvoje spolec¢nosti je problematika bud’
zcela opomijena (a to i pres pfitomnost scénare tykajicich se energetické bezpecnosti jako takové —
(Fri¢ a Vesely 2010)), nebo je mu vénovana jen okrajova pozornost. (Poticek a Maskova 2009)
napriklad pres jednoznacéné presvédceni o konci véku levné ropy zpochybniuji ropny zlom jako takovy
odkazem na to, Ze ropné loZisko je pojem ekonomicky, ne geologicky.

Ropny zlom se neobjevuje v seznamu rizik ani v pracovni verzi Koncepce surovinové a energetické
bezpeénosti (MPO CR 2011). Pozornost je vénovana pievazné zajisténi infrastruktury pro zdsobovani
(ropovod IKL a zajisténi jeho provozu jako zaloha pro pfipad problém( se zdsobovanim ropovodem
Druzba) a je vyjadrena obava z moZné ztraty zpracovatelskych kapacit, ¢i ,,ovladnuti vyznamné casti
¢eského energetického a surovinového trhu ¢i kritické infrastruktury netransparentnimi subjekty
nebo subjekty jednajicimi v rozporu se zajmy CR“ (MPO CR 2011)

V oblasti prostorového a tzemniho planovani a urbanismu neni v CR problematice ropného zlomu
vénovana témér zadna pozornost. Vzhledem k narlstu zajmu o problematiku bezpecnosti
infrastruktur (napf. (Riha 2007)) a s ni souvisejici energetické bezpe¢nosti je mozno oéekavat
postupny narudst zajmu o tuto oblast v blizké budoucnosti.

Energeticka narocnost dojizdky se v nékterych pripadech objevuje jako soucast Sirsich vyzkum{
zamérenych na rdizné formy posuzovani velikosti environmentalni stopy a na méreni energetické
narocnosti. Jako pfiklad mize slouZit mezinarodni vyzkumny projekt s ¢eskou Ucasti GILDED, ktery se
vénoval problematice postojli obyvatel souvisejicich s produkci CO,, ktera tUzce souvisi se spotiebou
energie z fosilnich paliv. Predb&zné vysledky projektu ukazuji, ze u dotazanych respondent( z CR je
doprava zodpovédna za asi 20 procent produkce CO,. Zajimavou soucasti projektu jsou scénare, které
na zakladé sociologického Setfeni popisuji mozné typy snah o sniZeni energetické narocnosti
Zivotniho stylu. Zajimavé je, Ze pouze v jediném scénafi z péti dochazi k vyraznéjsi Uspore energie
potiebné pro dopravu. Jeji relativni vyznam proto v ostatnich scénarich v porovani s vychozim
stavem roste (GILDED 2012).

0 vev

Uzce technicky pohled na celou problematiku nabizi (RGZi¢ka a Kotek 2010). Ti zkoumaji spotiebu
energie pro dojizdku na dvou konkrétnich trasach v suburbannim zdzemi Prahy v podminkach
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dopravy omezené provozem (zejména kongesci). Na prikladu téchto tras autofi ukazuji odlisSny
prabéh cest z hlediska rychlosti. Trasa s vy$sim zatiZzenim dojizdkou do centralni oblasti Prahy
vykazuje o 16 procent vyssi spotifebu pohonnych hmot.

Jak je zfejmé z vyse uvedeného stavu poznani, je moznost vyzkumu v této oblasti v CR stéle velmi
Siroka. Znaéné moznosti pro vyzkum skyta napfiklad adaptace a Uprava nékterych zahrani¢nich
metodik do naseho prostiedi. DalSim moZnym smérem vyzkumu je provéreni, zda v nasich
podminkach plati zavéry nékterych zahranic¢nich studii, které vznikly ve zcela odlisnych podminkach.

v 7

C. Aplikacni cast

12. Metodika aplikacni casti a data

12.1. Zakladni ramec analytické casti
Vstupnim normativnim predpokladem nasledujicich analyz v pracovnim scénafi a jeho modifikacich je
zachovani socialni soudrznosti spolecnosti, véetné udrzeni vétsiny jeji komplexity (tj. nedojde
k realizaci nékterych extrémnich scénart). Jedna se o podobné predpoklady, ze kterych vice ¢i méné
explicitné vychazi v podstaté vSechny kvantitativni analyzy. Tuto podminku musi zachovavat i
pripadné alternativni scénare, které by vyuzivaly vyvinutych analytickych nastroju.

Pracovni scénar je zaloZen na predstavé zmén zejména v oblasti prostorové interakce. Nejsou
uvazovany dopady, které nesouviseji s prostorovou interakci, respektive presnéji s osobni dopravou.
Nejsou uvazovany dopady na jednotlivé sektory ekonomiky a s tim souvisejici rozmisténi pracovnich
mist a podobné. Tento predpoklad je pfijatelny zejména pro kratko- az stfednédoby ¢asovy horizont
(cca do deseti aZz patnacti let), kdy je mozné ocekavat, Ze pravodni jevy ropného zlomu budou
vnimany jako pfechodné, po jejichZz odeznéni se v3e vrati do normalu - ,business as usual”.

Prabéh scénare vychazi z toho, Ze ropny zlom nastane v situaci trvani dosavadnich trendu rozvoje,
prostorového chovani a usporadani. To znamen3, Ze neni uvaZzovana moznost, Ze by se na néj
spole¢nost a ekonomika predem néjak vyraznéji pfipravovaly. Po ropném zlomu je pfedpokladan
postupny narlst cen pohonnych hmot v dlisledku jejich omezené dostupnosti. V obdobi béhem
ropného zlomu a kratce po ném se bude vyskytovat turbulentni chovani cen ropy (tj. bude dochazet k
nahlym kratkodobym vzestuplm napfiklad v duchu scénére (Gates 2007)) s rizikem nahlych vypadkd
zasobovani spiSe kratkodobého charakteru (obdobné jako béhem blokady rafinerii v roce 2000 ve
Spojeném krélovstvi (Noland et al. 2003)).

Nahlost zavaznéjsich dopadl béhem tohoto obdobi a omezena délka jeho trvani snizuji vliv
pomalejsich procest Uzemniho rozvoje dle (Wegener et al. 1986). To umoZiiuje vyuZiti statickych
modeld, které nepracuji se zménami v rozmisténi populace a pracovnich pfilezitosti”>. Dopady se
pfitom projevi v prvni fadé v osobni dopraveé, zejména individualni (viz reSersni ¢ast).

Analyza samotna je provedena nékolika zplsoby. Nejprve byl proveden rozbor energetické
naroc¢nosti vyjizdky z jednotlivych ZUJ do jinych obci. Vysledné priimérné hodnoty umoziuji

25 s Je o o p o s ; . P . v , v ,
Pro vyhodnoceni dlsledkl rliznych druh(i Uzemniho rozvoje v obdobi mezi soucasnosti a okamzikem prvnich
dopadi ropného zlomu je moZné vyuzit jejich externi specifikace v rdmci formulace alternativniho scénére.
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porovnani velkosti rozdil(i v energetické narocnosti spojené se sidelni strukturou a dojizdkovym
chovanim. Dlllezitd je také moZnost srovnani s energetickou naroc¢nosti vytapéni budov.

Pro posouzeni prostorového rozméru dopadd nardstl ceny pohonnych hmot a klesajici mobility je
proved rozbor zavislosti dostupnosti a mobility a vztahu dostupnosti a energetické naroénosti
dopravy.

Vyhodnoceni vlivl turbulentniho chovani cen a posouzeni cen je provedeno jednoduchym statickym
mikrosimula¢nim modelem. Ten vyhodnocuje dopady vypadku zasobovani/nardstu ceny ropy na
jednotlivé dojizdéjici s pfihlédnuti k jejich mozZnostem pfizplisobeni. Budou uvazovany dvé
modifikace pracovniho scénare — jeden scénar s predpokladem omezeni fyzické dostupnosti
pohonnych hmot a druhy scénar s prohibitivnim nardstem jejich ceny.

12.2. Vstupni data a jejich adjustace

12.2.1. Silni¢ni doprava
Pro analyzy silni¢ni dorpavy jsou vyuZita data OpenStreet Map. Ohodnoceni Usekl dopravni sité
rychlosti vychazi z (Hudecek et al. 2011) a je prizplisobeno kategorizaci komunikaci dle
OpenStreetMap (tab. 3).

Kategorie dle Mimo zastavéné uzemi V zastavéném tUzemi
OpenStreetMap

motorway, motorway_link 115 km/h 70 km/h

primary, primary_link 70 km/h 30 km/h

secondary, secondary_link 50 km/h 25 km/h

tertiary, tertiary_link, road 40 km/h 20 km/h

Tabulka 3: vypoctové rychlosti na pozemnich komunikacich pro IAD. Zdroj: Hudecek et al. (2011),
upraveno

ZpUsob stanoveni energetické ndrocnosti dojizdky vychazi z poznatku, Ze energetickd narocnost
dojizdky je zavisla zejména na kilometrické vzdalenosti (Marada 2010), respektive pro konkrétni
dopravni mdd je energetickd narocnost obvykle vztazena k prepravni praci vyjadrené

v osobokilometrech. Pro stanoveni energetické narocnosti dopravnich modu byly vyuzity zavéry
prace (Schafer a Victor 1999) (tab. 4).

Dopravni méd Energeticka naro¢nost [MJ/os.km]
Individualni automobilova doprava 2,2
Autobusova doprava 1,1

Tab. 4: Energetickd ndrocnost silni¢ni dopravy dle Schafer a Victor (1999)

Obdobné hodnoty energetické narocnosti dopravnich moda uvadi i (Zeman 2007, Naess 2006 a

0 v.yv

Marique a Reiter 2012). R(Zicka a Kotek (2010) zd(raznuji rozdily ve spotiebé dané zejména
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dopravnimi kongescemi, ty ale nejsou v této praci uvazovany vzhledem k jejimu rozsahu, omezené
dostupnosti potiebnych dat a vyznamnému vlivu dal$ich faktora®. Jako opravnény se také jevi
predpoklad, Ze s narlistem ceny pohonnych hmot bude s redukci individudlni dopravy dochazet

k omezovani vyskytu dopravnich kongesci.

12.2.2. Zelezniéni sit
Pro analyzu Zelezni¢ni dopravy byla vyuZita data UTP”’. Ta postradala informace o elektrifikaci drah,
které jsou pro stanoveni energetické narocnosti klicové. Proto je bylo nutné manudlné doplnit na
zakladé mapového podkladu SZDC (Kryze 2013).

Pro kombinaci nemotorové a Zelezni¢ni dopravy byla hledana nejrychlejsi cesta pfi uvazovani
pramérnych cestovnich rychlosti dle tab. 5.

Typ rychlost
Trat celostatni 60 km/h
Trat regionalni 35 km/h
Pozemni komunikace (bezmotorova doprava) 5 km/h

Tab. 5: Vypoctové rychlosti pro stanoveni Zeleznicniho spojeni

Vzhledem ke skutecnosti, Zze v dalsi praci se s zelezni¢ni dopravou pracuje vyhradné z hlediska jeji
energetické narocnosti, byly rychlosti uréeny pouze orientaéné na zakladé priméru prvnich 5
osobnich vlakl nasledujicich po 7:00 hodin vSedniho dne na spojenich vybranych dvojic obci

s vyuZitim databaze IDOS. Vysledky byly zaokrouhleny na celé minuty.

Byly vybrany tyto dvojice obci:

e pro celostatni traté: Praha — Tabor, Zdice — Protivin, Veseli nad Luznici — Jihlava, Most —
Sokolov, Zlin — Breclav

e pro regiondlni traté: Pisek — Tabor®®, Be¢ov nad Teplou — Blatno u Jesenice, Kyjov — Slavkov u
Brna®’, Budi$ov nad Budi$ovkou — Suchdol nad Odrou, Strakonice — Volary

Stanoveni energetické narocnosti vychazi ze stejného principu jako u silni¢ni dopravy. U Zeleznice
byla energeticka naro¢nost stanovena zvlast pro elektrifikované a neelektrifikované useky. Pro
dopravu na Zeleznici a ze Zeleznice byla energetickd ndrocnost stanovena na zakladé celkové délky
trasy vedouci po pozemnich komunikacich. Do tfi kilometrd celkové délky byla uvazovana
bezmotorova doprava, od 3 do 10 km autobusovd doprava, nad 10 km individudlni automobilova
doprava. Energeticka naroénost pro jednotlivé dopravni mady vychazi opét z prace (Schafer a Victor
1999).

2 rozdily v typech pouZzitych vozidel, stylu jizdy a podobné
*7 izemné technické podklady z roku 2001
*® navriena zména kategorizace na regionalni (MD CR 2010)
29

dtto
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Typ useku Energeticka naro¢nost [MJ/os.km]
Zelezni¢ni trat elektrifikovana 0,4
Zelezniéni trat neelektrifikovana 1,4
Pozemni komunikace do celkové délky 3 km 0,0
Pozemni komunikace do celkové délky 10 km 1,1
Pozemni komunikace celkové délky nad 10 km 2,2

Tab. 6: Energetickd ndrocnost Zelezni¢niho spojeni (odvozeno od Schafer a Victor (1999))

12.2.3. Upresnéni rozmisténi obsazenych pracovnich mist
V ramci pfipravy dat pro nasledujici analyzy bylo zprfesnéno prostorové rozmisténi pracovnich
prilezitosti, které bylo dostupné pouze v podrobnosti obci. Pracovni pfilezitosti byly upfesnény v
podrobnosti zakladnich tzemnich jednotek (ZUJ), tj. obci nebo jednotlivych méstskych &¢asti
statutdrnich mést, ktera jsou dale délena. Zpresnéni v délenych statutdrnich méstech bylo provedeno
ve dvou krocich. V prvnim kroku byly pracovni pfilezitosti v rémci mésta rozdéleny podle ploch vyuziti
uzemi GMES Urban Atlas. V druhém kroku byly pferozdéleny stavajici proudy dojizdky z ostatnich
obci a do ostatnich obci pomoci gravitaéniho modelu.

Upresnéni rozmisténi obsazenych pracovnich mist (OPM) ¢astecné vychazi ze software URPM (Peltan
a Novotny 2012), ktery je diléim vysledkem projektu TA CR SUIDOD. Tento software vychazi

z upfesnéni rozmisténi pracovnich prileZitosti pomoci znalosti o vyuziti uzemi (podil ploch urcitého
typu dle GMES Urban Atlas upfesnénych na zakladé s¢itacich budov €SU) a je kalibrovan daty o
obsazenych pracovnich mistech v méritku obci s vyuZitim znalosti o rozmisténi obyvatelstva a z ného
plynouciho populaéniho potencidlu.

Pro ucely upfesnéni byly v této praci zvoleny jen 4 druhy ploch, u kterych se ocekaval nejvétsi vliv na
pocty pracovnich pfilezitosti ve méstech a jejich castech (kédy a specifikace dle URPM):

e SMS (spojité méstské smisené plochy) — plochy spojité méstské struktury (kdd GMES Urban Atlas:
11100), které obsahuji budovy, ale neobsahuji pouze budovy pro bydleni

e NHMS (nespojité husté méstské smisené plochy) — plochy nespojité husté méstské struktury (kod
GMES Urban Atlas: 11210), které obsahuji budovy, ale neobsahuji pouze budovy pro bydleni

e VYR (vyroba) —industridlni, komercni, vefejné a soukromé aredly (12100) a izolované struktury
(11310) s pritomnosti alespon jedné séitaci budovy s kédy 1, 12, 16, 18.

o OV (velké aredly obcanské vybavenosti) - industrialni, komercni, vefejné a soukromé aredly
(12100) nesplnujici podminky pro zarazeni do plochy VYR, neobsahujici bydleni, ale obsahujici
nebytové budovy (tj. napfiklad Skolské aredly, obchodni centra).

Byly vidy uvazovany dvé varianty: varianta prosté rozlohy daného typu ploch a rozlohy téchto ploch
vyndsobené populaénim potencidlem dané zUJ (déle uvadéné ve tvaru XXkoef). Vzhledem k podstaté
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problému byl praise¢ik manuélné nastaven na hodnotu 0°°. Po vylouéent statisticky nevyznamnych
proménnych byl vysledkem linearni model dle rovnice:

OPM ~ SMS + NHMS + VYR + OVkoef + 0

Byly stanoveny koeficienty linearniho modelu pro obce, které se nachazeji v izemi zmapovaném
v GMES Urban Atlasu. Pro vyhodnoceni bylo vyuzito statistického software R, vysledky jsou shrnuty
v tabulce 7 (rozloha ploch byla v metrech ¢tverecnich).

Typ ukazatele Odhad koeficientu | Std. chyba t-hodnota Pr(>|t])
SMS 9.482e-03 2.954e-04 32.10 <2e-16
NHMS 6.727e-03 2.318e-04 29.02 <2e-16
VYR 4.153e-03 2.311e-04 17.97 <2e-16
OVkoef 4.643e-08 3.834e-10 121.12 <2e-16

F-statistika: 7.774e+04 pfi 4 a 2567 stupnich volnosti, p-hodnota: < 2.2e-16

koeficient determinace R*: 0.9918, adjustovany koeficient determinace R*: 0.9918

Tab. 7: koeficienty linedrniho modelu pro upfesnéni rozmisténi pracovnich mist

Model je statisticky vyznamny a vysvétluje vétsSinu rozptylu v poctech obsazenych pracovnich mist
v méfitku odpovidajicim obcim.

Pomoci stanovenych parametrl linedrniho modelu byl pro méstské obvody a ¢asti proveden odhad
poctu obsazenych pracovnich mist. Aby zlstal v délenych statutarnich méstech zachovan celkovy
pocet pracovnich pfileZitosti, byl pfi vypoctu stanoven opravny koeficient jako podil skute¢ného
poctu obsazenych pracovnich mist statutarniho mésta a souctu odhadu poctu obsazenych pracovnich
mist pro jednotlivé méstské obvody/méstské ¢asti. Touto hodnotou pak byl vynasoben odhad
obsazenych pracovnich mist v jednotlivych ZUJ.

12.2.4. Rozdéleni proudi dojiZd'’ky po upiresnéni rozmisténi
obsazenych pracovnich mist
Po zpfesnéni rozmisténi obsazenych pracovnich mist v délenych statutarnich méstech bylo nutné
upravit proudy dojizdky:

e proudy, které sméfovaly do déleného statutarniho mésta, rozdélit na proudy, které maji cil v
méstskych ¢astech a obvodech

e proudy, které vychazely z délenych statutdrnich mést, rozdélit na proudy, které maji zdroj v
méstskych ¢astech a obvodech

e proudy, které vedly z jednoho déleného statutdrniho mésta do druhého déleného
statutarniho mésta, rozdélit do proudi vedoucich mezi jejich méstskymi ¢astmi

e provést odhad proudl dojizdky mezi jednotlivymi méstskymi ¢astmi a obvody (vnitroméstska
dojizdka) pro moznost porovnani jejiho vlivu na vysledky jednotlivych modeld

* pokud by byl prasetik nenulovy, pak by se predikovany poéet pracovnich mist ménil p¥i zméné méfitka.
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Pro vypocet byl vyuZit dvojité omezeny gravitacni model s balan¢nimi koeficienty.

Balanéni koeficienty a; a b; pro jednotlivé ZUJ byly stanoveny iterativnim vypoctem dle vzorc(
vychazejicich z (Geurs a van Wee 2004) s vyuZitim funkce vzdalenostniho poklesu dle (Novotny 2011):

ddf (t;;) = (1 — @((t;; — w)/0))
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kde:

Dj ... polet obsazenych pracovnich mist v lokalité (ZUJ) j

Oi ... polet zaméstnanych ekonomicky aktivnich osob v lokalité (ZUJ) i

ddf(t;) je diskontni soucinitel pro relaci mezi zdrojem i a cilem j pfi ¢asové ndronosti pfepravy t;
@ ... kumulativni funkce normalniho rozdéleni

i ... hodnota dojizdky, pfi které je diskontni soucinitel roven 0,5°" — pouzita hodnota 35 minut dle
(Novotny 2011)

o ... smérodatna odchylka — pouZzita hodnota 20 minut dle (Novotny 2011)

Vychozi zastaveni balancénich koeficientl na zacatku vypoctu bylo a; = b; = 1. Aby byl vypocet odolné;jsi
proti oscilacim, vstupovaly do dalsiho kroku iterace koeficienty vidy jako primér iteraci n-1 a n-2
(vyjma prvnich dvou iteraci). Iterativni vypocet byl ukonéen, kdyZz zména velikosti koeficientu

s nejvyssi zménou byla nizsi nez predem stanovend hodnota (pro Ucely této prace byla zvolena
hodnota 10, jeji dosaZeni odpovida asi 65 krokdm iteraci).

S pomoci balancnich koeficient(l je mozné v gravitacnim modelu odhadnout pocet pracovnik(
dojizdéjici ze zény i do zdny j podle tohoto vzorce:

aibj

Proudy koncici v déleném statutarnim mésté byly rozdéleny v poméru pocta dojizdéjicich
predikovanych gravitatnim modelem. Obdobné byly rozdéleny i proudy smérujici z déleného
statutarniho mésta do ostatnich obci. Pro proudy mezi dvéma délenymi statutdrnimi mésty byly oba
postupy pouzity jako nasledujici kroky.

Pro orientacni srovnani byly pomoci vySe popsaného gravitacniho modelu vygenerovany proudy
dojizdky uvnitf déleného statutarniho mésta. Nejprve byl pro kazdou méstskou ¢ast nebo obvod
stanoven pocet zaméstnanych ekonomicky aktivnich osob, které z mista nevyjizdéji do jiné obce.

* dle (Novotny 2011) ochota dojizdét do zaméstnani

59



Nasledné byl tento pocet rozdélen v poméru proud( predikovanych pro vyjizdku do vsech casti
prislu§ného statutdrniho mésta (tj. véetné zdrojové zUJ).

Rozdéleni mezi jednotlivé dopravni médy bylo provedeno shodné s vysledky SLDB 2001 (data
prevzata z (Wikipedia 2014)) a je uvedeno v tabulce 8. Vzhledem k absenci informace o podilu
prepravni prace mezi kolejovou a pozemni MHD byla ve méstech, které kolejovou dopravou

ku32

disponuji, uvazovana polovina pfepravni prace jako ,vla a druhd polovina jako ,,autobus”.

Ve méstech, ktera kolejovou MHD nedisponuji®®, byl cely podil hromadné dopravy ozna&en jako

,autobus”.
Mésto chiize a hromadna doprava | IAD kolejova MHD
kolo
Praha 18 65 16 ano
Brno 21 63 15 ano
Ostrava 25 64 11 ano
Plzen 22 62 16 ano
Usti nad Labem 24 61 15 ne
Opava 51 37 13 ne
Liberec 31 53 17 ano
Pardubice 45 39 15 ne

Tab. 8: Podily pfepravni prdce v rozdélovanych méstech a pritomnost kolejové MHD. Zdroj: (Wikipedia
2014) a stranky dopravnich podniku

Cely model je kalibrovan ve vyrazné vétsim méfitku a pracuje pouze s automobilovou dojizdkou,
ktera je uvnitf délenych mést pouze mensinovym dopravnim médem. Nejsou zohlednény ani
dopravni kongesce pro tato mésta typické. To vede k tomu, Ze tyto vysledky je nutné brat jako
orientacni bez vétsi validity. Vzhledem k pravdépodobnému nadhodnoceni miry mobility budou delSi
vnitroméstské proudy spise nadhodnocené a naopak kratké relace (zejména v ramci ZUJ)
podhodnocené.

