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Uvod

Tématem této prace je problematika konceptu Smart city (dale jen: ,chytré mésto) v Ceské
republice. Aktualnost tématu na motivu co nejefektivnéjsiho strategického planovani rozvoje
mést je spojena s rostouci urbanizaci. Urbanizace v pribéhu druhé poloviny minulého stoleti
rostla raketovym tempem a stale pokracuje (nemluvé o demografickém ristu). V roce 1950
Cinil pocet obyvatel mést 30 % z celkové populace (751 miliont), oproti tomu v roce 2018 uz
Cinil pocet obyvatel mést 55 % (4,2 miliardy). OSN ve své zpravé (Vyhlidky svétové
urbanizace: Revize 2018 (2019)) predikuje vzrust obyvatel mést do roku 2050 az na 68 %
svétové populace. Tento trend nuti spravy mést po celém svété prizpusobit se vysoké mife
urbanizace, poradit si se stavajicimi vyzvami a piipravit sva mésta na vyzvy budouci. S rostouci
populaci je pro meésta dulezité, aby hledala co nejefektivnéjsi feSeni v oblastech spravy. A

koncept chytrych mést tim feSenim je.

Hlavni otazky v této oblasti jsou nasledovné. Jaky je vliv chytrych mést na kvalitu zivota
obyvatel? — Tato otazka se zaméfuje na to, jaky je dopad chytrych mést na kazdodenni zivot
obyvatel mést. Hlavnim tématem je pfedpoklad, zda mizeme oCekavat zlepSeni kvality Zivota
diky zlepSeni dopravy, bezpecnosti a kvality zivotniho prostiedi. Dalsi velmi dilezitou otazkou
je napriklad — jaky je vliv chytrych mést na hospodatsky rozvoj? — Tato otazka se zamétuje na
to, jaky je vliv chytrych mést na ekonomicky rust mést, pripadné SirSich regiont. Lze tak
ocekavat vétsi pritazlivost pro investory a lepsi podminky pro rozvoj novych technologii a
inovaci pfi zavadeéni chytrych mést? V posledni dekadé je klicovym tématem pro budoucnost
nase zivotni prostfedi. Hlavnim divodem je globalni oteplovani. Jelikoz mésta maji na tuto
problematiku vyznamny vliv pfichazi otdzka — Jaky je vliv chytrych mést na zZivotni prostredi?
Tato otazka se zabyva udrzitelnosti a ochranou zivotniho prostedi v souvislosti s rozvojem
chytrych mést. A zda oCekavat snizeni spotieby energie, lepsi vyuziti zdroju a zlepSeni kvality
ovzdu$i a vody pfi zavadéni konceptu chytrych meést. Jelikoz koncept chytrych mést se
zaméfuje na mnoho témat spojenych s planovanim meést, je tak dulezitych otazek mnoho
dalsich. Nékteré témata se mohou dokonce prekryvat. Prikladem muze byt otazka — Jak chytra
meésta ovlivni energetiku? Toto téma je soucasti 1 vySe zminéné kvality zivota. Najdou se ovSem
1 otazky a témata, ktera maji negativni charakter — Jaky je vliv chytrych mést na rovnost a

socialni inkluzi? Tato otazka se tyka vlivu chytrych mést na socialni rovnost a inkluzi, zejména



s ohledem na to, zda mohou byt nékteré skupiny obyvatel, jako jsou starsi lidé nebo osoby s

omezenimi, vylou€eny z vyhod chytrych mést.

Dosavadni zpracovani tématu je velmi rozsahlé. Nicméné je nutné konstatovat ze se
predevsim jedna o jednotlivé kategorie konceptu chytrych meést. Prace se predevsim vénuji do
hloubky jednotlivymi kategoriemi. Pro ptiklad na dopravu, chytrou demokracii, definici
konceptu atd. Ucelené studie na téma chytrych meést nejsou tolik pocetné. Problémem je
predevsim jejich obsahova naro¢nost. Komplexni studie se vSemi tématy by vyzadovala

odbornou znalost v mnoha odvétvich.

Cilem prace je zhodnotit do jaké miry krajska mésta v Ceské republice naplnila, nebo
se chystaji naplnit koncept chytrého mésta. Prace se zabyva hodnocenim implementace fesent,
kterd koreluje s konceptem chytrych mést. Toto hodnoceni bude slouzit pro posouzeni
pripravenosti mést na budouci vyzvy spojené s rozvojem konceptu chytrych mést. Z cile prace
plyne vyzkumna otazka: Na jaké arovni jsou krajska mésta v implementaci konceptu chytrého

meésta, jaké arovné dosahuji a jaky je potencial téchto mést do budoucna?

Koncept chytrého mésta ma mnoho odvétvi, a proto bylo nutné u kazdé kategorie Cerpat
ze zdroju, které se problematikou hloubkové zabyvaly. Jednalo se obvykle o ¢lanky, ptipadné
knihy odborného charakteru. K doplnéni nékterych udaja slouzily i zpravodajské weby Ceské
televize a Denik.cz. Pro konceptualizaci chytrého mésta byla zékladem vysSe zminéna kniha J.
Slavika (pfedev§im pro urCeni pilifti a urovni). K ureni ultimatniho cile chytrych mést
poslouzill ¢lanek od A. Zannely Internet of things for smart cities. K textim o vyvoji konceptu
patii prace The real-time city? Big data and smart urbanism od R. Kitchina nebo jednotlivé
texty od autord W. H. Duttona — Wired cities: Shaping the future of communications, S.
Grahama — Planning cybercities? Integrating telecommunications into urban planning, T.
Ishida & K. Isbistera — Digital cities: technologies, experiences, and future perspectives.
V kapitole Doprava byly zasadni texty C. Benevela & spol — Smart mobility in smart city:
Action taxonomy, ICT intensity and public benefits pro urCeni trendt v chytré mobilité. Kapitola
energetiky se opirala predevS§im o text H. Hasselqvista & spol — Linking data to action:
Designing for amateur energy management (piedev§$im kurCeni trendd v komunitni
energetice). Tato kapitola také vychazela z knihy J. Slavika — Smart city v praxi: jak pomoci
modernich technologii vytvdiet mésto prijemné k Zivotu a prdtelské k podnikdani. V kapitole
Sprava budov bylo dualezé zjistit, jaké techniky jsou pouzivany v ramci energetické
hospodarnosti. Tomuto tématu se vénuje v piipadové studii M. Le Guen & spol — Improving
the energy sustainability of a Swiss village through building renovation and renewable energy
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integration. Zasadnim textem na téma chytré demokracie je kniha E-democracy for smart cities
od T. V. Kumara, ktera pfiblizuje veskeré jeji aspekty. V analytické ¢asti byly zakladnimi zdroji
odpovédi na dotaznik, ktery byl poslan vSem krajskym meéstim a také webové stranky
zkoumanych mést. Jak u méstskych webt, tak v odpovédich na dotaznik nebyla poskytnuta
stejna mira informaci. V ramci objektivity mésta nabizela moznou zpétnou vazbu v pripadé

dopliujicich otazek.

Casové vymezeni v této praci neni piili§ relevantni, jelikoz mésta prochazeji vyvojem
jiz od svého vzniku. Idea provazani méstské spravy s digitalnimi technologiemi sice vznikla
behem druhé poloviny minulého stoleti, nicméné musi byt brano v potaz, ze koncept chytrych
meést neni pouze o digitalnich technologiich. Piikladem muze byt zajem chytrych mést na
kvalitni hromadné dopravé. Jednim z nejlepSich prostiedki je tramvaj, ktera vznikla ve své
elektrické podobé jiz koncem 19. stoleti, a presto je velmi dilezitym prvkem chytrych mést pro
jejich dopravu 1 nyni. Jediné Casové omezeni této prace z hlediska informaci je posledni

odpovéd’ na dotaznik a to 18.4.2023.

Z hlediska geografického se vechna zkoumana mésta nachazi v Ceské republice a
jedna se o mésta krajska. V roce 2021 Zilo v krajskych méstech v Ceské republice celkem pres

2 927 000 obyvatel. To ¢ini 27,3 % vSech obyvatel statu.

Metodou zvolenou pro tuto praci je deskriptivni analyza. Deskriptivni analyza je metoda
pro pochopeni chovani, vzorcu a trendt které vedou mésta v ramci konceptu chytrych meést
v Ceské republice. Prvnim dvodem, pro byla tato metoda zvolena je pravé identifikace trendd
mezi zkoumanymi meésty. Diky tomu mohou byt urCeny tendence v napliiovani konceptu
chytrych mést mezi zkoumanymi. Muze tak byt napfiklad sledovano, jak se méni pocet kroka
provedenych v ramci konceptu u jednotlivych mést a trend v jejich pouzivani. Druhym
divodem je vizualizace dat. Deskriptivni analyza umoznuje vizualizaci v riznych podobach,
jako jsou tabulky, které zjednodusi prehled prezentovanych dat. Celkové lze tict ze deskriptivni
analyza je vhodnym nastrojem pro ziskani zakladnich informaci o naplnéni konceptu chytrych

mést v Ceské republice.

Préce je ¢lenéna nasledovné: prvni €ast, nazvana Teoreticka vychodiska, popise koncept
chytrého mésta jako takového, jeho trovné a pilite. Poté se zaméfi na jednotlivda odvétvi
konceptu — kazda kapitola se bude podrobn¢ zabyvat jednou z péti kategorii. Ty zaroven slouzi

jako opérné body druhé (analytické) Casti. Mezi téchto pét kategorii patfi:

I. Doprava



IL. Energetika

III. Sprava budov

IV. Chytra demokracie
V. Zivotni prostiedi

Kapitola Metodologicka ¢ast je pojitkem Teoretické a Analytické ¢asti. Bude se zabyvat
metodou zpracovani prace. Tato Cast také priblizi sbér informaci a vysvétli, jakym zpiisobem
byly tyto informace zpracovany.

Treti, stézejni, Cast prace nazvana Analyticka cast je casti, ktera se jiz zabyva
vyzkumem. V této &asti bude analyzovano vsech tfinact krajskych mést v Ceské republice.

Postup bude vychazet z teoretické ¢asti, a to z péti vySe zminénych kategorii. Zabyvat se bude

tim, do jaké miry a jakymi zpusoby napliiuji krajska mésta koncept chytrych mést.



I Teoretickd vychodiska

1.1 Koncept chytrého mésta

Jako prvni si musime definovat pojem "chytré mésto". Vétsina autort definuje chytré mésto
odlisné - viz. Slavik (2017), Sikora-Fernandez (2016) nebo Lee (2014). V jejich definicich se
jedna jen o drobné odchylky s tim, Zze princip je de facto stejny. Dalsi autofi jako Goldsmith
(2021), Angelidou (2015) nebo Winkowska (2019) ve svych textech pifimo upozoriuji na fakt,
ze neexistuje zadna oficialni nebo jednotna definice chytrého mésta. Proto se budeme muset

v této praci odkazovat pouze na jeho konceptualizaci.

Vsichni vySe zminéni autofi stavi koncept na provazani digitalnich technologii se
strategickym fizenim obce. Ultimatnim cilem takového provazani je podle Zanelly (2014)
,,zefektivnit vyuziti vefejnych zdrojt, zvyseni kvality sluZzeb poskytovanych obCanim, ptiCemz
snizit provozni vydaje vefejné administrativy”. Evropsky projekt CITYkeys (Bosh & spol,
2017) dokonce navrhuje pro koncept chytrého meésta sadu 73 ukazatelti rozdélenych do ctyt
skupin, které maji vlastni podskupiny. Idea konceptu chytrého mésta je relativné nova a vznikla
zhruba ve druhé poloviné minulého stoleti. Vznikla spolecné s méstskymi iniciativami o
propojeni ICT! s feSenim urbanistickych problémd. V priibéhu let byl koncept propojeni ICT
s méstskou spravou a planovanim nazyvan rizné napiiklad wired cities (pfipojena mésta)
(Dutton & spol, 1987), kyber mésta (Graham & spol, 1999), digitalni mésta (Ishida & Isbister,
2000) a inteligentni mésta (Komninos, 2002). V poslednich letech se ovSem toto provazani
zacalo nazyvat chytré mésto (smart city) a stalo se tak de facto konvenénim nazvem pro koncept

propojeni ICT s méstskou spravou a planovanim (Kitchin, 2014).

Pro pfiblizeni konceptu chytrého mésta je nutné ukazat jaké ma arovné a na jakych
pilifich stoji. Koncept se nachazi podle Slavika (2017) ve ¢tyfech urovnich: organizace,
komunitni zivot, infrastruktura a vysledna kvalita zivota. Organizaci se rozumi institucionalni
struktura a planovani, pro néz chytré technologie ziskavaji a zpracovavaji data. Druha uroven
(komunitni zivot) se vztahuje na komunikaci ob¢ana s vedenim meésta, ¢imz zapojuje obCany
do chodu mésta a zvysuje tak jejich participaci. Treti urovni se rozumi energeticka a dopravni
infrastruktura, mé&stské sluzby a budovy, které jsou Hzeny pomoci ICT. Ctvrta uroveii —
vysledna kvalita zivota (zahrnuje 1 atraktivitu mésta) — je konecnym cilem konceptu chytrého

meésta. Tato uroveri je ovSem pomérné subjektivni a velmi tézko méfitelna. U této urovné je

! Z anglického infortmation and communication technologies — informa¢ni a komunika¢ni technologie
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tteba pfipomenout, Ze ultimatnim cilem je poskytnout obCanim kvalitni sluzby, za kterymi
ovSem stoji v idealnim pfipade co nejefektivnéjsi sprava mésta. Slavik (2017) dale priblizuje
Ctyfi pilife infrastruktury chytrého mésta, kterymi jsou inteligentni mobilita, inteligentni
energetika a sluzby, ICT a zelena infrastruktura. Pod pilifem inteligentni mobility si mizeme
predstavit efektivni spravu dopravy obecné. To znamena fizeni a regulaci dopravy ve mésté
pomoci chytrych technologii, rozvoj uzivatelsky pfijemné hromadné dopravy, ktera by méla
slouzit jako primarni dopravni prostiedek po mést€ a zavadéni 1 podpora ekologicky Setrnych
alternativnich pohont, pfipadné dopravnich prostfedkt (napt. kol). Pilif inteligentni energetiky
kombinuje vyuzivani obnovitelnych zdroji energie a jejich integraci do meéstské energetické
sit€, vyuzivani prvku chytré sité, inteligentni hospodafeni s energiemi (napf. Uisporné feseni
budov jako je adekvatni zatepleni) a fizeni méstskych sluzeb v ramci efektivniho vyuzivani
energie (energeticky usporné vefejné osvétleni, efektivni odpadové hospodarstvi atd.). Pilit ICT
stoji na systémech komunikacnich technologii, které skrze digitalizaci asistuji jak spravé mésta,
tak obCanim (napf. informacni aplikace pro obcany, fizeni spotieby energii a vody,
bezpe&nostni systémy atd.). Ctvrty pilif — zelena infrastruktura — je od zbylych trochu odli$ny.
Nestoji totiz na modernich technologiich jako pfedeslé. Do tohoto pilife spada méstska a

priméstska zelen a nakladani s ni. Ta se da délit podle svého uzitku (viz kapitola Méstska zeler).

Tyto vySe uvedené urovné spolu s pilifi spolecné udavaji to, co nazyvame koncept
chytrého mésta. Jak mizeme vidét, koncept neznamena jen pouzivani chytrych technologii pro
Cisté pragmatickou efektivitu, ale klade daraz na jejich vyuziti za ucelem zlepSit kvalitu Zivota
ve meésté a to nejen z hlediska financniho. Jak ukdzeme v nasledujicich kapitolach, pilife i
urovné se navzajem prolinaji a velmi Casto se stane, ze pfi feSeni jednoho problému muizeme

pomoci i s feSenim jiného a nékdy zase naopak.
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1.2 Odvétvi chytrého mésta
1.2.1 Doprava

Nejvyznamnéjsi vyzvou rostoucich mést je doprava jejich obyvatel. Spolu s rostoucim poctem
obyvatel mést v pribéhu druhé poloviny 20. stoleti nicméné v mnoha pfipadech, jak spravné
poznamenali Morillas & spol (2018), nepfiSel 1 adekvatni méstsky design. Mésta rostla
s nedostatecnou strukturou verejné dopravy. Problém dopravy ve méstech neni tak jednoduchy,
jak by se na prvni pohled mohlo zdat. V dnesni dobé pievazuje ve méstech doprava osobnimi
automobily. Samoziejmé ne ve vSech. Napfiklad nizozemska a v poslednich letech i1 velka
evropska mésta (Pafiz, Barcelona atd.) orientuji svou dopravu smérem k cyklistice a hromadné
dopravé. Na druhou stranu ve Spojenych statech americkych a v Kanad¢ je pfeprava osobnimi
automobily de facto pfevazujicim zpisobem meéstské dopravy. Dominantni automobilismus je

kamen urazu v dopravé drtivé vétSiny dne§nich mést.

V této kapitole vysvétlime, jak se s dopravou da pracovat v ramci chytrych meést a proc¢

je automobilova doprava ve méstech takovy problém.

