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Problematika suburbanizace se neomezuje jen na jeji architektonicky/urbanisticky rozmeér, dostupnost obéanské vybave-
nosti, dopady na verejné rozpocty, socialni problémy, zavislost na vysoké individuadlni mobilité a s ni spojenych nakladech
a podobné. Vyznamna je také otdazka jeji energetické narocnosti. Tento clanek predstavuje vysledky vyzkumu energetické
ndrocnosti vyjizdky za praci do jinych obci v Ceské republice. Ukazuje se, Ze nejvyssi energetickou ndarocnost vykazuji
zejména suburbanni oblasti, pricemz v nékterych z nich potieba energie pro dojizdku az ndasobné prevySuje potrebu ener-
gie pro vytapeni rodinného domu postaveného v pasivnim standardu. To predstavuje pro tyto oblasti a jejich obyvatele
vyznamnou hrozbu, zejména v souvislosti se soucasnou geopolitickou nestabilitou vedouci k riistu cen energie (zejména
kapalnych fosilnich paliv). Zaroven se ukazuje, Ze zanedbani potreby energie souvisejici s polohou miize hrubé zkreslovat
posouzeni energetické narocnosti budov a v disledku v podstate znehodnocovat snahu o jeji snizovani.

Uvod

V dnesni dobé jsou rozvinuté spolec-
nosti nuceny vénovat zvysenou po-
zornost problematice spotieby energie
a energetické bezpecnosti. Klicovou roli
hraje zejména problematika dostupnosti
zdrojl a rostouci obtiznost jejich vyu-
7iti? (s jednoznaénymi dopady na vyvoj
jejich ceny) a problematika globéalnich
zmén klimatu s potfebou omezovat emi-
se sklenikovych plynti, zejména oxidu
uhlic¢itého. Dalsi faktory maji spiSe po-
liticky a ekonomicky charakter. Patii
mezi n¢ zejména geopolitickd nestabi-
lita v nekterych regionech tézby a do-
pravy a proménujici se globalni vzor-
ce spotieby. Do tohoto kontextu je pak
nutné umistit i uvazovani o nékterych
aspektech udrzitelného rozvoje tzemi,
zejména o procesu suburbanizace.

Problematice suburbanizace je v sou-
casnosti v Ceské republice opravnéng
vénovana znacna pozornost, protoze se
jedna o jeden z nejvyznamnéjsich pro-
cest, které v rozvoji uzemi probihaji.
Rozsahly vyzkum a vefejna diskuse
byly zaméteny na problematiku jejiho
architektonického a urbanistického fe-
Seni v malém méfitku, dostupnost ob-
canské vybavenosti pro jeji obyvatele,
na otazky souziti riznorodych skupin
v uzemi, zavislost na vysoké mobilité
a vzorce dopravniho chovani, véetné
vlivu suburbanizace na vznik konges-
ci a vyvolanou potiebu investic do do-
pravni infrastruktury, vlivu na obecni
rozpocty a podobné [PiF UK, 2012].

Naopak problematice energetické na-
rocnosti a bezpecnosti v souvislosti se
suburbanni vystavbou byla v Ceském
prostiedi vénovana dosud jen pomérné
mala pozornost. Ta se obvykle soustie-
dovala pouze na problematiku energe-
tické ndrocnosti budov, navic obvykle
bez explicitni souvislosti s procesem
suburbanizace (ta byla casto pfitom-
na jen implicitné ve formé piedstavo-
vanych feSeni obvykle ve formé izo-
lovaného rodinného domu s piiklady
realizaci charakteru suburbanizace).
V oblasti energetické narocnosti staveb
tak bylo diky zna¢nému tsili dosazeno
dramatického snizeni energetické na-
rocnosti a zvladnuti celé problematiky,
a to na celoevropské urovni, jak potvr-
zuje smérnice EU pozadujici od roku
2020 vystavbu pouze domi se spotie-
bou energie blizkou nule [EU, 2010].
Obdobn¢ doslo k realizaci programu
zaméfeného na snizovani energetic-
ké narocnosti budov Zelend usporam.
Na modelovém piikladu budovy, ktera
tomuto programu vyhovuje, v§ak mtize-
me snadno demonstrovat, ze vynaloze-
né prostfedky mohou byt znehodnoce-
ny ignorovanim energetické narocnosti
spojené s polohou, zejména pak s do-
jizd’kou do zaméstnani [Peltan, 2010].