Velikosti vyslednych uptfesnénych proudd maji hodnoty (nezapornych) racionalnich cisel. Takové
proudy sice nemohou realné existovat, z hlediska nasledujicich vypoctd je s nimi mozné pracovat
napriklad s pfredpokladem, Ze se jedna o primeér za delsi obdobi. U simula¢niho modelu bylo
provedeno rozdéleni meziméstskych upresnénych proudi na celociselné proudy postupem
popsanym v kapitole 12.5.1.

*2 dle (Zeman 2007) vykazuje kolejovd MHD energetickou naro&nost srovnatelnou s elektrifikovanou zeleznigni
dopravou
** informace byly zjittény na strankach mésta nebo dopravniho podniku, ktery v ném zajituje MHD
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12.3. Energeticka naro¢nost dojizd’ky v CR
Vypocet energetické naroc¢nosti byl zaloZen na datech proud( dojizdky ze S¢itani lidu, byt a domu
2001, které provadél Cesky statisticky Ufad. Proudy dojizdky byly v pfipadé mést délenych do vice ZUJ
rozdéleny dle kapitoly 12.1.3 a pro srovnani byla analyza provedena i nad daty doplnénymi pomoci
gravitaéniho modelu o vnitroméstskou dojizdku uvnitf délenych mést.

Vypocet byl proveden ve dvou krocich. V prvnim kroku byly stanoveny vzdalenosti dojizdky pro
jednotlivé dopravni prostredky. Na jejich zdkladé byla jednotlivym cestam pridélena energeticka
narocnost dle kapitol 12.1.1a212.1.2.

Celkova spotteba energie na vyjizdku z obce byla ur¢ena vypoctem podle vzorce:

E;, =2. (Tlp - nd)zznijm.- El]m
j m

kde:

E; je celkovd potieba energie na vyjizdku z obce i

n, je po&et pracovnich dnd v roce, pro vypocet byla vyuzita hodnota 252 (Sebkova 2012)

ng je pocet dnl dovolené za rok, uvazovana hodnota 20 (CR 2006)

Eim je jednosmérna energeticka narocnost cesty z mista i do mista j s vyuzitim dopravniho médu m.

Niim j& upraveny pocet lidi vyjizdéjicich z obce i do obce j dopravnim médem m. Upraveny pocet
Tlij

uzivateld pfislusného dopravniho médu byl stanoven jako n;j, = -Nijmo, kde nij je celkovy

YmMijmo
pocet vyjizdéjicich z obce i do obce j a nijm0 je neupraveny pocet vyjizdéjicich z obce i do obce j
dopravnim prostfedkem m. Potfeba Upravy poctu vyjizdéjicich je dana skutecnosti, ze jeden
vyjizdéjici mGze pro svou cestu kombinovat vice dopravnich prostfedkl (napfiklad dojet
automobilem na parkovisté P+R a dale pokracovat vlakem). To zpUsobuje, Ze soudet poctu

vyjizdéjicich podle pouzitého dopravniho prostfedku prevysuje celkovy pocet vyjizdéjicich.

Implementace vypoctu byla provedena v jazyce Python s vyuzitim knihoven dbfpy 2, sqlite3 a pyqgis.

12.4. Vztah dostupnosti, mobility a energie
Dostupnost, jako jeden z dllezitych faktor( ovliviiujicich atraktivitu Gzemi, ukazuje potencial pro
vykonavani rliznych aktivit. Dostupnost v zasadé ovliviiuji dva faktory: rozmisténi a atraktivita cilu (tj.
usporadani osidleni a vyuziti Uzemi) a dopravni systém, ktery poskytuje mobilitu a tim
zprostfedkovava jednotlivé cile.

Pfedpokladané omezeni dostupnosti energie pro dopravu v souvislosti s ropnym zlomem bude

v prvni fadé ovliviiovat dostupnou mobilitu. Logickym disledkem bude zména dostupnosti.
Vzhledem k nerovnomérnému prostorovému rozmisténi cilll je mozné ocekavat rozdilnou zménu
dostupnosti jednotlivych lokalit, coZ povede ke zméné jejich atraktivity.

12.4.1. Vypocet indikatora dostupnosti
V ramci analyz dostupnosti budou vyuzivany tfi rlizné ukazatele: populacni potencial a dva balancni
koeficienty, které odrazeji dostupnost pracovist a zaméstnancll. Ve vsech pfipadech se jednd o
ukazatele vztahujici se k poloze (location-based) dle (Geurs a van Wee 2004).
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Populacni potencial predstavuje zastupce integralni dostupnosti a pro kazdou zdrojovou destinaci je
spocitan podle vzorce:

o ijddf(cij)

i€l
P; ... potencidlni dostupnost v misté i
w; ... vaha cile j dana poctem jeho obyvatel

ddf(c;) ... diskontni soucinitel pro relaci mezi zdrojem i a cilem j spoteny pomoci funkce
vzdalenostniho poklesu dle (Novotny 2011), pfipadné jeji upravenou variantou

c;j ... naklady cesty ze zdroje i do cile j (podle typu vypoctu jsou uvaZzovany bud ¢asové nebo finan¢ni
naklady — viz ddle)

Balancni koeficienty jsou pocitany iterativnim zptsobem:

kde:
Dj ... pocet pracovnich mist v lokalité j
Oi ... poCet zaméstnancl v lokalité i

ddf(c;) ... diskontni soudinitel pro relaci mezi zdrojem i a cilem j spo¢teny pomoci funkce
vzdalenostniho poklesu dle (Novotny 2011), pfipadné jeji upravenou variantou

Cj ... ndklady cesty ze zdroje i do cile j
aj ... balan¢ni koeficient odpovidajici dostupnosti pracovnich pfrilezitosti v lokalité j
bj ... balan¢ni koeficient odpovidajici dostupnosti pracovni sily (zaméstnanych EAO) v lokalité j

Na zacatku jsou vSechny balanéni koeficienty nastaveny na hodnotu 1 a vypocet probiha iterativné.
Stfidaveé jsou pocitany hodnoty pro koeficent a a pro koeficient b az do okamziku, kdy nejvétsi
odchylka mezi dvéma iteracemi u obou koeficient(l klesne pod pfedem stanovenou hodnotu (v této
praci 10°). Pro omezeni oscilaci béhem iterativniho vypoétu jsou jako komplementarni parametr
pouzivany vidy prdmérné hodnoty z predchozich dvou iteraci.

Pfi technické realizaci vypoctu probihala pti vypoctu koeficientd v jednotlivych iteracich sumace pres

dvojice obci v matici nakladd spojeni zdrojl a cilll. Pro urychleni vypoctu byly zanedbany vztahy mezi

obcemi, které mély hodnotu diskontniho soucinitele ddf(c;, d;) mensi nez 10°3

** doba vypottu byla zhruba tietinova v porovnani s vypoétem probihajicim bez této dpravy

62



12.4.2, Energeticka narocnost populacniho potencialu
Energetickd naroc¢nost dostupnosti je modelovadna pro populaéni potencial. Vypoctena je jednak
primérna hodnota energetické narocnosti potencialnich cest odpovidajici pIné vysi populaéniho
potencialu a jednak obdobnd hodnota pro populacni potencial snizeny omezenim energeticky
nejnarocnéjsich potencialnich cest. To umoznuje posoudit, do jaké miry je populaéni potencial zavisly
na existenci cilG, jejichZ dosaZeni je energeticky naro€né (tedy odlehlych ZUJ) a do jaké miry je tato
zavislost zplsobena vlivem odlehlych hodnot. Vypocet v dopravni komponenté uvazuje pouze
individualni automobilovou dopravu, u které je opravnéné ocekavat nejvétsi zmeény.

Vypocet populacniho potencialu probiha zplsobem uvedenym v predchozi kapitole. Zarovern je
stanovena celkova energeticka narocnost, ktera odpovida souctu energetickych naro¢nosti
jednotlivych potencialnich cest® tvoficich populaéni potencial:

Ep; = Z w;ddf (¢ij)d;jerap
Jj€J

kde ejap je energetickd narocnost individudlni automobilové dopravy v pfepoctu na osobokilometr,
pro ostatni parametry viz kapitolu 13.3.1.

Z vypoctené celkové energetické narocnosti populacniho potencialu je stanovena hodnota
energetické narocnosti populaéniho potencidlu jako podil spoctené energetické narocnosti a
populacniho potencidlu. Vysledek odpovida priimérné energetické narocnosti potencialnich cest
tvoFicich populaéni potencial v pfislu$ni ZUJ a ma smysl pouze pro relativni srovnani rdiznych mist.
Proto je normalizovan maximalni hodnotou®.

U rlznych mist je opravnéné ocekavat rizné silny vliv blizkych a vzdalenych zdroja i pfi stejné
hodnoté energetické narocnosti populaéniho potencidlu. Tomu odpovida odlisSna mira odolnosti

v pfipadé neptiznivého vyvoje dostupnosti energie pro dopravu. Proto byly modelovany energetické
naroc¢nosti dosaZeni populacniho potencidlu snizeného na 25 %, 50 % a 75 % s vyuZitim takovych
zdroju, aby byla vyslednd energeticka narocnost co nejmensi. Diky tomuto postupu je pfi zachovani
vzajemného poméru relativni hodnoty tohoto indikdtoru mozné posoudit vliv odlehlych hodnot
energeticky narocnych cill.

Pro kazdé misto byly nejprve stanoveny hodnoty dil¢ich populaénich potenciald z hodnot spoctenych
v pfedchozim kroku. Vypocet energetické narocnosti probihal obdobnym zplsobem jako pro plnou
vysi populacniho potencialu. Nejprve byly stanoveny dil¢i prispévky jednotlivych cil(i populacnimu
potencialu a byly sefazeny vzestupné podle energetické naro¢nosti jim odpovidajicich cest. V dalSim
kroku probihalo postupné scitani prispévkl jednotlivych potencidlnich cest k populacnimu potencidlu
a zaroven byly sumarizovany jejich energetické prispévky. Vypocet byl zastaven v okamziku, kdy by
pfictenim dil¢iho prispévku doslo k prekro€eni stanovené urovné populaéniho potencialu.

Z posledniho prispévku byla k obéma ukazatel(im pfi¢tena jen ¢ast odpovidajici dosazeni stanovené
hodnoty snizeného populaéniho potencialu.

35 v ey s , , e v 7 v v T
populacni potencidl je odvozeni z neomezeného gravitacniho modelu a tvofen souctem potencidlnich cest,
které by se v souladu s timto gravitatnim modelem uskutecnily do jednotkového cile umisténého ve
zkoumeném misté
36 vy v p v . . v . v . , . v
to umoznuje pouZzit ve vypoctu energetickou naro¢nost jednosmérné cesty a neni nutné zohledriovat
frekvenci cest
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Pro ucely vizualizace byly z celkovych energetickych narocnosti spocitany hodnoty energetické
narocnosti snizeného populacniho potencidlu zplsobem popsanym vyse. Z absolutnich hodnot
energetické naroc¢nosti plného a snizenych populacnich potenciall bylo spocitano snizeni energetické
naro¢nosti mezi jednotlivymi Urovnémi snizeni. Vysledky byly normalizovany maximalnimi
hodnotami.

12.4.3. Citlivost dostupnosti na zmény v mobilité
U obou ukazateld, tj. populaéniho potencidlu i balancnich koeficientd, je mobilita reprezentovana
jednak zplsobem ohodnoceni sité (vypocet ¢asové dostupnosti), jednak funkci vzdalenostniho
poklesu, kterou jsou stanoveny diskontni soucinitele reprezentujici prostorové treni.

Vliv omezené dostupnosti pohonnych hmot by se mohl projevit ha obou zplsobech odrazZejicich miru
mobility. Zmény v ohodnoceni sité by odpovidaly bud zméné pouzitého dopravniho médu (prfechod

z osobniho automobilu na jizdni kolo a podobné), nebo opatifenim pro snizeni spotifeby omezenim
maximalni rychlosti. Druhda moZnost byla vyuzita v USA béhem ropné krize v 70. letech 20. stoleti

svvs

v rychlostnim rozmezi 80 — 90 km/h.

Vliv na miru mobility vyjadienou funkci vzdalenostniho poklesu je mozné modelovat dvéma zpUsoby.
Prvni odpovida predstavé, Ze je v obdobi se zhorSenou dostupnosti zaveden regulacni systém, ktery
omezi maximalni vzddlenost, na kterou je mozné dojizdét (napfiklad pridély pohonnych hmot, které
limituji vzdalenost dojizdky). Takovy pfipad by bylo mozné zjednodu$ené®” modelovat zavedenim
maximalni vzdalenosti, po které je plvodni funkce nahrazena konstantni funkci f(x) = 0. Jedna se

v podstaté o obdobu obrysovych (izoliniovych) ukazatel(l dostupnosti.

V této praci je vyuZita druhda moznost, pfi které jsou zmény ceny pohonnych hmot zaneseny pfimo do
vzorce pro vypocet funkce vzdalenostniho poklesu. V soucasnosti se pri formulaci funkce
vzdalenostniho poklesu ¢asto vychazi pouze z ¢asovych nakladl a nezohledniuji se naklady na
dopravu. To odpovida i vysledku sociologického Setfeni v rdmci projektu SUIDOD (Maier a et al.
2012), kdy respondenti dojizdéjici osobnimi automobily méli sklon podcerovat naklady na dojizdku —
obvykle uvazovali zhruba cenu pohonnych hmot, v nékterych pfipadech uvedené castky
neodpovidaly ani témto nakladiim (Novotny, 2014, pers. com.). V pfipadé podstatnéjsiho nardstu
ceny vSak mGzeme predpokladat, Ze tato slozka bude hrat stale dllezitéjsi roli.

Pro technickou realizaci vypoctu mlzZeme predpokladat, Ze ve skutecnosti fidici jiz dnes uvaZuji cenu
pohonnych hmot, které pro dojizdku potfebuji, jen s ni nepracuji explicitné. To umoznuje zalozit DDF
na celkovém souctu naklad( ¢asu i pohonnych hmot. Tyto naklady je mozné vyjadfit jako soucet doby
jizdy a ¢asu potifebného k vydélani penéz na nakup pohonnych hmot.

37 ,. . , v . . o s e sy Yo
tj. zejména bez zohlednéni substituce mezi rliznymi ucely cestovani
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Nejprve stanovime primérny cas potrebny k vydélani prostiedkl na jednotku ¢asu jizdy:

" _ tdoj.vpemcenaphm
phm —
thm.mZdahod

kde:
tphm ... €as odpovidajici dobé potifebné k vydélani penéz na pohonné hmoty pro dojizdky
to; ... doba dojizdky

Vp ... primérna rychlost dojizdky, stanovené na zékladé spo¢tené ODCM (viz kapitolu 13.2.1) a
vazené podle proudd dojizdky ze SLDB 2001 (stanovena hodnota: 45,24 km/h).

em ... mérnd energeticka narocnost dojizdky

cenapym ... cena pohonnych hmot prepoctena na jeden kilogram
Hohm ... vyhfevnost mérné jednotky pohonnych hmot

mzdapeg ... primeérna Cistd hodinova mzda

Pro Ucely pfepocteni parametrid funkce ochoty dojizdét dle (Novotny 2011) bylo uvaZzovano

s parametry roku 2013. Hodinov4 ¢&ista mzda byla stanovena na zakladé priimérné hrubé mzdy (CSU
2014) s vyuzitim pfepoctu pomoci (vypocet.cz 2013). Jako pohonna hmota byl uvazovan
automobilovy benzin, ktery v IAD v soucasnosti prevladda. Cena byla prevzata z (CCS 2014), hustota z
(Cepro a. s. 2011), vyhFevnost z (Wikipedie 2014).

Parametry priimérné ochoty dojizdét a smérodatné odchylky funkce dle Novotny (2011) mGzeme
prepocitat podle vzorce:

tupr = tdoj + tphm
Kde tq,; je pfepocitavany parametr a t,,, je jeho nova hodnota.

Obdobné pak mGzeme stanovit hodnotu ¢asového parametru vstupujiciho do takto upravené funkce
vzdalenostniho poklesu:

el-jcenaphm

Cijupr = Cij +
thm.mzdahod

kde:
€iim ... energetickd narocnost jednosmérné cesty ze zdroje i do cile j
¢; ... doba odpovidajici cesté zido j

Cijupr --- Upravena doba jizdy zohledruijici i €as potfebny k vydélani prostfedkd potfebnych pro ndkup
pohonnych hmot

cenaphm ... cena pohonnych hmot v pfislusném modelovém roce
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mzday,g ... Cistd hodinova mzda; ve vypoctu se predpokladd, Ze narlst ceny pohonnych hmot bude
vztazen k vysi Cisté mzdy, proto neni nutné uvazovat jeji zmény

Hpohm ... vyhFevnost benzinu

Pro posouzeni zmén v dostupnosti byl posuzovan scénar postupného nardstu ceny pohonnych hmot
rychlosti 3 procenta rocné ve vztahu k Cisté mzdé. Tato hodnota je obdobnda hodnotdm pouZitym

v préci (Spiekermann a Wegener 2007). Porovnavany byly hodnoty populacniho potencialu a
balancnich koeficient( ve vychozim roce (T = 0) a modelovych letech T+ 10 let a T + 20 let.

Vysledky byly normalizovdny nejvyssimi hodnotami. Pro vyhodnoceni byly stanoveny zmény
v absolutnich hodnotach dostupnosti mezi jednotlivymi modelovanymi roky.

12.5. Simulace moZnosti piizpilisobeni zménam v dostupnosti a cené

energie pro dopravu
Simulace ptizpUsobeni se zménam v dostupnosti a cené energie pro dopravu vychazi z pracovniho
scénafe a je uréena pro posouzeni prostorového rozmisténi dopadi situace nahlého omezeni
dostupnosti pohonnych hmot pro dopravu nebo prudkého narUstu jejich ceny.

Na zakladé pracovniho scénare jsou formulovany dva diléi scénafe. Prvnim je scénar omezeni fyzické
dostupnosti pohonnych hmot. Jednd se o obdobu situace ve Spojeném kralovstvi Velké Britanie a
Severniho Irska béhem protestl proti danim z pohonnych hmot spojenym s blokadou rafinérii v roce
2000. Tento scénaf vychazi z toho, Ze tlak na pfizplsobeni odpovida energetické narocnosti
dojizdkového chovani, coz je v souladu se zavéry vyzkumu individualnich dopadt protest( a blokad
ve Spojeném kralovstvi, podle kterych nemély pfijmy respondentd vliv na zplisobené dopady (Noland
et al. 2003).

Druhy dil¢i scénar odpovida prudkému narlstu ceny pohonnych hmot, jaky byl typicky napfiklad pro
krize 70. a 80. let a ktery je uvazovan naptiklad ve scénafi Oil Shockwave (Gates 2007). Tento scénar
také odpovida predpokladiim turbulentniho chovani cen v dobé platé ropného zlomu a kratce po
ném (napft. (Cilek a Kasik 2008)). Tlak na pfizplsobeni je v tomto scénafi stanoven tak, Ze je
energetickd narocnost dopravniho chovani vydélena medianem pfijmu odpovidajici
socioekonomickému statusu dojizdéjiciho. Socioekonomicky status je v tomto scénati reprezentovan
vzdélanosti a je uvazovén pFijem roku 2013 (CSU 2014) upraveny na &isty pFijem s vyuZitim
kalkuldtoru na internetové strance (vypocet.cz 2013).

Diky tomu, Ze se jedna o nahly a relativné kratkodoby jev, je moZné vyuZit statického modelu, ktery
nezohlednuje pomalejsi jevy, jako je stéhovani, zmény zaméstnani, tim méné Gzemni a stavebni
rozvoj. Je vSak neznameng, Ze by obyvatelé zranitelnych oblasti nemohli byt citelné zasazeni. To by
mobhlo v disledku vést k dlouhodobéjsim zménam obdobné, jako v pfipadé jinych relativné nahlych
jevq, jako jsou naptiklad povodné nebo projevy socialni nestability. Model je zaloZen na principu
postupného snizovani energetické narocnosti dopravniho chovani, pfitom dojizdéjici postupné
nahrazuji stavajici zplsob dopravy zplisobem energeticky méné naro¢nym.
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12.5.1. Priprava simulované populace a generovani stavi
prizptisobeni
Nejprve je na zdkladé upresnénych proudud dojizdky ze SLDB vygenerovana vychozi populace.
Jednotlivé proudy jsou rozdéleny do dil¢ich proudli s homogennimi vlastnostmi z hlediska pouZitého
dopravniho mdédu a vzdélanosti, ktera reprezentuje socioekonomicky status. Rozdéleni probiha
pomérnym zplsobem, kdy je pocet dojizdéjicich ¢lenény podle socioekonomického statusu rozdélen
v poméru vyuziti jednotlivych dopravnich médud v daném proudu.

Na zakladé takto rozdélenych proud( jsou vygenerovani jednotlivi dojizdéjici. Nejprve jsou vybrany
vSechny proudy pro jednotlivé dvojice zdroje a cile. V prvnim kroku jsou jednotlivi dojizdéjici
vygenerovani na zakladé celodiselnych ¢asti proudd a do dalsiho kroku vstupuji pouze desetinné ¢asti
proudd. Ty jsou v dalS$im kroku seéteny a je vygenerovan takovy pocet dojizdéjicich, ktery odpovida
poctu zaokrouhleného souctu desetinnych ¢asti proud(. Vlastnosti dojizdéjicich jsou stanoveny
nahodnym? pfifazenim s pravdépodobnosti volby proudu odpovidajici podilu jeho desetinné &asti na
souctu vSech desetinnych ¢asti.

Pro jednotlivé dojiZzdéjici jsou vygenerovany stavy dojizdky odpovidajici jednotlivym krokim
pfizpisobeni a tomu odpovidajici volbé dopravniho médu. Pro kazdy stav jsou stanoveny dva
zékladni ukazatele: tlak na pfizplsobeni odpovidajici scénafi a mérna energetickad naroc¢nost
takového chovani, ktera je charakterizovana energetickou naro¢nosti jednosmérné cesty. Pro ucely
vypoctu obsahuje kazdy stav s nenulovou energetickou naroénosti odkaz na nasleduijici stav, tj. na
stav odpovidajici pfizpQsobeni v pfipadé zmény dojizdkového chovani.

Jako prvni méd je generovan stav odpovidajici dojizd'ce individudlni automobilovou dopravou. Tento
stav je generovan pouze pro dojizdéjici, ktefi maji jako pouzivany druh dopravniho prostredku
uveden osobni automobil.