Management dopravy v ramci chytrych mést se nazyva chytra mobilita. Benevelo &
spol (2016) definuji chytrou mobilitu nasledovné: , Méstska mobilita mize byt vnimana jako
soubor koordinovanych kroki za ucelem zefektivnit dopravu a jeji environmentalni
udrzitelnost. Jinymi slovy, chytra mobilita by se mohla hypoteticky skladat z nekone¢ného cCisla
iniciativ Casto charakterizovanych pouzitim ICT“. Jak si mizeme povSimnou i v ramci dopravy,
je z hlediska chytrého mésta nutné dbat na propojeni se ¢tvrtym pilifem (zelena infrastruktura).
Ugelem chytré mobility je usnadnit dopravu jednotlived a pohyb zbozi. Benevelo & spol (2016)
vidi Sest benefitd, které chytra mobilita pfinasi: nizsi provoz, sniZeni Casu cesty, nizs§i naklady
na cestu, niz§i zneiSténi ovzdusi, snizeni hluku a zvySeni bezpeCnosti béhem cestovani.
Debnath & spol (2014) dodava, ze aby mohl byt systém mobility ve mést€ povazovan za chytry,
je nutné, aby byl automaticky (digitalizovany), dokéazal se sam opravovat (v chybovosti, nikoli
technicky) a vyzadoval maly nebo zadny lidsky zasah. Mezi systémy, které maji zajistit, aby
chytra mobilita byla opravdu chytra (za pouziti ICT viz Debnath & spol (2014)) mazeme
povazovat naptiklad chytré kfizovatky se zabudovanymi senzory, které v realném cCase
koordinuji dopravu podle jeji aktualni vytizenosti. Musime si ovSem uveédomit, Ze piestoze
ptfitomnost ICT je zakladem chytré mobility, ne vSechny kroky pro efektivni dopravu

podmiriuje.
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Jak zminiuje Gudmundsson & spol (2016) presna definice neni a konceptualizace je také velmi
oSemetna. JednodusSe by se dala popsat jako moznosti dopravy, které jsou udrzitelné z hlediska
environmentalniho (snizeni emisi a hluku) a z hlediska socialniho (schopnost piepravit velké
mnozstvi obyvatel bez dopravnich obtizi). Udrzitelna doprava stoji na sniZzeni nutnosti pouzit
motorové individualni dopravni prostfedky, mésta vS§ak musi nabidnout adekvatni hromadnou

dopravu nebo jiné alternativni dopravy po meésté. Idealné oboje.

Vyse jsem oznacCil automobilovou dopravu za kamen urazu v dopravé meést. Divodu je
hned nékolik. Environmentalni — auta se spalovacimi motory tvoii velkou ¢ast produkce CO>
(silni¢ni doprava obecné 18 %, z toho osobni vozy 45 % (IEA, 2020)) a tim vysokou mérou
napomahaji globalnimu oteplovani. O majoritnim podilu na vysoké intenzité hluku ve méstech
ani nemluveé. Druhy divod se da povazovat za spoleCensky. ZvétSujici se poCet automobilt
v rostoucich méstech zvysSuje nebezpeci pro ucastniky dopravy. Mésta nejsou schopna pojmout
vétsi mnozstvi vozidel, aniz by nedochazelo k omezenim provozu jako jsou dopravni kongesce?
(predevsim v urcité hodiny). Nejvyraznéji se stimto problémem potykaji mésta v Severni
Americe. Na prvni pohled spravné a jednoduché feSeni — navySeni poctu pruhii na
komunikacich — se ukazalo jako nedostatecné pro evropska mésta. Zde mésta nema;ji dostatek
prostoru, aby si mohla dovolit nékolikaproudové komunikace uprostied mésta. V neposledni
fadé je zde i problém environmentalni®. Zavedeni vice pruhii paradoxné situaci jesté zhorsi.
Takovéto komunikace, kde se odbocuje 1 pfes protismér, jsou daleko nebezpecnéjs§i pro
ucastniky provozu. Bezpecnost by se dala zvysit svételnymi signalizaCnimi zafizenimi (SSZ)
na kazdé kfizovatce, ale je jasné, ze provoz na komunikaci protkané SSZ nebude plynuly a
budou se zde stale vytvaret kongesce. Navic naklady na stavbu a udrzbu budou obrovské.
Problematiku tohoto feSeni prohlubuje Downs — Thomsontv paradox. Je to matematicky
spocitany jev, ktery fika, ze pramérna rychlost automobilové dopravy na silni¢ni siti je dana
prumérnou rychlosti od zacatku do konce na stejné trase, ale za pouziti hromadné dopravy. To
znamena, ze pokud zkapacitnime komunikace pro vice osobnich automobilli, pak se nezbavime
dopravni kongesce a navic ji zhorS§ime tim, ze cestujici (ktefi by jinak pouzili hromadnou
dopravu) spiSe pouziji osobni automobily, které zvysi pocty dopravnich prostfedkd na

komunikaci (Denant-Boemont & Hammiche, 2012). Dal§im problémem velkého poctu

2 Odborny termin pro dopravni zacpu.

3 Navysenim poctu pruhii na komunikacich se musi nutné komunikace rozsifit, ¢imz. vznika vétsi plocha, ktera
pritahuje slunecni svétlo, které mésto zahiiva, navic se zmensuje prostor, ktery by se dal vyuzit pro sadbu stromd,
nebo cyklostezek, které jsou pfirozené environmentalné zdravEjsi pro méstskou mobilitu.
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osobnich automobili ve méstech je jejich parkovani. V dne$ni dobé ma podstatna cast
domacnosti dvé a vice aut, které nutné musi nékde parkovat. Pak miizeme v nékterych méstech
pozorovat auta zaparkovana kde to jen jde a Casto se stava, ze ani residenti (pokud nemaji
vyhrazené misto pro parkovani) nezaparkuji v blizkosti svého bydlisté. Mitton (2014) shrnul
problémy odvozené od vysokého podilu osobnich automobild v méstské dopravé takto:
dopravni kongesce, nehody, ztrata pohodli a prostoru, hluk, horsi kvalita zivota a §patna kvalita
ovzdusi ve méstech. Vhodnym rfeSenim automobilové dopravy je podpora hromadné dopravy a
cyklistiky jako nahrady pro cestovani po mésté misto osobnich automobili. Jde tak o

udrzitelnou dopravu, ktera je zdkladem chytrych meést.

Meéstskd hromadna doprava

Za hromadnou dopravu oznacujeme takovou dopravu, kterda umoziiuje prepravu vét§iho
mnozstvi cestujicich soucasn€. Do mestské hromadné dopravy miizeme zatadit dopravni
prostfedky silnicni (autobusy, trolejbusy, taxi) a kolejové (tramvaje, vlaky, metro). Pro

udrzitelnou dopravu ve méstech je zakladem kvalitni a dostupna hromadna doprava.

Nejcasteji provozovanym dopravnim prostfedkem v ramci méstské hromadné dopravy jsou
autobusy. Pro mésta jsou nejlevnéjsim dopravnim prostfedkem z hlediska nakupu i udrzby.
Vyhodou je, ze obvykle nemusi byt budovana infrastruktura jako naptiklad u tramvaji, protoze
pro autobusy). Staci postavit pouze autobusové zastavky. OvSem 1 autobusy maji v dneSni
dopravé sva uskali. Prvnim je jejich pohon, kdy stale velka Cast autobusi vyuziva
environmentalné nevhodné spalovaci dieselové motory (hlucné a produkuji emise CO2).
Obzvlaste v poslednim desetileti je kladen diiraz na environmentalni otazku ohledné hromadné
dopravy, a proto se mésta postupné snazi obmenit autobusy stimto pohonem za jejich
alternativy. Jedna se piedevsim o CNG?*, elektricky pohon, nebo hybridni. Vozidla na CNG
byvaji obvykle drazsi alternativou z hlediska potizovaci ceny, ovSem diky nizsi dani z CNG se
oproti autobusim s dieselovym pohonem v dlouhodobém ¢asovém horizontu vyplati. Hledisko
environmentalni je ale u pohonu na CNG sporné. Milojevic & spol (2010) vidi autobusy na
CNG jako emisné vyznamné pratelstéjsi nez autobusy dieselové. Na druhou stranu Slavik
(2017) tika, ze emisni narocnost autobusi na CNG je rozhodné niz$i oproti dieselovym
autobustim, pokud se jedna o normy Euro I az Euro IV (do jisté miry Euro V), ov§em proti Euro

VI uz je narocnost celkove vyssi. Nevyhodou autobust na CNG muze také byt nutnost zavedeni

4 CNG - stlageny zemni plyn
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stanice na CNG, coz je dodateCna investice v fadu nékolikanasobku ceny vozidla (Slavik,
2017). Oproti autobusim na CNG jsou elektrobusy lokaln€ bezemisni a tiché, coz je Cini
vhodné&j§imi z environmentéalniho hlediska. OvSem 1 tyto autobusy maji své nedostatky —
nejvetsim z nich je jejich dojezd (Mahmoud & spol, 2016). K tomu se vaze termin ,,0zkost
z dojezdu (range anxiety)“ ktery narazi na omezené provozni vlastnosti elektrickych autobust
(Feng & Figliozzi, 2013). Dojezd je omezen kapacitou baterii, ty se sice stale vyviji a zlepsuji,
nicméné je stale nutné pfizpasobit jim provozni rezim. Jedna z moznosti je vyuZit tzv. nocni
elektrobusy, kdy autobus beéhem dne jezdi po trase a poté se pres noc nabiji. To je feSeni spiSe
pro autobusy na kratkych trasach, Slavik (2017) uvadi cca 160—180 km. Pokud by mé¢l autobus
jezdit po delSich trasach, nebo i béhem noci, musi byt prubézné dobijen, coz se obvykle déje na

konecnych zastavkach.

Druha nevyhoda autobust se opira o vySe zminény Downs — Thomsontv paradox.
Problém nastava ve méstech, které jiz maji pretizené komunikace. Zde se autobusy zaseknou
v dopravni kongesci stejné jako osobni automobily a lidé daji prednost pohodIngjsimu
automobilu, protoze doba cesty bude podobna. Néktera mésta tento problém fe§i pruhy
vyhrazenymi pro autobusy. Takové feseni ale neni mozné ve vSech méstech z hlediska prostoru,
a tak i tento zpusob malokdy vyfesi problém pietizenosti komunikaci. Vhodnym feSenim je
poskytnout dalsi alternativu v hromadné dopravé a idealné i vhodné podminky pro pfepravu na

kole a pésky.

Tramvaje byly do konce padesatych let nejvyznamnéjSim typem piepravy ve méstech
sttedni Evropy. V dalSich 30 letech byly postupné ucinény drastické Skrty v provozu tramvaji,
predevsim v Némecku. Tento trend je nyni obraceny: nové tramvaje jsou vyrabény a staré
modernizovany vcetné pozoruhodnych inovaci v tramvajovém systému (Topp, 1999). Vyzkum
provedeny Zochowskou & spol (2021) demonstroval, ze ve smyslu udrzitelné mobility jsou
tramvaje nejnadéjnéjSim systémem hromadné dopravy. Za prvé z hlediska dopravniho, kdy
Alpkokin & spol (2016) zduraznili vyznamny potencial tramvaji snizit dopravni kongesce. Za
druhé mohou byt tramvaje podle Morena & spol (2015) povazovany za environmentalné
nejpiizniveéjsi formu vetejné dopravy. Jak vyzdvihl Pietrzak (2022) z pohledu udrzitelného
vyvoje je nejvyznamnéjsi vlastnosti tramvaji jejich nulova emisni stopa (z pohledu jejich
provozu). Dalsim dilezitym aspektem je potencial tramvajového systému uCinit husté
zastavéné oblasti zelenéj§imi (2022). Zelené tramvajové traté jsou Upravou tramvajové
infrastruktury k rozvoji vegetacnich ploch (klasicky tramvajovy pas se stane zelenym pasem

diky travnimu koberci). Ty mohou pfispét ke zlepSeni kvality vzduchu (Pietrzak & Pietrzak,
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2021), redukci hluku a vibraci tvofené tramvajovym provozem (Sun & spol, 2020). Tlumenti
hluku nizkou vegetaci sice neni pfilis signifikantni a zlepSeni kvality vzduchu zavisi spiSe na
okolni doprave, kdy zelené pasy zachycuji prach. Z hlediska estetického jsou zelené pasy
daleko lepsi variantou nez asfalt nebo beton. V ramci digitalizace dopravy je mozné dat na
semaforech prioritu hromadné dopravé a u tramvaji to plati nejlépe. Tim by se zvySila primérna
rychlost a bez nutnosti zastavovat na , kazdém“ semaforu by byl provoz energeticky
efektivnéjsi. Z vyzkumu Czerepicki & spol (2021) vyplyva, ze prioritizace tramvajové dopravy
ve mésté by vedla k redukci spotieby elektrické energie presahujici 20 %. Rabay & spol (2021)
poukazali, ze prioritizace hromadné dopravy by zvysilai pocet cestujicich. Tramvajova doprava
ma ovSem 1 sva negativa. Prvnim takovym negativem je snadné pferuseni provozu tramvajové
linky. Ta mize byt pferusena z riznych divodu, nékteré uvadi Pietrzak (2022): technicka
zavada na tramvaji, omezeni z divodu kolize tramvaje, omezeni z divodu zablokovani traté
(napf. Spatné zaparkované vozidlo). Problém spociva v nemoznosti tramvaje vyhnout se prvku
preruseni na trati, jako by to mohl ud¢lat naptiklad autobus. Dalsi nevyhodou tramvaji je jejich
nakladnost. Ta se netykd pouze tramvaji samotnych, ale nutnosti zbudovat nebo udrzovat
tramvajovou infrastrukturu (Pietrzak & Pietrzak 2022). Z tohoto divodu nemusi byt vzdy
vhodnou alternativou hromadné dopravy. To plati predevsim pro mensi mésta, které bud’ nemaji
finance nebo by se jim provoz vzhledem k poctu cestujicich nevyplatil. Tramvaje nemusi byt
také vhodné pro mésta, ¢i ¢asti mest s komplikovanou morfologickou situaci, kdy se naro¢nost

provozu odvozuje 1 podle prevySeni trati (tedy stoupani a klesani).

Metro je dopravni prostfedek podobny vlaku s tou vyhodou, ze jeho infrastruktura je
vedena pod zemi. Neni tak tedy zavisly na ostatni dopravé mésta. Systémy metra ovliviiuji
méstsky rozvoj mnoha zplisoby napf. zvySeni mobility pracovni sily, zvySeni produktivity
meésta a vyuziti podzemniho prostoru mésta (Lin & spol, 2022). Z environmentalniho hlediska
systém metra piispiva ke snizeni znecisténi ovzdusi a sklenikovych plyna z nékolika divodi:
zména vyuziti dopravy, tedy pouziti metra misto osobniho automobilu (Saxe & spol, 2017),
snizeni spotfeby energie (Ikeshita & spol, 2013), vyuziti Cisté energie (vétSinou jsou na
elektricky pohon) (Lu & spol, 2018), zmirnéni dopravni kongesce a zlepSeni kvality ovzdusi
(Ikeshita & spol, 2013). Nevyhodou metra jsou jeho obrovské naklady na vybudovani tunela a
stanic. Napftiklad budovana linka D v Praze o délce 10,6 km s po¢tem 10 stanic ma vyjit mesto
podle odhadti (2021) na 97,79 miliardy korun (Seznam Zpravy, 2021). To je Castka, které si
opravdu nemtize dovolit kazdé mésto v Ceské republice (a to se jedna pouze o jednu linku).

Metro je vhodné spiSe pro velkd mésta o velikosti populace kolem jednoho milionu obyvatel.
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Samoziejmé najdeme metro 1 ve mestech s mensi populaci napt. v belgickém Charleroi (Métro
Léger de Charleroi ve mésté¢ Charleroi) s potem obyvatel 201 816 (k roku 2021), ale to jsou
spiSe vyjimky. Pokud si mésta mohou stavbu systému metra finan¢né dovolit a jsou dostatecné

velka, pak tato investice do dopravy metra stoji za to.