Tento ¢lanek se snazi najit odpovéd
na tfi otdzky. Lisi se potieba energie
na vyjizd'ku do zaméstnani v rtiznych
oblastech? Muize byt tato potieba ener-
gie dominantni ¢asti energetické naroc-
nosti stavby postavené nejlepsi dostup-
nou technologii, respektive v souladu

se soucasnym stavem poznani v oboru
stavebniho inZenyrstvi? Vykazuji ob-
lasti, ve kterych dnes probiha nejinten-
zivnéj$i suburbanni rozvoj, zvysenou
miru potieby energie na dojizd’ku v po-
rovnani s jinymi oblastmi?

Suburbanizace a energie

Mezi energii a suburbanizaci existuje
dvoji vazba. Na jedné stran¢ byla do-
stupna vysoka mobilita jednim z hlav-
nich faktort, které vznik suburbanizace
umoznily. Spolu s klesajicimi naklady
a rostouci rychlosti roste objem dopra-
vy a délka cest a tento proces zmény
chovani je caste¢né zhmotnén prave
formou suburbanizace a exurbaniza-
ce [Boussauw et al., 2011a]. Na druhé
strané suburbanizace a jiné rozptylené
formy rozvoje vyvolavaji potfebu vy-
soké mobility svych obyvatel, a tim vy-
tvafeji zavislost na dostupnosti zdroja
levné a snadno pouzitelné energie.

Vztah mezi dostupnou mobilitou a cha-
rakterem rozvoje je nejlépe patrny z po-
doby prostorového rozvoje mést v mi-
nulosti. Muller [2004] ukazuje vliv
dopravy na rozvoj mésta na prikladu
americkych metropoli, u kterych iden-
tifikuje Ctyfi vyvojové faze. Po stadiu
pési a konésptezné dopravy (do roku
1890), pro kterou byla charakteristicka
relativné kompaktni mésta s omezenou
moznosti rozvoje do okolni krajiny, se
stala klicovym zdrojem mobility elek-
trickd tramvaj a piiméstska Zeleznice
(1890-1920), které smeétovaly exten-
zivni rozvoj metropoli do svych korido-

1) Jedna se napiiklad o tézbu ropy z hlubokomofiskych nalezist nebo v odlehlych oblastech s nepfiznivymi klimatickymi podminkami, pfipadné o vy-
uziti tzv. nekonvenénich zdrojii ndro¢nych na zpracovani.
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rd a k mistim vlakovych zastavek. Pro
toto obdobi byla podoba rozvoje stale
pomérn¢ kompaktni. V nasledujicich
dvou stadiich se hybnou silou stava au-
tomobil, v prvni etap€ s rozvojem difuz-
niho charakteru kolem ,rekreacnich®
silnic (parkways), v dal$im stadiu pak
kolem dalni¢nich koridorti. U obou sta-
dii byla pro obytnou zastavbu charakte-
ristickd nizka hustota (urban sprawl).

Obdobny vyvoj probihal i v Ceské re-
publice. Rezidenéni suburbanizace se
rozvijela v mezivalecném obdobi ze-
jména ve vazb¢ na Zeleznice vedouci
z mést [RySavy et al., 1994], pozdégji
doslo k jejimu pteruseni v obdobi so-
cialismu a v dusledku poklesu realnych
ptijmt neprobihala reziden¢ni suburba-
nizace ani v prvni polovin€ 90. let 20.
stoleti, kdy vSak probihala suburbani-
zace komer¢ni [Hampl, 1999]. Od dru-
hé poloviny devadesatych let 20. stoleti
se pak v plné mife setkavame s rezi-
den¢ni suburbanizaci vazanou na auto-
mobilovou dopravu, zejména v zazemi
velkych mést. V tomto obdobi je moz-
né pozorovat rozvoj jak v koridorech
rychlostnich silnic a dalnic (v okoli
Prahy naptiklad ve vazbé na dalnici D1
a rychlostni komunikaci R4), tak i di-
fuznéjsi formu v bliz§im zazemi vel-
kych mést ve vazbé na silnice nizsich
tiid (naptiklad rozvoj v oblasti Jesenice
ve vazbé na silnici 11/603).