Dalsi vygenerované kroky odpovidaji pfizpisobeni s vyuZitim hromadné dopravy. U té jsou k dispozici
dva mozné maddy: vlak a autobus. Pokud dojizdéjici vyuZiva jeden z prostfedk(l hromadné dopravy, je
nejprve vygenerovan stav odpovidajici tomuto dopravnimu maédu. U dojizdéjicich, ktefi prfechazi na
hromadnou dopravu z automobilové dopravy je v pfipadé, Ze soucet vzdalenosti po pozemnich
komunikacich pro vlakové spojeni nepresahuje 2000 metrd, vygenerovan jako prvni stav odpovidajici
vyuziti vlaku. V opacném pfipadé je jako prvni stav odpovidajici pfizpUsobeni se s vyuZitim hromadné
dopravy uvazovdan autobus. Stav odpovidajici prechodu na druhy méd hromadné dopravy je
vygenerovan pouze v pfipadé, Ze vykazuje nizsi hodnotu tlaku na pfizpGsobeni.

V nasledujicim kroku jsou stanoveny limitni vzdalenosti odpovidajici nemotorové dopravé jako
poslednimu stupni pfizplsobeni. Vzdalenost do 2000 metrli po pozemnich komunikacich odpovida
pési dochazce; vzdalenost do 10000 m*® odpovida vyu7iti jizdniho kola. Pro vétsi vzdalenosti je jako
konecny stav pfizplsobeni pfifazen stav ,nedojizdka“, ktery odpovida velmi omezené moznosti
praktické realizace kazdodenni dojizdky, respektive velmi vysoké zatézi pro dojizdéjici.

*® respektive s vyuZitim generatoru pseudonahodnych &isel ze standardni knihovny jazyka Python 2.7

* tato hodnota vychazi z prace (Wegener 2013), podle které je 5 — 10 km vzdélenost, pfi jejimZ piekrogeni pi
vyuZiti jizdniho kola rychle roste disutilita této formy dopravy
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12.5.2. Postup vlastni simulace
Vlastni simulace ptizpUsobeni probiha nasledujicim zplsobem:

Vsechny vygenerované stavy dojizdky vSech dojizdéjicich jsou usporadany sestupné podle tlaku na
ptizplsobeni. To zajistuje, Ze postupny prichod bude vidy pracovat se stavem, u kterého je nejvyssi
tlak na ptizpUsobeni.

Postupné jsou prochazeny jednotlivé stavy prizplsobeni a je zaznamendvan jeho pribéh. Proces
prizplsobeni je rozdélen do jednotlivych krok, kterych bylo pro tcely této prace zvoleno deset.
Porovnany jsou vysledky pro jednotlivé kroky odvozené z miry snizeni celkové energetické narocnosti
dojizdkového chovani v disledku simulovanych ptizplsobeni (tj. kazdy dil odpovida snizeni celkové
energetické naroc¢nosti o jednu desetinu) a pro kroky rozdélené dle shodného poctu provedenych
pfizpUsobeni.

Pro kazdy prechod z opousténého stavu na stav novy jsou dopady pfifazeny jednotlivym zdrojovym
ZUJ (bydlistim dojizdé&jicich) v prislusném kroku. V prvni fadé jsou s¢itany pocty pfizplsobeni bez
ohledu na jejich druh. Je sledovan jednak jejich celkovy pocet, jednak jejich pocet pro kazdou
socioekonomickou (vzdélanostni) skupinu. V kazdém kroku jsou také sledovany zmény vyuziti
jednotlivych druht stavi (tj. zejména dopravnich madu). U opousténych stavl je jejich pocet v dané
ZUJ snizen o 1 a pro typ stavu, na ktery dojizd&jici prechazi, je hodnota o 1 zvy$ena.

Pro vysledné hodnoty jsou spoc¢teny kumulativni pocty pfizplsobeni a vyuZiti jednotlivych médi

v porovnani s vychozim stavem. Vysledky jsou pfepocitany na 1000 obyvatel dané ZUJ a vizualizovany
formou grafli a kartogram. Vybrané ukazatele jsou statisticky vyhodnoceny s vyuZitim
mnohorozmérné linearni regrese.

Simulaéni model je implementovan v jazyce Python 2.7 s vyuZitim knihoven sqlite3 a dbfpy.
12.6. Postup vyhodnoceni vysledki

12.6.1. Forma vystupt vyhodnoceni
Vystupy vyhodnoceni jsou zpracovany do vizualni formy map a kartograma s vyuzitim systému GIS.
Vizualizace je u vét3iny vysledk( zaloZena na rozdéleni ZUJ do decil( dle sledovaného ukazatele.

Vyjimkou je rozbor energetické narocnosti vyjizdky do zaméstnani, u které bylo nutné ziskat
smysluplné srovnavaci méfitko. Tim se stala spotfeba energie odpovidajici obyvateli bytu nebo
mensiho rodinného domu v pasivnim standardu, ktery je v dneSni dobé moZné povaZovat za
technologicky dobfe zvladnuty standard a priklad dobré praxe. Domu ¢&i bytu o velikosti 100 m?,
spotfebé energie na vytapéni 15 kWh/m2.rok a tfech obyvatelich odpovida ro¢ni spotfeba energie
1800 MJ/rok a obyvatele. Tento zpUsob vizualizace umoziiuje pfimo porovnavat energetickou
narocnost domu s energetickou naro¢nosti jeho polohy v rdmci struktury osidleni.

12.6.2. Vyhodnoceni vztahu typu regionu a vybranych ukazateli
Pro vyhodnoceni byla vyuzita vicerozmérna linearni regrese s vyuZitim logickych proménnych
reprezentovanych formalnimi proménnymi (,dummy variables”) a dvéma proménnymi
charakterizujicimi pocet obyvatel a obsazenych pracovnich mist v jednotlivych ZUJ. Tyto dvé
proménné byly vyjadfeny v jednotkach své smérodatné odchylky.
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Proménna Proménna statistického vyznam
vyhodnoceni
Typ regionu dle (Musil a Mller 2008), | mcent metropolitni regiony, obce s vice
zptesnéno dle poctu obyvatel nez 45000 obyvatel
msub metropolitni regiony, obce do
5000 obyvatel (SLDB 2001)
most ostatni obce v metropolitnich
regionech
pmet periferni oblasti
v metropolitnich regionech
rcent regionalni centra, vice nez 3000
obyvatel
rsub regionalni centra, do 3000
obyvatel
perif periferni oblasti
(ostat) ostatni regiony, néma proménna
Zeleznice zeleznice Zeleznicni trat do vzdalenosti
2000 m od defini¢niho bodu ZU)J
silni¢ni infrastruktura dalnice ddlnice nebo rychlostni silnice
do 5000 m od defini¢niho bodu
ZUJ
prvni_trida silnice prvni tfidy do 5000 m od
defini¢niho bodu ZUJ, ktera
nespliuje pfedchozi podminku
pocet obyvatel obyvatel pocet obyvatel ZUJ dle SLDB
2001, vyjadfeno v jednotkach
smérodatné odchylky
pocet OPM opm pocet obsazenych pracovnich

mist dle SLDB 2001, vyjadieno
v jednotkach smérodatné
odchylky

Tab. 9: Proménné statistického vyhodnoceni vlivu charakteristik ZUJ na sledované indikdtory
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Kod typu regionu

mcent
most
msub
ostat
perif
pmet

Mapa 1: Kartogram klasifikace region( dle (Musil a Muller 2008) s upfesnénim dle velikosti obci

12.6.3. Porovnani vlivu na riizné socioekonomické skupiny
V ramci simulace byl vyhodnocen vliv na dojizdéjici s rlznym socioekonomickym statusem. Jako
indikator socioekonomického statusu bylo zvoleno nejvyssi dosazené vzdélani. Vyhodnoceni je
zaloZeno na zaznamu poctu pFizplsobeni béhem jednotlivych krokd simulace, kdy je pro jednotlivé
skupiny porovnan pribéh prizplisobeni v ¢ase. Porovnavany jsou oba sledované dil¢i scénare i oba
zplsoby stanoveni krok( prizplsobeni.

Porovnani je provedeno porovnanim relativniho poctu ptizplisobeni v dané skupiné s relativnim
poctem celkovych ptizplsobeni. Vysledky jsou vizualizovdny formou spojnicovych graf(.

12.6.4. Kompozitni ukazatel
Jako shrnuti analyz byl stanoven kompozitni ukazatel, zaloZzeny na relativnim umisténi ve vybranych

analyzach. Pro konecéné poradi byl vyuZit postup pouZzity v praci (Musil a Miller 2008), ktery spociva
ve vyhodnoceni po¢tu umisténi ve dvou nepfiznivych kvintilech.

Pro vyhodnoceni bylo vyuZito téchto osm indikatord:

energetickd narocnost vyjizdky do zaméstnani v pfepoctu na jednoho obyvatele

e relativni pokles populacniho potencialu pfi nardstu ceny PHM o 3 procenta po dobu 20 let
e relativni pokles balanc¢niho koeficientu A pfi narlstu ceny PHM o 3 procenta po dobu 20 let
e relativni pokles balanc¢niho koeficientu B pfi nartstu ceny PHM o 3 procenta po dobu 20 let
e primérna energeticka narocnost populacniho potencialu

e primérna energeticka narocnost populacniho potencialu snizeného na 50 procent

e pocet prizplisobeni v zakladnim scénafi pfi celkovém poctu prizplsobeni 20 procent
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e pocet prizplsobeni ve scénafi narlstu ceny™ pfi celkovém poétu pFizplisobeni 30 procent

Na zékladé jednotlivych indikatord byly ZUJ rozdéleny do kvintil& podle hodnoty sledovaného
parametru. Pro kazdou ZUJ byl ndsledné secten pocet nepfiznivych umisténi. Vysledky byly
vizualizovany v software GIS.

D. VysledKky a jejich diskuze

13. Energeticka naro¢nost dojizd’ky do zaméstnani v CR

Primérna energetickd naro¢nost vyjizdky do zaméstnani v jednotlivych ZUJ (mapa €. 2) je
ukazatelem, ktery je duleZity nejen z hlediska zranitelnosti moZznymi dopady ropného zlomu, ale také
z hlediska emisi oxidu uhli¢itého a ostatnich negativnich jev( souvisejicich se spotiebou fosilnich
zdrojll energie.

Jako méfitko pro vizualizaci byla zvolena spotfeba odpovidajici jednomu obyvateli modelového
pasivniho domu (v krocich ve vysi poloviny této hodnoty). To umoznilo pfimé srovnani spotifeby
energie souvisejici s provozem domu a spotfeby energie, ktera souvisi s jeho polohou. Ukazuje se, ze
v mnoha oblastech je pfi dnes prakticky pouzivané technologii vystavby dom( dominantni slozkou
jejich energetické narocnosti energie spojena s jejich polohou, kterou mizeme volnéji interpretovat
jako energetickou narocnost osidleni.

DuleZitd neni jen vyse této energetické narocnosti, ale také to, Ze spotfeba energie na vyjizdku do
zaméstnani do jinych obci vykazuje mezi jednotlivymi ZUJ znaéné rozdily, které navic sleduji pomérné
zfetelné prostorové vzorce. Celkové prostorové rozlozeni primérné energetické naroénosti vyjizdky
do zaméstnani v podstaté odpovida ocekavani. Nejvyssi energetickou narocnost vyjizdky za praci
vykazuji oblasti v zazemi velkych mést, ve kterych v sou€asnosti probiha intenzivni suburbanizace.
Vyssi hodnoty jsou charakteristické pro navazujici ¢asti perifernich oblasti, zejména pokud jsou

evvys

jadrové oblasti a také vétsSina perifernich oblasti véetné vyznamnych ¢asti vnitinich periferii.

U suburbanizacnich oblasti jsou vysledky ovlivnény pouzitymi daty SLDB 2001. Tato data totiz
zachycuji stav v dobé pred hlavnim boomem rezidencni suburbanizace. Pfitom mezi léty 2001 a 2011
narostl diky intenzivni suburbanizaci pocet obyvatel v okrese Praha — zapad o 49 procent a v okrese
Praha — vychod o0 41,5 procenta (CSU 2012). Tito novi obyvatelé maji obvykle silnou vazbu

k jddrovému méstu, a proto jsou hodnoty energetické narocnosti vyjizdky z téchto oblasti

v porovnani se sou¢asnym stavem podhodnocené.

Energetickd ndrognost vyjizdky ze suburbdnnich oblasti neni homogenni. Uzemi s pFitomnosti
silngjSich sekunddrnich center a zejména s pritomnosti vyznamnych elektrifikovanych Zelezni¢nich
trati vyuZivanych pro priméstskou dopravu vykazuji priznivéjsi hodnoty, nez by odpovidalo jejich
vzdalenosti od jadra méstského regionu. Naopak plivodné prevainé zemédélské oblasti, které
postradaji sekundarni centra, vykazuji vy$si hodnoty energetické naroénosti. Vyznamné se zvysena
energetickd ndrocnost projevuje také v koridorech rychlostnich silnic a dalnic.

** vzhledem ke zna&né podobnosti vysledki v obou scénéfich byl zvolen z kazdého jiny krok pfizpGisobeni
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Pro rozdily v energetické narocnosti v zazemi metropolitnich regionl bude dllezity i pravidelny
vyskyt dopravnich kongesci, jak plyne z vyzkum( (RGzZicka a Kotek 2010). Tyto faktory nebyly v praci
zohlednény a jsou tak prostorem pro dalsi vyzkum. V pfipadé ropného zlomu je mozné predpokladat
postupné omezovani vlivu kongesci s redukci uZivani osobnich automobild, ale jedna se tak o faktor,
ktery je dulezity zejména z hlediska environmentalnich dopadd dopravy.

U jadrovych oblasti ma provedend analyza omezenou vypovidaci hodnotu, protoZe pouzita data
neobsahovala informace potiebné pro vyhodnoceni vnitroméstské dojizdky. Ta je pfitom ve velkych
méstech intenzivni a v pfipadé okrajovych méstskych c¢asti se mlze odehravat na vzdalenosti
srovnatelné s obcemi v bezprostfedné navazujicim zdzemi. Proto byla vypoctena orienta¢ni modelova
energetickd naroc¢nost vyjizdky do zaméstnani s doplnénim vnitroméstské dojizdky pomoci
gravitacniho modelu dle kapitoly 12.2.4. Z vysledkd zobrazenych na mapé ¢. 3 je patrny podstatny
narlst energetické narocnosti v okrajovych méstskych ¢astech Prahy i Brna. Zvyseni energetické
narocnosti je patrné i v centralnich ¢astech téchto mést. Zejména kompaktni ¢ast jejich Sirsich jader
vSak vykazuje podstatné mensi energetickou narocnost, nez jaka je typicka pro suburbanni oblasti

v zazemi téhoz mésta.

Vysledky vychazejici z doplnéni vnitroméstské dojizdky mezi ZUJ statutarnich mést s vyuzitim
gravitacniho modelu jsou pouze orientacni s predpokladem nadhodnocenych vysledkd. To je
zpUsobeno tim, Ze model byl zpracovan pro (odlisné) vétsi méfitko a pro rozdéleni byl uvazovan
pouze jeden dopravni mdd (IAD), ktery ovsem neni pro vnitroméstskou dojizdku dominantni. To
vedlo spolu se zanedbanim vlivu kongesci typickych pro méstské prostredi k nerealisticky nizkému
odhadu ¢asovych vzdalenosti a tedy i vysSimu podilu delSich cest. DalsSim zdrojem chyby ve vysledcich
bylo pausalni uvazovani rozdéleni pfepravni prace mezi jednotlivé dopravni mady, které
znevyhodnuje méstské ¢asti s dominantnim podilem kolejové dopravy.

Mozné nadhodnoceni, diky kterému je uvedené hodnoty mozné povazovat za horni odhad, vsak
potvrzuje priznivé vysledky kompaktnich ¢asti SirSiho jadra téchto mést.
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Energetickd naro¢nost

MJ na obyvatele a rok
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Mapa 3: Orientacni energeticka naroénost vyjizdky do zaméstnani do jiné zZUJ

Vysledky statistického vyhodnoceni vlivu jednotlivych charakteristik ZUJ na energetickou naro¢nost
vyjizdky do zaméstnani jsou shrnuty v tabulce 10. Niz$i hodnoty ve sloupci odhad znamenaji
souvislost proménné s nizsi energetickou naroc¢nosti.

Koeficienty:
odhad (B) Std. chyba t-hodnota Pr(>|t])

(Priasecik) 0.08818 0.02633 3.349 0.000814 ***
mcent -1.51973 0.09566 -15.886 < 2e-16 ***
most -0.38541 0.15174 -2.540 0.011112 *
msub 0.49002 0.04042 12.123 < 2e-16 ***
rcent -0.67617 0.08496 -7.958 2.05e-15 ***
rsub -0.27508 0.03276 -8.396 < 2e-16 ***
pmet 1.12028 0.23623 4.742 2.16e-06 ***
perif 0.13546 0.02864 4.730 2.29e-06 ***
zeleznice -0.22086 0.02387 -9.251 < 2e-16 ***
dalnice 0.31653 0.03461 9.146 < 2e-16 ***
prvni_trida -0.09124 0.02659 -3.432 0.000604 ***
obyvatel 0.01299 0.03602 0.361 0.718421
opm -0.06590 0.03699 -1.782 0.074875

Kédy hladiny statistické vyznamnosti: ‘***’ ©0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 ‘.” 0.1 * '1
Rezidudlni std. chyba: 0.9094 pri 6357 stupnich volnosti

Mnohonésobné R?: 0.1748, Adjustované R?: 0.1732

F-statistika: 112.2 pri 12 a 6357 stupnich volnosti, p-hodnota: < 2.2e-16

Tab. 10: Vysledky statistického vyhodnoceni vztahu charakteristik ZUJ a spotfeby energie pfepoctené
na jednoho obyvatele.
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Vysledky aplikace mnohorozmérné linearni regrese ukazuji, Ze zvolené promeénné vysvétluji jen
pomérné malou &ast rozptylu (mnohonasobné R* pouze 0,1748). Piesto je vliv vétsiny zvolenych
promé&nnych s vyjimkou velikostnich parametrd ZUJ statisticky vyznamny.

Nejsilnéjsi souvislost s priznivymi vysledky ma z posuzovanych proménnych pfislusnost k centrim,
zejména k obcim zarazenym do kategorii mcent (obce nad 45 tisic obyvatel v metropolitnich
regionech) a rcent (obce nad 3000 obyvatel v oblastech regionalnich center), u kterych se pozitivni
souvislost projevuje i v jejich zazemi (rsub). NizZsi energetickou narocnost vykazuji také sidla o
velikosti 5-45 tisic obyvatel v metropolitnich oblastech (most).

Opacnou souvislost vykazuje proménna msub (tj. obce do 5000 obyvatel v metropolitnich regionech)
a v mensi mife také prislusnost k perifernim regiondm. Velmi silny nepfiznivy vliv ma prislusnost k
perifernim regionim v metropolitnich oblastech (pmet; hodnota odhadu B = 1,12 je nejhorsi vysledek
vlbec).

Vliv infrastruktury je slabsi, pfesto vyznamny. Nizsi energetickou naroénost vykazuji oblasti v blizkosti
Zeleznic. Nepftiznivd hodnota energetické narocnosti je naopak spojena s blizkosti ddlnic a
rychlostnich komunikaci. Oba tyto vysledky odpovidaji predpokladanému vlivu obou druhd
infrastruktury.

Mirné ptiznivy vliv na Uroven energetické ndro¢nosti ma ponékud prekvapivé i blizkosti silnic prvni
tfidy. Tento vysledek mlze mit dvé pFiciny. Prvni pfi¢inou mlZe byt pfiznivé trasovani téchto silnic ve
vztahu k osidleni, zejména v intenzivnéji osidlenych koridorech historickych obchodnich spojeni.
Druhym faktorem muze byt vliv téchto silnic na charakter Gzemniho rozvoje v jejich okoli, zejména na
koncentraci pracovnich pfileZitosti i obyvatel v jejich okoli. Vyssi hustota osidleni a zejména vyssi
koncentrace pracovnich pfilezitosti mohou snizovat potfebu dlouhé dojizdky do zaméstnani a tim
pfiznivé ovliviiovat energetickou naroénost vyjizdky. Zaroven je v intenzivnéji urbanizovanych
koridorech silnic prvni tfidy mozné provozovat kvalitnéjsi hromadnou dopravu s predpokladem
dalsiho pozitivniho vlivu na vysi energetické narocnosti vyjizdky do zaméstnani.

Slabsi vliv infrastruktury v porovnani s vlivem typu Uzemi muize byt ovlivnén dvéma faktory. U
Zeleznice se mzZe jednat o obdobu Jevonsova paradoxu, kdy je Gcinnost castecné vyvazena vétsi
mirou vyuZiti. To plati zejména pro elektrifikované pfiméstskeé trati, které poskytuji na jedné strané
energeticky Uspornou formu dopravy, na druhé strané ale vysoka kvalita nabizenych pfepravnich
sluzeb motivuje k delsi dojizd'ce a ji odpovidajicimu rezidencnimu rozvoji v koridorech téchto trati.
Tomu odpovida zkuSenost se suburbanizaci jiz v prvni poloviné 20. stoleti v okoli Prahy v Udoli
Berounky a v mensi mire i podél trati smérem na Benesov, Kolin a Kralupy.

V pfipadé dalnic a rychlostnich komunikaci mize byt dllezitym faktorem c¢asové hledisko. Reziden¢ni
suburbanizace v zazemi velkych mést byla v obdobi do konce 90. let 20. stoleti jen pomérné slaba a
bouflivy rozvoj spadd vétsinou az do obdobi prvniho desetileti dvacatého prvniho stoleti. Vizualni
vyhodnoceni map v ¢lanku (Sykora a Muli¢ek 2012) ukazuje, Ze mezi lety 1991 a 2001 probihala
vyraznéjsi suburbanizace obvykle jen v tésném zdzemi jaddrovych oblasti bez silnéjsi vazby na
kapacitni komunikace. Az béhem podstatné intenzivnéjsi suburbanizace v dalSim desetileti se zacina
projevovat mirny vliv dopravni infrastruktury na rozmisténi rezidenc¢niho rozvoje (ibid.). Tyto zmény
vsak jiz nejsou v pouzitych datech zachyceny. Pfedmétem dalSiho vyzkumu by proto méla byt i
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otazka, zda se bude vliv infrastruktury na energetickou naroc¢nost v dlisledku postupujiciho rozvoje
ménit.

Jinym mozZnym vysvétlenim slabsiho vlivu dopravni infrastruktury mize byt i jeji nedostatecné
podrobné ¢lenéni. Ve stejné kategorii jsou tak zarazeny z hlediska dojizdky velmi dlleZité priméstské
nizsi vyznam pro kazdodenni dojizdku. Také vliv rychlostnich komunikaci a dalnic je pravdépodobné
odlisny v ¢astech vedoucich zazemim metropolitnich region( a v Usecich vedoucich perifernimi
oblastmi.

14. Vztah dostupnosti, mobility a energie

14.1. Energeticka narocnost popula¢niho potencialu
Z hlediska vztahu dopravy a vyuzZiti Uzemi je dlleZitad dostupnost rdznych cil(. Ukazatele potencialni
dostupnosti jsou ovliviiovany hlavné usporadanim zdrojd a cill v Uzemi a mirou mobility (Geurs a van
Wee 2004). Vyznam obou téchto faktort se v rlznych mistech i v éase méni, trendem je nardstajici
dlleZitost mobility (Hanson 1995). Pritom vyssi zavislost dostupnosti na mobilité znamena obvykle i
vySSi potiebu energie pro zajisténi jeji vyse.