Dal§im druhem vefejné dopravy je , kiizenec™ autobusti a tramvaji — trolejbus. Ten
funguje na infrastruktufe troleji, stejné jako tramvaje, které vyuziva jako zdroj energie. Zaroven
se ale jedna o autobus a pohybuje se po silni¢nich komunikacich. Existuji také tzv. parcialni
trolejbusy, které maji zabudovanou baterii, diky které mohou jet ¢ast trasy mimo infrastrukturu
troleji. Parcialni trolejbusy fesi jeden z hlavnich problému klasickych trolejbust a tramvaji —
provozni zavislost na infrastruktufe (napf. pii opraveé komunikace parcialni trolejbus toto misto
jednoduse objede). ,,Problémem téchto trolejbust jsou technicka i ekonomicka omezeni baterii
a jejich nabijeni. Dobijeni parcialniho trolejbusu klade zvySené naroky jak na pevnou
infrastrukturu, tak na samotny sbéra¢. Ekonomické omezeni predstavuje mnozstvi baterii na
trolejbusu a tim 1 efektivni pomér zavislého a nezavislého provozu. V soucasné dobé se hovorti
o poméru nanejvys 2:1, tedy dva kilometry pod troleji na jeden kilometr z baterii.* (Slavik,

2017)

Cyklistika a pési

Environmentalné nejvhodné&jsim zptisobem piepravy po meésté je na kole nebo pésky. Vyse byly
zminény problémy spojené s automobilovou dopravou (dopravni, environmentalni, nemluve o
dalsich jako jsou zdravotni). Pfeprava na kole a pésky jsou dilezZitou soucasti feSeni téchto tfech
problému. Mitton (2014) tvrdi, Ze kola musi byt nedilnou soucasti dopravy mést budoucnosti.
Dodava, ze kola pfinasi mnoho ekonomickych a ekologickych vyhod. Nutno doplnit, ze uzivani
kol jako dopravniho prostiedku nese zdravotni benefity plynouci z fyzické aktivity (Peach,
2011). Mitton (2014) také uvadi nejcast€jsi argumenty proti kolim: jsou pfili§ nebezpecna,
vzdalenosti jsou pfili§ dlouhé a pocasi nemusi byt vzdy vhodné pro cestu na kole. Nez se
pokusim protiargumentovat, je nutné si uvédomit, ze kola nemaji byt jedinou formou dopravy
ve méstech, ale maji tvorfit soucast celku udrzitelné dopravy spolu s méstskou hromadnou
dopravou. NebezpeCi pouzivani kol je vazano predevSim na nizkou ochranu cyklisty
v porovnani s fidicem automobilu. OvSem je nutné si pfipustit, ze kola sama o sobé v doprave
nepiedstavuji nebezpeci, zato automobily predstavuji nebezpeci pro zbytek provozu (pokud se
auto stietne s chodcem, bude situace vaznéjsi, nez kdyby se cyklista stietl s chodcem). Kola
jsou v dopravé naopak velmi bezpe¢na, pokud pomineme provozovani vedlejSich tkond pfi

jizd€ jako koufeni, uzivani mobilniho telefonu, poslechu hudby atd. (Terzako, 2013).
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Dulezitym faktorem ochrany cyklistd je moznost vyuzivat cyklostezky (jakou maji
podobu). Cyklisté na komunikacich, kde se pohybuji také automobily, jsou velmi zranitelni,
nemluvé o stresu pro cyklistu zjizdy na frekventované komunikaci. Vhodnou formou
predchazeni potencionalnim incidentim je tedy budovani cyklostezek (obecné plati, ze
bezpetnéj§i cyklostezky povzbuzuji obyvatele meést k pouzivani kol jako dopravniho
prostiedku). Z hlediska charakteru cyklostezek je muzeme délit na stezky s oddélenym
provozem od komunikaci motorové dopravy a na jizdni pruhy vyhrazené nebo ochranné pro
cyklisty. Nejvhodné&j§imi cyklostezkami jsou s odde€lenym provozem od komunikaci motorové
dopravy, idealné paralelni se stezkou pro chodce. Ovsem ne vzdy je to z hlediska prostoru
mozné a v nékterych usecich musi mésta piejit k jizdnim pruhtim. Je vhodné, aby takové pruhy
byly ohrani¢eny alespoti n€jakou viditelnou bariérou. Argument velkych vzdalenosti a Spatného
pocasi neni pfili§ relevantni, kola nemaji slouzit jako jediny druh dopravy ve méstech. Pokud
je vzdalenost piili§ dlouha nebo je pocasi nevhodné pro cestu na kole, mize obCan vyuzit

hromadnou dopravu, piipadné osobni automobil.

V poslednich letech se ve méstech setkavame se systémy sdilenych kol. Systémy pro
sdileni kol jsou ureny ktomu, aby jednotlivcim poskytly vysoké pohodli a flexibilitu
v pristupu k jizdnim kolim bez nakladi a odpovédnosti spojené s jeho vlastnictvim (Faghih-
Imani & Eluru, 2015). Takové systémy maji nékolik vyhod pro mésto — ulehCeni dopravni
kongesce, jsou environmentalné priznivé atd. (Rani & Vyas, 2017). Podle uzivatelskych
pruzkuma provedenych v riznych meéstech a zemich muze systém sdilenych kol zlepsit
zkuSenosti, pristupnost a cenovou dostupnost osobniho cestovani (Ricci, 2015). Tyto systémy
jsou dobré pro podporu cyklistiky ve meésté, ovSem maji své nevyhody. Ty spocivaji
v piistupnosti dokovaci stanice’, podle Fishmana & spol (Fishman & spol, 2014) je to velmi
znama bariéra, kterd brani dal§imu rozsifeni systému sdilenych kol. Chen & spol (2020) dodava,
ze pocet dokovacich stanic je omezen prostorovymi moznostmi meést. Nekdy maji uzivatelé
systému sdilenych kol moznost nechat kolo mimo dokovaci stanici, to ovSem muZze piinaset i
problémy, jako kola uprostifed chodnikd nebo v nedostupnych lokalitach. Obecné je ale systém

sdilenych kol vhodny pro podporu cyklistiky, a tedy udrzitelné dopravy v chytrych méstech.

Pé&si dostupnost v ramci mést neni v Ceské republice a obecné v Evropé problém, jedna
se spiSe o problém meést Severni Ameriky. Presto v kratkosti zminim alespon nékteré benefity

pesi dostupnosti. Parkhurst (2003) zmitiuje stranku ekonomickou, kdy podniky v oblastech

5> Misto pro odkladani kol.
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s pesi dostupnosti maji sklon k vyssi ziskovosti nez oblasti, které maji nizkou pé&si dostupnost.
Pokracuje 1 vy$sim podilem maloobchodnich jednotek v téchto oblastech, ty jsou oproti
velkoobchodnim vyhodnégjsi z hlediska dailového vynosu k poméru uzité plochy. Sandahl &
Lindh (1995) ve své studii Sesti méstskych center ve Svédsku zjistili, ze pouze mésto, které
meélo vyrazné€ vyssi p€si dostupnost, vykazalo nejvetsi narast maloobchodniho obratu a zvysilo
vnimani atraktivity mésta. Autofi pracovali i s dostupnosti hromadné dopravy, presto ma podle
nich pési dostupnost nejvyssi dopad. Z pohledu dopravy je jasné, Ze na vétsi vzdalenosti neni
vzdy mozné cestovat pésky. Presto na kratké vzdalenosti pési dostupnost dokaze mirné odlehdit
dopravni kongesci. Pro mésta s cilem udrzitelné mobility je nutnosti, aby méli vSichni ob¢ané
pesi dostupnost alespont k zastavkdm hromadné dopravy. Piestoze pési dostupnost neni
problémem evropskych mést, je dobré mit na paméti, ze pokud maji mit mésta kvalitni systém

hromadné dopravy, musi se k nému obc¢ané nejdiive dostat.

1.2.2 Energetika

Energetika v chytrych méstech je zalozena na pojmu inteligentni sit. Timto pojmem je
oznacCovana energeticka sit, ktera je schopna regulovat vyrobu a spottebu elektrické energie
v realném cCase. Stoji na principu sdileni dat (komunikace) mezi spottebitelem a vyrobcem
energie. Podle Slavika (2017) m4 inteligentni sit’ tfi znaky: pln4 automatizace, plna integrace

(zaClenéni) zakazniki a adaptace na rizné zpusoby vyroby elektiiny.

PIna automatizace znamena nepretrzitou digitalni kontrolu a fizeni sit€ za pomoci
senzoru, které nepretrzit€ monitoruji chod sité a automatické obnovovani sité pii vypadcich.
Pomoci pln¢ automatické sité je mozné v redlném Case sledovat zatizeni site, kvalitu dodavky
elektiiny, preruseni dodavek atd. Plna integrace zakaznikt je zaloZena na jejich vybaveni tzv.
chytrymi elektroméry. Ty umoziuji obousmémy pienos informaci v realném case mezi
odbératelem a distributorem energii. Diky prenosu informaci v realném ¢ase mohou zakaznici
efektivné fidit spotfebu energie. Tato technologie je vyuzivana i pfi méfeni dodavek vody a
plynu. Adaptaci na rizné zpusoby vyroby se rozumi schopnost sité vyuzivat i mensi zdroje
energie, jako jsou napt. solarni elektrarny, vétrné elektrarny a dalsi decentralizované zdroje pro
vyrobu elektrické energie. To napfiklad umoziiuje zakaznikiim, ktefi vyrabé&ji elektrickou
energii z vlastnich zdrojii prodavat jeji prebytky pifimo do sité (Slavik, 2017). Pres jasné klady
(plné automatizace) Celi inteligentni sit kritice, a to pfedevsim v oblasti kyberbezpecnosti. (ter¢
kyberatokt). Pearson (2011) varuje pied teoretickymi typy utokd, které jsou v energetickém

sektoru dosud neznamé, predevsim na zakladé prenosu mnozstvi citlivych dat zakaznikd.
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Hlavnim rizikem jsou ale toky, pfi nichz by doslo k vybérovému nebo koordinované vypadku

sité.

Tranzice na inteligentni sité je vysoce podporovana Evropskou unii. Cilem je pfedevsim
zlepSeni evropské velmi pasivni distribuéni sité energii. Dalsim divodem je nutnost zavedeni
do sité stale rostouci pocet mensich energetickych jednotek (v podobé obnovitelnych zdrojt),
kterych pribyva jak z divodd environmentalnich, tak i ekonomickych (Ferreira, 2010).
Znamym problémem elektiiny z obnovitelnych zdroja jsou jeji vykyvy ve vyrobé elektiiny.
,,Aby elektfina z téchto zdroju nepusobila technické a provozni problémy v energetické siti,
byva vyuzivan koncept inteligentni sité, ktery umoziuje v realném case sladit nabidku a

poptavku po elektfing (Slavik, 2017).

Inteligentni sit€ jdou ruku v ruce slokalni siti neboli mikrositi. Lokalni sit€ jsou
elektroenergetické rozvodné sité, které maji mensi pocet zdroju energie a mensi misto pro jeji
spotiebu. Jako zdroj energie obvykle slouzi obnovitelné zdroje jako jsou solarni a vétrné,
idealn¢ doplnéné o zasobniky energie (kvali vykyvim dodavek z obnovitelnych zdroji).
Lokalni sit€ jsou vétSinou pouzivany pro krizovou infrastrukturu (jako jsou nemocnice) nebo

pro nabijeni elektromobild. (Slavik, 2017)

Dal§im pojmem, ktery je spojeny spolu s inteligentni siti a navazuje na lokalni sit’ je
komunitni energetika. Jedna se o systém vyroby energie za pomoci obnovitelnych zdroja, které
jsou ve vlastnictvi skupinou obcant, obci nebo dal§ich komunit (Zachova, 2020). Hasselquist
& spol (2016) tika ze: ,,Vize komunitni energetiky je nechat domacnosti kooperovat jako
jednotku a kolektivné jednat v ramci udrzitelnosti“. Mezi principy komunitni energetiky patfi
jeji demokratizace, dekarbonizace a digitalizace. Princip demokratizace stoji na vlastnictvi
vétsiho poctu lidi, ktefi systém komunitni energetiky vyuzivaji a rozhoduji o jeho spravé.
V ptipadé prebytki mohou komunity energii dodavat do distribucni sit€¢. Dekarbonizace je
zalozena na zdroji energie v komunitni energetice, coz jsou obnovitelné zdroje, jako solarni
panely atd., které jsou samoziejmé z hlediska provozu environmentalné neskodné. V ramci

digitalizace je dulezité zavedeni prvku inteligentni sit€, jako je chytré méfeni atd.

Castym tématem chytrych mést v rdmci energetiky je vefejné osvétleni. Slavik (2017)
fika, ze ,,vefejné osvétleni ma kromé investi¢nich a provoznich vydaja i pfijmovou stranku, a
tou jsou socialné ekonomické prinosy*, mezi které fadi napt. bezpecnost. Mésta mohou usetfit

za provoz verejného osvétleni vyménou klasickych vybojek za elektroluminiscenéni diody
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(LED), které jsou daleko ¢inngjsi v prevodu elektrické energie na svétlo®. Vyznamné uspory
mohou byt podle Pasoliniho & spol (2019) dosazeny nejenom vyménou tradi¢nich svitidel za
LED, ale také vybavenim pouli¢niho osvétleni chytrymi ovladaci osvétleni, senzori a
pfipojenim k siti, coz umoziuje zavedeni rozumného fizeni intenzity osvétleni a snizeni

naklada na udrzbu.

1.2.3 Sprava budov

Naprosto elementarnim prvkem kazdého meésta jsou bezpochyby budovy. V ramci konceptu
chytrych mést se setkavame se dvéma pojmy: inteligentni budovy a udrzitelnost budov.
Inteligentni budovy Slavik (2017) popisuje jako ,,stavby, jejichz konstrukce a vybaveni jsou od
samého zacatku zaméreny na pohodli a bezpecnost jejich obyvatel a na hospodarny i ekologicky
provoz‘. Podle Braganca & spol (2010) je budova povazovana za udrzitelnou pouze pokud jsou
vSechny dimenze udrzitelnosti (environmentalni, ekonomicka, socidlni a kulturni) vyfeseny.
Jak si mizeme povs§imnout, oba typy budov maji spole¢ny diraz na hospodarnost (ekonomicka
dimenze) a ekologicky provoz (environmentalni dimenze). Takové budovy se daji zahrnout do
pilife inteligentni energetika a sluzby a jsou tedy zahrnuty jako jeden z prvka chytrych mést
(Slavik, 2017). Slavik (2017) také upozoriiyje, ze ,inteligentni budovy se stale vice stavaji
spotiebitelskym pojmem, pod jehoz hlavickou jsou jako chytré prezentovany také vice ¢i méné
ucelové produkty pro pohodli obyvatel v domovech, tyto produkty Casto nemaji s chytrymi
mesty nic spole¢ného®. Z tohoto diivodu se budu spravé budov vénovat pouze z hlediska jejich

hospodarnosti a ekologicnosti.

Integrace obnovitelnych zdroju energie a renovace budov (pfedevsim kvalitni zatepleni)
jsou dva hlavni zptusoby které vedou ke zlepSeni energetické udrzitelnosti budov (Le Guen &
spol, 2018). Mezi nejcastejsi obnovitelné zdroje elektrické energie pro budovy patfi solarni
panely nebo vétrné turbiny, které vyrabéji elektrickou energii. Ty poté mohou slouzit i jako
zdroj elektrické energie pro tepelna Cerpadla, ktera Cerpaji do budovy teplo. Le Guen (2018)
dodava, ze mohou byt na trovni sousedstvi (nebo komunity) zavedeny energetické uzly s cilem
propojeni zdroji obnovitelné energie na budovach s akumula¢nimi a expedi¢nimi zdroji
energie. Princip komunitni energetiky pak napomaha s integraci zdroji obnovitelné energie a
povzbuzuje obyvatele k jejich zavadeéni. Jako nejvhodnéjsi feSeni v renovaci budov je zatepleni

zdi pomoci riznych materialt a stejné tak okna. Jak dodava Copiello (2017) renovace budov a

6 Slavik (2017) dodava, Ze: ..Do tvah o energetické u¢innosti a zivotnosti je totiz tieba zahrnout nejen vlastni LED
svételny zdroj, ale i souvisejici optiku a napajeci zatizeni. Mezi odbornou vetejnosti proto pievlada nazor, ze LED
zdroje jsou konkurenceschopné z hlediska nakladu na jeden svételny bod pii prikonu do 70 W, vyjime¢né az 100
W, s Casovym fizenim osvétleni do 150 W.*
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vyroba energie na misté snizuje uhlikovou stopu a zaroven minimalizuje provozni naklady.
Splnénim téchto pozadavku se budova stava energeticky hospodarnou. V ramci objektivity také

zalezi na kolik zdroje energie pokryji spotiebu a jak kvalitn€ je provedena izolace.

Za zminéni stoji 1 ekologicka architektura, kterd stoji na principu minimalizace
negativniho environmentalniho efektu budov skrze energetickou efektivitu a vyuziti
environmentalné vhodnéjsich materialt. Velka ¢ast dnesnich budov, predev§im vyskovych je
postavena z zelezobetonu. Pravé cementarensky pramysl je jednim z nejvétsich producentd
emisi na svéteé, dokonce vétsi nez letecka doprava. Prestoze vyroba cementu neni v gesci sprav
mest a stavby z né nejsou piimym znecistovatelem ovzdusi ve méstech, maji jeho vyrobni
emise na mésta vliv. Diky urbanizaci mizeme ocekavat stavby novych budov a poptavka po
cementu poroste, piesto pro splnéni cilt Patizské dohody bude muset cementarensky pramysl
snizit emise, coz neni pravdépodobné vzhledem k vyrobnimu procesu. Druhou moznosti je, ze
se nové budovy budou stavét z jinych materialt. A zde vstupuje do hry ekologicka architektura.
Mezi nejcCastéji pouzivané obnovitelné materialy patii dievo. Guo & spol (2020) poukazuji na
fakt, ze Siroké vyuzivani dieva jako stavebniho materialu napomuze snizeni environmentalniho
vlivu stavebnictvi na klima (za pfedpokladu rozumného zachazeni s lesy). Takové budovy jsou
casto doplnény popinavymi rostlinami, stromy na stfechach atd. a snazi se piisobit velmi zelené.
Problémem je ale jejich velka nachylnost k hoflavosti, ceny a slozita architektonického feSeni

(nosnost, systémy zavlazovani atd.).