Ackoliv je vztah mezi dostupnosti ener-
gie a zprostiedkované vysoké mobility
a suburbanniho rozvoje ziejmy, vztah
mezi urbanni formou a energii sou-
visejici s dopravou se stal pfedmétem
vyzkumu az v obdobi po ropnych kri-
zich sedmdesatych let 20. stoleti. Prv-
ni prace se vénovaly energetické naroc-
nosti a jejim vazbam na urbanni formu
ve velkém meéfitku mést a méstskych
regioni.. Mezi pionyrské prace patii ze-
jména prace [Newman a Kenworthy,
1989], ktera identifikuje souvislost
mezi hustotou zastavby (poctem oby-
vatel na hektar obytné Casti zastavé-
ného uzemi) a spotfebou energie mést
v pfepoctu na jednoho obyvatele.

Tento vyzkum autofi pozdéji doplni-
li a zpfesnili [Newman a Kenworthy,
1999] a ukazuji, ze tato souvislost
zustane zachovana i v pfipadé¢, ze je
uvazovana spotieba energie piepocte-

na nikoliv na jednoho obyvatele, ale
i v pfepoctu na HDP pfislusného re-
gionu. Na $pici energetické narocnos-
ti se v obou pripadech umist'uji mésta
v USA a Australii, pro ktera je charak-
teristicka vysoka mira disperze a urban
sprawl, naopak dobfe si vedou kom-
paktni mésta v Evropé a zejména bo-
hatd mésta jihovychodni Asie (Hong
Kong, Singapur).

K podobnym zavérim dochazeji i jini
autofi, naptiklad v Brazilii byly jako
dva nejdulezitéjsi faktory ovlivijici
energetickou narocnost velkych mést
identifikovany hustota zastavby a je-
jich tvarova charakteristika vyjadfena
pomérem mezi jejich nejvetsimi seve-
rojiznimi a vychodozapadnimi rozmeé-
ry [da Silva et al., 2007].

Dalsi vyzkumy se soustfed’uji na mensi
méfitko. Naess [2006] stanovil potiebu
energie pro dopravu v nékterych castech
Kodané, hodnoty se pohybovaly v roz-
mezi 3 200-5 600 kWh na osobu a rok
(11 520-20 160 MJ/os.rok). Jedna se
tedy o hodnoty, které znacné prevysuji
potiebu energie usporného domu (1 500—
2 000 kWh/rok pro pasivni dim s uzit-
nou plochou 100 m?), zarovei je mini-
malni hodnota o vice nez 40 procent nizsi
nez maximum. K obdobnym vysledkiim
dochazi i Marique a Reiter [2012] ve stu-
dii nékolika belgickych lokalit. V obou
ptipadech jsou pro vypocet narocnosti
zahrnovany vsechny Ucely cest, nikoliv
jen dojizd’ka do zaméstnani.

I v menSim meéfitku probiha snaha
o stanoveni faktor spotfeby energie/
mnozstvi dopravy. V tomto méfitku
vstupuji do hry dalsi faktory, protoze
,,monotonni obytna zastavba postave-
na ve vyznamném pracovistnim cent-
ru miaze vést k udrzitelnéj§im vzorcim
dopravy nez kompaktni mésto, které je
utopeno v ruralni oblasti“ [Boussauw
et al., 2011a]. Nejrozsahlejsi vyzkum
tohoto typu provedl Petter Naess v me-
tropolitnim regionu Kodang a identifi-
kuje jako hlavni faktory ovlivigjici
dopravni chovani polohu vici centru
Kodang, vzdalenost od centra druhého
fadu, vzdalenost od nejblizsi zastavky
(pti)méstské Zeleznice a pracovistni
a obytnou hustotu v uzemi obklopuji-
cim obydli [Naess, 2006: 219].

Minimalni a ,,nadmérna” dojizd’ka
Kritici snahy nalézt vztah mezi urban-
ni formou a potiebou energie pro do-
jizd’ku (respektive potfebou dojizd’ky
jako takové) argumentuji Casto exis-
tenci faktord, které s urbanni formou
nesouviseji, ale jsou pro miru dojizd’ky
a jiné sociodemografické charakteris-
tiky obyvatel a vliv jejich preferenci.
Tato omezeni se néktefi autofi snazili
vyloucit bud’ nastroji statistické ana-
lyzy [Naess, 2006], nebo piepocita-
nim hodnoty potieby energie na jinou
jednotku nez jeden obyvatel, napfi-
klad na 1 000 USD hrubého domaciho
produktu prislusného mésta [Newman
a Kenworthy, 1999].