Populacni potencial je indikatorem potencidlni dostupnosti, ktery vychazi z poctu obyvatel, ktefi by
podle neomezeného gravita¢niho modelu vykonali cestu do cile*! jednotkové velikosti v
posuzovaném misté. Diky tomu je mozné rozdélit tento ukazatel na jednotlivé potencialni cesty
vychazejici z gravitacniho modelu, na kterém je indikator zaloZen. Pro kazdé cilové misto byla
stanovena primérna energeticka naroc¢nost potencialnich cest tvoficich jeho populacni potencial,
kterou budeme dale oznacovat jako energetickou narocnost populacniho potencidlu.

Tento indikator mGzZe nabyvat konkrétnich hodnot energetické naroénosti vycislené v MJ na jednu
potenciani cestu. Pro srovnani je vSak vyhodnéjsi pouzit relativnich hodnot. V této praci je pro
porovnani rozdilli mezi jednotlivymi ZUJ vyuZit index naro¢nosti, ktery je spocten jako energeticka
naro¢nost populacniho potencidlu normalizovana maximalni hodnotou energetické naro¢nosti
popula¢niho potencidlu ve sledovaném tGzemi. Pro porovnani zmén energetické narocnosti
populaéniho potencidlu v jednotlivych ZUJ pfi omezovani energeticky nejnaroénéjich cest je vyuzit
pomér modelovych hodnot pro jednotlivé diléi ¢asti populaéniho potencidlu®.

Energeticka narocnost populaéniho potencidlu, je zobrazena na mapé ¢. 4. Nejvyssi prdmérnou
energetickou naroénost vykazuji oblasti v zazemi metropolitnich regiond. Tento vysledek odpovida
pomérné intenzivnim vazbam téchto oblasti s jadrovymi oblastmi metropolitnich regiont s delsimi
potencidlnimi cestami. Vysoké hodnoty vykazuji i vnitfni periferie, zejména na vnéjsich hranicich
Stfedoceského kraje. Vyssi hodnoty se vyskytuji v nékterych perifernich oblastech v blizkosti hranic
CR (Frydlantsko, Aésko, Tachovsko, nékterych piihrani¢nich ¢astech Sumavy a podobné).

Pomérné nizkou hodnotu energetické narocnosti populacniho potencidlu vykazuji jadrové oblasti
vyznamnych méstskych regiond (nap¥. Praha, Brno, Plzef, Ostrava, Ceské Budéjovice). Dobre se

*! tento ukazatel potencialni dostupnosti je moZné poutit i symetricky pro opaény smér potencialnich cest,
zdrojem jednotkové velikosti by pak mohla byt napf. provozovna zajistujici rozvazkovou sluzbu
42 P v . .

pro podrobnosti vypoctu viz kapitolu 12.4.2
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umistuji nékteré periferni regiony, zejména v blizkosti hranic (Sluknovsko, Nejdecko, Broumovsko,
Jeseniky, oblast Bilych Karpat a podobné).

Vyssi hodnoty energetické ndrocnosti populaéniho potencialu vykazuji mista v koridorech
rychlostnich silnic a dalnic, které zvysuji mobilitu souvisejici zejména s individualni automobilovou
dopravou. To umoznuje snazsi dosazeni vzdalenych cild, které maji vétsi vliv na hodnotu populaéniho
potencialu a tim zvysuji jeho energetickou naro¢nost. Vyrazné patry je tento vliv zejména v koridoru
ddlnice D1. Podobny vliv se vsak vyskytuje i u dalSich rychlostnich komunikaci a dalnic. Pfikladem
mUze byt prodlouZeni oblasti vysoké energetické narocnosti populacniho potencialu v koridoru
rychlostni silnice R4, respektive silnice 1. tfidy 1/4, do vnitfni periferie na hranicich Stfedoceského a
JihocCeského kraje.

Vliv ostatnich druh( dopravni infrastruktury neni ve vysledcich zobrazenych na mapé ¢. 4 patrny. To
mUze byt ¢asteéné dano volbou pouze jediného dopravniho médu (energeticky nejnarocné;jsi silniéni
dopravy). Pokud by byla v analyzach zohlednéna Zeleznice, bylo by mozné ocekavat priznivéjsi
vysledky v jeji blizkosti, zejména ve vazbé na energeticky malo naroéné elektrifikované traté.
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Vysoka prlimérna energeticka narocnost dosazeni populacniho potencidlu sice odrazi citlivost lokalit
k dopadidm ropného zlomu, neni viak vhodnym ukazatelem pro vSechny scénare. Je opravnéné
olekavat, 7e jeho vypovidaci hodnota bude vy$éi v pfipadé neprohibitivniho® nartstu ceny
pohonnych hmot. OdliSna je ale situace v pripadé scéndre nahlého omezeni jejich dostupnosti,
respektive v pripadé extrémniho cenového vykyvu vyrazné ovliviiujiciho moznosti dopravy na delsi
vzddlenosti. U takového scéndre se projevi odlisna skladba potencidlnich cest tvoticich populacni
potencial a jeho energetickou naro¢nost. Rozdily budou souviset zejména s vlivem odlehlych hodnot.

Proto bylo cilem dalsi analyzy odlisit od sebe oblasti s podobnou (zejména vyssi) energetickou
narocnosti populaéniho potencialu, ale s odlisSnou strukturou z hlediska podilt potencialnich cest

z rlizné vzdalenych zdroju. Rozlisit pfitom mUzeme dva zakladni druhy modelovych lokalit s réiznou
mirou a odliSnym druhem zranitelnosti.

Prvni modelovou lokalitou je lokalni centrum, které je ovlivnéno pomérné vzdalenou metropoli.

V takové ZUJ je podstatna ¢ast populaéniho potencidlu tvofena lokalnimi prispévky s nizkou
energetickou ndrocénosti potencidlnich cest, ale také nepfilis vysokym poctem potencidlnich cest ze
vzdalené metropole. Ty jsou ovSsem odlehlymi hodnotami s velmi vysokou energetickou narocnosti a
proto silné ovlivni hodnotu priimérné energetické narocnosti. Ve scénafi nahlého omezeni
dostupnosti pohonnych hmot bude dopad omezeni téchto cest na velikost populaéniho potencidlu
nizky a hodnota prdmérné energetické naroc¢nosti zbyvajicich potencialnich cest bude také nizka.
Potfeba omezit tyto cesty vsak mlzZe nastat jiz pfi pomérné malém omezeni dostupnosti pohonnych
hmot.

Druhou modelovou lokalitu predstavuje obec v suburbannim zazemi velkého mésta bez dostupnosti
sekundarnich center. U takové obce souvisi vétSina potencialnich cest s blizkou metropoli a jen maly
podil potencialnich cest ma lokalni charakter. Omezovani nejnaroc¢néjsich cest proto zpUsobi
pomeérné rychly pokles hodnoty populaéniho potencialu, ktery ovSsem nebude vyvazeny rychlym
poklesem energetické narocnosti zbyvajicich potencialnich cest. Ty budou totiz stale tvoreny
prevazné cestami do jaddrové oblasti a priimérna energeticka ndrocnost tak bude klesat jen velmi
pomalu. Naopak v pfipadé malého naruseni zdsobovani pohonnymi hmotami s potfebou omezovat
jen velmi dlouhé potencialni cesty bude tato modelova lokalita ve vyhodé, protoZe energeticka
narocnost potencidlnich cest do jadrové oblasti je nizsi nez v prvnim ptipadé.

Nasledujici mapy ukazuji vyvoj hodnoty ukazatele energetické naro¢nosti a vyvoj jejiho postupného
snizovani v situaci, kdy dojde k rovhomérnému snizovani populacniho potencidlu omezenim
energeticky nejnaro¢néjsich cest™. Rovnomérné snizeni hodnoty populaéniho potencialu viech zUJ
zajistuje, Ze zlstane zachovéana vzajemna relativni atraktivita Gzemi souvisejici s populaénim

7

potencidlem. Pfitom vSak dojde ke zméné energetické narocnosti pfislusné ¢asti populaéniho

potenciadlu (mapy 5, 7 a 9). V rliznych lokalitach bude pokles energetické narocnosti probihat

odlisSnym zplisobem (mapy 6, 8 a 10).

* tj. takového, ktery sice povede ke zvy$enym vydajiim a nutnosti Gspor v oblastech jinych nez je samotna
doprava (viz napf. 9.4), ale nebude vyraznéji omezovat dopravni chovani
* podrobny popis vypottu viz 12.4.2
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PFi rozboru energetické naroc¢nosti populacniho potencialu snizeného na 75 procent (mapa €. 5)
zUstava zachovan celkovy obraz prostorového usporadani energetické naroénosti. Pomalu roste
vyznam vztah{ v mensim méfitku. V rdmci jednotlivych region( zac¢inad dochazet v oblasti zazemi a
periferie k jejich vétsi diferenciaci, ktera je zplsobena zejména (ne)pritomnosti sekundarnich center
a koridord osidleni.

Hranice oblasti s pfiznivymi a nepfiznivymi hodnotami energetické narocnosti populacniho
potencialu se stavaji strméjsi. U oblasti s nepfiznivym umisténim v rdmci méstského regionu je
mozZné pozorovat zmenseni rozsahu. Na vnéjsim okraji zazemi a na néj navazujici periferie je to
dlisledkem omezeni energeticky naro¢nych vazeb s jadrem pti zachovani dostupnosti mensich
center. Jedna se tedy o situaci odpovidajici prvni modelové lokalité. Tento jev je dobfe patrny
napfiklad v oblasti Tabora, Hradce Kralové/Pardubic, Jihlavy, Kolina, Znojma a jejich bezprostiedniho
zazemi. V difizné;jsi podobé je tento jev moZné pozorovat také v oblasti severné od Brna mezi
Boskovicemi a Bystfici nad Pernstejnem.

Zlepseni vysledku v3ak nastdva v mensim rozsahu i na rozhrani jadrové oblasti a zazemi. PFi této
urovni snizeni populacniho potencidlu je v blizkém zazemi mozné ptispévek jadrové oblasti stale
povazovat za relativné lokalni a dochazi tak zejména k omezeni pocetnych nepfilis silnych energeticky
narocnych vazeb se vzdalenéjsimi cili. Tento jev je dobfe patrny zejména u Prahy, Brna a Plzné.

ZGstava zachovan vliv rychlostnich komunikaci na energetickou naroc¢nost populacniho potencialu

v jejich okoli. V regionu Prahy dochdzi k rozélenéni ve vazbé na rychlostni komunikace zejména v jeho
severni poloviné, kde je mozné pozorovat relativné horsi umisténi oblasti kolem rychlostnich
komunikaci D8, R10 a D11. Zfetelna je také stopa silnice R4 a ddlnice D1 v jizni ¢asti. V porovnani

s hodnotami energetické narocnosti pro plny populacni potencial klesa sila vlivu dalnic v perifernich
oblastech. To se projevuje oslabenim vlivu délnice D1 v oblasti Ceskomoravské vyso&iny p¥i rostoucim
pfiznivém vlivu Jihlavy a ostatnich center v této oblasti na vysledné hodnoty.

o

S ndrdstem vyznamu lokalnich vztahl souvisi i jejich vliv na umisténi lokalit do nepfiznivych decild.
V pripadé energetické narocnosti (celého) populacniho potencidlu bylo umisténi uréeno prevazné
¢lenénim jednotlivych metropolitnich regiond a jejich charakterem. Sekundarni centra pfitom méla
na vysledky jen maly vliv. Naopak ve vysledcich pro populaéni potencidl snizeny na 75 procent se vliv
sekundarnich center a jejich pfipadné absence zacina projevovat. Patrné je to na vyrazné horsim
umisténi zazemi silné monocentrického regionu Ceskych Budéjovic, zdzemi kolem Pardubic/Hradce
Kralové a oblasti Zabrehu. Naopak jadrové oblasti nékterych regiond se v celkovém poradi posunuly
k priznivéjsim vysledkim. Pfikladem mohou byt Pardubice, Hradec Kralové, Kolin nebo Zlin.

Vyraznéjsi trendy se projevuji v relativnim snizeni* energetické naroénosti populaéniho potencialu
pfi snizeni populacniho potencidlu na 75 procent (mapa €. 6).

Nepftiznivé vysledky (tj. nejmensi pokles primérné energetické narocnosti pfi snizeni populaéniho
potencialu) jsou charakteristické pro vnéjsi ¢ast zazemi velkych mést a navazujici periferni oblasti.
Pomaly pokles je charakteristicky zejména pro mista se silné monocentrickym usporadanim (Praha,

Ceské Budéjovice). Vyznamny vliv pfitom maji dalnice a rychlostni silnice, které rozsifuji vnéjsi

45 . /) . , . v . v s .z v , . , . v .
tj. podil energetické narocnosti populaéniho potencialu snizeného na 75 procent a energetické narocnosti
(celého) populacniho potencialu
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hranice oblasti s nepfiznivymi vysledky. Tento jev je dobte patrny na obou koncich dalnice D1, ale i u

ostatnich rychlostnich komunikaci.

K pfiznivému vyvoji dochdzi v jddrovych oblastech. Ptiznivy vliv ma také polycentrické uspofadani ve
smyslu pfitomnosti sekundarnich center. To se v Sir§im zazemi Prahy uplatiuje napf. v okoli
Nymburka, Rakovnika a Kolina. Vyrazny pokles energetické narocnosti populacniho potencialu je
charakteristicky také pro oblasti, které se nachazeji mimo oblasti $irsich*® metropolitnich regiondi.
Jedna se zejména o oblasti Ceskomoravské vysociny, Ceského lesa, rozhrani Stiedoceského a
JihocCeského kraje a nékterych pohranicnich oblasti, véetné Spatné dostupnych oblasti, jako je
Sluknovsko. Vyznamny je vliv center v téchto oblastech (Tabor, Strakonice, Domazlice, Ceska

Tfebovd, Znojmo a podobné).

% tj. véetné &asti periferii bezprostfedné navazujici na oblast metropolitniho regionu, respektive oblasti, ve
kterych dochazelo mezi lety 2001 a 2011 k (mirnému) nardstu poctu obyvatel.
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U prostorového rozmisténi energetické naroc¢nosti populacniho potencialu snizeného na 50 procent
dochazi k dalsimu nardstu vyznamu vztahl v mensim méftitku. S tim souvisi dalsi pokles vyznamu
meziregionalnich rozdil( na energetickou naroc¢nost a nartstu vyznamu rozdilG uvnitf regionl pro
zatazeni jednotlivych ZUJ do nepftiznivych decild. Tento jev je opét dobre patrny v zazemi Ceskych
Budéjovic a Plzné. Snizuje se také vzdalenost, na kterou jsou vysledky ovlivnény vztahy ve vétSim
méritku (tj. v ramci regionl nejvétSich mést). Mezi lokality s velmi nepfiznivymi vysledky (dva decily
s nejvyssi energetickou naro¢nosti populacniho potencidlu) se tak dostavaji oblasti mnohem blize k
jadrovym oblastem.

Pfechody mezi oblastmi s ptiznivymi a nepfiznivymi hodnotami energetické naro¢nosti popula¢niho
potencialu jsou strméjsi neZ v prfedchozich dvou pfipadech. Vnéjsi okraj oblasti s nepfiznivymi
hodnotami energetické narocnosti populacniho potencialu v $irSim zazemi velkych méstskych regiond
vykazuje rostouci diferenciaci.

Vysoka energeticka narocnost je charakteristicka zejména pro koridory spojujici jddrové oblasti
(napf. Praha — Plzen, Praha — Liberec, Praha — Hradec Kralové). Tento vztah byva obvykle podporeny
pfitomnosti rychlostni komunikace.

Vyznamny je pozitivni vliv stfedné velkych mést*, zejména v oblastech neovlivnénych dominantnimi
centry (Prahou a Brnem), pfipadné na vnéjsim okraji jejich metropolitnich region(i. Mezi pfiznivé
decily z hlediska energetické naroc¢nosti popula¢niho potencidlu se dostavaji mésta jako Tabor,
Jindfichav Hradec, Dadice, Trebi¢ a Nové mésto na Moravé véetné svych bezprostrednich zazemi. Vliv
blizkosti Jihlavy kompenzuje v pomérné rozsdhlém Useku nepfiznivy vliv ddlnice D1.

SloZitéjsi je situace mést, kterd zlstavaji ve vlivu Prahy. Jako pfiklad mizZe slouZit Pfibram, ktera sice
vykazuje velmi vyrazny pokles energetické narocnosti (mapa €. 8), presto zlstava diky dominantnimu
vlivu Prahy mezi energeticky ndrocnymi obcemi (mapa €. 7). To plati i pro obce nachazejici se v jeji
blizkosti smérem k Praze. Pfiznivé;jsi vysledky maji paradoxné Spatné dopravné napojené malé obce
mezi Pfibrami a Brdy. U téch je diky horsi ¢asové dostupnosti Prahy, kterd je ovlivnéna nutnosti
prljezdu pres Pribram, omezen vliv cest do metropole. Zaroven mohou tyto obce plné vyuzivat
vyhod blizkého centra.

Podstatné slabsi je vliv mést, kterd se nachazeji ve vétsi blizkosti (napfiklad Beroun). Vyjimku tvofi jen
nejvétsi koncentrace obyvatel, jako jsou Kladno a oblast vétsi koncentrace populace podél Vitavy a
Labe smérem k Neratovicim. Ani v téchto pfipadech vsak neni pozitivni vliv pfilis silny.

Relativni snizeni energetické naroc¢nosti populacniho potencidlu snizeného ze 75 na 50 procent
(mapa €. 8) ukazuje podstatné vyraznéjsi nardst vyznamu stfedné velkych mést, tj. regiondlnich
center dle typologie (Musil a Miiller 2008), napF. Prachatic, Klatov, Dacic, Usti nad Orlici. Tento trend
se projevuje i v mistech, kde jsou celkové hodnoty energetické narocnosti populacniho potencialu
stéle silné ovlivnény jadrem regionu (Pfibram a Kladno v regionu Prahy, Rokycany v regionu Plzné).

Dalsi vyrazny pokles vykazuji i nékteré odlehlé oblasti, které mély jiz dfive pomérné nizké hodnoty
energetické naro¢nosti v porovnani s ostatnimi oblastmi. Jedna se zejména o ¢ast pfihranicnich
oblasti (ASsko, Domatzlicko, Znojemsko, Broumovsko, Jesenicko).

47 . , . , v
velikostni kategorie okresnich mést
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PFi vyhodnoceni energetické narocnosti populacniho potencialu po sniZeni na 25 procent ziskdvame
mnohem jemné;jsi a v rdmci republiky rovnomérnéji rozlozeny prostorovy vzorec, ve kterém hraje
klicovou ulohu bezprostredni blizkost i relativné malych mést (velikostni kategorie obci s rozsifenou
plUsobnosti). PokracCuje trend zmensovani oblasti s pfiznivou hodnotou energetické naroc¢nosti
populaéniho potencidlu v zazemi velkych mést. Nové se tyto oblasti omezuji ¢asto jiZ jen na samotné
jddrové mésto a bezprostfedné sousedici obce.

Rozsah Uzemi s nepfiznivymi hodnotami energetické naroc¢nosti populaéniho potencialu vsak zlstava
stale rozsahly — napfiklad v SirSim regionu Prahy se jedna o Uzemi dosahujici v nékterych smérech az
za hranice Stfedoceského kraje. Z velké ¢asti se jednd o Uzemi, ve kterém dochdzelo v obdobi 2001 —
2011 k narlistu poctu obyvatel (Sykora a Mulicek 2012). Ptiznivéjsi hodnoty se vyskytuji az v
odlehlejsich ¢astech vnitfni periferie.

V zazemi velkych mést se projevuje vyraznéjsi vliv lokalnich vztahd, zejména pritomnosti dopravni
infrastruktury a lokalnich center. Jejich vyznam v mistech se silnym vlivem jadrové oblasti je vSak
stale pomérné slaby (napt. Beroun). Na rozdil od vysledk( pro mensi snizeni populaéniho potencialu
maiji v okrajovych ¢astech velkych méstskych regionl vyznamny vliv stfedné velka mésta, jako jsou
Pfibram, Kladno a Rakovnik. Pfitomnost téchto mést spolu s (ne)pfitomnosti zejména rychlostnich
komunikaci také vyrazné ovliviiuje prabéh vnéjsich hranic oblasti s nepfiznivymi hodnotami
energetické narocnosti populaéniho potencidlu.

Relativni sniZzeni energetické narocnosti populacniho potencialu snizeného z 50 na 25 procent

(mapa 10) ukazuje nejen vyse popsané trendy, ale také horsi umisténi nékterych ¢asti Prahy. Ty si
pritom zachovavaiji v celkovém poradi své vyhodné postaveni. Tento paradoxni vysledek je mozné
vysvétlit pomérné vysokym podilem cilll v bezprostfedni blizkosti. Jiz pfi pomérné malém omezeni
velikosti populac¢niho potencialu tak dochazi k vyéerpani vliivu vzdalenych cild, které je spojené

s vyraznéjsim poklesem energetické narocnosti. DalSi omezovani nejdelSich cest potom sice odpovida
pribéhu pro modelovou lokalitu 2, ovsem s mnohem nizsimi absolutnimi hodnotami energetické
naroc¢nosti populacniho potencidlu. Nejedna se tedy o realné nepfiznivy vysledek.
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Proménna pramérna pramérna pramérna primérna
narocnost narocnost 75 % | naro€nost 50 % | narocnost 25 %
mcent -1.46166*** -1.81761%** -1.87576*** -1.72693***
most -0.74849*** -0.85706*** -0.80796*** -0.64412%**
msub -0.69547*** -0.84421*** -0.80979*** -0.58416***
rcent -0.08651 -0.15511 -0.28586*** -0.57656***
rsub 0.08689** 0.03973 -0.07014* -0.29186***
pmet -0.60482** -0.64916** -0.59947** -0.36326
perif 0.23989%*** 0.25958*** 0.25079%*** 0.25332%**
zeleznice -0.02649 -0.03609 -0.09151*** -0.20457***
dalnice 1.15568*** 1.05752*** 1.02268*** 1.01274***
prvni_trida -0.07182** -0.08371*** -0.09581*** -0.10074***
obyvatel -0.07466* -0.07988 * -0.08558** -0.12522%**
OPM 0.04254 0.03867 0.02860 0.01680
intercept -0.15181*** -0.09201*** -0.03075 0.04268
mnohonas. R’ 0.2609 0.2763 0.2786 0.3016

Tabulka 11: linedrni model vlivu zkoumanych proménnych na primérnou energetickou ndrocnost
populacniho potencidlu a jeho Cdsti (koeficienty 8). Hladiny vyznamnosti: * 0,05, ** 0,01, ***0,001

Statistické vyhodnoceni v tabulce 11 ukazuje vliv jednotlivych provéfovanych proménnych na
naroc¢nosti populaéniho potencidlu a jsou proto pfiznivéjsi. Pfiznivé jsou hodnoty odpovidajici
zafazeni mezi metropolitni regiony, u kterych je ale vyrazny rozdil mezi ZUJ patticimi do obci nad 45
tisic obyvatel (mcent), a ostatnimi ZUJ (most, msub). P¥iznivé (i kdy? ne vidy statisticky vyznamné)
hodnoty vykazuji také oblasti zafazené mezi periferni oblasti v metropolitnich regionech (pmet).