1.2.4 Chytra demokracie

Kumar (2017) ve své publikaci poukazuje na zkuSenost obyvatel mést, kdy spravy mést
nemohou spravovat a vyfreSit vSechny zalezitosti v ramci chytrych mést a vést meésta
k prosperité a blahobytu. Dodava, ze v historii neexistuje zadny piipad, kdy by jakékoliv mésto
bylo schopné opravit vymol druhy den od jeho vzniku. Aby toho mésta byla schopna dosahnout,
je zapotiebi systém elektronické demokracie neboli chytré demokracie a zvySené participace
obyvatel. Je to systém, ktery zpravidla vyuziva digitalni nastroje k realizaci takovych aktivit.
V zavislosti na prosazovaném aspektu muze chytra demokracie vyuzit rizné techniky: zvysit
transparentnost politického procesu, zlepsit piimé ovlivnéni politiky a zapojeni obcant do ni a
zlepSeni kvality formovani nazoru otevienim nového prostoru pro informace a uvazovani
(Trechsel & Mendez, 2005). Musime si ov§em uvédomit, ze pokud se jedna o prvky pfimé
demokracie, ¢cimz technika ptfimého ovlivnéni je, je nutné piedem obcany konfrontovat s fakty,

aby byli schopni Cinit informovana rozhodnuti.

22



V ramci chytrych mést ma chytra demokracie vyznam predevsim diky snadné
obousmérné komunikaci vedeni meésta s obCany v redlném case (Slavik, 2017). Podle Slavika
(2017) se ICT pii komunikaci mésta s obCany uplatni také pii internetovém hlasovani obCand.
Pro takovou komunikaci je mozné vyuzivat rizné nastroje, jako jsou emaily, SMS zpravy nebo
aplikace pro chytré telefony. Slavik (2017) dale déli komunikaci na jednosmérnou a
obousmérnou. Jednosmérna komunikace mize mit bud’ nouzovy, nebo mirovy charakter. Mezi
nouzové se muze fadit povodiiova pohotovost, naledi, vypadek elektrické energie a podobné.
Mirové obvykle informuji o Cisténi ulic, raznych kulturnich a sportovnich akcich atd. Ze strany
ob¢ana by se dalo zaradit informovani mésta o riznych problémech, jako jsou nefungujici
svétla, Cerné skladky nebo, jak zminuje pravé Kumar (2017), hlaseni vymoli. Do obousmérné
komunikace fadi Kumar (2017) napf. diskusi prostfednictvim internetového chatu nad

zvolenym tématem. Jak ale dodava je nutné, aby byla uhlidana uroven diskuse a byla vécna.

Velmi zajimavym prvkem chytré demokracie je internetové hlasovani obcani. To je
mozné za pomoci internetovych anket, formulaitt nebo telefonnich aplikaci. Obcané meést
mohou hlasovat v jednoduchych prazkumech, kterymi si spravy mést zjisti nalady verejnosti.
Z vysledku takovych prizkuma se mésta mohou napfiklad rozhodnout, jak nalozit s vefejnym

prostorem, rozpoctem a dal§imi zalezitostmi obce.

1.1.5 Zivotni prostiedi

Hluk ve méstech

Hluk je jednim z hlavnich probléma mést po celém svété, ktery neni bran v potaz se stejnou
mirou jako jiné problémy. ,Mira hluku v kazdém mésté na svété je nezbytn€ ovlivnéna jeho
designem® (2018). Problém hluku ve méstech souvisi predevs§im se zdravotnimi komplikacemi,
které zpusobuje obyvatelim mést, ktefi mu jsou vystaveni. WHO vnima hluk jako jeden
z nejvyznamngéjSich stresorti, které maji negativni vliv na lidské zdravi (WHO, 2011). Mezi
zdravotni problémy zpusobené vysokou mirou hluku se muzou fadit tyto: kardiovaskularni
onemocnéni, poruchy spanku, dlouhodobé 1 kratkodobé poruchy sluchu, chronicky stres, vyssi
riziko infarktu a dokonce i1 obezita spojena se stresem. Je tak jasné ze mira hluku ma zasadni

vliv na kvalitu zivota a cilem mést by méla byt jeho redukce na nezavazné hodnoty.

Zdroju hluku ve méstech je mnoho, mezi n¢ patii doprava, stavebni stroje, uzitkové
nastroje (sekacky, vrtaCky atd...), zvukova zafizeni (radia, reproduktory atd...), pramysl,
prumyslové zafizeni a spousta dalSich. Naprosto dominantnim zdrojem hluku ve méstech je

motorova doprava. Kolem vysoce frekventovanych dopravnich komunikaci jako jsou dalnice a
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rychlostni silnice (silnice I. tfidy) jsou obvykle méfeny ty nejvyssi hodnoty hluku. Dale
muzeme logicky ve méstech radit intenzitu hluku i podle urovni mistnich komunikaci, kdy
komunikace I. tfidy bude nejhlu¢n€jsi a na mistnich komunikacich IV. tfidy bude intenzita

hluku nejnizsi.

Zakladem pro zlepSeni situace a snizovani hluku ve méstech je znalost realného stavu
hluku. Pro zjisténi realného stavu hluku ve méstech a jeho analyzu slouzi hojné vyuzivana tzv.
mapa hluku. Rozsifenost mapy hluku je podle Morillase & spol (2018) zalozena na faktu, ze
Evropskd smérmice o hluku v zivotnim prostiedi (Evropska komise, 2002) povazuje tento
nastroj za hlavni pro hodnoceni vystaveni prostfedi okolnimu hluku. Pfestoze mapy hluku
zobrazuji hladinu hluku ve méstech, vyzkum metod, které piesné zachycuji prostorové
rozptyleni hladiny hluku je smér, ktery se stale vyviji. Mnoho studii v této oblasti se odkazuje
na metodiku prostorového méfeni hluku v praci Browna a Lama (1987). Ve své praci ukazu;ji
Ctyfi moznosti vzorkovani prostorového hluku: nahodnym vzorkem, vzorkem podle vyuziti
okolniho tzemi, vzorkem z hlediska pfijimajiciho (hluku) a vzorkem z hlediska zdroje hluku.
Ovsem pro vyzkum hluku ve méstech jsou nejrelevantnéjsi predev§im dvé metody, a to vzorek

podle vyuziti okolniho uzemi a vzorek z hlediska zdroje hluku.

Vzorek podle vyuziti uzemi funguje na principu, kdy vyzkumnik nejprve podle
uzemniho planu provede zonovani podle vyuziti (napf. rezidencni zony, komercni zony,
prumyslové zony, rekreacni zony atd.). Poté rozmisti méfici body bud’ nahodné, nebo libovolné
v téchto zonach. OvSem tato metoda ma své nedostatky. Morillas & spol (2018) argumentuji,
ze ,kategorie (zony) nejsou prostorové rozdilné, nebo v nékterych meéstech je rezidencni
kategorie (zona) tak rozsahla, ze se stava jedinou kategorii zdjmu hodnoceni“. Druha moznost,
vzorek z hlediska zdroje hluku, umoziuje charakterizovat zdroje hluku, ovSem tato metoda
neumoziuje odhalit uroven hluku, jaké jsou obyvatelé vystaveni, coz je hlavnim smyslem
mapovani hluku ve méstech. Tato metoda tedy muze pomoci pii velkych studiich zaméfenych
na hluk ve méstech, ovSem sama o sob& neni schopna zméfit realné vystaveni obCanii meést

hluku.

Vyse jsem oznacil motorovou dopravu jako dominantni zdroj hluku a upozornil na fakt,
ze intenzita hluku ma navaznost na urovné¢ komunikaci. Ze stejného predpokladu vychazi
momentalné nejefektivnéjsi metoda méteni hluku ve méstech, a to kategorizované vzorkovani

meéstskych komunikaci. Intenzita hluku motorové dopravy vychézi z nékolika proménnych.
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Hlavnimi jsou rychlost’, dopravni tok, ¢as a skladba dopravy (napt. vy$§i pomér tézkych
dopravnich prostiedkd, jako jsou nakladni automobily, je pfimo umérny s intenzitou hluku).
Doprava je pfimo spojena také se strukturou mésta — mezi promeénné, které s dopravou koreluji
patii lokace, mix uzemniho planovani, charakteristika komunikaci a charakteristika prostfedi.
Tato metoda je podle Morillase & spol (2018) zalozena na ,, konceptu funk¢nosti“. Komunikace
ve méstech jsou déleny do riznych urovni podle jejich vyuziti. Pfi této metod€ je nutné vzit v
uvahu 1 pocet kategorii komunikaci. Auseja & spol (2011) analyzovali niz$i nepfesnost, pokud
je pouzito vice kategorii. Pokud se zvysi pocet kategorii ze tii na Ctyfi az pét, byla chyba snizena

na polovinu a po kalibraci mapy dokonce na Ctvrtinu.

K feseni hluku se podle Chamberse (2005) da pfistupovat tfemi zpusoby. Prvnim je
kontrolou hluku ze zdroje pii designovani novych produkti. Napfiklad adekvatni tlumice
motort, absorpéni skiin€, konstrukéni upravy motoru atd. Tento piiklad feSeni je ovSem témer
mimo moznosti mést a zustava tak na vyrobcich a spotiebitelich. Mésta maji ale dal§i moznosti
aplikace tohoto fesSeni, které se zaklada na snizeni objemu motorové dopravy. A to stavbou
cyklostezek, pésich zon, podporou programu pro sdilené nemotorové prostiedky, zefektivnéni
hromadné dopravy, zdkazem aut se spalovacimi motory v centrech a obecné podporou
nemotorové dopravy po mést€. Druhym zptisobem je kontrola operace. Tento zpisob miiZe byt
docilen alternativni metodou vykonavani operace, kdy je alternativni cesta méné hlu¢na. Opét
tato metoda neni piiliS v souladu s kompetencemi, které mesta maji, pokud se nejedna o vybér
mén¢ hlu¢nych prostiedktt hromadné dopravy apod. Treti metoda je vzhledem ke kompetencim
mest nejlepsi. Jedna se o metodu osazeni bariéry mezi zdroj a ptijemce hluku. Moznosti je hned
nekolik. Jelikoz hlavnim zdrojem hluku je motorova doprava, pak nejziejméjSim feSenim je
postaveni zvukovych bariér podél silnic. Toto feSeni je vSak z hlediska ekonomického i
estetického proveditelné pouze u komunikaci s vysokym hlukem (dalnice, rychlostni silnice a
mistni komunikace I. tfidy (sbérné)) V centrech mést neni mozné vztycit protihlukovou bariéru.
Dalsi moznosti je sadba stromu ke kraji vozovek. Piestoze stromy nejsou schopny blokovat
hluk tak dobfe jako bariéry pro to ur€ené, maji na intenzitu hluku urcity vliv, predevsim na ostré
tony. Slavik (2017) ve své publikaci tvrdi, Ze vegetace tlumici hluk je ,,zkreslenou piedstavou®:
,Zaklady fyziky napovi, Ze mnohem spiSe, nez pruzna vegetace ztlumi akustické vinéni
nepruzny a nete¢ny zemni val““. Musim upozornit, ze toto tvrzeni je také do jisté miry nepresné.

Pan Ing. Slavik ma pravdu, zZe spiSe, nez pruzna vegetace ztlumi akustické vinéni nepruzny,

7 V rychlostech do 95 km/h je hlavnim zdrojem hluku zvuk motoru, pokud je rychlost vy$si, pak je hlavnim
zdrojem zvuk pneumatik pfi kontaktu s vozovkou.
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nebo neteCny material. Pokud jde o stromy, zfejmé neni brano v potaz, ze maji nepruzny a
neteCny kmen. Dale zalezi na druhové volbé stromu, jejich hustoté a dalSich faktorech. Mé
tvrzeni se opird o dvé studie, které se zabyvaly redukci hluku vegetaci a dokazali, ze podle
uvedenych podminek mohou mit signifikantni vliv na intenzitu hluku (Ow & Ghosh, 2017,
Tyrvéinen & spol, 2005). Sadba stromu v ulicich neni ovSem vzdy mozna (Sife ulice, mista

historicky chranéna).

Dalsi moznosti, jak mize mésto bojovat s hlukem je rozvrzeni tzemniho planu tak, aby
dopady hluku na obCany mést byly co nejnizsi. Mezi nejhlucnéj§i zony obvykle patii
prumyslové, komercni s vysokou hustotou navstévnikd (obchodni centra) a specializované
zony (napf. pro volny Cas). U primyslovych zon je toto feSeni nejjednodussi — zona se
,,nakresli“ na kraji mésta v dostatecné vzdalenosti od residen¢nich zon. Ovsem je dulezité, aby
pracovnici méli moznost dostat se na a z pracovisté pomoci méstské hromadné dopravy. Bez ni
by bylo feSeni kontraproduktivni. Zaméstnanci by byli nuceni pouzit osobni automobily, které

maji zasadni vliv na hluk. U komerc¢nich zon je obvykle feseni stejné.

Meéstska zelen

V kapitole Koncept chytrého mésta jsem uvedl jako jeden z pilifi chytrého mésta zelenou
infrastrukturu. Ta je tvofena méstkou a piiméstskou zeleni, kterd poskytuje urcity uzitek pro
meésto nazyvany ekosystémové sluzby vegetace. Ty se podle Kucery (2014) daji délit do
nasledujicich kategorii: uzitek urbanisticky z hlediska vztahu k vefejnym prostranstvim, uzitek
urbanisticky z hlediska vztahu k oddechu (rekreact), uzitek architektonicky, uzitek klimaticky
a uzitek ekologicky. Podle Kopacika & spol (2003) je pro urbanistickou strukturu mésta
s poctem obyvatel vy$§im nez 100 000 obyvatel potiebnych alespoti cca 15 m? plochy zeleng.
Z hlediska vztahu k oddechu se jedna o rozsah zelené s rekreacni funkci. Obecné urbanisticky
uzitek je postaven na pomeéru zelenych ploch k poc¢tu obyvatel. Podle Slavika (2017) se jedna
nutny predpoklad zdravého zivota ve mésté. Na uzitek urbanisticky lehce navazuje i uzitek
architektonicky neboli spiSe zahradné-architektonicky. Jedna se o Upravy zelené v prostredi
budov, verejného prostranstvi apod. (Kucera, 2014). Jak opét dopliuje Slavik (2017), jedna se
o dualezity predpoklad estetického dojmu méstského prostiedi, coz je soucasti vysledného cile

chytrych mést.
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Klimaticky uzitek je odvozen piedevS§im od snahy ochlazovat meésta, které jsou
tepelnymi ostrovy® a poutani oxidu uhligitého. Oba jevy jsou odvozeny od fotosyntézy, kdy
rostliny vyuzivaji pro svij rust energii ze slune¢niho zafeni a oxid uhlicity, pficemz rostlina
spotiebovava nemalé mnozstvi tepla a ochlazuje tak okoli. Kucera (2014) dava priklad: ,,Bézné
vzrostly strom o priméru koruny 5 m zaujima plochu cca 80 m2. Na zabudovani 1 g CO>
spotiebuje az 100 g vody. Rostlinni fyziologové uvadi, ze denni spotfeba vody pii takové
intenzité fotosyntézy C€ini kolem 100 I/den. Na zabudovani 1 1 vody se spotiebuje kolem 2,5 MJ
tepla — za den to Cini cca 250 MJ (70 kWh). Silna klimatiza¢ni jednotka podava vykon kolem
2 kW. V zimu objektivity je ale tfeba pfipomenout, ze stromy v obdobi vegetacniho klidu

nepracuji®.

Uzitek ekologicky je zalozen na vztahu mezi organismy a prostfedim, méstska zelei je
tak dalSim prostorem pro ziskani potravy a ukryt zivocichi. Kucera (2014) popisuje ekologicky
uzitek vegetace ve méstech jako ,,systém ekologickeé stability pro trvalou existenci, nebo pohyb
fauny a flory®. Je zvykem, ze se ve méstech setkavame predevsim s ptaky, at’ se jedna o holuby,
hrdlicky, vrany a dalsi druhy. Pro tyto ptaky je typicka stavba hnizd, napt. holub hiivnac, ktery
je nejvyraznéjSim ptakem ve meéstech, ma diky rozsifeni vegetace ve méstech lepsi prilezitost
pro budovani hnizd, shanéni potravy a ukrytu. Takové pfilezitosti plati i pro dalsi druhy jako

jsou kuny nebo zajici.

Meéstska zeleni je pro mésto z hlediska zivotniho prostifedi velmi uzitecna a napomaha
lepSim zivotnim podminkdm obyvatel mést. Jeji prospech a vyuziti saha od psychologickych a
estetickych pfinost az po zlepSeni méstského klimatu, zmiriovani teplotnich rozdili mést,

ochrana ovzdusi a snizovani intenzity hluku (Tyrvéinen & spol, 2005).