Dalsim faktorem, ktery znesnadiuje
zkoumani vlivu urbanni formy, jsou
tzv. samotiidici efekty. Tyto efekty
v podstaté ovliviiuji rozmisténi byd-
li§t obyvatel podle preferenci a Zivot-
niho stylu. Naptiklad ti, kteti preferuji
dojizd’ku hromadnou dopravou, bydli
spiSe v jeji blizkosti a naopak, bydli-
§t€ v kompaktni zastavbé centra voli
lidé s odlisnym Zivotnim stylem nez ti,
ktefi se podileji na exurbanizaci a po-
dobné. Vysledkem je zkresleni vedou-
ci k nadhodnoceni vlivu zkoumanych
faktord, zejména pokud bychom chté-
li zménit dopravni chovani obyvatel
zménou parametrti urbanniho prostie-
di [Abdul et al., 2007].

Proto se objevuji prace, které se snazi
v maximalni mozné mife omezit vliv
chovani jedince a zkoumat pouze vliv
charakteru prostorového uspotadani.
Tyto prace se misto na zkoumani re-
alného (pozorovaného) dopravniho
chovani zamé&fuji na minimalni miru
dojizd’ky, tedy dojizd’ku odpovidajici
situaci, kdy se predpoklada, Ze kazdy
obyvatel dojizdi na takové pracoviste,
ze vysledny rozsah celkové dojizd’ky
je minimalni. Velikost minimalni do-
jizd’ky proto ovliviiuje jen rozmisté-
ni bydlist’ a pracovist, jejich vzajem-
na separace a vlastnosti dopravni sité
(infrastruktury). Rozdil mezi touto mi-
rou dojizd’ky a pozorovanou mirou do-
jizdky je oznacovan za ,,nadmérnou’
dojizd’ku, kterou je mozné chapat jako
horni odhad vlivu sociodemografic-
kych charakteristik a preferenci dojiz-
dé&jicich pracovniku.
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Tento pfistup uplatnil napiiklad Bou-
ssauw et al. [2011b] na region Vlamska
a Bruselu, kdy v podrobném meétitku
urcoval hodnotu minimalni vyjizd’ky
a dojizd’ky do zaméstnani. Nizké hod-
noty vykazovaly hlavné metropolitni
regiony Antverp a Bruselu, vysoké hod-
noty naopak vykazovaly monofunkéni
reziden¢ni oblasti, prekvapivé vietné
nékterych oblasti kompaktni zastavby
z 19. stoleti. Pii aplikaci metodiky pro
srovnani dvou ¢asovych obdobi ve stej-
ném regionu se pii pouziti hrubsiho me-
fitka ¢ast rozdilli smazava a nartst hod-
noty tohoto ukazatele v Case neni pfilis
vyznamny [Boussauw et al., 2011a].

Myslenka méfeni nadmérné a minimal-
ni dojizd’ky byla kritizovana, naptiklad
Black [2010] ji povazuje za pfili$ zjed-
nodusujici, protoze neni mozné predpo-
kladat, ze by naptiklad zaméstnanci byli
libovolné zaménitelni, a proto neni ani
mozné z hrubé agregovanych dat urcit
presnéjsi hodnotu minimalni dojizdky,
tedy ani oznacit zbyvajici dojizd’ku jako
Lnadmérnou”. Omezeni metody v du-
sledku nizké pfesnosti dat vSak pfizna-
vaji i Boussauw et al. [2011a].

Pohled energetické bezpecnosti

Vyzkum z posledni doby se zamétuje
nejen na energetickou narocnost, ale
také na otazky energetické bezpe¢nos-
ti, tedy rizik souvisejicich s moznymi
vypadky zasobovani energii a s vykyvy
jejich cen. Pfedmétem vyzkumu proto
neni bézna spotieba energie, ale moz-
nost prizpisobit se vypadku, pfipadné
minimalni mnoZstvi energie potfebné
pro zajisténi zakladni obsluznosti.