Pfiznivé hodnoty vykazuji obce nad 3000 obyvatel v regionalnich centrech (rcent). Statisticky
vyznamné jsou vsak aZ vysledky pro 50 a 25 procent populacniho potencidlu, kdy také roste ptiznivy
vztah mezi zafazenim obce do této kategorie a energetickou nadrocnosti odpovidajici jejimu
populaénimu potencialu. To je v souladu s vyhodnocenim mapovych vystupd, kde u tohoto typu ZUJ
Casto pretrvaval silny vliv jddrovych oblasti metropolitnich region(. U obci do 3000 obyvatel

v regionalnich centrech (rsub) neni vliv pfilis vyrazny a prechazi od velmi mirné nepftiznivého (B =
0,08) pro cely populaéni potencial az k relativné pfiznivému pro jeho sniZeni na 25 procent (p = -
0,29). | v tomto pripadé vysledek odpovida vyhodnoceni mapovych vystup(.
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Systematicky nepftiznivy vliv ma kategorie perifernich regiont (perif), navic bez jakékoliv tendence ke
vysledek je pradépodobné ovlivnén nepfiznivymi vysledky vnitfnich periferii, zejména vnéjsi ¢asti
Stfedoceského kraje. Pfitom z vyhodnoceni mapovych vystupl je patrné, Ze nékteré periferni oblasti
vykazuji pfiznivéjsi hodnoty. DuleZité také je, Ze z hlediska klasifikace (Musil a Miller 2008) nespliiuje
mnoho odlehlych oblasti s relativné priznivymi vysledky podminky pro klasifikaci jako ,periferie” a
jsou zafazeny mezi ostatni oblasti.

Z hlediska vlivu infrastruktury, je mozné pozorovat jednoznacny a silné negativni vliv dalnic a
rychlostnich silnic (proménna dalnice). To je v souladu s vyhodnocenim mapovych vysledk( a
odpovida tomu, Ze tato infrastruktura pfimo ovliviiuje dosazenou Uroven mobility. Tim umoznuje
relativné silné vztahy na pomérné velkou vzdalenost s pfimym dopadem na narlst energetické
narocnosti populacniho potencidlu. U vlivu této infrastruktury dochazi pfi vyhodnoceni pro ¢ast
populacniho potencidlu k mirnému snizovani vlivu, coz mliZze souviset s oslabovanim vlivu zejména
v odlehlejsich oblastech (ptikladem je okoli dalnice D1 v oblasti Vysociny). | ptes obdobny
mechanismus ovlivnéni vypoctu®® je v ptipadé silnic prvni t¥idy mozné pozorovat mirné pfiznivy
vztah. To je pravdépodobné dano jejich vztahem k rozmisténi obyvatel a jejich vlivem na toto
rozmisténi (tj. koncentraci obyvatel). Obdobna situace se vyskytuje také u Zeleznice, ktera do vypoctu
samotného nijak nevstupuje, ale presto ma jeji blizkost pfiznivy vliv na energetickou naro¢nost
populaéniho potencidlu snizeného na 50 procent a na 25 procent. Vliv Zeleznice je svou velikosti
srovnatelny naptiklad s vlivem zafazenim ZUJ do kategorie obci do 3000 obyvatel v regionalnich
centrech (rsub).

Mirny pfiznivy vliv ma pocet obyvatel ve zkoumané ZUJ (B = 0,075 a? 0,125). Tento vliv je vcelku
pochopitelny, protoze vytvari ¢ast populacniho potencidlu s nulovou energetickou naro¢nosti.
Prekvapiva je spis velmi mala sila tohoto vlivu. To je pravdépodobné zplsobeno tim, Ze proménné
vyjadtujici pislunost ke kategorii regionu dokazi [épe vystihnout nejen velikost ZUJ, ale i blizky
kontext, jeho? vliv pfevazuje. Vliv poctu OPM p¥itomnych v ZUJ neni statisticky vyznamny. To
odpovida tomu, Ze ve vypoctu neni nijak zohlednén a struktura osidleni je dobfe vyjadifena ostatnimi
proménnymi.

48 avvs s v ., . . savs , . v s v . .
vzhledem k nizsi vypoctové rychlosti u silnic prvni tfidy neni ovlivnéni vypoctu tak silné

91



Proménna relativni snizeni | relativni sniZzeni | relativni snizeni
75/100 % 50/75 % 25/50 %
mcent -2.313556*** -1.208891*** -0.05872
most -0.664185*** -0.004077 0.41710%**
msub -0.892062*** -0.190667*** 0.49486***
rcent -0.155162 -0.532841*** -0.84677***
rsub -0.137591 *** -0.407653*** -0.56909***
pmet -0.363325 -0.077743 0.30922
perif 0.156668*** 0.061816* 0.04950
zeleznice -0.070199** -0.246494*** -0.29326***
dalnice 0.183575*** 0.168181*** 0.09964**
prvni_trida -0.093660*** -0.118084*** -0.07086**
obyvatel -0.092829** -0.086037* -0.23392%***
OPM -0.008358 -0.017779 -0.01788
prusecik 0.180871*** 0.254886*** 0.20262%**
mnohonas. R? 0.2457 0.1272 0.2289

Tabulka 12: linedrni model vztahu vybranych proménnych a relativniho poklesu energetické
ndrocnosti pfi snizeni populacniho potencidlu (koeficienty 8, niZsi hodnoty jsou priznivéjsi). Hladiny
vyznamnosti: * 0,05, ** 0,01, ***0,001

Vysledky statistického vyhodnoceni relativni zmény (poklesu) energetické narocnosti pfi postupném
snizovani popula¢niho potencidlu, jsou zobrazeny v tabulce 12. Zajimavy je zejména vyrazné se
ménici vliv jednotlivych proménnych v riznych krocich sniZzovani populacniho potencidlu a u
nékterych proménnych také odliSné chovani v porovnani s vlivem na energetickou narocnost
populacniho potencidlu v pfislusnych krocich.

V ZUJ obcich nad 45 tisic obyvatel v metropolitnich oblastech (mcent) se nejprve projevuje pomérné
velky pokles energetické narocnosti populacniho potencidlu, coz odpovida situaci, kdy dochazi

k omezeni vazeb s SirSim spadovym uzemim. Vzhledem k tomu, Ze pfi relativné monocentrickém
usporadani zejména prazského regionu jadro dominuje, dochazi k prudkému poklesu energetické
narocnosti jiz pti snizeni populacniho potencialu na 75 pocent a pfi dalSim sniZovani se hodnota
koeficientu B naopak rychle blizi nule. Tento pribéh neni nutné vnimat negativné. Jedna se naopak o
vedlejsi projev velmi nizké energetické ndrocnosti populaéniho potencialu, ktery je v téchto krocich
tvoreny prevazné velmi kratkymi potencialnimi cestami uvnitf jadrové oblasti.
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Rozdilny je vyvoj ve zbytku metropolitnich region(, kdy sice mensi, ale stale vyznamny pokles mezi
100 a 75 procenty populaéniho potencialu pfechazi postupné ve znaéné nepftiznivé hodnoty pfi
prechodu z 50 na 25 procent (B = 0,49 pro msub je vibec nejvyssi hodnotou). To ukazuje, Zze i v
energeticky méné ndrocné poloviné potencialnich cest je prispévek blizkych cil pomérné nizky.
Tento vysledek je v souladu s vyhodnocenim dle tabulky 11 i rozborem mapovych vystup(.

Opacny je vyvoj v oblastech regionalnich center se silnéjsim vztahem u obci nad 3000 obyvatel
(rcent), nez u obci s méné nez 3000 obyvateli (rsub), kde je ovsem pribéh podobny. Trend sniZzovani
energetické narocnosti je priznivy jiz pfi snizeni populacniho potencidlu ze 100 na 75 procent a
relativni pokles se pfi dalsim sniZzovani popula¢niho potencialu postupné zvysuje. Jedna se o disledek
toho, Ze celkova hodnota je ¢asto ovlivnéna silnymi vzdalenymi cili, ale zaroven je populacni
potencidl zaloZen na vyznamném pfispévku lokalnich cill, které zacinaji hrat vyznamnou roli aZ pfi
pokracujicim snizovani populacniho potencidlu. To odpovida i vizudlnimu vyhodnoceni mapovych
vystupl, ve kterych se mnoha mensi centra zacinaji vyraznéji projevovat az pfi vyhodnoceni vysledk
energetické narocnosti populaéniho potencidlu snizeného na 25 procent.

Obdobny vyvoj se projevuje i u perifernich oblasti. U téch je hodnota koeficientu nejprve mirné
neprizniva, ale pozdéji dochazi k zlepseni smérem k hodnotdm blizkym nule se
statisticky nevyznamnym vlivem.

Z hlediska infrastruktury ma blizkost dalnic mirné negativni vliv na postup snizovani populacniho
potencialu spolu s mobilitou. Negativni vliv je vSak podstatné slabsi nez v pfipadé vlivu na
energetickou narocnost populaéniho potencidlu dle tabulky 11. To miZe znamenat, Ze vliv dalnic se
projevuje spi$ prostfednictvim celkového vlivu na mobilitu, nez specifickym vztahem k sidelni
strukture. Pozitivni vliv ma blizkost Zeleznice a v podstatné mensi mife i silnic 1. tfidy.

Proménnd poctu obyvatel ZUJ se sice projevuje pozitivné, vyraznéjéi je tento vliv ale az mezi 50 a 25
procenty populaéniho potencidlu. To je pravdépodobné uroven, kdy zacina hrat vyznamné;jsi roli
vlastni potencidl téchto oblasti. Vliv OPM neni ani v tomto pfipadé statisticky vyznamny.

14.2. Vliv zmény ceny pohonnych hmot na populac¢ni potencial
Predpokladany narist realnych cen pohonnych hmot povede k postupnému omezovani mobility a
s tim souvisejicimu narlstu prostorového tfeni. Tento vztah byl modelovan pomoci upravené funkce
vzdalenostniho poklesu, kterad vychazela z kombinace ¢asovych nakladd a naklad odpovidajicich
spotfebovanym pohonnym hmotam (viz kap. 12.4.3). Byl uvazovan pomérné pomaly narust ceny
pohonnych hmot ve vysi 3 procenta za rok®, ktery se nachazi mezi stfedni a nizkou hodnotou
predpokladaného nardstu v préci (Spiekermann a Wegener 2007). Tento narlst znamena zvyseni
ceny pohonnych hmot o ptiblizné 80 procent béhem 20 let.

Vliv narlstu ceny pohonnych hmot byl modelovan ve tfech ¢asovych okamZicich: ve vychozim roce T,
vCase T+ 10letav case T+ 20 let. Mapa €. 11 ukazuje hodnoty populaéniho potencialu ve vychozim
roce, mapa ¢. 12 populacéni potencial v roce T + 20 let a mapy 13 a 14 zménu populacniho potencidlu
mezi vychozim rokem aroky T+ 10 leta T + 20 let.

Ve vychozim roce maji nejvyssi hodnoty populaéniho potencidlu tfi nejvétsi méstské regiony (prazsky,
brnénsky, ostravsky) véetné zazemi. Za témito regiony, které jsou z hlediska populacniho potencidlu

49 v Sve v g
cena byla vztazena k vysi Cisté mzdy

93



nejatraktivnéjsi, nasleduji ostatni vyznamné méstské regiony — plzensky, ustecko-chomutovsky,
hradecko-pardubicky, a olomoucky. A7 s odstupem nasleduji regiony Karlovych VarG a Ceskych
Budéjovic. Méfitko prostorového usporadani je velké, vliv mensich sekunddrnich center neni patrny.

Vyznamné se projevuje vliv rychlostnich komunikaci na vys$si hodnoty dostupnosti. To plati jak pro
rychlostni silnice a dalnice, které na sebe vazi vyznamnou koncentraci osidleni (Praha — Mlada
Boleslav — Liberec, Praha — Plzen, Praha — Hradec Kralové), tak i pro ty, které nedisponuiji silnou
vazbou na sidelni strukturu (koridor dalnice D1).

V modelovém case T + 20 let (mapa 12), miZzeme pozorovat dvé zmény ovliviujici vysledky. Na jedné
strané je to vyrazny narUst vyznamu blizkosti jadrovych oblasti méstskych, které pozitivné ovliviuji
nejen své Uzemi, ale také své bezprostiedni zazemi. MliZeme pozorovat narlst relativni hodnoty
populacniho potencidlu u vétsiny méstskych region krajskych mést, ktera se hodnotou popula¢niho
potencidlu posouvaji do nejvyssich dvou decill. Karlovy Vary a Zlin sice z hlediska hodnot
populaéniho potencialu zaostavaiji, je ale mozné pozorovat nartst v celém koridoru pod Krusnymi
horami i v koridoru Pomoravi (Bfeclav — Zlin — Olomouc). V pfipadé Jihlavy odpovida vyse
populaéniho potencialu spise nékterym okresnim méstlim, jako jsou Tabor, Strakonice, Znojmo nebo
Pfibram. Regiony téchto mést patfi mezi dalsi oblasti, jejichz populaéni potencial také relativné
vzrostl.

Na druhou stranu dochazi k poklesu vyznamu koridor( dopravni infrastruktury v oblastech, které
nejsou pfimo ovlivnéné velkymi mésty. Na jedné strané mizeme pozorovat v podstaté ,zmizeni” linie
dalnice D1, s vyraznym primétem do mapy ¢. 11, ktera ukazuje relativni pokles popula¢niho
potencidlu mezi vychozim rokem a rokem t + 20. ZUstdvaji zachovany tradicni linie spojujici Prahu

s Pardubicemi / Hradcem Kralové a dale Moravou. Vysledky pozitivné ovliviiuje trasa Zelezni¢niho
koridoru mezi Prahou a Plzni, a také trasa Zelezni¢niho spojeni Praha — Tabor — Ceské Budé&jovice v
blizkosti Prahy. Zelezni¢ni doprava pfitom nemohla vypocet p¥imo ovlivnit.
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Relativni vyvoj populacniho potencidlu (mapy 13 a 14), tj. uchovany podil jeho vySe mezi modelovymi
roky T + 10 let, respektive T + 20 let, a vychozim rokem, ukazuje zietelnéji tendence, které jsou
patrné ze srovnani map populaéniho potencidlu. Prostorové vzorce jsou vyraznéjsi a vySe popisované
zmény se projevuji dfive a vyraznéjsim zplisobem. Zachovani jen malého podilu populaéniho
potencialu je charakteristické zejména pro vnéjsi ¢asti zazemi velkych mést. Vyjimkou jsou pfitom
mista, kde se nachazi nékteré ze stfedné velkych mést. Jejichz vliv postupné narlista, v modelovém
Case T+ 20 let je v porovndni s casem T + 10 let vyraznéjsi a u nékterych mést se teprve zacina
projevovat. V nékterych pfipadech je vliv silnéjsi a vyvoj je mozné oznacit jako ptiznivy (Pfibram)

v jinych je vliv sice patrny, ale pouze zmirfiuje nepfiznivy vyvoj populacniho potencidlu (Rakovnik).

V pribéhu c¢asu je moZné pozorovat také zmensovani rozsahu zazemi, ve kterém dochazi
k pfiznivému vyvoiji, a priblizovani vnitfnich hranic ¢asti zazemi, které rychle ztraceji svij populaéni
potencial, smérem k jddrovym oblastem. Zfetelné dochazi k poklesu méritka probihajicich zmén.

Zajimavé je, e rozdily plynouci z piitomnosti rychlostnich komunikaci se €asto pfili§ neprojevuji a ZUJ
v jejich blizkosti vykazuji ¢asto podobny pribéh poklesu populacniho potencialu jako ostatni ¢asti
regionu ve stejné vzdalenosti od jddrové oblasti. V nékterych osach byl sice dosah nepfiznivé
ovlivnéného Uzemi v ose rychlostni komunikace (zejména dalnice D1) delsi, nez v navazujicich
oblastech, ale tento rozdil je mozné pomérné dobre vysvétlit pritomnosti sekundarnich center

v oblastech priznivéjsiho priibéhu tohoto rozhrani.
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14.3. Vliv zmény ceny pohonnych hmot na dostupnost pracovni sily a

pracovnich mist vyjadrenou balan¢nimi koeficienty
Scénar postupného narlstu ceny pohonnych hmot o 3 procenta ro¢né ve vztahu k ¢istym mzdam byl
provéren také z hlediska dopadid na dostupnost pracovnich pfileZitosti a pracovni sily. Zvolenym
indikatorem dostupnosti byly balanéni koeficienty, které jsou odvozené z dvojité omezeného
gravitaéniho modelu™. Balanéni koeficient A vyjadfuje dostupnost obsazenych pracovnich mist
(OPM) a balanc¢ni koeficient B dostupnost pracovni sily (zaméstnanych EAO). U obou ukazatell je
pfitom zohlednéna konkurence.

Mapy 15 a 16 ukazuji hodnoty obou koeficient(l ve vychozim roce. Vysledky pro vychozi rok jsou
charakeristické velkym méritkem, které odpovida zakladnamu c¢lenéni méstskych regiont velikosti
regiony krajskych mést, zejména jejich jadrové oblasti a zazemi. Vysoké hodnoty obou koeficient(
vykazuji také dulezZité koridory osidleni v oblasti pod Krusnymi horami a na Moravé mezi Brnem,
Olomouci a Ostravou. Vysledky jsou vyznamné ovlivnény pritomnosti rychlostnich komunikaci,
zejména pokud spojuji vyznamna centra (Praha — Plzen, Praha — Liberec, Praha — Jihlava— Brno a
podobné).

U obou balanénich koeficientl se odlisné projevuje gradace v misté vyznamnych center. U
koeficientu A je prechod mezi oblasti s vyssimi a nizSimi hodnotami spise strmy. Koeficient B naopak
vykazuje mezi jddrovymi oblastmi s jeho vysokymi hodnotami a perifernimi oblastmi, ve kterych
nabyva nizsich hodnot, pozvolné;jsi pfechod. Rozdily jsou pravdépodobné zplsobeny vysokou
koncentraci pracovnich mist do jadrovych oblasti v porovnani s podstatné rozptylenéjsim
usporadanim bydlist zaméstnancl.

Pviz10.1.1a12.4.1
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V modelovém roce T + 10 let, tedy pfi nardstu realné ceny pohonnych hmot na 134 procent vychozi
hodnoty, dochazi ke zvyseni prostorového tfeni, které se projevuje viditelnym zmensenim oblasti
pozitivné ovlivnénych jednotlivymi vyznamnymi centry (napt. Prahou, Plzni, Ceskymi Bud&jovicemi,
Brnem, Olomouci). Zaroven nar(ista strmost prechodu mezi oblastmi s vyssimi a nizS§imi hodnotami
obou koeficientd. S oslabenim vztah( na delsi vzdalenosti souvisi pokles meziregionalnich rozdild a
nardst vyznamu vnitroregionalni polohy. Proto se jadrové oblasti napfiklad v regionech Ceskych
Budéjovic a Pardubic ve vyhodnoceni posouvaji do vyssich decild.

Pomalu zacina klesat vliv koridor( dopravni infrastruktury, ackoliv je stale pomérné vyrazny. Silné
zGstavaji zejména koridory dalnic D5 a R10.

Pro vyhodnoceni pribéhu zmén v jednotlivych lokalitach bylo vyuZito relativni snizeni balancnich
koeficient(l A a B mezi modelovymilety Ta T + 10 let. To je zobrazeno na mapach ¢. 19 a 20, kde se
zacinaji projevovat nékteré vzorce prostorového usporadani, které se v prostorovém rozmisténi
hodnot obou koeficientl projevuji az v modelovém case T + 20 let.

Z trendd, které byly patrné jiz v celkovych vysledcich, je nutné zminit tendenci vyznamnych center
s jejich blizkym zazemim k zachovani svych hodnot dostupnosti vyjadfené balan¢nimi koeficienty.
Zaroven je vSak patrny vyrazny pokles v jejich SirSim zazemi a na né navazujicich vnitfnich ¢astech
perifernich oblasti.

Tento trend je narusen vlivem mensich center (velikostni kategorie okresnich mést), ktera spolu se
svym zazemim dobre uchovavaji hodnoty balanénich koeficientl. Tento jev je dobfe patrny u mést
jako Rakovnik, Kutnd Hora, Trebi¢, Nové mésto na Moravé. Méné vyrazny je tento jev patrny u
sekundarnich center v pfilisné blizkosti silné jadrové oblasti, napfiklad u Nymburku a Blanska. V
pfipadé Prahy neni pozitivni vliv pfitomnosti sekundarnich center v nékterych pfipadech patrny
(napf. u Berouna).

Vliv nékterych mést se projevuje na obou koeficientech odliSnym zplsobem. To se tyka zejména
mést, ve kterych prevazuje bud obytna nebo pracovistni funkce. Pfevahu rezidencni funkce je mozné
pozorovat na pfikladech Kladna a Pfibrami, kde v obou pfipadech dochazi k pfiznivéjSimu vyvoji u
koeficientu B, tj. dostupnosti zaméstnancli. Opacnym prikladem je Mlada Boleslav, u které je
pfiznivéjsi vyvoj u koeficientu A, tj. dostupnosti OPM.

Pomaly pokles obou ukazateld je mozné sledovat ve vétsiné prihrani¢nich oblasti, kde se vSak

s vyjimkou severnich Cech a ¢aste¢né Moravskoslezského kraje tento piiznivy vyvoj neprojevuje na
celkovych vysledcich. Pozitivni trend vyvoje obou ukazatel( je moZné zaznamenat také v oblastech
vzdalenéjsich od jadrovych oblasti, kde je velmi dobfe zfetelny vliv stfedné velkych mést, jako jsou
napfiiklad Tabor, Sumperk a Znojmo.

Ve vysledcich se projevuje slabnouci vliv rychlostnich komunikaci. Jeho dlisledkem je protaZeni
oblasti negativniho vyvoje v koridoru dalnice D1 u Brna i Prahy. Jinde naopak prevazuje pozitivni vliv
pfitomnosti stfedné velkych mést nad negativnimi dopady omezovanim vlivu rychlostnich
komunikaci. To je patrné naptiklad na vyvoji balanéniho koeficientu B v oblasti Pfibrami/rychlostni
silnice R4.
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V modelovém roce T + 20 let dochazi k narlstu readlné ceny pohonnych hmot o 80 procent. V tomto
obdobi se prohlubuji trendy patrné jiz v modelovém roce T + 10 let. Pro zachovani vysokych hodnot
obou koeficient(l se stava stale dllezitéjsi blizkost vyznamnych center (vétsina krajskych mést) nebo
prislusnost ke koridoru osidleni (zejména koridor Podkrusnohofi). Zaroven pokracuje trend
zmensovani dosahu pozitivniho vlivu téchto mést.