Odpadkové hospodarstvi

,,Pro mnoho antropologti a dalSich socialnich védcu je odpad zrcadlem lidskosti, prostiedek
nebo prostiednik, pomoci kterého muzeme premyslet o nas samych® (Knetchel, 2007).
Esmaeilian & spol (2018) pokladaji potencial chytrych meést pfi napravé environmentalnich
problémt obecné a nakladani s odpadem piedevsim za dulezité téma, které by mélo byt
zkoumano v akademickém prostredi. Produkce odpadu je rychle rostoucim problémem dnesni
spolecCnosti, pfedev§im v rostoucich méstskych oblastech. Podle Esmaeiliana & spol (2018) je

produkce odpadu problém ze dvou divodu: servisni naklady svozu odpadu a environmentalni

8 Méstsky tepelny ostrov je méstska zdstavba, ktera je vyznamnéji teplejsi neZ jeji mimoméstské okoli, teplotni
rozdily jsou obvykle vys$si v noci nez ve dne. (Phelan & spol, 2015)
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zatizeni skladek odpadu. Dale ve své studii uvadi tfi praktiky fizeni odpadu: prevenci, koncové
nakladani s odpady a postupy obnovy prostfedi. V ramci prevence je mozné designovat produkt
ve smeéru, ve kterém se zlep§i moznosti jeho konecného zpracovani jako odpadu. Mésta sice
nemaji moznost piimo ovlivnit design produktd, ale v ramci prevence mohou podporovat
organizace, které se zabyvaji osvétovymi akcemi na toto téma. Koncové nakladani s odpady
znamena recyklaci, separaci, spalovani odpadu, nebo spravné zachazeni s odpadem na
skladkach. V tomto ohledu mohou mésta podpofit obCany v recyklaci a ve spravném nakladani
s odpadem opét osveétovymi akcemi nebo napiiklad poskytnutim infrastruktury k recyklaci jako
jsou nadoby na recyklovany odpad, pfipadné zfidit tzv. re-use centra’. Praktika obnovy
prostedi se zamétuje na revitalizaci prostoru, ktery byl odpadem kontaminovan. Esmaeilian &
spol (2018) podotykaji, ze ze tii zminénych praktik je prevence nejvice efektivni s nejnizsi

cenou. Zato obnova prostfedi je tou nejdrazsi a s nejnizsi efektivitou.

V ramci odpadkového hospodatstvi jsou k prechodu k ,,bezodpadovému® méstu podle
Esmaeiliana & spol (2018) nutné tfi strategie: prevence odpadu, kvalitni sbér odpadu a spravné
vyuziti hodnoty ze shromazdéného odpadu. Ultimatnim cilem je tak vysoka efektivita, kterou
ptinasi cirkularni ekonomika (n€kdy nazyvana téz ob&hové hospodarstvi). Pro vSechny tii
strategie hraje vyznamnou roli lidsky faktor neboli spotiebitelské chovani. Pfedevsim pak pfi
produkci odpadu a jeho spravné likvidaci. Chovani spottebitele je velmi ¢asto omezeno pouze
na recyklaci odpadu (tedy spravnou likvidaci). Podle Sekita & spol (2013) je nutnosti, aby bylo
rozs$ifeno i na prevenci jeho produkce. Napfiklad zvySenim zivotnosti produktt jejich udrzbou
(napt. vyuziti latkové tasky pred plastovou). Z pohledu mést je opét nejlepSim feSenim podpora

osvétovych akci.

Zajimavou technologii v odpadkovém hospodarstvi mést je systém chytrych popelnic.
Jedna se o systém sbéru odpadu, kdy jsou nadoby vybaveny senzory pro sbér dat, diky kterym
je mozné sledovat naplnénost jednotlivych nadob v realném cCase. Jakmile je ko§ plny az do
specifické prahové hodnoty, vysle nadoba signal pfislusnému vozidlu pro sbér odpadu (Bashir
& spol, 2013). Esmaeilian & spol (2018) dodavaji, ze by se systém chytrych popelnic nemél
omezovat jen na nadoby se senzory, ale mél by byt navrzen jako integrovana platforma chytrych
zafizeni. Takova platforma by méla obsahovat geoprostorové technologie, dopravni systém

schopny sdilet data mezi servisnimi vozidly a fidi¢i a softwarové programy schopné

9 Re-use centra jsou mista, kde mohou lidé zanechat nepotiebné véci, které ale mize stale nékdo vyuzit.
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optimalizovat nejvhodnéjsi trasu spolecné s nacasovanim pro sbér a separaci odpadu. Je nutné
dodat, ze se jedna o investici, ktera se ale ne vzdy musi vyplatit. Bylo by vhodné, aby mésta
nejprve provedla testovaci provoz a sama vyhodnotila, zda je takovy systém pro meésto

efektivni.

1.3 Predpoklady

Pl: Meésta, ve kterych je pritomnd technickd univerzita budou dosahovat lepSich vysledkii
v rdmci konceptu chytrych mést. Prvni ptedpoklad stoji na domnénce, ze technické univerzity
mohou hrat vyznamnou roli v napliiovani konceptu chytrych mést. A to tim zpusobem, ze
takové univerzity maji zasadni roli v rozvoji technologii a inovaci v oborech jako jsou
informacni technologie, které jsou pro chytra mésta zasadni. Takové univerzity maji navic
potencial poskytnout kvalifikované pracovniky v oborech souvisejicich s konceptem chytrych

meést.

P2: Politické strany s liberdlni ideologii budou vice naklonény k investicim do chytrych mést.
Druhy ptredpoklad tvrdi ze politické strany, které maji liberalni ideologii, budou vice
podporovat investice do chytrych mést nez strany s konzervativni ideologii. Stoji na domneénce,
ze liberalni strany mohou mit tendence vice podporovat moderni technologie, které jsou

zakladem chytrych mést.

P3: Velka mésta budou naklonéna vice k investicim do chytrych mést nez mald. Tteti pfedpoklad
je zalozen na velikosti mésta. O¢ekavame, ze mésta, ktera jsou vétsi, budou mit vétsi zdroje pro
investice do napliiovani konceptu chytrych mést. Také se opira o predpoklad, ze vétsi mésta
Celi vétsim problémum jako jsou dopravni kongesce, vyssi mira znecisténi ovzdusi a vyssi

naroky na sluzby.
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2 Metodologicka cast

V této kapitole jsou popsany metody pouzité k analyze krajskych mést v Ceské republice. Tato
prace je zaloZzena na deskriptivni analyze. Analyza byla provedena na vzorku vSech 13
krajskych mést (viz Tabulka 1). Zkoumana meésta nejsou v této praci brana jako spravy meést,
ale jako mésta takova (napf.: pokud ve mésté provozuje systém re-use center soukromy subjekt,

pak je brano, ze mésto jako takové ma systém re-use center).

Krajska mésta
Brno
Ceské Budgjovice
Hradec Kralové
Jihlava
Karlovy Vary
Liberec
Olomouc
Ostrava
Pardubice
Plzen
Praha
Usti nad Labem
Zlin
Tabulka 1-krajska mésta

Informace byly ziskany z vefejnych zdroji jako webové stranky méstskych sprav,
webové stranky jejich podruZzenych organizaci a webové stranky Ceského statistického ufadu.
Dulezitou soucasti byl dotaznik, ktery byl rozeslan jednotlivym spravam meést. V dotazniku se
vyskytovalo pét kategorii otazek, které kopirovaly zminéna odvétvi chytrych mést. Celkem §lo

0 23 otazek, které mély otevieny charakter (viz Tabulka 2).

Doprava

Ma vase mésto cyklostezky? Pokud ano, jsou vase cyklostezky s oddélenym provozem od
komunikaci motorové dopravy? Jsou ve vaSem meésté stezky pro chodce s povolenym

vjezdem cyklisti?

Snazi se vase mésto podpofit pouzivat prednostné nemotorové dopravni prostiedky k doprave
pred témi motorovymi, ptipadné jak? Pokud se jedna o zapojeni do projekti, prosim, kratce

je popiste.

Je ve vasem mésté mozna obousméma jizda cyklisti v jednosmérnych komunikacich?

Ma vase mésto verejné piistupné zmapované cyklostezky?
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Funguje ve vasem mésté systém nebo systémy vefejné sdilenych kol nebo jinych
nemotorovych vozidel (zahrnujici 1 elektricky pohon)? Ptipadné jaky? Ma piipadné néjaka
omezeni (napf. omezeni parkovani na specifickych mistech atd.)? Pokud se jedna o zapojeni

do n¢&jakych projektt, prosim, kratce je popiste.

Jaké typy hromadné dopravy jsou ve va§em mesté pritomny?

Ma vase mésto v planu zavedeni dalSiho druhu hromadné dopravy?

Vyuziva hromadna doprava ve vasem meésté néjaké alternativni zdroje paliv jako napt. vodik
nebo plyn? Ma vase mésto piipadné néjaké konkrétni plany pro jejich zavadéni? Pokud ano,

prosim, kratce je popiste.

Energetika

Podnika vase mésto néjaké kroky v ramci energetické sobéstacnosti? Piipadné jaké konkrétni
kroky mésto podnika? Pokud se jedna o zapojeni do néjakych projektd, prosim, kratce je
popiste.

Vyuziva vaSe mésto technologie ke zlepSeni vefejného osvétleni (jako LED osvétleni,
senzory pohybu, solarni panely na méstském osvétleni), ptipadné jaké? Ma vaSe meésto
ptipadné v planu zavadéni takovychto technologii? Pokud je zavedlo, jaké méa mésto s témito

technologiemi zkusSenosti, pripadné jestli existuji n¢jaké vyjimky?

Ma vasSe mésto néjaky systém komunitni energie? Pokud je mésto zapojeno do né&jakych
projektt, prosim, kratce je popiSte. Piipadné jsou n&jaké energetické zdroje pifimo ve

vlastnictvi mésta?

Vyuziva vase meésto pro svij chod vlastni zdroj energie z obnovitelnych zdroju? Pokud se

jedna o zapojeni do néjakych projekta, prosim, kratce je popiste.

Ma vase meésto n€jaké programy pro podporu zavadéni obnovitelnych zdroji energie?

Pripadné konkrétné které? Pokud ano, prosim, kratce je popiste.

Sprava budov

Ma vase mésto n&jaké podminky, které by mély noveé postavené budovy splilovat (napf.
energetickd naroCnost, vlastni zdroj energie atd.) nebo ma mésto iniciativu pro plnéni

n¢jakych nadstandartnich podminek? Pripadné jaké?

Maji nové budovy ve vasem mésté povinnost spliiovat néjaké normy ekologické architektury,
ptipadné které? Piipadné ma mésto néjaky projekt pro podporu ekologické architektury?

Pokud ano, prosim, kratce jej popiste.
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Ma vase mésto néjaky plan pro Gpravy na stavajicich budovach (napf. instalace zdroju
obnovitelné energie, digitalizace atd). Jaké konkrétni kroky v této oblasti mésto podnika?

Pokud se jedna o zapojeni do projektl, prosim, kratce je popiste.

Chytra demokracie

Ma vase meésto n¢jaké aplikace, ¢i aplikaci pomahajici obanim participovat na chodu
meésta? Pokud ano, v jakych oblastech se mohou obc¢ané zapojit do chodu mésta? Pokud ne,
podnika mésto né€jaké konkrétni kroky pro pokrok v této oblasti, pifipadné jaké? Piipadné ma
meésto mobilni aplikaci, ¢i spolupracuje na n€jakém projektu? Pokud ano, prosim, kratce jej
popiste.

Maji obCané vaseho mésta moznost rozhodovat v elektronické podobé o spravé mésta?
Ptipadné v jakych odvétvich a zda mésto podnika konkrétni kroky v této oblasti a jaké?
Pokud se jedna o zapojeni do projektt, prosim, kratce je popiste.

Zivotni prostiedi

Podniké vaSe mésto kroky v ramci ochrany zivotniho prostfedi? Pfipadné jaké konkrétni
kroky mésto podnika? Pokud se jedna o zapojeni do projekta, prosim, kratce je popiste.

Provadi vase mésto néjaké kroky pro snizovani hluku ve méste? Pripadné jaké kroky mésto
podnika?

Vyuziva vaSe mésto technologie chytrych popelnic? Pfipadné jakou zkuSenost s touto
technologii mésto ma?

Podporuje vase mésto recyklaci odpadu, ptipadné jaké konkrétni kroky mésto v této oblasti
podnika? Pokud se jedna o zapojeni do projektd, prosim, kratce je popiste.

Podnika vase mésto v oblasti obehového hospodarstvi néjaké konkrétni kroky, pripadné jaké?

Pokud se jedna o zapojeni do projektt, prosim, kratce je popiste.

Tabulka 2- Dotaznik

Mezi omezeni analyzy patii zdroje informaci, protoze v§echna mésta neposkytla stejnou
troveti informaci o svych projektech. PiestoZe je prace nazvana Koncept chytrych mést v Ceské
republice, zamétuje se pouze na krajska mésta. Z toho plyne dalsi omezeni prace, a to tim, ze
byla omezena na deskriptivni analyzu, coz znamend, ze nebylo provedeno zadné statistické
testovani. Problém vychazi z méfeni chytrych mést. Chytré mésto je nebinarni velicina, proto
se neda fici, zda je mésto chytré nebo neni. Jedna se o skalu, do jaké miry mésta koncept
napliuji. Navic kazdé feSeni, které se povazuje za chytré, nemusi byt pro néktera mesta vhodné.
To se nejvyrazné&ji vztahuje na dopravu, kdy mésto, které ma velmi nizky pocet obyvatel nebude
budovat metro 1 kdyby na to teoreticky melo finan¢ni prostfedky. Takova investice by byla

neefektivni a spise ,,hloupa™ nezli chytra.
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3 Analyticka Cast

3.1 Doprava v krajskych méstech

Mgéstska hromadna doprava v krajskych méstech Ceské republiky je zastoupena primarnd
autobusovou dopravou. Vyskytuje se v kazdém ze zkoumanych mést. Jedna se o ocekavany
fakt — jedna se oproti ostatnim druhtim hromadné dopravy o nejlevnéjsi formu. To se projevuje
predevsim tim, ze pro ni neni nutné postavit specializovanou infrastrukturu. Kromé nakupu a
udrzby vozii samotnym staCi postavit pouze zastavky. Zajimavé€jSim je zjiSténi, ze kazdé
zkoumané mésto ma ve vlastnictvi i autobusy na alternativni pohon (CNG, elektrické). Nartst
autobusu na alternativni pohon nam doklada zameéry mést piiblizit se udrzitelné mobilité, ktera

je jednim z pilifG chytrych mést.

Doprava metrem je mozna pouze v hlavnim meésté Praze. V kapitole Doprava bylo
zminéno, ze metro neni efektivnim dopravnim systémem pro meésta, kterd nemaji populaci
alespon kolem jednoho milionu obyvatel. Tento pfedpoklad nespliluje kromé Prahu (1 275 406
obyvatel k roku 2022 (Cesky statisticky tfad, 2022) 7adné ze zkoumanych mést. Nejblize
tomuto po&tu je mésto Brno s populaci 379 466 k roku 2022 (Cesky statisticky Grad, 2022).

Pokud jde o trolejové typy méstské hromadné dopravy (tramvaj a trolejbus) jsou ve
zkoumanych méstech velmi hojné zastoupeny trolejbusy. Ty se nevyskytuji pouze v Karlovych
Varech, Liberci a Olomouci. Trolejova doprava je v jedné nebo druhé forme zastoupena mezi
vsemi zkoumanymi mésty s vyjimkou Karlovych Vart. U mésta Karlovych Varti ov§em neni
mozné mluvit o zaostavani v ramci udrzitelné mobility. Nejprve je dulezité vzit v potaz velikost
meésta. Mésto ma nejnizsi pocet obyvatel ze zkoumanych mést s poctem obyvatel 45 500 k roku
2022 (Cesky statisticky ufad, 2022) (viz Tabulka 12). Druhym divodem je topograficka
charakteristiky mésta. To je velmi Clenité. Tretim divodem je charakteristika mésta z hlediska
uzemniho planu. Karlovy Vary maji mnoho “kfivolakych“ a tizkych ulic. Navic pfi pohledu z
vysky zjistime, ze mésto se tahne kolem feky Ohfe a tvofi tak pomyslnou pfimku. Takové
rozlozeni mésta neni pfili§ vhodny predevsim pro tramvajovou dopravu. Z pohledu tramvaji by
bylo velmi naro¢né a drahé polozeni tramvajové infrastruktury ve mésté a vyzadovalo by
komplexnéjsi zasah do izemniho planu. Méné narocna cesta by vedla pies trolejbusy, nicméné
jejich zavedeni by bylo také velmi narocné. Jednoznacné je tak pro mésto Karlovy Vary

nejefektivnéjsi autobusova hromadna doprava.