Postup zalozeny na rozdéleni typt cest
do tii kategorii (volitelné, nutné a ne-
zbytné) a aplikaci modelu zalozeného
na omezovani cest podle omezeni do-
stupnosti pohonnych hmot pouzivaji
Krumdieck et al. [2010]. Ve své praci
vyhodnocuji nékolik scénaii rozvoje
(napf. rozvoj disperzniho charakteru,
nebo naopak vedeny snahou o zvyse-
ni koncentrace). Vysledky nejsou pte-
kvapivé: ,,Vliv urbanni formy na rizika
spojena s omezenim ViCasti na aktivitach
z diivodli omezené dostupnosti energie
je mozné ve vysledcich jasné pozoro-
vat [Krumdieck et al., 2010]. Zatimco
ve scénafi ,,Koncentrace* je omezeni
nutnych aktivit pro zkoumanou vysi vy-

padku jen ve vysi 2 procent, ve scénafi
,»Disperze* je ve vysi 87 procent a do-
konce je nutné omezit nezbytné cesty
0 5 procent.

Rendall et al. [2010] vyuziva tuto me-
todiku k porovnani konkrétnich izemi
a feSeni rozSifuje o moznost vyuziva-
ni tzv. aktivnich moda, tedy pési chiize
a cyklistické dopravy. Tuto metodiku
v Ceskych pomérech aplikovali Tucek
a Peltan [2011] na problematiku do-
jizdky do zakladnich a stfednich skol.
Ve zkoumaném Uzemi v zdzemi Pra-
hy dosahovala maximalni hodnota mi-
nimalni energie potfebné pro dojizdku
do skoly 2 180 MlJ/rodinu za rok, pii-
¢emz jednotlivé oblasti vykazovaly vel-
ké rozdily. Neni bez zajimavosti, Ze vys-
§i hodnoty vykazovala uzemi, ve kterych
dnes probiha intenzivni suburbanizace.

Jiny pohled na problematiku zranitel-
nosti zavislosti na ropé nabizeji Dod-
son a Sipe. Ti se pokusili pro n¢kolik
australskych mést vyhodnotit synergii
mezi zranitelnosti zavislosti na ropé
a zatézi plynouci z hypotecnich uvera
[Dodson a Sipe, 2008]. Pti tom vycha-
zeli z pozorovani, ze v dob& narusti
cen ropy rostou zarovei i urokové saz-
by, nebot’ centralni banka se snazi udr-
zet inflaci v ur€ité urovni. To pak vede
k synergickému jevu, ktery se dotyka
hlavné¢ chudsich domacnosti — ty si
obvykle nemohou dovolit lepsi bydle-
ni nez ve vnéjsich ¢astech meéstskych
regionil s vysokou mirou zavislosti
na automobilech, a soucasné jsou vice
citlivé na zvyseni zatéze rastem dluho-
vé sluzby plynouci z hypotek. To vse
souvisi s nizsi vysi jejich mezd.

Pro sviij vyzkum zavadgji tzv. VAMPI-
RE index (index zranitelnosti zavislos-
ti na automobilech a zatizenim hypo-
tékami) zpracovavany na zakladé dat
z australského s¢itani, ktera jsou k dis-
pozici za obvody (district) o typické
velikosti asi 200 domacnosti. Vyuziva-
ji data o podilu hypoték na nakupech
bytt, relativni vysi mezd a vstupy ty-
kajici se zavislosti na automobilech
(napf. mira vlastnictvi automobildl, do-
stupnost MHD).

Autofi také diskutuji trendy, kdy od roku
1991 doslo ve vnitinim vychodnim
Sydney k poklesu poctu ujetych vozoki-

lometrti 0 9,9 procenta, naopak ve vnéj-
§im zépadnim Sydney doslo k nariistu
0 22,8 procent [Dodson a Sipe, 2008].

Obdobny index pro posuzovani zra-
nitelnosti zavislosti na ropé zavadéji
i Fishman a Brennan [2009].