Vysledky ovliviiuje také blizkost stfedné velkych mést. Projevuje se tak postorovy vzorec, ktery byl ve
vyhodnoceni relativnich balancnich koeficient( zfetelny jiz v modelovém roce T + 10 let. Dochazi také
k postupnému rozélenovani nékterych do té doby homogennich oblasti. Pfikladem muzZe byt vyvoj
koeficientu B v kraji Vysocina nebo v oblasti JZ od Plzné.

Dale pokracuje pokles vlivu rychlostnich komunikaci na vysledky, zejména ne vysi koeficientu A. U
nékterych koridorl je tento vliv jiz jen velmi slaby (napt. v ¢asti koridoru ddlnice D1). V jinych
pfipadech neni zfejmé, zda jsou vysledky ovlivnény rychlostnimi komunikacemi, nebo intenzivné;si
urbanizaci v jejich koridorech (napf. Praha — Teplice, Praha — Plzen).

Relativni zména koeficientli mezi vychozim rokem a rokem T + 20 pohlubuje trend, ktery byl patrny
jiz v pfedchozim obdobi. Vyznamnym rozdilem je zmenSujici se méfitko, ve kterém probiha ovlivnéni
pfitomnosti mensich center. Také posiluje jejich vliv ve vétsi blizkosti vyznamnych center. Pozitivni
VYVoj je moZné zaznamenat i u pomérné malych mést velikostni kategorie ORP, jako jsou Sedl¢any
nebo Svétla nad Sdzavou s méné nez 10 000 obyvateli.

| vtomto obdobi pretrvavaji vyrazné rozdily ve vyvoji obou koeficientll v mistech nevyvazeného
poméru bydlist a pracovist. Tento jev je opét dobre patrny u Kladna a Mladé Boleslavi.
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Proménna rel_a_10 rel_b_10 rel_a_20 rel_b_20
mcent 1.834557*** 1.52902*** 1.945]15*** 1.47493***
most 0.843771*** 0.67882%*** 0.71929*** 0.52624***
msub 0.778513*** | 0.48797*** 0.65407*** 0.34612***
rcent 0.316529*** | 0.36795*** 0.40820*** 0.43667***
rsub 0.118793*** | 0.13669*** 0.30875*** 0.26786***
pmet -0.134651 0.13036 -0.32274 0.10313
perif -0.254826*** | -0.18287*** -0.25441*** | -0.22900***
zeleznice 0.151846*** | 0.19158*** 0.26104*** 0.30898***
dalnice -0.381193*** | -0.58620*** -0.40000*** -0.61745%**
prvni_trida 0.198439*** | 0.14372%** 0.19510*** 0.11145***
obyvatel 0.068622 0.14734*** 0.04233 0.17669***
OPM -0.003919 -0.07286* 0.05515 -0.06600
intercept -0.176985*** | -0.11410*** -0.24691*** -0.14073***
mnohonas. R®> | 0.2141 0.1716 0.2567 0.2119

Tab. 13: Koeficienty 8 linedrniho modelu viivu charakteristik ZUJ na relativni snizeni balanénich
koeficient(i A a B. Hladiny vyznamnosti: * 0,05, ** 0,01, ***0,001

Vysledky statistického vyhodnoceni shrnuté v tabulce 13 ukazuji, Ze mensi pokles obou balanénich
koeficientll je charakteristicky zejména pro metropolitni oblasti a v jejich rdmci pro obce s vice nez
45 tisici obyvateli (mcent). Ty vykazuji vyrazny odstup od ostatnich ¢asti metropolitnich regionl
(hodnoty koeficientl B dosahuji vice nez dvojnasobnych hodnot). Mezi ostatnimi ¢astmi
metropolitnich region( jiz neni pFili§ velky rozdil, pfesto jsou hodnoty mirné pfiznivéjsi v ZUJ obci
s vice neZ 5000 obyvatel (most) neZ v obcich do 5000 obyvatel (msub).

PFiznivy pribéh vykazuji také oblasti regionalnich center. Velikost obci pfitom hraje vyznamnou roli,
kterd se viak postupné snizuje (rozdily koeficientl B mezi kategoriemi rcent a rsub jsou v ¢ase T + 10
vice nez dvojndsobné, v ¢ase T + 20 jsou koeficienty pro rsub jen o Ctvrtinu nizsi v pripadé balan¢niho
koeficientu A, respektive o méné nez 40 procent nizsi v pfipadé balanc¢niho koeficientu B).

Dopady na periferni oblasti jsou nepfiznivé, u perifernich oblasti v metropolitnich regionech neni
vztah statisticky vyznamny (p > 0,05).

Z hlediska vlivu infrastruktur je moZné pozorovat pfiznivy vztah v pfipadé blizkosti Zeleznice a o néco
slabsi ptiznivy vztah v pfipadé silnic prvni tfidy. V obou ptipadech se vzhledem k postupu vypoctu
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nejedna o ptrimy vliv’' a rozdily souvisi s koncentraci obyvatel a pracovnich pfilezitosti v jejich
blizkosti. Pomérné silny neptiznivy vliv je naopak mozné pozorovat u dalnic a rychlostnich silnic.

Z hlediska poctu obyvatel je patrny statisticky vyznamny vliv pouze u zmén koeficientu B, kdy vyssi
pocet obyvatel v pfisluiné ZUJ vede k mirné piiznivéjsimu vysledku. Po¢et OPM v ZUJ hraje pomérné
malou roli a navic prekvapivé®® také pouze u koeficientu B v roce T + 10 let. Tento vysledek
pravdépodobné odrazi rozmisténi pracovnich pftilezitosti v Uzemi, kdy je jejich vyznamna ¢ast
koncentrovana do relativné malého poctu ZUJ. Pozitivni vliv se viak projevuje na velky pocet ZU)J

v jejich okoli, které vsak z hlediska statistického vyhodnoceni OPM nedisponuiji. Vysledkem je proto
nutné slaby vztah mezi zkoumanymi proménnymi.

14.4. Omezeni provedenych analyz vztahu ceny pohonnych hmot a

dostupnosti
Analyzy prezentovanych v kapitolach 14.2 a 14.3 se vyznacuji nékterymi omezenimi, kterd mohou
ovliviiovat vysledky.

Prvnim vyznamnym omezenim bylo, podobné jako u modelu energetické narocnosti populacniho
potencialu v 14.1, uvaZovani pouze jednoho dopravniho mdédu. V pfipadé zohlednéni mozZnosti vyuZziti
vice moda by byly zvyhodnény oblasti s dobrou dostupnosti infrastruktury umoznujici energeticky
malo narocnou dopravuy, tj. zejména elektrifikovanych Zelezni¢nich koridor a kapacitni prfiméstské
Zeleznice. V souladu se zavéry (Smart 2014) by v téchto oblastech mohla byt rostouci cena
pohonnych hmot kompenzovéna nabidkou cenové relativné stabilni hromadné dopravy a pokles
ukazatelll dostupnosti by pravdépodobné byl podstatné pomalejsi.

Dalsi omezeni provedenych analyz souvisi s jejich statickym charakterem a starim pouzitych dat.
PouZita data nezachycovala zmény, ke kterym doslo v obdobi po roce 2001. Staticky charakter
pouZitych modeld neumoznil pfimo zohlednit rozdily plynouci z pokra¢ovani nékterych trend( ve
vyvoji rozmisténi obyvatel a pracovnich pfileZitosti, zejména proces jejich disperze v ramci
suburbanizace. Na druhou stranu nebyly zohlednény ani jevy, které by mohly byt vyvolany samotnym
narlistem ceny pohonnych hmot. Ten by pravdépodobné vedl k poklesu vystavby v nejvice
postizenych oblastech, jaké pozorovali Molloy a Shan (2010), a ke zménam v reziden¢ni migraci s
pravdépodobnym posilenim procest vedoucich ke koncentraci. Oba typy procest by mohly byt

v pouzitych modelech zohlednény pomoci externich modeld, kterymi by byla modifikovana vstupni
data pro jednotlivé modelové roky.

vvvvvv

s jinymi funkcemi pouzivanymi pfi modelovani dostupnosti (mochninna se zapornym exponentem,
exponencialni) ma pouzita funkce dle (Novotny 2011) pro nékteré vzdalenosti strmé;jsi a pro nékteré
naopak méné strmy prlibéh. Malo strmy prlibéh je charakteristicky pro velmi kratké a naopak velmi
dlouhé vzdalensoti. U téch dochazi k riziku podhodnoceni dopadd a rozdilé mezi blizkymi ZUJ.
Naopak u vztah(l na stfedni vzdalenosti, zejména v blizkosti hodnoty diskontniho soucinitele 0,5, kde
je prabéh funkce nejstrméjsi, dochazi k riziku nadhodnoceni dopadt i rozdilG mezi blizkymi

My ptipadé silnic prvni tfidy je naopak opravnéné predpokladat mirné negativni primy vliv zpisobeny vyssimi
cestovnimi rychlostmi podobné jako u rychlostnich silnic a délnic

> potet OPM se uplatfiuje p¥i vypottu koeficientu A, kde by bylo opravnéné otekavat jeho pozitivni vliv diky
vlastnimu potencialu.
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lokalitami. Jedna se o problém do urcité miry podobny citlivosti izo¢arovych ukazatel( dostupnosti na
(arbitrarni) stanoveni hranice (Geurs a van Wee 2004).

15. Simulace moZnosti prizpisobeni

Pomoci simulaéniho modelu byly vyhodnoceny dva scénare ndhlého omezeni dostupnosti energie
pro dopravu. Oba scénare vychazely z pracovniho scénare a odliSovaly se pri¢inami a mechanismem
plsobeni omezeni dostupnosti energie pro dopravu.

Jako zakladni scénar je v této €asti oznaCovdan scéndr, ve kterém je omezenda dostupnost energie pro
dopravu zplsobena jejim (nahlym) fyzickym nedostatkem. Jedna se o situaci, kterd muze byt
zpUsobena napfriklad blokadami rafinérii a ostatnich zdroji pohonnych hmot. Jako pfiklad takové
udalosti mGze slouZit vyvoj ve Spojeném kralovstvi v dobé protestll proti danim z pohonnych hmot
v roce 2000 (Noland et al. 2003).

Druhy provérovany scénaf je zaloZzen na odliSném mechanismu vzniku a plsobeni a podoba se spise
udalostem ve scénafi Oil Shockwave (Gates 2007). Dostupnost energie pro dopravu je v tomto
pfipadé omezena nednosnym narlistem ceny pohonnych hmot spiSe nez jejich bezprostiednim
nedostatkem. Tento scénaf je dale oznacovan jako scénar narlstu ceny.

PtizpUsobeni v modelu odpovidaji zméné dopravniho médu smérem od energeticky narocnych
k méné naro¢nym a nakonec k nemotorové dopravé, pripadné k nemoznosti realizovat kazdodenni
dojizdku do zaméstnani. Pro podrobnéjsi popis viz kapitolu 12.5.1.

Vyhodnoceni je provedeno pomoci simulacniho modelu, ktery stanovuje tlak na pfizplsobeni a na
jeho zakladé modeluje zmény dojizdkového chovani jako nastroje prizplsobeni. Dojizdéjici jsou
odvozeni z proudu dojizdky ze SLDB 2001 s upiesnénim zdrojl a cill ve statutarnich méstech
délenych do zUJ >,

15.1. Priibéh prizptisobeni v jednotlivych krocich simulace
Prabéh simulace byl rozdélen do deseti krok, které byly stanoveny dvéma zpUsoby. Prvni zplsob byl
zalozen na snizovani celkové spotieby energie v disledku jednotlivych pfizplsobeni. Jednotlivé kroky
pritom byly vymezeny desetinami vychozi spotfeby energie. Druhy zpUsob byl zaloZen na rozdéleni
do deseti krokl podle shodného poctu prizplisobeni.

Jednotlivé kroky odpovidaji zavaznosti omezeni dostupnosti energie pro dopravu. Rozdéleni simulace
do jednotlivych krok umoznuje sledovani zmén v prostorovych dopadech, ménici se typ
prizplsobeni a odlisSné dopady na jednotlivé socioekonomické skupiny. Ty jsou v simulaci vymezené
nejvyssim dosazenym vzdélanim.

Pti krocich simulace zaloZenych na postupu sniZzovani spotieby energie byl pocet pfizplsobeni
rozloZzen mezi jednotlivé kroky znac¢né nerovnomérné. V prvnich krocich je pro desetinové snizeni
spotfeby nutny jen velmi maly po¢et omezeni nejdelSich cest. Naopak v pozdéjsich krocich tento
pocet narusta a na posledni krok pripada asi 60 procent celkového poctu prizplisobeni. To odpovida
vyraznému zeSikmenim distribuce energetické ndrocnosti dojizdkového chovani, jaké v Anglii

>* pro podrobné&jii popis viz kapitoly 12.2 a 12.5
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pozorovali (Brand et al. 2013). Zaroven hraje vyznamnou roli narustajici podil energeticky méné
naro¢nych madi hromadné dopravy v pozdéjsich krocich simulace.

V zadkladnim scénafi se projevuje odlisny priibéh poctu prizplsobeni v jednotlivych
socioekonomickych skupinach obyvatel, vyjadienych nejvyssim stupném dosazeného vzdélani. Tyto
skupiny jsou v grafu oznaceny jako:

ZS — zékladni vzdélani véetné neuplného

SS bez maturity — stfedni vzdélani bez maturity

SS s maturitou — stfedni vzdélani s maturitou véetné vy$$iho odborného vzdélani
VS — vysoko3kolské vzdé&lani

Pocet prizplsobeni vysokoskolsky vzdélanych dojizdéjicich ma v porovnani s ostatnimi skupinami
nepfiznivéjsi prabéh, kdy prizplsobeni nastavaji dfive. To odpovida pozorovani o konstantnim podilu
Cistého prijmu a ¢asu vyddvaného na dopravu (Van Ommeren a Rietveld 2005). Podle té by lidé

s vysSimi prijmy, mezi které podle medianu pfijma patfi vzdélanéjsi dojizdéjici, volili castéji delsi
vzdalenosti dojizdky s vyssim podilem IAD jako rychlého, ale energeticky a finanéné naroc¢ného
dopravniho mdédu.

1,2
| /
0,8 e 75
e S35 bez maturity
0,6

$8 s maturitou

Graf 1: Relativni pocet pfizptsobeni v ¢ase, zdkladni scéndr, krok = desetinové sniZeni energetické
ndrocnosti

S predpokladem relativné konstantnich vydajl na dopravu je souladu pribéh prizplsobeni ve scénafi
narudstu ceny. Pfi zohlednéni odlisnosti v medianu pfijm0 jednotlivych vzdélanostnich skupin je
pribéh prizplsobeni pro vSechny skupiny témér stejny.

| v pfipadé scénare narlstu ceny je patrny vyrazné nerovhomeérny pocet prizplsobeni v jednotlivych
krocich s velmi podobnym pribéhem jako v pfipadé zakladniho scénare. Pro dosazeni stejného
poklesu spotfeby energie je pfitom nutny mirné vyssi pocet pfizplsobeni.
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Graf 2: Relativni prizplsobeni v ¢ase, scéndr ndrtstu ceny, krok = desetinové sniZeni celkové
energetické ndrocnosti

Graf 3 ukazuje pocty pfizplsobeni pro jednotlivé socioekonomické skupiny v zakladnim scénafi

s kroky zaloZzenymi na desetinach poctu pfizplisobeni. Prvnich devét krok(i vymezenych podle snizeni
energetické narocnosti, které bylo pouzito v predchozich grafech, tvofi prvni ¢tyfi kroky. Diky tomu je
mozné podrobnéji vyhodnotit dalsi pribéh simulace. Zaroven je mozné relativni priibéh poctu
pfizpusobeni jednotlivych socioekonomickych skupin snadno porovnat s primkou vyjadtujici celkovy
prabéh poctu prizplsobeni. Zajimavé je zmenseni rozdil( kolem poloviny poétu provedenych
pfizpUsobeni. | po ni vSak celkové zlstava zachovan nepfiznivéjsi priibéh pro dojizdéjici s vyssi
vzdélanosti.

1,2
1
0,8 —7%
5% bez maturity
0,6 ¥ .
S5 § maturitou
—V5
0,4
Celek
o2 /
0 T T T T T T T 1
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Graf 3: Relativni kumulativni pocet pfizplsobeni, zdkladni scéndr, krok = desetina prizplsobeni
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Grafy 4 a 5 zobrazuji podily pfizpGsobeni v jednotlivych krocich na celkovém poctu prizpisobeni
v dané vzdélanostni kategorii. Kroky jsou rozdéleny podle poctu pfizplsobeni, proto rovhomérnému
pfispévku jednoho kroku odpovida hodnota 0,1.

V ptipadé zakladniho scénare je pro vysokoskolsky vzdélané dojizdéjici vidét nejprve nepfiznivy
pribéh v prvnich dvou krocich, ktery je nasledovan postupnou kompenzaci mezi 3. a 5. krokem. V 6.
az 8. kroku se opakuje nepfiznivéjsi pribéh nasledovanym dalsi kompenzaci v krocich 9 a 10.
Obdobny, byt méné vyrazny, je prabéh u dojizdéjicich s maturitou (véetné VOS), zrcadlové obraceny
pribéh je charakteristicky pro dojizdéjici se stfedni Skolou bez maturity a se zakladnim vzdélanim.

0,18
0,16 \\
0,14 \
0,12 /\ P ]
/ — 7§
0,1 - =SS bez maturity

$S s maturitou

0/08 / V \ .
—\/S

0,06

0,04

0,02

Graf 4: Relativni pocet prizptlsobeni dle vzdélanosti, zdkladni scéndr, krok = desetina prizplsobeni

Odlisny obrazek nabizi graf 5, ktery ukazuje vyvoj pro scénar narlistu ceny. Zde jsou rozdily podstatné
mensi a celkovy prlibéh je od druhého kroku naopak mirné priznivéjsi pro dojizdéjici
s vysokoskolskym vzdélanim.

118



0,16
0,14
0,12 /
0,1 — 78
=S5 bez maturity
0,08 . .
SS s maturitou
—\/$
0,06
e cel|ek
0,04
0,02
O T T T T T T T T T 1
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Graf 5: Relativni poclet pfizplsobeni v ¢ase, scéndr ndrustu ceny, krok = desetina prizplisobeni

Graf 6 zachycuje zmény ve vyuZiti dopravnich méda v jednotlivych krocich simulace zaloZzenych na
stejném poctu prizplsobeni. BEhem prvnich Sesti krokd simulace je v podstaté Uplné opusténa
dojizdka obé&ma silniénimi médy, tj. individualni automobilovou dopravou i autobusovou dopravou,
pro které se v dalsich krocich neobjevuji Zadna prizplsobeni ani ve smyslu jejich opusténi ve
prospéch energeticky méné naro¢nych alternativ. Pfekvapenim je ubytek podilu autobusové dopravy
jiz od druhého kroku. To neznamen3, Ze v tomto a dalSich krocich neziskava autobusova doprava

v nékterych oblastech nové cestujici na ukor individualni automobilové dopravy, ale Ze rychleji ztraci
cestujici na dlouhych dojizdkovych trasach.

AZ do patého kroku dochazi k vyraznému naristu podilu Zelezniéni dopravy a pocinaje sedmym
krokem je to v podstaté jediny vyuZzivany motorizovany dopravni mad. Tyto vysledky simulace je vSak
nutné interpretovat opatrné — ne vzdy je Zelezni¢ni doprava i pfi blizkosti Zelezni¢ni trati vhodna ke
skutecné realizaci dojizdky a presun k témto staviim tak m(iZze predstavovat nenaplnénou poptavku
po tomto dopravnim maédu. Pfizplsobeni by v takovém pripadé svym charakterem odpovidalo
nékterému z nemotorovych dojizdkovych stavi® véetné stavu ,nedojizdka“.

Z hlediska realizace nemotorovych alternativ k dojizd'ce je patrny nejprve silny nastup stavu
,nhedojizdka”, tedy absence vhodného feSeni pro kazdodenni dojizdku. To odpovida nutnosti ndhrady

Vv

s postupné nar(lstajicim vyznamem. Pro dojizdkové relace mezi obcemi je pési doprava prakticky

54 . wrv o ., . . v s e ’ vros s v . ,
pod pojmem ,, dojizdkovy stav” je v simula¢nim modelu chapano bud vyuzivani nékterého z dopravnich

maoda, nebo nemoznost realizace dojizdky u stavu ,nedojizdka” — pro podrobnosti viz kapitolu 12.5
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nepouzitelnd. Tomu odpovida jeji minimalni podil, ktery je soustfedény az v poslednim kroku

simulace.
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Graf 6: Zmény vyuZiti dopravnich modu, zdkladni scéndr, krok = decil pfizptsobeni
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Graf 7: Zmény vyuZiti dopravnich modu, scéndr ndrustu ceny, krok = decil prizptsobeni

15.2. Vyhodnoceni prostorového rozméru prizpiisobeni
Prostorovy rozmér dopad(i omezené dostupnosti energie pro dopravu je sledovan nejprve pomoci
kumulativniho poctu prizpUsobeni (tedy zmény dopravniho médu nebo prechodu k nedojizd'ce)
prepocteného na tisic trvale bydlicich obyvatel v jednotlivych zakladnich izemnich jednotkach.
Pfepocet na trvale bydlici obyvatele byl upfednostnén pred prepoctem na zaméstnané ekonomicky
aktivni obyvatele, protoZe Iépe odrazi samottidici procesy v izemi. To se projevi napfiklad
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v oblastech, kde je v dlisledku odlehlosti mensi podil zaméstnanych ekonomicky aktivnich obyvatel.
Tyto oblasti jsou proto méné zranitelné v porovnani se zranitelnosti samotné skupiny ekonomicky
aktivnich obyvatel.

Zaroven tento zpUsob prepoctu zvyraznuje oblasti s vys$si zranitelnosti dojizd'ky, ve kterych navic
dochazi ke kumulaci vyssiho podilu ekonomicky aktivnich obyvatel. U téchto oblasti by nezohlednéni
nadprimeérného poctu ekonomicky aktivnich osob naopak vedlo k podhodnoceni rizika.

Na druhou stranu zvoleny zplsob prepoctu poskytuje jen slabsi voditko pfi Uvahach o rozvoji
rezidencni funkce se zamérenim na skupiny potencialnich obyvatel, které by obsahovaly vyssi podil
ekonomicky aktivnich osob. Pfitom typickym prikladem takového rozvoje je vystavba bytl

v suburbannich oblastech, ktera se v dnesni dobé pomérné rychle rozviji. V takovém pfipadé by bylo
vhodné vztahnout pocet prizplsobeni k poctu ekonomicky aktivnich obyvatel, nebo porovnat
vysledky modelu pro vychozi data a data upravena v souladu s predpokladanym rozvojem s vyuzitim
externiho modelu.

Pro rozbor prostorového rozmisténi prizptsobeni byly uvazovany kroky simulace zaloZené na
shodném poctu pfizplsobeni. Vysledky prvnich péti krokl simulace pro zakladni scénar jsou
zobrazeny na mapach €. 25 az 29.