Zajimavé je 1 zjiSténi, ze Ctyfi ze zkoumanych meést (Brno, Ostrava, Plzeni a Praha)
vyuzivaji jak tramvaje, tak 1 trolejbusy. Obecné plati, ze pokud je jiz jeden typ zaveden a
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existuje trolejova infrastruktura, neni zavedeni druhého typu tak obtizné (obzvlasté pokud je
prvni tramvaj). Dobrym pfikladem trolejbusové dopravy je jeji znovuzavedeni v Praze.
Trolejbusy se do Prahy vratili v roce 2017 ve formé testovani. O pét let pozdéji v fijnu 2022 jiz
za&al plnohodnotny provoz parcialnich trolejbusi na lince Letiiany — Cakovice. Ta byla v Praze
ukonc¢ena roku 1972 a mésto se od té doby spoléhalo na dopravu k okrajovym Castem meésta
pouze na autobusy. Rozsifovani tramvaji do téchto casti mésta by nemélo pfili§ smysl, jelikoz
by pocet cestujicich k poméru ceny za vybudovani infrastruktury nebyl efektivni. Nyni maji
obyvatelé okrajové Casti moznost dostat se k metru za pomoci environmentalné Setrného
prostfedku méstské hromadné dopravy. Trolejbusy v Praze jsou zajimavym ptipadem, jelikoz

se jedna o jediné ze zkoumanych mést, které v nedavné dobé zavedlo novy typ hromadné

dopravy.
Autobus Autobus na alternativni Metro | Tramvaj | Trolejbus
pohon
Brno Ano Ano Ano Ano
Ceské
Budgjovice Ano Ano Ano
Hradec Kralové Ano Ano Ano
Jihlava Ano Ano Ano
Karlovy Vary Ano Ano

Liberec Ano Ano Ano

Olomouc Ano Ano Ano
Ostrava Ano Ano Ano Ano
Pardubice Ano Ano Ano
Plzen Ano Ano Ano Ano
Praha Ano Ano Ano Ano Ano
Usti nad Labem Ano Ano Ano
Zlin Ano Ano Ano

Tabulka 3- Zastoupeni méstské hromadné dopravy podle typu v krajskych méstech

Cyklistika v krajskych méstech

Z Setfeni vyplyva, ze alternativa MHD — cyklistika — se rozviji (nebo je rozvijena) ve vSech
zkoumanych meéstech a nabizeji cyklistickou infrastrukturu (viz Tabulka 4). Kvalitni
infrastruktura je pro cyklistiku naprosty zaklad. Jak jsem zminil v kapitole Doprava, cyklistika
je jednou z forem udrzitelné dopravy a nutnym predpokladem pro chytré mésto z hlediska jeho
treti urovné (infrastruktury). Pro efektivni cyklistickou infrastrukturu jsou nutné i dalsi
podminky jako naptiklad charakter cyklostezek. Ne ve vSech mistech se daji vybudovat
cyklostezky s oddé€lenym provozem od komunikaci. V té€chto mistech jsou doplnény alespon

cyklo pruhy. Je dilezité, aby stezky s oddélenym provozem byly budovany vSude tam, kde je

34



to mozné. Zkoumana mésta se lisi v pomeéru stezek s oddélenym provozem a sdilenym. Priklad:
meésto Olomouc v minulosti budovalo cyklostezky spise oddélené, ¢asto jako soucast dalkovych
cyklotras (napt. okolo Bystficky V soucasné dobé¢, dle vyjadieni k dotazniku, jsou budovany
alespon cyklopruhy , kde to 1ze*. Pfistup k budovani ,kde to lze* se d4 hodnotit pozitivné,
protoze cyklisticka doprava by méla byt spolu s hromadnou dopravou a pési dominantnim

zpusobem prepravy po méstech. Jelikoz ukazuje snahu meésta priblizit se udrzitelné mobilite.

DalSim podnétem pro zlepSeni situace cyklistiky ve méstech je moznost prujezdu
jednosmérnou komunikaci v obou smérech pro cyklisty. Takové feSeni vyzaduje od mést
jednani s Dopravni policii CR. Musi se posoudit vhodnost jednotlivych ulic, zda je takové
feSeni vabec proveditelné (piili§ tzké ulice by mohly byt znain& nebezpené). Cast
zkoumanych mést takové feSeni vyuziva (viz Tabulka 4). Naptiklad Brno mé dokonce 13 km
jednosmérek s moznosti obousmérného provozu cyklisti. Nemizeme ovSem nemoznost
obousmérné jizdy cyklisti v jednosmérnych komunikacich brat jako nedostatek. Jedna se spise
o bonus. V nékterych pripadech zkratka obousmérny provoz neni z hlediska bezpecCnosti
mozny. Dulezité je, Ze se mésta snazi pristupovat k cyklistice jako plnohodnotnému typu

meéstské dopravy a podporit ji kde to jde.

C S oddélenym Obousmeérna jizda cyklistt v

yklostezky . . o
provozem jednosmérnych komunikacich

]?rno Ano Ano Ano

CeSkf.: . Ano Ano Ano

Budé&jovice

Hradec Kralové Ano Ano Ano

Jihlava Ano Ano [ Ne ]

Karlovy Vary Ano Ano Ano

Liberec Ano Ano Ano

Olomouc Ano Ano Ano

Ostrava Ano Ano Ano

Pardubice Ano Ano Ano

Plzen Ano Ano Ano

Praha Ano Ano Ano

Usti nad Labem Ano Ano

Zlin Ano Ano Ano

Tabulka 4- Cyklostezky v krajskych méstech

V poslednim desetileti se systému vefejné sdilenych kol podafil vzestup diky digitalnim
technologiim. Tyto systémy jsou nejviditelnéjsi podporou vyuzivani kol jako dopravniho
prostfedku po meésté. U vSech zkoumanych mést se takovy systém vyskytuje, vyjimku tvoti

pouze Karlovy Vary a Usti nad Labem. Vé&t§ina zkoumanych mést vyuZiva pro systém
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sdilenych kol sluzby firmy Nextbike Czech Republic, ktera je licencni odnozi némecké firmy
Nextbike. Dalsim piikladem muze byt projekt Rekola nebo spolecnost Bolt, ktera provozuje

elektricka kola v Praze, Liberci nebo Hradci Kralové.

V nékterych méstech funguji také systémy vetejné sdilenych kolobézek na elektricky
pohon. Ta maji v doprave stejné postaveni jako kola a mohou na silnici nebo na stezky urcené
pro kola. Jedna se o dopravu, ktera je diky svému elektrickému pohonu environmentalné stejné
vhodna jako kola. Nicméne¢ z dotaznika bylo zjisténo, ze néktera mésta maji Spatné zkusenosti
se systémem sdilenych kolobé&zek. Naptiklad ve méste Zlin, kde sdilené kolobézky provozovaly
dvé spolecnosti Eaglescoot a Bolt, bylo nejvétsimi problémy nedodrzovani odstavnych ploch.
S timto problémem se setkava obecné mnoho mést, kdy kolobézky jsou ponechany rozhazené
po chodnicich nebo dalSich vefejnych prostranstvich kde blokuji cestu. Zajimavé je, ze u
systému kol tento problém muZze nastat stejné tak, ovS§em mésta nevyjadiila zadny problém

s koly, pouze s kolobézkami.

Sekundarni, ale také velmi dilezitou soucasti cyklistické dopravy ve méstech je jeji
podpora ve formé osvétovych akci a iniciativ. Pfikladem miize byt Evropsky tyden mobility'?,
nebo kampan Do prace na kole. Mésta na otazku z dotazniku "jakym zpisobem podporuji
nemotorovou dopravu", odpovédéla mimo jiné, ze riiznymi plany pro budoucnost, ve kterych
je zahrnuta takovato doprava. Jako ptiklad muze poslouzit mésto Olomouc a jeji plan udrzitelné
mobility: Spokojend Olomouc. Ta si nejprve klade vizi do roku 2030: , Mésto ma kvalitni
zivotni prostiedi, zivot i pohyb v ném je snadny a piijemny. Zakladni sluzby jsou, s pfispénim
kompaktnosti a rovinatosti mésta, jednoduSe dosazitelné péSky, na kole nebo vetejnou
dopravou. Vyznam téchto zptusobu dopravy vytrvale roste. Patef dopravy tvori hromadna,
zejména pak tramvajova doprava, ktera spoluvytvaii kulturu mésta. Olomoucané jsou
motivovani k vyuzivani vefejné dopravy i k aktivni mobilit€ — jizd€ na kole a chiizi. Olomouc
je mésto s dlouhodobou a zfetelnou orientaci smérem k udrzitelné mobilité¢ zalozené na
objektivnich datech a vysoké informovanosti svych obyvatel o tématu méstské mobility.“
(Spokojena Olomouc). Podle takové vize, ktera dava velky daraz na udrzitelnou mobilitu
(vCetné hromadné dopravy), pak meésto vystavi strategicky plan se snahou vizi naplnit. U
prechodu z dopravy zameétrené na osobni automobily, kde neni moznd zména na udrzitelnou
dopravu ihned, jsou takové vize zakladem pro planovani. Hradec Kralové zminil podporu

nemotorové dopraveé zejména v centralni ¢asti mésta a v obytnych oblastech, kde se pro ni snazi

10 Kazdoro¢ni iniciativa Evropské komise pro udrzitelnou méstskou mobilitu. Obce v ramci udrZitelné mobility
potadaji cyklojizdy, prednasky a naucné akce. Kond se kazdy rok tieti tyden v zari.
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vytvaret lep§i podminky vznikem zklidnénych zon nebo uvolfiovanim vetejnych ploch od

parkujicich vozidel.

Systemksodlﬂenych Projekty pro podporu cyklistiky

]?rno Ano Ano
Ceské

Budé&jovice — —
Hradec Kralové Ano Ano
Jihlava Ano Ano
Karlovy Vary | RN Ano
Liberec Ano Ano
Olomouc Ano Ano
Ostrava Ano Ano
Pardubice Ano Ano
Plzen Ano Ano
Praha Ano Ano
Usti nad Labem Ano
Zlin Ano Ano

Tabulka 5- Systémy sdilenych kol a podpora cyklistiky

Z vyse uvedeného miizeme konstatovat, 7e krajska mésta v Ceské republice jsou velmi
aktivni v podpote cyklistické formy dopravy po mést€. Zkoumand meésta maji pomerne
rozsahlou sit’ cyklostezek, ktera umoziiuje cyklistim dostat se pohodlné na vétSinu mist ve
mestech. Mésta také tuto formu dopravy podporuji riznymi akcemi, osv€tovymi programy a

velmi Casto 1 formou sdilenych kol.

3.2 Energetika v krajskych méstech

Energetika je velmi dilezitym tématem pro zkoumana meésta (viz Tabulka 5). VétSina
zkoumanych meést vramci energetické sobéstacnosti snizuje nepfimo svou zavislost na
externich zdrojich dosahovanim energetickych uspor. Mensi mésta maji pouze omezené
moznosti, jak se priblizit energetické sobéstacnosti a energetické uspory jsou jednou z nich.
Naptiklad mésto Jihlava by pro zajiSténi dodavek elektfiny pro objekty pfimo uzivané
magistratem a jeho prispévkovymi organizacemi vyzadovalo vystavbu vyroben elektfiny
kombinujicich n€kolik MW instalovaného vykonu z obnovitelnych zdroji a k tomu zalohu
kryjici intermitentni charakter vyroby elektfiny z obnovitelnych zdroju srovnatelné vykonnou
s vyrobnou elektiiny. Uz zde je jasné, ze mésto Jihlava s 50 108 obyvateli by nemélo Sanci
takové zdroje elektfiny ufinancovat. Proto se mésto nejprve zameéfilo na energetické uspory.
Jihlava v ramci svych rozpoc¢tovych moznosti provadi postupnou modernizaci budov ve svém

vlastnictvi s ohledem na dosazeni racionalnich energetickych uspor. Budovy pro
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administrativu, vzdélavani a socialni sluzby jsou jiz z minulych obdobi z vétSiny zatepleny. Ve
sttednédobém planu je postupna modernizace nékterych bytovych domi ve vlastnictvi mésta,
které dosud nebyly rekonstruovany nebo pievedeny do soukromého vlastnictvi. Metoda

energetickych uspor je bezesporu pfizniva pro vSechna mésta bez ohledu na jejich velikost.

Dalsi moznosti pro energetickou sobéstacnost je diverzifikace energetickych zdroju.
Meésto Brno vtomto ohledu podnika hned nékolik zasadnich krokt. Jde predevsim o
diverzifikaci palivové zakladny. Cilem je pofizeni nového spalovaciho kotle na odpad
spolecnosti SAKO Brno, a.s. a novy kotel na dfevni stépku spolecnosti Teplarny Brno, a.s. Do
budoucna je zmitniovan i1 projekt horkovodu z Dukovan. Mésto také vyjadiilo podporu rozvoji
fotovoltaickych elektraren na stfechach méstskych budov, které instaluje spolecnost SAKO
Brno SOLAR, a.s. Tato diverzifikace energetickych zdroji je bezpochyby pro energetickou
sobéstacnost velmi vitana, pokud pomineme kontroverze ohledné spaloven odpadu. Horkovody
z jadernych elektraren jsou velmi zajimavym technologickym zafizenim, ale zna¢né drahym.
Brnénsky teplovod z Dukovan by podle zjisténi Ceské televize (2022) mél stat 19 miliard
korun. Na druhou stranu by dokéazal mésto zasobovat teplem, které pochazi z environmentalné
nezavadného zdroje. Takovy projekt by nebyl v Ceské republice prvni. Z jaderné elektramy je
timto zpusobem jiz vytapén Tyn nad Vltavou. Do budoucna se uvazuje o podobném projektu
v Ceskych Budg&ovicich, které by byly vytapény zjaderné elektrarny Temelin. Teplovody
mohou mit zdroj i v uhelnych elektrarnach. V Ceské republice je takto vytapén napiiklad
Chomutov. Obecné vyuzivani odpadniho tepla pro vytapéni meést je energeticky velmi
efektivni. Casto vyuzivanymi ve zkoumanych méstech se staly i obnovitelné zdroje elektiiny,
jak mizeme vidét z Tabulky 6 K tomu je nutné dodat, ze mésta Liberec nebo Zlin momentalné
sice nemaji v uzivani obnovitelné zdroje elektfiny, nicméné jejich zavadéni maji v planu.
Liberec v soucasné dobé¢ piipravuje zadost na dotaci pro 10 objekti. Mésto Jihlava si nechala
zpracovat studii potencialu obnovitelnych zdroji na vybranych budovach ve svém vlastnictvi a
pfipravuje postupnou realizaci navrhii s nejkratsi dobou navratnosti. Jihlava v soucasné dobé
na svych budovach provozuje jednu mensi fotovoltaickou vyrobnu elektfiny a 2 fototermické
systémy. Dale spolecnost Jihlavské kotelny, kterd je dominantnim vyrobcem tepla pro soustavu
zasobovani tepelnou energii v Jihlave, provozuje kotelnu vyuzivajici jako palivo dievni Stépku.
Presto je v letosnim roce (2023) predpokladana realizace 3 fotovoltaickych vyroben elektiiny
na stfechach budov dimenzovanych pro spotiebu objektt tak, aby byly minimalizovany pretoky
vyrobené elektfiny do distribu¢ni soustavy Podle rozpoctovych a dota¢nich moznosti mésta

Jihlavy jsou planovany instalace fotovoltaickych elektraren 1 v dalSich letech. Mésto zvazuje
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ucast na vétsich projektech fotovoltaickych a vétrnych elektraren, které by realizovaly

soukromé subjekty.