Problematika energetické
naroc¢nosti dopravy

v suburbanni oblasti v CR

V Ceském prostiedi byla vyzkumu této
problematiky vénovana zatim jen okra-
jova pozornost. VétSina dosavadnich
vyzkumti vé€novanych problematice
dopravy v souvislosti se suburbanni zo6-
nou se zabyvala pfevazné jinymi pro-
blémy a energeticka stranka dopravy
zustavala v pozadi (viz naptiklad [PTF
UK, 2012; Novak a Sykora, 2007]).

Energeticka naroc¢nost dojizdky se
v nékterych ptipadech objevuje jako
soucast SirSich vyzkumia zamérenych
na méfeni energetické naro¢nosti
a riznych forem environmentélni sto-
py. Jako priklad mtze slouzit pravé
konéici mezinarodni vyzkumny pro-
jekt s ¢eskou ticasti GILDED, ktery se
vénoval problematice postoji obyva-
tel souvisejicich s produkci CO,, ktera
uzce souvisi se spotiebou energie z fo-
silnich paliv. Pfedbézné vysledky pro-
jektu ukazuji, Ze u dotazanych respon-
denti z CR je doprava zodpovédna
za asi 20 procent produkce CO,. Zaji-
mavou soucasti projektu jsou scénaie,
které na zaklad¢ sociologického Setie-
ni popisuji mozné typy snah o snizeni
energetické naroCnosti Zivotniho stylu.
Zajimavé je, ze pouze v jediném scé-
nafi z péti dochazi k vyraznéjsi uspote
energie potiebné pro dopravu, jejiz re-
lativni vyznam tedy v ostatnich scéna-
fich roste [GILDED, 2012].

Uzce technicky pohled na celou pro-
blematiku nabizi [Razicka a Kotek,
2010]. Ti zkoumaji spotfebu energie
pro dojizdku na dvou konkrétnich
trasach v suburbannim zadzemi Prahy
v podminkach dopravy omezené pro-
vozem (zejména kongesci). Na pfi-
kladu dvou tras autofi ukazuji odlisny
prubéeh cest z hlediska rychlosti, trasa
s vyssim zatizenim dojizd’kou do cen-
tralni oblasti Prahy vykazuje o 16 pro-
cent vyssi spotfebu pohonnych hmot.
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Energeticka naro¢nost
vyjizd'ky do zaméstnani v CR

Metodika

Vypocet energetické narocnosti byl
zalozen na datech proudt dojizd’ky ze
S¢itani lidu, byt a domt 2001 zpraco-
vanych Ceskym statistickym ufadem.
Prostorové informace, zejména uspo-
fadani dopravnich siti, byly ziskany
z dat ZABAGED.

Vypocet byl proveden ve dvou kro-
cich. V prvnim kroku byly stanoveny
vzdalenosti dojizd’ky pro jednotlivé
dopravni prostfedky. Pro individual-
ni automobilovou dopravu a pro au-
tobusovou dopravu byly uvazovany
nejkratsi cesty po silni¢ni siti, nebyla
zohlednéna ani ¢asova dostupnost, ani
detailni vedeni linek MHD.

V druhém kroku byla stanovena po-
ttebnd energie pro dopravu na zakla-
d¢ zjednodusujiciho predpokladu, ze
potieba energie zavisi pfevazné na ki-
lometrické vzdalenosti [Marada et al.,
2010]. Celkova spotieba energie na vy-
jizdku z obce byla ur€ena vypoctem
podle vzorce:

Ei = 2. (np - nd) Z z nl‘jm_. dl‘jmem
j m

kde:

E; je celkova potieba energie na vy-
jizd’ku z obce i;

n, je pocet pracovnich dnt v roce,

pro vypocet byla vyuzita hod-
nota 252 [Sebkova, 2012];

Ny je pocet dni dovolené za rok,
uvazovana hodnota 20 [Ceska
republika, 2006];

g jo upraveny potet lidi vyjizdei
cich z obce i do obce j doprav-
nim médem m. Upraveny pocet
uzivatelt ptislusného doprav-
niho moédu byl stanoven jako

n;j

Emnijjmo'nifmo, kde n;

je celkovy pocet vyjizdgjicich

z obce 1 do obce j a 1y je ne-

upraveny pocet vyjizdgjicich

z obce i do obce j dopravnim

prostiedkem m. Potieba tpra-

vy poctu vyjizdéjicich lidi je
dana skute¢nosti, ze jeden vy-
jizd€jici mlize pro svou cestu
kombinovat vice dopravnich