V prvnim kroku dochazi ke kumulaci poc¢tu prizptsobeni v zdzemi vyznamnych center (Praha, Brno,
Hradec Kralové, Ceské Budé&jovice, Plzefi (zejména smérem na Karlovy Vary), Olomouc, Zlin, Ostrava).
Vyrazné se také projevuje vliv Mladé Boleslavi jako silného pracovistniho centra. V zazemi nékterych
vétsich mést maji oblasti s vyssim poctem prizpUsobeni urcity odstup od jadrovych oblasti. Vnitini
Cast zazemi proto Casto vykazuje relativné nizké hodnoty poctu pfizplsobeni. Tento jev je dobfe
patrny napf. u Hradce Kralové, Mladé Boleslavi, Ceskych Budéjovic a ostatnich krajskych mést.
Vyjimkou je Praha, kde je tato oblast v podstaté zahrnuta do samotného hlavniho mésta.

Zajimavé je, Ze bezprostiredni zazemi ¢asto vykazuje v prvnim kroku lepsi umisténi nez jddrové mésto
Tento jev je patrny u Hradce Kralové, Mladé Boleslavi, Olomouce a Ceské Budé&jovice. Pficinou mGze
byt lepsi ¢asova dostupnost mezi jddrovymi oblastmi a vétsi podil specializovanych a vysoce
kvalifikovanych zaméstnancd, ktefi bydli v jadrovych oblastech a je pro né béina delsi dojizdka™.

Periferni oblasti nevykazuji jednoznacny trend. Nékteré jejich ¢asti se vyznacuji vyssimi pocty
pfizpisobeni (napf. vnitfni periferie na rozhrani Stredoceského a Jihoceského kraje, Frydlantsko).
Naopak jiné periferni oblasti vykazuji spige niz&i hodnoty (Sluknovsko nebo nékteré hiite dostupné
ptihrani¢ni oblasti).

Vliv infrastruktury je v prvnim kroku patrny jen ¢astecné. V nékterych mistech se nepfiznivé projevuje
pritomnost rychlostnich komunikaci. MGZeme napfiklad identifikovat stopu dalnice D1 s vy$si mirou
poctu prizplsobeni, nez by odpovidalo vzdalenosti od jadra metropolitniho regionu. Pozitivni vliv je
naopak mozné pozorovat v koridorech nékterych Zeleznic¢nich tarti. Prikladem je Zelezni¢ni koridor
Praha — Plzen s vyznamnou funkci prfiméstské Zeleznice s dlouhou tradici suburbanniho rozvoje
vazaného pravé na Zeleznici. Pro tento koridor je charakteristicka nizsi mira poctu pfizplsobeni

v porovnani s lokalitami, které se nachazeji v podobné vzdalenosti od jddrovych oblasti.

>® pouZita data z roku 2001 ukazuji stav p¥ed silnou vinou suburbanizace mezi lety 2001 a 2011, kdy se &ast této

skupiny presunula do zazemi
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Pro prvni krok simulace je také charakteristické velké méritko hlavnich prostorovych vzorct. Obvykle
se jedna o ¢lenéni v ramci méstskych region( velikostné odpovidajicich krajim. Jen vyjimecéné se
projevuje vliv center mensi velikosti, naptiklad Mladé Boleslavi, kterd je ale vyjime¢na vyznamnou
koncentraci pracovnich pfileZitosti.

V dalSich krocich simulace je mozné sledovat trend zmensovani méritka. Struktura se postupné
proménuje a z hlediska diferenciace zacinaji hrat vyznamnéjsi roli vztahy v regionech stfedné velky
mést, jako jsou napfiklad Pribram nebo JindfichQv Hradec. Vysledky pro tato centra se postupné
stavaji pfiznivéjSimi a naopak dochazi k vyrazné horsimu umisténi jejich vzdalenéjsiho zazemi, nez by
odpovidalo jejich poloze v rdmci metropolitnich region( a regionu krajskych mést.

S postupujicimi kroky simulace zacinaji byt nepftiznivé vysoké pocty prizplsobeni charakteristické

pro stale blizsi ¢asti zazemi méstskych regionl velkych a stfedné velkych mést. Méni se tak situace

z prvniho kroku, kdy vnéjsi ¢asti zazemi vykazovaly vyssi pocet pfizplsobeni. V patem kroku je situace
opacna a vyssi pocty prizplisobeni vykazuji vnitfni ¢asti zazemi stejného centra. To odpovida silnéjsi
vazbé jadra a blizSiho zazemi v porovnani s vnéjsim zazemim, které svym charakterem prechazi

v periferni oblasti.

Prekvapivé je, Ze rozsah c¢asti zazemi s neptiznivymi vysledky neodpovida velikosti center. Zejména
v pfipadé Prahy a Brna se zazemi umistuje |épe neZ néktera zazemi méné vyznamnych center, jako
jsou Mladé Boleslav, Ceské Budéjovice nebo Hradec Kralové. DlleZitou roli mGze hrat nerovnovéha
mezi pracovnimi pfilezitostmi a bydlisti (tedy faktor, ktery se projevil také v pfipadé zmény
balancnich koeficientl pfi snizovani mobility), vyrazna monocentriénost usporadani méstského
regionu z hlediska dostupnosti pracovnich pfilezitosti a také odliSné vychozi postaveni hromadné
dopravy dle SLDB 2001 (Wikipedia 2014).

V oblasti vychodné od Prahy mGzeme od druhého kroku sledovat vyrazny pokles kumulativniho poctu
pfizplsobeni. Jedna se o Uzemi, ve kterém se vyskytuje vétsi mnozstvi mést s nabidkou pracovnich
prileZitosti, jako jsou Celdkovice, Nymburk, Cesky Brod a podobné&. Dobie patrny je i vliv dvou
elektrifikovanych trati. Tyto traté ovliviuji vysledky ptfimo diky nabidce energeticky vyhodného
dopravniho médu, ale pravdépodobné také prispély ke koncentraci aktivit (zejména pracovnich
prilezitosti) do mést, kterymi prochazeji.

V méné vyrazné podobé je mozné pozitivni vliv Zeleznice zaznamenat u dalSich trati vyuzitelnych pro
pfiméstskou dopravu (napt. Praha — Benesov, Praha — Beroun, Brno — Bieclav a podobné). Pozitivni
dopad se obvykle omezuje pouze na obce, kterymi trat pfimo prochazi (respektive ve kterych se
nachdzeji nadrazi).

Rozdily v prostorovém rozmisténi poctu prizplsobeni mezi zakladnim scénarem a scénarem nar(lstu
ceny jsou jen malé. Jak je vidét na mapé ¢. 30, kterd zobrazuje rozdily mezi tfetim krokem simulace
scénare narudstu ceny a zadkladnim scénarfem, jsou odlisnosti spiSe nahodilé a netvofi jednoznacné
prostorové vzory. Je sice mozné identifikovat oblasti, kde prevazuji vyssi pocty prizplsobeni ve
scénafi nardstu ceny (A$sko, oblast severné od Karlovych Var(, Sluknovsko, izemi severné od
Lanskrouna) i oblasti, které vykazuji vyssi pocCty pfizplsobeni v zakladnim scénafi (Ostravsko,
Frydlantsky vybéZek, ¢ast Sumavy), ale na vétsiné Gzemi se jedna o pomérné jemnou a v podstaté
nahodilou mozaiku. Rozdily mezi ostatnimi kroky, v této praci nezobrazené, jsou také prevaziné
nahodilé a celkové trendy jsou v obou scénarich shodné.
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Mapa €. 25: Pocet prizpUsobeni na 1000 obyvatel, zakladni scéndr, krok = desetina poctu pfizplisobeni, krok 1
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Mapa €. 26: Pocet pfFizplsobeni na 1000 obyvatel, zékladni scénaf, krok = desetina poctu prizplsobeni, krok 2
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Mapa €. 27: Pocet prizplsobeni na 1000 obyvatel, zakladni scénar, krok = desetina poctu prizpisobeni, krok 3
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Mapa €. 28: Pocet pFizplisobeni na 1000 obyvatel, zdkladni scénér, krok = desetina poctu pFizptsobeni, krok 4
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Mapa €. 29: Pocet prizplsobeni na 1000 obyvatel, zakladni scénar, krok = desetina poctu prizpisobeni, krok 5
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Mapa €. 30: Rozdil v kumulativnich poctech pfizpGsobeni pro zékladni scénar a scénar narlstu ceny energie,
krok 3 (desetiny prizptsobeni)
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15.3. Zmény ve vyuziti MHD
DuleZitym mechanismem pfizplsobeni v simulaénim modelu je zména dopravniho médu
z individudlni automobilové dopravy na hromadnou dopravu. Tento druh ptizplsobeni je mozny
pouze za predpokladu, Ze systém hromadné dopravy umoznuje jeho praktickou realizaci. Z vysledku
reSersni ¢asti vyplyva, Zze v dobé omezené dostupnosti nebo narlstu ceny pohonnych hmot dochazi
k vaZznym problémdim zejména v oblastech bez kvalitni hromadné dopravy (zejména v nékterych
oblastech USA a Australie). V téchto oblastech byly zaznamenany jak odliSnosti mezi preferencemi a
skutec¢nym chovanim (Smart 2014), tak i problémy s nedostate¢nou kapacitou v dobé nar(stu
poptavky (Dodson a Sipe 2008). Proto byla béhem simulace pfizplsobeni vénovana hromadné
dopravé zvlastni pozornost.

Mapy €. 31 az 37 ukazuji vyvoj poctu uZivatel& MHD v jednotlivych ZUJ v prvnich sedmi krocich
simulace. V prvnim kroku simulace dochazi zejména ke zméné dopravniho médu z automobilové
dopravy na néktery z méda hromadné dopravy, a proto vysledky pomérné vérné kopiruji pocty
pfizpisobeni s nejvyssim narlstem v zazemi velkych mést. Ten je dominantni i v dalSich krocich, ve
kterych dochazi k narlstu Casto také v zdzemi stiedné velkych mést.

NarUst ve stfedné velkych méstech je mensi, nez u podobné umisténych malych obci. To je dano
nékolika faktory. Kromé vyssiho podilu pracovnich pfilezitosti dostupnych lokalné s mensi potfebou
vyjizdky je to obvykle lepsi vychozi stav obsluhy zemi hromadnou dopravou. Diky tomu pfipada na
hromadnou dopravu vy3si podil prepravni prace. Proto probiha vétsi podil pfizptisobeni bud mezi
obéma maédy hromadné dopravy, pfipadné v pozdéjsich krocich simulace smérem k nemotorovym
dopravnim maédim.

Z podobného divodu neni pfilis patrny vliv Zeleznicni infrastruktury v pfiméstskych oblastech. Ta
nabizi kvalitni a dobfe pouZitelnou alternativu pro prizplsobeni. Jeji vyuZiti ovsem vede k nizsimu
podilu IAD na pfepravni praci, a proto k nizs§imu poctu potencialnich novych uZivatell kolejové
dopravy.

Od druhého kroku (a velmi zfetelné ve Ctvrtém a patém kroku) je vyrazné nizsi nardst poctu uzivateld
MHD patrny na Moravé, kde byl podle SLDB 2001 v porovnani s Cechami vy$$i podil MHD na
prepravni praci (Franke, D., pers. com.).

Od Sestého kroku simulace se zacinaji objevovat obce, ve kterych dochazi k poklesu poctu uzivatel(
MHD v porovnani s vychozi situaci. V tomto kroku se jedna o pomérné riznorodou skupinu obci.
Najdeme v ni mensi obce v perifernich oblastech (napt. nékteré obce Frydlantského vybézku, obce
v okoli RoZzmitalu pod Tremsinem), obce z kategorie regionalnich center (Pfibram se silnou vyjizdkou
do uz pomérné vzdalené Prahy), i nékteré obce v bezprostfednim sousedstvi velkych mést.

V dalsich krocich simulace dochazi k poklesu poctu uzivatelli pod vychozi Groven v podstatné vétsi
¢asti obci. Casto se jedna o vzdalendjsi ¢asti zazemi vyznamnych pracovistnich center (nap¥. Prahy,
Mladé Boleslavi, Pferova, Prostéjova, Zlina). Vyrazny pokles je mozné pozorovat také v odlehlejsich
perifernich oblastech.

V nékterych ¢astech jadrovych oblasti se pokles vyuZiti meziméstské hromadné dopravy pod vychozi
uroven vyskytuje také pomérné brzy, ale nedosahuje vyssich intenzit. To mlze byt zplsobeno vyssim
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vyuzitim zejména vlakové dopravy pro dojizdku na vétsi vzdalenosti mezi jddrovymi oblastmi pfi
nizsim podilu vyjizdky s vyuzitim automobilové dopravy.

V sedmém kroku simulace se pokracujici vyuziti hromadné dopravy vaze zejména na elektrifikované
Zeleznic¢ni koridory a obce v jejich spadové vzdalenosti (tj. s vyuzitim kombinace autobusové a na
kratké vzdalenosti i nemotorové dopravy a zeleznice®). Vy$$i neZ vychozi intenzitu vyuziti hromadné
dopravy vykazuji vtomto kroku i bezprostfedni zazemi nékterych center, véetné center nizsi
velikostni kategorie (okresni mésta, ORP).

Zména vyuziti MHD

narust na 1000 obyvatel
[1-1-4

[Ja-7

[J7-10

[ 10-14

Bl 14-17

B 17-22

Hl 22-28

B 28-37

Bl 37-51

0 50 100 150 200 km
— ——

Mapa €. 31: zména poctu uzivateli MHD, zakladni scénaf, 1. krok (desetiny pfizpGsobeni)

> viz kapitolu 12.2.2
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Mapa €. 32: zména poctu uzivateld MHD, zakladni scéndr, 2. krok (desetiny pfizpGsobeni)
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Mapa €. 33: zména poctu uzivateli MHD, zakladni scénaf, 3. krok (desetiny pfizplGsobeni)
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Mapa €. 34: zména poctu uzivateld MHD, zakladni scéndr, 4. krok (desetiny prizpGsobeni)

50 100 150 200 km

Mapa €. 35: zména poctu uzivateli MHD, zakladni scénaf, 5. krok (desetiny prizpGsobeni)
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Zména vyuziti MHD

narlst na 1000 obyvatel
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Mapa €. 36: zména poctu uzivateld MHD, zakladni scéndr, 6. krok (desetiny pfizpGsobeni)
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Mapa €. 37: zména poctu uzivateli MHD, zakladni scénaf, 7. krok (desetiny pfizpGsobeni)
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15.4. Statistické vyhodnoceni kumulativniho poctu prizptisobeni a
zmén ve vyuziti MHD
Koeficienty linedrniho modelu vlivu charakteristik ZUJ na vysledky simulace pro zakladni scénaf jsou
shrnuty v tabulce €. 14 a pro scénar narudstu ceny v tabulce ¢. 15. V obou pripadech byly pouZity kroky
simulace odpovidajici desetiné pfizplsobeni.

Z vysledk pro zakladni scénafr je patrny nizsi pocet pfizpUsobeni v pfipadé mést s vice nez 45 tisici
obyvateli v metropolitnich regionech (mcent). S postupujicimi kroky simulace navic tento vliv sili.

Nizsi hodnoty poctu pfizplsobeni maji také obé velikostni kategorie obci spadajicich do regionalnich
center (rcent, rsub). U téch se projevuje odliSny trend s postupujicimi kroky simulace. U obci s méné
neZ tfemi tisici obyvateli (rsub) tento vztah sldbne a v 5. kroku simulace se obraci — vliv zac¢ina byt
nepfiznivy (vyssi pocet pfizplsobeni). Naopak u vétsich obci (rcent) je vyvoj opacny a vychozi
statisticky nevyznamna hodnota se postupné méni v pomérné silny pfiznivy vliv.

Vy$§i pocty prizplsobeni jsou charakteristické pro ZUJ zafazené do kategorii obci do 5000 obyvatel
v metropolitnich regionech (msub) a pro obé kategorie perifernich regiona (perif, pmet). Pfitom

v kategorii msub dochazi k posilovani neptiznivého vlivu této proménné s postupujicimi kroky
simulace. V pfipadé obou kategorii perifernich region( se tento vztah naopak postupné oslabuje.

U dopravni infrastruktury je patrny silny pfiznivy vliv Zeleznice, ktery navic postupné posiluje. Ptiznivy
vliv se v prvnich tfech krocich simulace objevuje i u silnic prvni tfidy, postupné vsak oslabuje a

v patém kroku je souvislost mezi poc¢tem prizplsobeni a blizkosti silnice prvni tfidy mirné nepfizniva.
Nepfiznivy vliv ma blizkost dalnic a rychlostnich komunikaci.

Podobné jako v predchozich analyzach je vliv poctu trvale bydlicich obyvatel a obsazenych pracovnich
mist v jednotlivych ZUJ jen velmi slaby. | v této analyze tedy dominuji nadmistni vztahy.

Z porovnani vysledk( je zfejmé, Ze scénar narlstu ceny se od zakladniho scénare lisi jen velmi malo.
Vysledky metropolitnich oblasti jsou ve scénafi narlstu ceny mirné priznivéjsi nez v zakladnim scénéfri
jak u obci s vice nez 45 tisici obyvatel tak i u obci do 5000 obyvatel. To je ddno nadpriimérnym
podilem obyvatel s vys$sim vzdélanim v metropolitnich regionech.

Nizsi pocet prizplisobeni se objevuje také v oblastech regionalnich center a to bez ohledu na velikost
obce. Horsi vysledky naopak vykazuji periferni oblasti a vy$si hodnota prliseciku s osou y (intercept)
naznacuje méné pfiznivy priibéh i v ostatnich regionech (némd proménna ostat). Z hlediska vlivu
infrastruktur ma ve scénafri narlstu ceny mirné priznivéjsi vliv na vysledky blizkost Zeleznice a mirné
nepfiznivéjsi vliv blizkost dalnic a rychlostnich silnic.
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Proménna / 1. krok 2. krok 3. krok 4. krok 5. krok

typ uzemi®’

mcent -0.97064*** -1.15144%** -1.31524*** -1.492236*** | -1.70986***
most 0.14463 0.12682 0.11176 -0.007546 -0.12551
msub 0.10666* 0.18801*** 0.22464*** 0.262261*** 0.26731***
rcent -0.14071 -0.28973*** -0.47397*** -0.606807*** | -0.81419***
rsub -0.29676*** -0.34584*** -0.25234*** -0.047386 0.37165***
pmet 0.49892* 0.60981* 0.70604** 0.473121* 0.39865
perif 0.18158*** 0.16490%*** 0.14079%** 0.061296* -0.02468
zeleznice -0.29726*** -0.45446*** -0.56826*** -0.628780*** | -0.62861***
dalnice 0.09379* 0.09955** 0.10589** 0.101465** 0.12162%**
prvni_trida -0.14570*** -0.13147*** -0.08214** -0.003846 0.13035***
obyvatel 0.05802 0.06688 0.08208* 0.081831* 0.07038*
OPM -0.03250 -0.05181 -0.07545* -0.087610* -0.09319**
intercept 0.19918%*** 0.27523%** 0.29565*** 0.275895*** 0.16479***
mnohonas. R> | 0.08326 0.1344 0.1678 0.1884 0.2482

Tab. 14: vliv charakteristik ZUJ na kumulativni pocet pfizptisobeni pfepocteny na pocet trvale bydlicich

svs

obyvatel (nizZsi hodnoty jsou priznivéjsi), kroky odpovidaji desetiné celkového poctu pfizptsobeni,
zdkladni scéndr. Hladiny vyznamnosti: * 0,05, ** 0,01, ***0,001

Proménna / 1. krok 2. krok 3. krok 4. krok 5. krok

typ Gzemi®’

mcent -1.03498*** -1.20400%*** -1.36777*** -1.541098*** | -1.75821%**
most 0.01510 0.05899 0.04762 -0.033898 -0.16644
msub 0.04008 0.16583*** 0.20274*** 0.246738%** | 0.24274***
rcent -0.21363* -0.35756*** -0.50058*** -0.650533*** | -0.85556%**
rsub -0.32762%** -0.34874%** -0.24202%*** -0.004667 0.36563***
pmet 0.50772* 0.76242** 0.69421** 0.53442* 0.39522

>’ pro vysvétleni vyznamu proménnych viz kapitolu 12.6.2
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perif 0.20804*** 0.20038*** 0.16488*** | 0.070065* -0.02481
zeleznice -0.33384*** -0.49719*** -0.60053*** -0.655134*** | -0.63962***
dalnice 0.10466** 0.09432** 0.10866** 0.093963*** 0.13159***
prvni_trida -0.15437*** -0.14248*** -0.08727*** -0.006624 0.12370***
obyvatel 0.05083 0.06714 0.07585* 0.080364* 0.06865*
OPM -0.03145 -0.05417 -0.07170 -0.087612* -0.09243**
intercept 0.22711 *** 0.29638*** 0.30785*** 0.283956*** 0.17717***
mnohonds. R* | 0.1016 0.1569 0.1849 0.2041 0.2572

Tab. 15: vliv charakteristik ZUJ na kumulativni pocet prizptsobeni prepocteny na pocet trvale bydlicich

svs

obyvatel (nizZsi hodnoty jsou priznivéjsi), kroky odpovidaji desetiné celkového poctu prizptisobeni,

scéndr ndrdstu ceny. Hladiny vyznamnosti: * 0,05, ** 0,01, ***0,001

Vliv charakteristik ZUJ na zmény ve vyuziti MHD je pro zékladni scénaf shrnut v tabulce 16 a pro

scénar narlstu ceny v tabulce 17. Pfi vyhodnoceni vysledkl je tfeba mit na paméti, Ze oba modely

vysvétluji jen velmi malou ¢ast rozptylu vysledkd.

U metropolitnich regiond je vyrazné odlignd situace v ZUJ piislusicich k obcim s vice nez 45 tisici

obyvateli (mcent) a v ostatnich ZUJ metropolitnich region( (most, msub). Hodnoty koeficient{l pro

YT

proménnou mcent ukazuiji jiz od prvniho kroku podpriimérny narist poctu cestujicich MHD®. To je

mozné vysvétlit jak vy$sim podilem vnitroméstské dojizd'ky, ktera nebyla soucasti analyzy, tak i vyssi

vychozi podilem MHD, ktery je pro velkd mésta charakteristicky. Nahly vzestup hodnoty koeficientu

na hodnotu blizkou nule v patém kroku simulace mlze odpovidat spiSe schopnosti zachovani poctu

dojizdéjicich MHD v souvislosti s ¢astou dostupnosti kvalitnich pfiméstskych Zeleznic.

Naopak koeficient odpovidajici vlivu proménné msub vykazuje zpocatku kladné hodnoty, az v patém

kroku dochazi k obraceni vztahu se zdpornou hodnotou koeficientu linearniho modelu. Tyto vysledky

odpovidaji suburbannimu charakteru téchto oblasti, kdy nejprve prebird hromadna doprava

prepravni praci silné zranitelné individudlni automobilové dopravy, pozdéji dochazi k omezovani

autobusové dopravy v oblastech ¢asto postradajicich alternativu v podobé kolejové dopravy. Oblasti

zafazené do kategorie msub jsou z hlediska rizika pretizeni hromadné dopravy nejzranitelnéjsi.