Velmi zajimavy zdroj obnovitelné energie ma mésto Usti nad Labem. VyuZiva
geotermalni energii z vrti pro provoz Meéstskych lazni, koupalisté Brna, plaveckého arealu
Klige & Z0O. Nicméné Usti nad Labem jiz pfipravuje inventarizaci geotermalnich vrtd pro
dalsi diskusi o moznostech vyuziti této energie Geotermalni energie muze byt ziskavana i
pomoci tepelnych Cerpadel, jedna se sice o tzv. mélkou energii, ale pro jednotlivé budovy je
vice nez dostate¢na. Tepelna Cerpadla se neomezuji pouze na geotermalni energii, ale mohou
vyuzivat 1 vzduch. Tepelna ¢erpadla vyuziva jako zdroj energie pro své budovy naptiklad mésto
Pardubice. Nejcastéj§imi obnovitelnymi zdroji elektrické energie jsou solarni, nebo vétrné
elektrarny. Ty vyuziva téméf kazdé zkoumané meésto (viz Tabulka 6). Velmi silnd podpora
téchto zdroju je patrna v Praze. Ta za pomoci své piispévkové organizace Prazské spoleCenstvi
obnovitelné energie (PSOE) nabizi od roku 2021 realizaci a poradenstvi pii instalaci
fotovoltaickych elektraren na budovach mésta i dalsich subjekti s cilem pfipravy na komunitni
energetiku. Mésto Praha dokonce poskytuje od roku 1994 dotace na pfeménu topnych systému
a vyuziti obnovitelnych zdroji energie v bytech a v rodinnych ¢i bytovych domech na Gzemi
mésta. ,,Cilem Programu Cista energie Praha, je motivace vlastnikGi bytovych objektt k
realizaci uspor energii a zlepSeni kvality ovzdusi na uzemi mésta Prahy v trvale obyvanych
bytovych objektech s dirazem na potiebu snizovani zavislosti na dovazeném zemnim plynu.®

(Portal zivotniho prostiedi, 2022)

Podnika kroky pro energetickou Uzivani obnovitelnych
sobéstacnost zdroju

]?rno Ano Ano

Ceské

Budé&jovice —

Hradec Kralové Ano

Jihlava Ano Ano

Karlovy Vary Ano Ano

Liberec Ano | Ne |

Olomouc Ano Ano

Ostrava Ano Ano

Pardubice Ano Ano

Plzen Ano Ano

Praha Ano Ano

Usti nad Labem Ano Ano

Zlin Ano [ Ne ]

Tabulka 6- Energeticka sobésta¢nost
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3.2.1 Komunitni energetika

Komunitni energetika je pro mésta v Ceské republice problematicka. , Legislativné podpora
energetickych komunit a komunit obnovitelnych zdroja energie vychazi z pozadavki Smérnic
(EU) 2018/2001 o podpofe vyuzivani energie z obnovitelnych zdroji a (EU) 2019/944 o
spoleCnych pravidlech pro vnitini trh s elektfinou. (Ministerstvo zivotniho prostredi)
Problémem je, ze legislativni ukotveni komunitni energetiky z téchto predpist je momentalné
velmi obecné a potiebuje upfesnéni pro podminky Ceské republiky. V této legislativni
,hejistoté je pro mesta velmi obtizné projekty v ramci komunitni energetiky realizovat.
Zkoumana meésta se na prichod komunitni energetiky pfipravuji. Brno pfipravuje systém
komunitni energetiky tak, aby mohl reagovat na novelizaci energetického zakona v roce 2024.
Zminény zakon by jiz mél presnéji definovat principy sdileni elektfiny a energeticka
spoleCenstvi a mésta by mohla zalit rozvijet systémy komunitni energetiky. Pro budouci
sméfovani ke komunitni energetice mést svéd¢i fakt o planovani zapojeni se do systému
komunitni energetiky. Napftiklad v Liberci dne 17.1. 2023 usnesenim ¢ 62/2023 rada mésta
schvalila podani zadosti o podporu projektu ,,Komunalni energetika Liberec I v ramci vyzvy
RES+ ¢. 4/2022 komunalni FVE (instalace novych fotovoltaickych elektraren) pro vétsi obce.
Meésto Ostrava je Clenem mezinarodniho projektu POTEnT, v jehoz ramci chce Ostrava
dosdhnout mimo jiné ,zlepSeni systému energetického managementu meésta pro sluzby
prichazejici v pristim desetileti, zvysit vliv mistnich organt na mistni trh s energii a splnit cile
SECAP (akeni plan pro udrzitelnou energii a klima) pfi snizovani produkce sklenikovych emist,
ziidit novou organizacni strukturu nebo mechanismus pro podporu strategického vyuziti
vlastnich zdroja energie v pripadech, kdy trh nebo pravni ramec neni schopen zajistit racionalni
a efektivni vyuzivani energie, systematické vyuzivani a integrace, demonstrace a pilotovani
obnovitelnych zdroji, nastroje fizeni reakce na poptavku, sekundarni zdroje energie nebo

systémy nosiCu energie a jejich integrace do méstské energetiky (ZdravaOVA, 2022).

3.2.2 Veiemeé osvétleni

V oblasti vefejného osvétleni mésta hledaji ispory riznymi zpusoby. Nejéastéjsi je vyuziti LED
technologii, které maji vyssi ucinnost, del§i zivotnost a jsou environmentalné priveétive)si.
Neéktera mésta maji mensi podil LED ve vefejném osvétleni nez jina. Nnaptiklad Hradec
Kralové ma podle svého Generelu vetejného osvétleni (2020) zastoupeni LED svitidel pouze
4,5 %. Nicmén¢ pripravuje realizaci projektu vymény stavajicich svitidel vefejného osvétleni

za nova se zdrojem LED s regulaci svételného toku, a to v poctu nékolika set svitidel. V Liberci
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je situace s LED osvétlenim podobna. Mésto ma momentalné 13,35% LED svitidel, v letoSnim
roce ma mesto v planu s vyuzitim dotaci MPO vymeénu tisice sodikovych a ostatnich (rtutovych
a metal halogenovych) svitidel za LED (mésto dodava, ze plan je zavisly na rozhodnuti rady
meésta a vysledku vybérového fizeni). V nasledujicich dvou letech je v planu vymeénit dalsi
,stara“ svitidla za LED tak, aby po tfech letech mélo vefejné osvétleni vice jak 50% LED
svitidel. V dalSich zkoumanych méstech je trend modernizace vetejného osvétleni na LED
stejné patrny a postupné je meésta rozsifuji do dalSich cCasti. Neéktera mésta vyuzivaji 1 chytra
osvétleni. To je nejCastéji reprezentovano bud senzory pohybu nebo schopnosti osvétleni
regulovat svou intenzitu vzhledem k denni dob€ nebo. Mésto Praha vyuziva oboje, nejcastéjsi
jeintenzita svétla, ovSem nektera osvétleni maji 1 zabudované senzory pohybu. Spole¢né systém
funguje tak, ze: ,Lampy zhruba do 23:00 a pred ranem od 5:00 lampy sviti s polovi¢ni
intenzitou, v hluboké noci pak jedou jen na tfetinovy vykon. Kdyz ¢idla zaznamenaji pohyb
Clovéka, tak se v hlubokono¢nim rezimu nejblizsi tii lampy pro zvySeni svételného komfortu
plynule pfisvécuji.“ (Denik.cz, 2022). Mésto Pardubice (respektive spolecnost Sluzby mésta
Pardubice) od roku 2014 nakupuje a montuje tzv. ,,SMART* LED svitidla (kombinace LED a
chytrého osvétleni), ktera umoziuji dalkoveé fidit intenzitu osvétleni béhem noci v souvislosti s
hustotou provozu. V souc€asné dobé ,, SMART*“ LED svitidla umoziiuji dalsi sniZeni spotieby
elektfiny o cca 60 % (SMP). Podobna situace je i ve mésté Ostrava, kde jsou jiz od roku 2014
pro obnovu svételnych mist systematicky pouzivana pouze osvétleni LED s integrovanou
regulaci svételného vykonu. Senzory pohybu jsou v nékterych méstech instalovany jen
v uréitych lokalitach, kdy jde piedevsim o parky. To se tyka Brna, Olomouce, Plzng, Usti nad
Labem, Zlina. Pokud se jedné o osazeni verejného osvétleni solarnimi panely zkuSenosti mést
jsou rozdilné. Naptiklad zkuSenost mésta Plzen se solarnimi panely na vefejném osvétleni je:
,,Jheuspokojivé, komplikované, problémové, poruchové a neefektivni (akumulatory nedokéazaly
zajistit provoz v no¢nich hodinach, zejména v zimnich mésicich)“ (citace dotazniku). Mésto
Liberec vyuziva solami ¢lanky pouze k napajeni parkovacich automatt, kdy je jejich chod podle

meésta pomeérné spolehlivy.
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Instalace LED ve vefejném

osvétleni
]?rno Ano
Ceské
Budéjovice —
Hradec Kralové Ano
Jihlava Ano
Karlovy Vary Ano
Liberec Ano
Olomouc Ano
Ostrava Ano
Pardubice Ano
Plzen Ano
Praha Ano
Usti nad Labem Ano
Zlin Ano

Tabulka 7- Instalace LED ve vefejném osvétleni

3.3 Sprava budov v krajskych méstech

Z hlediska mést se sprava budov tyka predevsim vefejnych budov jako jsou radnice, Skoly,
nemocnice a kulturni zafizeni. Tyto budovy jsou obvykle spravovany méstskymi trady, které
zajist'uji jejich provoz a udrzbu. Pokud jde o stavbu budov, mésta nemaji pfimy vliv na jejich
charakter (vyjimka Praha, Brmo a Ostrava). Ten upravuje stavebni zadkon ¢. 183/2006 Sb.
Problém pro mésta mél byt tzv. novy stavebni zdkon ¢. 283/2021 Sb. Ten mohl byt pro mésta
velmi zatézujici. Problémem tohoto zakona byla pifedev§im univerzalnost stavebnich
predpisti!'!, momentaln& podle zdkona ¢. 183/2006 Sb. maji tii ze zkoumanych mést (i v celé
republice) - Praha, Brno a Ostrava — vyjimku. Tato mésta maji moznost vydavat své vlastni
stavebni predpisy. Zakon ¢. 283/2021 se piiklan€l k jednotnému celostatnimu piedpisu.
Problematické je, ze univerzalni predpisy se nehodi pro kazdé reseni. Kazdé meésto je odli§né a
je nutné k feseni urbanistickych problému pfistupovat pripadoveé. Mésto Praha (2020) popsalo
univerzalni predpisy takto: ,,Podobné jako neni jeden univerzalni pacient s jednou univerzalni
diagnozou a lécbou, tak neni jedna idealni univerzalni obec, ale pestra Skala mést a obci.
Ministerstvo zdravotnictvi to chape, Ministerstvo pro mistni rozvoj ne — vytvafi pravidla pro
idealni univerzalni obec a nuti tuto , jednotnou 1écbu“ vSem bez ohledu na diagnozu.” Pies
satirické pfibarveni ma mésto pravdu. Nicméné v Cervenci 2024 by méla vyjit novela tohoto

zakona. Pri diskuzi o ni se rozhodlo, ze dalsi dvé mésta, Plzen a Liberec, nedostanou moznost

'V ramci objektivity je nutné doplnit Ze problematika nového stavebniho zakona ¢. 283/2021 Sb. byla daleko
slozit¢jsi a piindSela mnoho kontroverzi véetné zavedeni nového ustiedniho organu Nejvyssiho stavebniho tradu.
Nicmén¢ tématem této prace neni zkoumat tento zdkon a piiblizena byla pouze problematika univerzalnosti

predpist.
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vydavat své vlastni predpisy (PSPCR, 2022). Obecné je stavebni zakon problematicky a
nenechava méstim pfiliS prostoru k hledani vlastnich feSeni ve stavebnim prostfedi. Nové
budovy nejsou ve zkoumanych méstech vazany jinymi specifiky nez témi zakonnymi. Mezi né
patii ochrana vod, ochrana ovzdusi ¢i hospodafeni s energiemi. Mezi zkoumanymi mesty se
ovSem najdou 1 projekty, které zachazeji dale. Pro ptiklad urbanisticky projekt Papirového
namesti ve mesté Liberec. Jednalo se o nadlimitni vefejnou zakazku se soutéznim dialogem.
,,Cilem soutézniho dialogu bylo nalézt koncepcni navrh rozvoje celého §ir§iho tizemi kolem
namesti a stanovit zakladni urbanistické a architektonické principy budouci vystavby. Vitézny
navrh kvalitné reflektuje Sir§i navaznosti a vztahy v uzemi a pfinasi detailné promyslené
principy utvareni a fungovani nové ¢tvrti.“ (Liberec, 2022) Z pohledu budov je zajimavy diraz
na modrozelenou infrastrukturu, kdy je dbano na zachyceni a zasakovani destové vody v oblasti
a zelené stfechy. Vitézny tym zpracuje po uzavieni smlouvy podrobnou uzemni studii celého
feSeného uzemi, kterd bude slouzit jako podklad pro zménu tzemniho planu a koordinaci
soukromych avefejnych investic. Dal§im podobnym pocinem je revitalizace Brnénské
industrialni lokality Spitalka. Jedna se o projekt, ktery také vznikl na urbanistické ideové
soutézi. Cilem je vybudovat za pomoci modernich technologii a inovativnich pfistupi prvni
chytrou ¢tvrt v Brné (Czechdesign, 2021). Pro zajisténi energetiky se zvazuje nad uzitim
geotermalniho tepla, tepla ze sluncem vyhfivanych ploch, zbytkového tepla budov, ale
i obnovitelnych zdroja energie pro dodateCny ohfev ¢i ochlazeni vody. Uvazuje se také nad
recyklaci odpadni vody, ktera by byla nasledné pouzita ke splachovani ¢i zalévani. Cely objekt
byl mél byt osazen inteligentnimi zafizenimi (na cirkulaci vzduchu, fizené osvétleni atd.), ktera

by byla spolu propojena. Cilem je dosahnout inteligentniho fizeni objektu.

Pokud jde o budovy jiz stojici, k jejich spravé vétSina mést pfistupuje podobné,
predevsim v pfipadé energetické hospodarnosti. Jedna se hlavné o zatepleni jiz stavajicich
budov, doplnéni o zdroje obnovitelné energie a vymény zdrojt tepla. Trend ve zkoumanych
meéstech naznacuje, ze mésta obvykle nemaji uceleny dlouhodoby plan na revitalizaci budov.
Jedna se vétSinou o plany na kazdy rok. V Jihlavé se tento rok budou instalovat fotovoltaické
elektrarny, nové plynové kotelny a prabézné probihaji vymény zdroji tepla za Gsporné, a to na
raznych budovach ve vlastnictvi mésta — na Skolce, obchodni spolecnosti Pradelny Jihlava
zalozené méstem ¢i na administrativnich budovach. Rekonstruovany byly i kotle v méstské
spolecnosti Jihlavské kotelny, které jsou nyni usporné€jsi. Mésto Brno planuje v nasledujicich
letech realizovat na vybranych objektech v majetku mésta opatieni v ramci projektu EPC. Jedna

se o zatepleni péti Skol a Skolek, instalaci novych vzduchotechnik, fidici systém, nékolik tisic
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LED svitidel s moznosti regulace osvétleni, ¢i fotovoltaické panely o celkovém vykonu 1,2
MWp!? na stfechach objekti. Opatieni by méla snizit spotiebu tepla o 35 % a spotiebu elekttiny
0 50 %. Projekt EPC (Energy Performence Contracting) je velmi zajimavym feSenim pro
energetickou spravu budov. Jedna se o model, kdy specializovana spole¢nost (nazyvana EPC
poskytovatel) prebira odpovédnost za snizeni energetické naroCnosti budovy a uspésnost
projektu je zavisla na dosazenych usporach energie. EPC poskytovatel obvykle provede audity
energetické narocnosti budovy a navrhne opatfeni ke snizeni spotfeby energie. Podle téch se
vypocitaji uspory energie a naklady na projekt. Naklady jsou poté financovany z Gspor energie
a majitel budovy tak nemusi investovat vlastni financni prostfedky. Projekt EPC muze byt
vyuzit napiiklad v primyslovych halach, administrativnich budovach, ale i vefejnych
budovach, jako Skoly, nemocnice ¢i sportovni haly. Po splaceni projektu majitel ziska plnou
kontrolu nad systémy v budové a plati pouze za energie snizené o usporu projektu. Dalsi
projekty (povétSinou dil¢i) jsou ve zkoumanych meéstech obvykle realizovany na motiv
energetickych uspor dle EnM (Energeticky management). EnM zahrnuje fadu aktivit a opatient,
jako jsou energetické audity, monitorovani a fizeni spotfeby energie, vyuziti obnovitelnych
zdroji energie, vyuziti energeticky uspornych technologii, sprava a udrzba energetickych
systému a zafizeni, implementace systému pro fizeni energetickych tokt a dalsi. Je tak
dilezitym nastrojem pro snizovani nakladd na energie a minimalizace negativnich dopadu na
zivotni prostfedi. Zkoumana mésta se také ucastni riznych iniciativ. Za zminku stoji Pakt
starostll a primatord pro udrzitelnou energii a klima, kterého se ucastni i néktera zkoumana
mésta viz Tabulka 8. Ten ma za cil snizeni emisi sklenikovych plynt do roku 2030. Toho ma
byt dosazeno uUsporou energie, zvySovanim energetické ucinnosti a vyuzivanim energie z
obnovitelnych zdroju, zejména v oblasti budov, dopravy a vefejného osvétleni a vhodnych
adaptacnich opatfeni (Ministerstvo zivotniho prostfedi). Mezi zkoumanymi mésty se najdou

dalsi projekty s podobnym cilem a feSenim.

12 Megawatt peak, vykon solarniho panelu v bodé maximalniho vykonu za standartnich podminek.
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Pakt starostt a primatort pro udrzitelnou energii a

klima
Brno Ano
Ceské
Budéjovice
Hradec Kralové
Jihlava
Karlovy Vary
Liberec Ano
Olomouc Ano
Ostrava Ano
Pardubice Ano
Plzei - Ne ]
Praha Ano
Usti nad Labem Ano
Zlin . Ne ]

Tabulka 8- Ugast krajskych mést na Paktu starostii a primatort pro udrzitelnou energii a klima

3.4 Chytra demokracie v krajskych méstech

Trendy u zkoumanych mést v ramci chytré demokracie by se daly zaradit do tfi kategorii. Prvni
je pristup k informacim. Jeho dulezitost se opira o moznost poskytnout oteviena data obantim,
ktefi se pak muzou ucastnit naslednych rozhodovacich, ¢i hlasovacich aktivit. Vzhledem ke
svobodnému pfistupu k informacim podle zakona ¢. 106/1999 Sb. jsou obce povinné
poskytovat informace. Ty tak Cinni bud’ aktivné (povétSinou webovymi strankami) nebo na
zadost. Pristup maji ob¢ané k rozpoctu, izemnimu planu, akcim mésta atd. VSechna zkoumana

meésta maji své webové stranky, na kterych poskytuji informace v rizné mife a kvalité.