Nijm =

prostiedkl (napfiklad dojet au-
tomobilem na parkovist¢ P+R
a dale pokracovat vlakem). To
zpusobuje, Ze soucet poctu vy-
jizdgjicich podle pouzitého do-
pravniho prosttedku prevysSuje
celkovy pocet vyjizdéjicich;

je jednosmérnou vzdalenosti
obci i a j relevantni pro pfislus-
ny dopravni prostiedek;

€m je mérna spotieba energie odpovi-

dajici dopravnimu prostiedku m.

dijm

M¢érma spotieba jednotlivych doprav-
nich modu byla stanovena na zakladé
studie [Schafer a Victor 1999]. Pti vy-
poctu energetické narocnosti vlakové
dopravy byl vyuzit primér mezi spo-
trebou vlaki dieselové a elektrické
trakce, protoZe pouzita datova zaklad-
na neumoznovala rozlisit skute¢né po-
uzitou trakci, zejména s pfihlédnutim
ke stavu, kdy i na elektrifikovanych
tratich jsou v nekterych ptipadech po-
uzivany soupravy s dieselovou trakci.

Dopravni prostiedek Mérna pptreba
energie en

individudlni 2.2 MJ/os.km
automobilova doprava
autobus 1.1 MJ/os.km
vlak
(pramér pro dieselovou 0.9 MJ/os.km
a elektrickou trakci)

Obdobné hodnoty energetické naroc-
nosti jednotlivych dopravnich méda
pouzivaji i Naess [2006] a Marique
a Reiter [2012].

Implementace vypoctu byla provede-
na v jazyce Python s vyuzitim kniho-
ven dbfpy 2, sqlite3 a arcgisscripting
programu ArcGIS 9.0 s rozSifenim Ne-
twork Analyst.

Vysledna spotieba energie byla piepo-
Ctena na obyvatele. Pfi vizualizaci vy-
slednych dat byla jako méfitko vyuzita
spotieba energie odpovidajici obyvate-
li bytu nebo mensiho rodinného domu
v pasivnim standardu, ktery je v dnes-
ni dobé mozné povazovat za techno-
logicky dobie zvladnuty standard. Pti
uvazovani domu ¢i bytu o velikosti
100 m?, spotieb& energie na vytapé-
ni 15 kWh/m2.rok a tfech obyvatelich
je odpovidajici rocni spotfeba energie
1 800 MJ/rok a obyvatele.

Vysledky

Analyza ukazuje, Ze spoticba energie
na vyjizdku do zaméstnani do jinych
obci vykazuje znacné rozdily, v jejim
prostorovém rozmisténi je vSak mozné
odhalit zna¢né pravidelnosti. Celkovy
trend energetické naro¢nosti osidleni
v podstaté odpovida o¢ekavani, nejvys-
§i energetickou naro¢nost vykazuji ob-
lasti v zazemi velkych mést, ve kterych
probiha v soucasnosti intenzivni sub-
urbanizace, niz§i UGroven energetické
naro¢nosti naopak vykazuji oblasti ja-
drové a periferni — v¢etné tzv. vnitinich
periferii, tedy oblasti na rozhrani spa-
dovych tzemi velkych méstskych re-
giontl, bez vlastnich vétsich pracovist-
nich center [Musil a Miiller, 2008].

U suburbanizaénich oblasti je nutné
vzit v uvahu, Zze pouzita data ukazuji
stav v dob¢ pted hlavnim boomem re-
zidenéni suburbanizace, kdy mezi lety
2001 a 2011 narostl pocet obyvatel na-
ptiklad v okrese Praha-zapad o 49 pro-
cent a v okrese Praha-vychod o 41,5
procenta [CSU, 2012]. Tito novi obyva-
telé maji obvykle silnou vazbu k jadro-
vému méstu, proto je nutné stanovené
hodnoty povazovat za spiSe podhodno-
cené. Zajimavy je charakter rozmisténi
energetické naro¢nosti v suburbannich
oblastech, ktery neodpovida idealnimu
rozmisténi odpovidajicimu monocen-
trickému modelu osidleni a mista vy-
soké spotieby jsou koncentrovana pie-
véazné v nékolika smérech.