V pfipadé oblasti regionalnich center jsou v prvnich dvou krocich hodnoty koeficient(i zaporné, jedna

se tedy o podprlmeérny narlst uzivani hromadné dopravy. V obcich nad tfi tisice obyvatel (rcent)

tento trend pokracuje aZ do 4. kroku a méni se teprve v patém kroku, kdy se hodnota koeficientu

méni na kladnou. Odlisny je vyvoj u obci do tfi tisic obyvatel (rsub), kde se trend ve tfetim a Ctvrtém

kroku obraci (nadpramérny nardst uzivani hromadné dopravy), aby se v patém kroku vliv opét vratil

k zadporné hodnoté.

5

® vzhledem k tomu, Ze zavislé proménné byly vyjadfeny v méfitku svych smérodatnych odchylek, nevyjadfuje

zaporna hodnota koeficientu (resp. zaporny vysledek odhadu provedeného linedarnim modelem) zapornou
hodnotu proménné
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Z hlediska vlivu dopravni infrastruktury souvisi blizkost Zeleznice v prvnich ¢tyfech krocich simulace

s nizSim narlstem poctu cestujicich. To mizZe byt zptsobeno vysokymi vychozimi hodnotami vyuZziti
MHD a nizsim podilem IAD, coZ vede k mensimu narudstu poctu uzivatel hromadné dopravy. V patém
kroku se souvislost ztraci (statisticky nevyznamna mirné kladna hodnota). Vyuziti samotné Zeleznice
vsak mGze byt ovlivnéno i obcemi v Sirsim spadovém Gzemi, nez jaké bylo uvazovano ve statistickém
vyhodnoceni.

Podobnou souvislost jako u Zeleznic je mozné pozorovat také u silnic prvni tfidy, kde ale ke zméné
trendu dochazi jiz kolem tretiho kroku a vliv je celkové slaby. Dalnice jsou charakteristické opacnym
pribéhem souvislosti neZ u Zeleznic a také pomérné slabym vlivem.

Pocet trvale bydlicich obyvatel ani obsazenych pracovnich mist v jednotlivych ZUJ nemd na vysledky
statisticky vyznamny vliv.

Rozdily mezi vysledky pro oba scénare jsou podobné jako v pfipadé celkovych vysledkl. U mcent jsou
zaporné hodnoty koeficientl v absolutni hodnoté vétsi, navic nedochazi k proméné vztahu v patém
kroku simulace. To souvisi s mensim tlakem na prizptsobeni u vysokoskolsky vzdélanych
zaméstnancl v situaci, kdy je zohlednén jejich vyssi median prijma. Ze stejnych divodu je pomalejsi i
nastup narlstu poctu cestujicich v oblastech msub. Také v tomto ptipadé chybi zména trendu

v patém kroku simulace. Opaénym smérem jsou posunuty vysledky pro periferni oblasti, pro které je
charakteristické spiSe méné vzdélané obyvatelstvo.

Z hlediska infrastruktur dochazi u proménné vyjadrujici blizkost Zeleznice k posileni vlivu na mensi

narust poctu dojizdéjicich, véetné chybéjici ztraty souvislosti v patém kroku.

Proménna / 1. krok 2. krok 3. krok 4. krok 5. krok

typ Gzemi®’

mcent -0.93418*** -1.13442%** -1.25443*** -1.415270*** | -0.07802**
most 0.21697 0.22512 0.09420 0.007903 -1.53971%**
msub 0.11190** 0.24588*** 0.39829*** 0.436012*** | -0.17693
rcent -0.27434** -0.39082*** -0.54672%** -0.694306*** | 0.37852***
rsub -0.32547*** -0.20263*** 0.10613** 0.311007*** | -0.83308***
pmet 0.48665 0.50350* 0.57212* 0.407140 0.41264***
perif 0.19075*** 0.14913*** 0.09877*** 0.050303 0.042894
zeleznice -0.22945%*** -0.31209*** -0.31330*** -0.253593*** | 0.04140
dalnice 0.10577** 0.10687** 0.09552** 0.146458*** | -0.20490***
prvni_trida -0.11589*** -0.06405* 0.03883 0.130425*** | 0.12770***
obyvatel 0.04759 0.03742 0.02988 0.010690 0.14470
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OPM -0.03333 -0.03643 -0.03873 -0.035901 -0.01886
intercept 0.15603*** 0.15022*** 0.05117 -0.049939 -0.01936
mnohonds. R* | 0.07727 0.0892 0.09801 0.1268 0.1501

Tab. 16: Vliv charakteristik ZUJ na zménu vyuZiti MHD v pfepoctu na obyvatele, kroky odpovidaji

desetiné celkového poctu prizplsobeni, zdkladni scéndr . Hladiny vyznamnosti: * 0,05, ** 0,01,

*#%0,001

Proménna / 1. krok 2. krok 3. krok 4. krok 5. krok

typ uzemi’’

mcent -0.99773*** -1.19602*** -1.33008*** -1.465564*** | -1.56296%**
most 0.09096 0.15207 0.06765 -0.024724 -0.18755
msub 0.07224 0.24207*** 0.38789*** 0.416063*** 0.37216***
rcent -0.32570*** -0.44570*** -0.59082*** -0.731779*** | -0.84101***
rsub -0.33426*** -0.18365*** 0.11749%** 0.299745*** 0.40149%**
pmet 0.45730 0.49352* 0.62080* 0.474343 0.42472
perif 0.22919%** 0.16613*** 0.11323*** 0.046526 0.04185
zeleznice -0.25976*** -0.34270*** -0.33711*** -0.261854*** | -0.20755***
dalnice 0.11913** 0.10535** 0.11600%** 0.138615*** 0.14208***
prvni_trida -0.11974*** -0.06639* 0.04628 0.130150%*** 0.14942%**
obyvatel 0.04096 0.03751 0.02603 0.005752 -0.02083
OPM -0.02944 -0.03744 -0.03638 -0.032927 -0.01825
intercept 0.16723%*** 0.16057*** 0.05195 -0.037003 -0.07847**
mnohonas. R> | 0.0916 0.1003 0.1098 0.1317 0.1514

Tab. 17: vliv charakteristik ZUJ na zménu vyuZiti MHD v pFepo&tu na obyvatele, kroky odpovidaji

desetiné celkového poctu pfizplisobeni, scéndr ndrustu ceny. Hladiny vyznamnosti: * 0,05, ** 0,01,

***0,001

Vyhodnoceni pro nemotorovou dopravu vykazuje jen velmi malé hodnoty R* (méné ne 0,1) a

zvolené proménné zde proto nemaiji pftilis velky vliv na pribéh.

15.5.

Omezeni simula¢niho modelu a jejich mozny vliv na vysledky

Néktera omezeni pouzitého simulacniho modelu mohla mit zkreslujici vliv na vysledky simulace,

pfipadné na moznost jeji interpretace. V prvni fadé se jedna o mozné dusledky zjednodusujiciho

predpokladu, Ze pfizpisobeni nastane vZdy u dojizdéjicich s nejvyssim tlakem na pfizplsobeni a toto
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prizplsobeni bude spocivat v predem dané zméné dojizdkového chovani. Tento predpoklad muze
narazet na rozdily v dostupnych alternativach a jejich pouzitelnosti, ktera se mezi jednotlivymi
lokalitami mGzZe podstatné li$it>°. To se tyka zejména prechodu na hromadnou dopravu. U té maze
nizka frekvence spojl a nizka cestovni rychlost zna¢né omezovat jeji praktickou pouzitelnost. Naopak
v jinych lokalitdch se mize jednat o velmi atraktivni alternativu.

Tato odliSnost v dostupnych alternativach ma na simulaci a jeji vysledky dva mozné dopady. Prvnim
je zména poradi pribéhu prizplsobeni a druhym je zkresleni plynouci ze zanedbani rozdilné
narocnosti adaptace béhem interpretace.

Soucasné vysledky simulace je ve vztahu k tomuto omezeni mozné interpretovat tak, Ze se

v nékterych pfipadech ,pfizplsobeni” mizZe jednat o neuspokojenou poptavku po zméné maodu,
ceny, nutnost volby odlisné frekvence dojizd'ky), nebo k pfechodu k nasledujicimu dojizdkovému
stavu (jiny druh hromadné dopravy, nemotorova doprava, nemoznost realizace dojizdky).

Ve scénafi narlstu ceny mdze mit vyznamny vliv i omezeni faktor( ovliviiujicich pfijmy jednotlivych
dojizdéjicich pouze na vliv vzdélani a zjednodusujici zanedbani rozdill mezi jednotlivymi dojizdéjicimi
(tj. vyuZiti pouze medidnu p¥ijmu pro viechny dojizd&jici v dané kategorii)®. Toto omezeni plyne do
znacné miry z dostupnych dat (respektive jejich absence). Podobnym typem omezeni bylo ve
vyhodnoceni dopadi zakladniho scénafe zanedbani vlivu vychoziho mnozZstvi pohonnych hmot,
kterymi jednotlivi dojizdéjici disponuji. Pfipadné zohlednéni téchto faktord by mohlo mit dva mozné
dopady na vysledky. Na jednu stranu by mohlo dojit k oslabeni prostorové slozky dopadt v disledku
vys$siho vyznamu faktord, které jsou v prostoru usporadany spiSe nahodné. Na druhou stranu mohou
mit nékteré z téchto faktorl pomérné silny prostorovy priimét (naptiklad kvali koncentraci
dojizdéjicich s vyssimi prijmy v oblastech ,,dobrych adres” a naopak).

Pfi interpretaci pozdéjsich krok( simulace je nutné vzit v ivahu odlisny celkovy pocet dojizdkovych
stavl jednotlivych dojizdéjicich. Prizplsobeni z vychoziho médu individuadini automobilové dopravy
do konecného nemotorového médu muze predstavovat tfi kroky (z IAD na autobus, vlak a
nemotorovy mad), naopak pro dojizdéjiciho elektrifikovanou pfiméstskou Zeleznici se jedna o jeden
krok (z vlaku na nemotorovy maéd). DUsledkem muze byt podhodnoceni dopad( v oblastech s vyssim
podilem hromadné dopravy a naopak nadhodnoceni v nékterych oblastech s vy$sim podilem
individudIni automobilové dopravy. Tuto vlastnost vysledkd je nutné zohlednit zejména pfi
interpretaci vysledk( pozdéjsich krokd simulace.

Podobné jako u ostatnich analyz jsou vysledky ovlivnény pouZitymi daty SLDB 2001, ktera
nezohlednuji bouflivy vyvoj v suburbannich oblastech po roce 2001. Na vysledky m{ze mit vliv také
nezohlednéni nékterych vlastnosti dopravniho systému, zejména vyskyt dopravnich kongesci, ktery
mUze podstatné ménit spotfebu vozidel (RUzi¢ka a Kotek 2010). Relativné ndhodny charaker mohou
mit v pfipadé individudlni automobilové dopravy vlastnosti jednotlivych automobill a styl fizeni,
které mohou také oslabovat prostorovy rozmér vysledkl. Vyznamny zkreslujici vliv ma zanedbani

vhitroméstské dojizdky.

> rozdilné reakce na tlak na pfizpisobeni mohou byt zptisobeny i odliEnymi preferencemi dojizdgjicich

% atkoliv se priibéhem simulace jednd v podstaté o mikrosimulaéni model, z hlediska pouzitych dat a jejich
zpracovani se jednd v podstaté o agregovany model

6

136



16. Souhrnné vyhodnoceni s vyuZitim kompozitniho ukazatele
Na zakladé vybranych indikatorl z predchozich analyz byl vypocten kompozitni ukazatel, ktery
ukazuje pocty umisténi zvolenych ukazatell ve dvou nepfiznivych kvintilech®. Vysledky jsou
zobrazeny na mapé ¢. 38.

Vy$8i miru nepfiznivych vysledkd vykazuji pomérné ucelené oblasti, zejména vnéjsi ¢ast zazemi Prahy
a Brna s prechodem do navazujicich perifernich oblasti. Ty v pfipadé Prahy zasahuji v nékterych
smérech aZ za hranice Stfedoceského kraje (naptiklad jiznim smérem az k oblasti Blatné). Nepfiznivé
se umistila také zazemi dalSich vyznamnych center — Plzné a Mladé Boleslavi a oblast mezi Olomouci
a Opavou. V mensi mife je pak mozné identifikovat skupiny ohroZenéjsich obci na okraji zazemi
Ceskych Budé&jovic, v oblasti mezi Olomouci a Ostravou a v méné vyrazné podobé také kolem Ceskych
Budéjovic.

Vyhodné se umistuji jadra metropolitnich oblasti, ale také mnoha regionalni a lokalni centra véetné
jejich bezprostfedniho zazemi. Pfitomnost sekunddrnich center a na nich zalozené relativné
polycentrické usporadani vede k priznivym vysledkdim i v oblastech Sirsiho zazemi, které by se jinak
vyznacovaly vysokou zranitelnosti. Patrné je to zejména v oblasti severné od Brna, ale napfiklad také
v oblastech Kladna, Nymburka a v mensi mife i BeneSova v Prazském regionu.

Relativné priznivé jsou vysledky v perifernich oblastech v okrajovych ¢astech republiky, ale i v ¢3sti
vnitfnich periferii, které se nachazeji v polohach odlehlejsich od metropolitnich oblasti.

Z mapy je také ziejmy vliv nékterych rychlostnich komunikaci. Dobfe patrna je zejména stopa ddlnice
D1. To mdze byt zptisobeno jak jejim kli€covym vyznamem v ramci CR tak i jejim stafim, diky kterému
jiz mohly probé&hnout podstatné;jsi zmény ve strukture osidleni vedouci k preferenci zranitelnéjsich
forem dopravy. Vliv miZe mit i jeji trasovani, které pfilis nerespektuje starsi urbanizacni osy, a proto
se v jeji blizkosti (s vyjimkou &asti vedouci pies Ceskomoravskou vysocinu) jen omezené vyskytuiji
vyznamnéjsi sekundarni centra. Z ostatnich rychlostnich komunikaci je moZné identifikovat stopy
silnice R4, dalnice D5, a méné zfetelné i silnic R6 a R7, respektive v nékterych Usecich silnic I. tfidy 1/6
al/7.

® viz kapitolu 12.6.4
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E. Zavérecna cast

17. Zavér a shrnuti

Cilem prace bylo identifikovat lokality, které by v pfipadé ropného zlomu, vykazovaly zvySenou miru
rizika negativnich dopad( souvisejicich s prudkym narlistem ceny pohonnych hmot nebo s jejich
omezenou dostupnosti. Za timto Ucelem bylo v ¢asti 4.2 stanoveno nékolik pracovnich hypotéz.

Hypotéza (1) predpokladajici vysokou miru rizika v suburbannich oblastech je v souladu s vysledky
analyz. V nékterych dilCich analyzach se odlisuji vysledky ve vnitfnich a vnéjsSich ¢astech zazemi.
Zejména v pripadé slabsSich omezeni dostupnosti pohonnych hmot jsou dopady ve vnitini ¢asti
zazemi nejvétSich mést ¢asto mirné. Naopak v pfipadé silnéjSich omezeni dostupnosti pohonnych
hmot se ve vnéjsich ¢astech (SirSiho) zazemi zacina pozitivné projevovat pritomnost sekundarnich
center. Podobné se pozitivni vliv regionalnich a lokalnich center projevil v jejich zazemi. Velikost
zazemi pozitivné ovlivnéného centrem se vsak pfi prohlubovéani nepfriznivého vyvoje dostupnosti
energie pro dopravu zmensuje.

Také hypotéza (3) predpokladajici nizkou miru rizika v centrech je v souladu s vysledky analyz.
Vyhodu pfitom nevykazuji pouze jadrové oblasti metropolitnich region(, ale obvykle i centra
regionalniho a lokalniho vyznamu (tj. velikostni kategorie obci s rozsitenou plsobnosti). V pfipadé
velkych center, zejména Prahy a Brna, mohou vznikat v ramci centra vyznamné dopady souvisejici
s vnitroméstskou dojizdkou, které vSak nebyly provedenymi analyzami pIné zohlednény. Zejména
vnéjsi méstské casti mohou byt postiZzeny vice nez by odpovidalo vysledk(im nékterych analyz.

Pro periferni oblasti jsou charakteristické velké rozdily ve vysledcich. Nepotvrdila se tedy hypotéza (2)
predpokladajici nizsi miry rizika v disledku nizsi miry interakce souvisejici s odlehlosti téchto oblasti.
Zejména vnitini periferie navazujici na metropolitni regiony vykazuji vysokou miru rizika jak v dil¢ich
analyzach, tak i v celkovém vyhodnoceni. Naopak odlehlejsi periferni oblasti, zejména v okrajovych
¢astech republiky, vykazuji ¢asto pfiznivé umisténi v diléich i v celkovém hodnoceni.

Na zakladé vysledkUl reserse je opravnéné ocekavat narlst poctu pracovnich pfilezitosti v oborech
¢innosti typickych pro periferni oblasti, tj. zejména v zemédélstvi a ostatnich odvétvich primérniho
sektoru. To muZe v dlouhodobéjsim ¢asovém horizontu vysledky ptiznivé ovlivnit zejména

v oblastech, které maji pro tato odvétvi pfiznivé pfirodni podminky.

Z provedenych analyz také vyplyva, Ze polycentrické usporadani zaloZzené na pfitomnosti center
velikosti okresnich mést a obci s rozsifenou plisobnosti pfiznivé ovliviiuje vysledky. Vyznam
polycentrického usporaddani se navic zvySuje s velikosti omezeni dostupnosti energie pro dopravu.

Sama pfitomnost sekundarnich center vSak neni pro pfiznivé vysledky dostacujici v pripadé pfilis
velkého rozdilu mezi velikosti sekundarnich center a jddra v silné monocentrickych regionech.
Zejména v zazemi Prahy se ukazuje, Ze se pozitivni vliv nizSich center v nékterych analyzach prakticky
neprojevuje a prevazuje zranitelnost dana monocentrickymi vztahy ve vétsim méfitku. Tento
vysledek je vSak pIné platny jen pro analyzované druhy interakce (zejména dojizdku do zaméstnani) a
bude pravdépodobné podstatné méné vyznamny pro jiné vztahy v Gzemi, jako je dostupnost
obcanské vybavenosti véetné dojizdky do Skol.

Dalsi okruh hypotéz se tykal vztahu mezi vlivem socioekonomického statusu a zranitelnosti dopady
ropného zlomu. Vliv socioekonomického statusu vyjadfeného nejvyssim dosazenym stupném
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vzdélani se v ramci provedené simulace pfizplsobeni projevoval jen velmi malo, takze hypotézy (4) a
(5) sice byly prokazany, ale tvrzeni v nich obsazenda nejsou vyznamna. Pokud totiz byly zohlednény
rozdily v medianu pfijmd mezi skupinami s riznou vzdélanosti, byly rozdily prakticky zanedbatelné.
V pfipadé nahlého omezeni fyzické dostupnosti pohonnych hmot byly vysledky mirné nepfiznivé;jsi
pro skupiny s vy$sim vzdélanim a mirné pfiznivéjsi pro lidi s nizsim vzdélanim. To je v souladu s delsi
dojizdkou typickou pro vysokoskolsky vzdélané dojizdéjici (Temelova et al. 2011).

Ddlezitym faktorem je vliv blizkosti dopravni infrastruktury. Nepfiznivé umisténi ZUJ v blizkosti
rychlostnich komunikaci odpovida oéekavani a je v souladu s mechanismem plisobeni pfipadnych
dopadl ropného zlomu a u nékterych analyz také s predpokladanymi samottidicimi jevy v Gzemi.
Zajimavéjsi je situace v pfipadé oblasti v blizkosti silnic prvni tfidy, které ovliviiuji vysledky opaénym
zpUsobem, tedy pfiznivé. Tento vysledek je v rozporu s oéekavanim a pravdépodobné souvisi se
vzajemnym vztahem téchto silnic a sidelni struktury s intenzivnéjsi urbanizaci v jejich okoli. Vyssi
hustota osidleni je pfitom dlouhodobé povazovana za faktor snizujici energetickou naroc¢nost
dopravy — viz napf. (Newman a Kenworthy 1989)

Pozitivni vliv na vysledky ma dostupnost Zeleznice. Tento vliv se projevuje i v analyzach, které
pfitomnost této infrastruktury nemohla nijak pfimo ovlivnit, protoze v nich byla uvazovana pouze
automobilova doprava. | vtomto pripadé spociva pravdépodobné vysvétleni v dlouhodobém
predchozim vlivu Zeleznice, kterd koncentrovala rozvoj do bezprostifedniho okoli nadrazi a zastavek, a
tim prispivala ke vzniku pomérné kompaktni sidelni struktury dobre obslouZitelné hromadnou
dopravou.

Pozorovany pozitivni vliv zejména Zelezni¢ni infrastruktury podporuje normativni princip rozvoje
vazaného na hromadnou dopravu (transit oriented development). Zejména v delSim ¢asovém
horizontu mdzZe k reseni problematiky silné zranitelnych oblasti sidelni kase pfispét doplnéni nebo
zkvalitnéni mnohdy chybéjich nebo zastaralych tras kolejové hromadné dopravy. Ty mohou slouZit
jako mechanismus podporujici vznik intenzivnéji urbanizované kostry Gzemi s pozitivnimi dopady na
jeho celkovou efektivitu. V porovnani s Cisté regulativnim fesSenim se jedna o pfistup, ktery vyZaduje

o 62
u

vétsi intervence ze strany vefejnych rozpoct(™, ale zaroven zatraktiviiuje Zadouci feSeni a tim zvySuje

pravdépodobnost jeho realizace.

Vyse uvedené zobecriujici zavéry jsou platné pouze v mistech s podobnou strukturou osidleni. Tu je
opravnéné ocekavat v ostatnich stfedoevropskych regionech. Naopak srovnani vysledkil se zavéry
reSersni ¢asti ukazuje, Ze moZnost aplikovat nékteré zavéry v odliSném prostredi je jen omezena.

s v

PfedloZend prdace se v analytické ¢asti zabyva vyhradné dopady souvisejicimi s prostorovou interakci
a provedené analyzy nezohlednuji zmény v ekonomické aktivité a ostatni dopady nesouvisejici
bezprostiedné s prostorovou interakci. VétSina analytickych nastroji vyuzitych v této praci
umoziiuje® provérovani prostorovych souvislosti slozitéjsich scénard, které budou zahrnovat
napriklad zmény v rozmisténi pracovnich pfileZitosti, vliv ostatnich zranitelnosti obyvatel se SirSim
spektrem moznych prizplisobeni a podobné. Pokud se viak takové vyhodnoceni nema stat
samoucelnou a potencidlné zavadéjici hrou, je nezbytnym predpokladem existence ekonomického a

62 . . P v .z . , . . ; ey s
na druhou stranu jsou rozsahlé verejné investice do dopravni infrastruktury, zejména kapacitnich

rychlostnich komunikaci, povaZovany za jednu z pficin nékterych fazi suburbanizace (Hanson 1995)
% s vyuzitim externich modeld pfipravujicich vstupni data pro prezentované nastroje
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sociologického vyzkumu zaméreného na tuto oblast. Absence takového vyzkumu v ¢eském prostredi
vedla k tomu, Ze scénare zohledriujici neprostorové dopady nebyly do této prace zarazeny.
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