U jadrovych oblasti (zejména Prahy)
ma provedena analyza omezenou vy-
povidaci hodnotu, protoZe prostorova
zrnitost pouzitych dat znemoznova-
la zapo€itani vnitroméstské dojizd’ky,
ktera muze byt u nejvétsich mést po-
mérné vyznamna. Presto se da pied-
pokladat, Ze energetickd naro¢nost je
u téchto jadrovych oblasti obecné vy-
razné niz8i nez u vzdalenéjsich subur-
bannich oblasti, zejména pro kvalitni
obsluhu hromadnou dopravou a kratsi
vzdalenosti dojizd’ky.

U perifernich oblasti je energeticka
naro¢nost niz§i, neplati to vSak zcela
obecné pro vSechny vnitini periferie,
kdy nékteré vykazuji spiSe mirné vys-
§i energetickou naro¢nost (naptiklad
oblast vnitini periferie na jizni hranici
Stfedoceského kraje).
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Legenda

energetickd narofnostiobyvatel
0-200 Mirk

T 501-1800 Mok

I 1201-2800 Mok

B 2 c01- 5400 Mok

B i e 5400 Mok

Energetickd ndarocnost vyjizd’ky do zaméstndani mimo obec

Zaveéry

Provedena analyza ukazuje, Ze ob-
lasti, ve kterych probihala a probiha
nejintenzivnéjsi suburbanni vystavba,
jsou zaroven oblastmi, které¢ vykazuji
nejvyssi miru potfeby energie pro vy-
jizdku do zaméstnani. Pfiblizna tro-
ven energetické narocnosti v téchto
oblastech pak dosahuje hodnot, kdy
se potfeba energie na vyjizdku sta-
va dominantni ¢asti potfeby ener-
gie vybudovaného rodinného domu
za predpokladu, Ze ten je jinak budo-
van v pfijatelném standardu energe-
tické narocnosti vytapeéni a pfipravy
teplé uzitkové vody. V kontextu sna-
hy o snizovani energetické narocnosti
a snahy o omezovani emisi skleniko-
vych plynt je tedy nanejvyse zadou-
ci zacit zohlediiovat potiebu energie
na vyjizdku do zaméstnani a dopravu
obecné jak v izemnim planovani, tak

zejména v piipad¢é dotacnich progra-
mi zaméfenych na sniZovani energe-
tické naro¢nosti staveb.

Omezeni a zjednoduSeni provedené
analyzy ukazuji potfebu a smér dal-
§tho vyzkumu v této oblasti. Je ne-
zbytné zahrnout i vnitroméstskou do-
jizdku a zpfesnit prostorové Clenéni,
zohlednit topologii sit¢ hromadné do-
pravy, dramaticky vyvoj v suburban-
nich oblastech od roku 2001 a pouzit
vérohodnéjsi model potieby energie,
ktery bude schopny zohlednit vliv
kongesci a dalsich faktorii. Relativni
vyznamnost spotieby energie pro do-
pravu pak ukazuje i na potiebu fese-
ni problematiky energetické bezpec-
nosti dojizdky, a to jak pro situaci
nedostupnosti paliv pro dopravu, tak
zejména pro piipady cenovych turbu-
lenci spojenych s kratkodobym vyso-
kym narastem ceny paliv.

Tato prace byla podporena grantem
Studentské grantové soutéze CVUT
¢. SGS10/303/OHK1/3T/15 aje téz vy-
stupem analytické fize grantu TACR
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ENGLISH ABSTRACT

Suburbanization and the energy demands of commuting, by Tomas Peltan

Problems of suburbanization go beyond architecture and urban planning, accessibility of public facilities, impact on pub-
lic budgets, social problems, and dependence on high individual mobility and related costs. Another important question
concerns energy demands. This article presents the results of research on energy demands made by commuting to work in
remote locations in the Czech Republic. It is shown that the highest demands for energy are in suburban areas. In some of
these, the amount of energy needed for commuting is several times higher than that for heating a passive standard house.
This is a serious threat for these areas and their inhabitants, especially in relation to the current geopolitical instability
which leads to increased prices of energy, not least of liquid fossil fuels. At the same time, it is shown that neglecting
the need for energy as related to the location can seriously misrepresent the assessment of energy demands of buildings,
rendering worthless efforts for their decreasing.
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