Druhou kategorii jsou webové nebo mobilni aplikace pro obCany. Tyto aplikace se daji
délit na dvé kategorie — informacni a participativni. V ramci informacnich aplikaci se jedna o
komunikaci mezi méstem a obCanem. Trendem zkoumanych mést je informovani predev§im o
raznych kulturnich nebo sportovnich akcich, aktualitach, jizdenkach na MHD, krizovych
situacich apod. Ze strany ob¢ant k méstu se obvykle jedna o rtizna hlaseni zavad osvétleni,
infrastruktury, tklidu apod. Pro pfiklad — prostfednictvim liberecké mobilni aplikace Marushka
mohou obc¢ané posilat postiehy k problémim ve vefejném prostoru. Aplikace pak tyto postiehy
,,okamzité&* preposlou do mobilniho zafizeni zodpovédnych ufednikl. Ti je vyhodnoti a bez
odkladu zadaji k feSeni. Systém navic umoziuje online kontrolu doslych podnéti na mapé.
Obcané se tak mohou kdykoliv podivat, co se s nahlaSenymi pozadavky zrovna déje. Mésta
také aplikace vyuzivaji ke shromazd ovani nazora a zpétné vazby obcanti formou riznych anket.

Participativni aplikace jsou nastroje, kterymi obcané podavaji navrhy a podnéty
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k participativnim rozpoCtim, pfipadné umoziuji hlasovani. Treti kategorii jsou samotné

participativni rozpoc¢ty. Ty ma vétSina zkoumanych mést viz Tabulka 9.

Aplikace pro Participativni
obCany rozhodovani
Brno Ano Ano
Ceské
Budé&jovice Ano Ano
Hradec Kralové Ano Ano
Jihlava Ano Ano
Karlovy Vary Ano [N
Liberec Ano Ano
Olomouc Ano Ano
Ostrava Ano Ano
Pardubice Ano _
Plzen Ano Ano
Praha Ano Ano
Usti nad Labem Ano Ano
Zlin Ano Ano

Tabulka 9- Aplikace pro ob¢any a participativni rozhodovani v krajskych méstech
3.5 Zivotni prostredi v krajskych méstech

3.5.1 Hluk

Reseni problematiky hluku se u zkoumanych mést rozni. Protoze rozdil v poétu obyvatel
zkoumanych mést je zna¢ny (viz Tabulka 12) a mensi mésta maji nizsi hladinu hluku nez ta
vétsi, 1ze predpokladat, ze tlak na feSeni tohoto problému bude u mést pfimo umémy jejich
velikosti. Mezi nejhtife postizené oblasti Ceské republiky v ptisobeni hluku na obyvatele je
mesto Praha. Ta proto zajist'uje riizna protihlukova opatfeni. Mezi né mizeme zaradit budovani
protihlukovych clon, ty ovSem nejsou v méstské zastavbé akceptovatelné. Proto se obméiiuje
povrch komunikaci, naptiklad dlazdéné povrchy se vymeéni za asfaltové (to ovSem neni mozné
v pamatkovych zonach mésta) nebo vymeéna povrchu vozovky za tzv. tichy asfalt. Mésto se
vénuje 1 ztiSeni tramvajové dopravy, kdy se brousenim odstraiiuje zvinéni hlav kolejnic
zpusobené provozem nebo se rekonstruuje tramvajova trat. K ti§§imu provozu v nocnich
hodinach pfispiva i tzv. no¢ni hlukova zoéna, kde plati no¢ni omezeni rychlosti na 40 km/h. Je
vyhlaSena na cca 140 km trati predevs§im v husté zastavbé. Méstu Liberec, s populaci 1/12
obyvatel Prahy, zatim staci snizovat rychlost pomoci svislych dopravnich znacek. Nutnost
opatfovat komunikace protihlukovymi sténami zatim nevznikla z divodu mnohem nizsich
hlukovych emisi. U ostatnich zkoumanych meést jsou protihlukova opatfeni provadéna

predevsim v ramci dopravnich staveb. Mezi nejCastéj$i patii protihlukové stény nebo pokladka
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tichého asfaltu. P¥ikladem mohou byt Ceské Budg&jovice, kdy mésto zada hlukové studie a na
zakladé jejich vysledku se Cini pfislusna opatfeni jako stavba protihlukovych stén, pokladka
tichého asfaltu apod. Mé&sto Usti nad Labem se snaZi sniZit intenzitu hluku ve mésté omezenim
nakladni dopravy v centru a ostatn€ 1 individualni motorové dopravy. OvSem k morfologii
meésta je to obtizné. Automobilova doprava stoji za vétSinou hluku ve méstech a podpora
kvalitni hromadné dopravy spolu s podporou cyklistiky znamena méné automobili na
komunikacich, a tudiz i nizsi intenzita hluku. Pokud se jedna o méteni hluku, obvykle za nim
stoji krajské hygienické stanice. DalSim Castym feSenim meést byva snizovani maximalni
rychlosti v urcitych lokalitach, nebo hodinach. Mésto Pardubice sice neprovadi systémoveé
feSeni hluku, ale fesi konkrétni pfipady, jako snizenim maximalni rychlosti na nadjezdu
Kyjevska a podobné. Mésto Karlovy Vary ma vyhlasku (€. 8/2021) o ochrané no¢niho klidu a
regulaci hluénych Cinnosti. Nékteré hlu¢né Cinnosti ve mesté omezuje také nafizeni vlady C¢.
321/2012 Sb. o stanoveni lazeniského mista Karlovy Vary a Statutu lazeniského mista Karlovy
Vary.

3.5.2 Méstska zelen

Meéstska zelen je téma, které zkoumanym méstim neni cizi. Nejcastéjsi je péCe o méstské parky.
Zkoumana meésta se vénuji jejich budovani a revitalizacim jiz existujicich parki. Mésto Brno
pro zkvalitnéni vefejnych ploch zelené zalozilo projekt Nové parky pro Brno s ¢astkou 30 mil.
K¢, ktera slouzi k realizaci novych i obnové stavajicich ploch ve spravé meéstskych ¢asti. Jako
dalsi priklady mohou poslouzit parky mésta Olomouc (Smetanovy sady, BezruCovy sady),
Karlovych Varu (Lazeriské lesy a park Karlovy Vary) nebo Prahy (Letenské sady, Kralovska
obora). Tento trend je patrny i v ostatnich zkoumanych méstech. Parky se stavaji domovem
raznych druha fauny. Tento trend je patrné€jsi u neptacich druhd. Ty najdou dostatecny ukryt i
v ruznych stromoradich. Pro piiklad vyse zminény Prazsky park Kralovska obora je domovem
25 druhtit mékkysa, 54 druht arborikolnich plostic, 227 druhtt motylt, 109 druht blanoktidlych,
140 druht broukd, 5 druht obojzivelnikid, 2 druhy plazti, 4 druhy savcd a 34 druht ptaka
(Kohlik, 2010). U &eskych mést je nutné zminit USES (Uzemni systém ekologické stability) -
jedna se o ,,zajisténi zakladnich prostorovych podminek pro dlouhodobé udrzeni a posileni
jedné ze zakladnich pfirozenych funkci krajiny — ekologické stability* (Ministerstvo zivotniho
prostiedi). USES je od roku 1992 pozadovanou soudasti izemnich plant v Ceské republice
podle zakona €. 114/1992 Sb. o ochrané ptirody a krajiny. V ramci tohoto zédkona jsou mésta
nucena k vysadb& stromd. Mésto Brno v letech 2014—2020 realizovalo prvky USES na plose

ptes 33 ha, s vysadbou cca 33 500 stromu a pies 6 500 kefi. Mésto Ostrava na svém tzemi
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v letech 2013-2015 vysazelo 120 tis. strom® a 330 tis. Keft. USES je tak obrovskou podporou
pro méstskou zelen. Pokud jde o dalsi zelen ve méstech, vétSinou se jedna o rizna stromotadi
v ulicich. Ne vzdy je ovSem mozné vysazet stromy v kazdé ulici. Praha se k tomuto problému
postavila tzv. zelenymi lampami. Jedna se o verfejné osvétleni se specifickym tvarem, ktery ma
pfipominat strom, u lampy je vysazena popinava rostlina, ktera konstrukci obroste. Jedna se o
testovaci projekt a poCet takovych lamp je omezeny. Cilem nema byt nahrada zivych stromd,
ale umistit zelen tam, kde by to jinak nebylo mozné. (Denik.cz, 2022) Néktera mésta dale
pfistoupila k vysadbé izolacni zelené podél zatizenych komunikaci a primyslovych arealt
(napt. mésto Ostrava). Dulezitym faktorem v ramci zivotniho prostiedi je také edukace o jeho
ochrané. V nékterych zkoumanych méstech pfistoupili k edukaci za pomoci ruznych
vzdélavacich center. Ve meésté Olomouc napiiklad pasobi centrum ekologickych aktivit mésta
Olomouce Slunakov. Jedna se o centrum enviromentalni vychovy, ktera byla jako obecné
prospésna spolecnost zalozena méstem Olomouc. Ta nabizi mimo jiné enviromentalni vzdélani
vSem typum Skol v ramci dennich, ¢i vicedennich programii. Dal§im piikladem muze byt mésto
Ostrava, ktera skrze svoji spoleCnost Ostravské lesy a zelen, s.r.o. zajistuje c¢innost
specializovaného vzdelavaciho centra Lesni Skoly, jehoz cilem je §Sifeni osvéty o vyznamu lesa
a vech jeho funkci. Pro ucely vyuky je také vyuzivan areal byvalého brownfieldu'?, na kterém
byly realizovany projekty jako Regenerace brownfields — roz§ifeni vyukového arealu Bélsky
les. Podobné osvétové akce a spoleCnosti s podobnym ucelem je mozné najit ve vSech
zkoumanych meéstech. Nektera ze zkoumanych mést poskytuji dotace na ekologické projekty
prostfednictvim svych dotacnich programii. Mezi takova mésta patii Brno, Hradec Kralové a
dalsi. Ve zkoumanych meéstech funguji projekty s cilem navratit urbanizovanému prostredi
ptirodni charakter. Jedna se tfeba o strategicky projekt mésta Brno Revitalizace Staré Ponavky,
ktery si klade za cil poskytnout obyvateliim mésta dalsi plochy pro pobyt v pfijemném prostiedi

a dotvorit zelenou osu meésta spojujici tok Svitavy se Svratkou.

3.5.3 Odpadkové hospodarstvi

Ceska republika v poslednich letech vyrazné pokrocila v odpadovém hospodaistvi.
Zaméftuje se predevsim na snizovani mnozstvi produkovaného odpadu, podporu recyklace a
zajisténi bezpedné likvidace zbytkového odpadu. Obecné se Ceska republika fadi v recyklaci
na predni pticky, recykluje az 73% obyvatel. Podpora recyklace je ze strany mést velmi vyrazna

(viz Tabulka 10). Z té muzeme vidét, ze kazdé zkoumané mésto né€jakou formou recyklaci

13 Jedna se o nemovitost, kterd neni vyuzivana a je zanedbana. Muze se jednat o byvalé zeméd&lské, prumyslové
a dalsi podobné objekty.
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podporuje. Obce v Ceské republice jsou odpovédné za sbér domovnich odpadt, veetné papirt,
plastd, skla, kovi a biologického odpadu. Zodpovidaji také za naklad s nebezpecnymi odpady
a odpady ze stavebni a demoli¢ni €innosti. VSechna zkoumana mésta také poskytuji nadoby na

tfidény odpad, které jsou zakladem v podpote recyklace ve méstech.

Technologie chytrych popelnic je vyuzivana jen v nékterych zkoumanych méstech (viz
Tabulka 10). Mésto Olomouc spolupracovalo na testovani chytrych popelnic, nicméné v ohledu
na naklady na realizaci vyhodnotilo zkuSebni provoz jako neefektivni pro potieby obcanu a
meésta. Jina mésta nemaji pfimo chytré popelnice, ale pfi svozu odpadii monitoruji naplnénost
nadob a podle toho pfizpusobuji provoz. V Jihlavé pro vyvoz odpadkovych kosi a nadob na
separovany odpad (papir, plast, bilé sklo, barevné sklo a bioodpad) vyuzivaji ¢arové kody
s dopliiovanim informace o zaplnénosti nadob. Na zaklad€ té€chto informaci pak upravuji
cetnost svozu, piipadné pocet nadob na stanovisti tak, aby byla efektivita svozu co nejvyssi a
soucasné nedochazelo k prepliiovani nadob. Ve mést€¢ Zlin Technické sluzby Zlin, s.r.o.,
zajistujici svoz odpadd, monitoruji (pomoci specialni Ctecky) pii kazdém vysypu naplnénost
nadob na tfidéné slozky (papir, plasty, sklo). Na zakladé téchto informaci se nasledné
vyhodnocuje potieba navyseni poctu nadob, resp. frekvence svozu. Dale je mésto Zlin ve fazi
testovani vyuziti chytrych odpadkovych kosu, které maji lis a samy ohlasi, ze jsou plné. Mezi
zbylymi zkoumanymi mésty, které vyuzivaji technologii chytrych popelnic neni jejich vyuziti
plosné. Mésto Liberec vyuziva tuto technologii prozatim pouze u podzemnich kontejnert.
Jedna se hlavné o senzory naplnéni. Mésto dalsi rozSifeni zvazuje v souvislosti se zménou
obecniho systému odpadového hospodarstvi po roce 2025. Mésta tuto technologii vnimaji
dobfe, mesto Karlovy Vary vidi chytré popelnice ve svém uzivani pozitivng, predevsim diky
daleko efektivné€jsSimu svozu odpadu svozovymi spoleCnostmi. Zajimavosti je 1 vysoce
automatizovana tfidici linka v Brné, kterd minimalizuje zbytkovy odpad a umi zachytit

recyklovatelné komodity az s 95 % presnosti.

Pokud jde o cirkularni ekonomiku, jejim hlavnim znakem je ve zkoumanych meéstech
recyklace a jeji podpora. Odpady, které prosly tfidici linkou, mésta predavaji firmam, které
idealné zajistuji co nejveétsi miru recyklace a materidly poté najdou opétovné vyuziti.
Bioodpady byvaji vyuzity na vyrobu hnojiv. Mésto Liberec je ve fazi jednani ohledn€ vystavby
bioplynové stanice pro zpracovani bioodpadu a gastro odpadu z mésta, nasledné ziskany
bioplyn by mél pohanét autobusy méstské hromadné dopravy. Jedna se také o stavbu
kompostarny pro vyuziti odpadu rostlinného puvodu, ziskany kompost by byl predavan

zemeédelcim, technickym sluzbam a obCanim k vyuziti. Bioplynové stanice jsou velmi
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ptinosné pro vyrobu energie ve formé bioplynu. Takova je naptiklad i v Hradci Kralové, kam
se dovazi gastro odpad a stanice ho nasledné vyuziva pro vyrobu tepla. O kompostarnach plati

to samé, ty jsou pritomné ve v§ech zkoumanych méstech.

Velmi vyznamné v cirkularni ekonomice je vyuzivani Re-use center. Ta vyuzivaji témer
vSechna zkoumana meésta (viz Tabulka 10). Ne vSechna mésta maji tato centra ve svém
vlastnictvi, napfiklad mésto Plzen je pred spusténim svého vlastniho, nicméné ve mésté jiz
funguji centra v soukromém vlastnictvi, které sprava mésta do té doby podporovala. Pfinosny
je 1 projekt mésta Jihlavy $iti textilnich sackt ze zaclon odevzdanych do kontejnert na textil ve
spolupraci s neziskovou organizaci a Siti textilnich sackti na pecivo ve spolupraci se studenty
textilni Skoly. Hlavnim cilem tohoto projektu je predchazeni vzniku odpadi prostfednictvim
opétovného pouziti véci, a tim zmens§eni mnozstvi vznikajicitho odpadu. V Brné€ funguje projekt
ReUse — druhy zivot. Obcané odevzdaji nepotiebné véci (napt. hracky, sportovni obleceni,
knihy, porcelan, nadobi atd.) ve vybranych sbémych stiediscich odpadi (tzv. ReUse pointy).
Tam je nasledn€ pracovnici prodaji zajemcim za symbolickou cenu. Vytézek z prodeje je
predan na vefejnou sbirku Kvétiny pro Brno, ktera podporuje vysadbu a udrzbu kvétinovych
zahonil ve mésté. Brno ma také projekty ReNab, kde 1ze odevzdat funkcni nabytek (napf. stoly,
zidle, postele), ktery pak muze pomoci t€m, ktefi nemaji na nové vybaveni bytu financni

prostfedky. DalSim je projekt RetroUse, kde Ize odevzdat staré pfedméty s historickou cenou.

Neméné dilezitym prvkem je podpora udrzitelného nakladani s odpadky za pomoci
osvéty. Ta je mezi zkoumanymi meésty také velmi rozsifena. VétSinou se jedna o akce rizného
charakteru, informacni kampanég, soutéze a dalsi. Velmi Casté jsou informacni kampang, jak
spravné tridit a ekologicka vychova. Tato vychova je piedev§im zamérena na skoly. Dochazi
tak k pouCeni o spravném zachazeni s odpady uz u déti. Velmi dilezité je také predchazeni
vzniku odpadu. Nejlepsi prevence z pohledu mésta je osvéta. Napiiklad mésto Jihlava se vénuje
1 spolupréci s neziskovymi organizacemi a hlavnim tématem je pfedchazeni vzniku odpadu viz

program Jihlava bez odpadu.
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Podpora Chytré Re-use
recyklace popelnice centrum

]?rno Ano

Ceské

Bud¢jovice —

Hradec Kralové Ano

Jihlava Ano

Karlovy Vary Ano

Liberec Ano

Olomouc Ano

Ostrava Ano

Pardubice Ano

Plzen Ano

Praha Ano

Usti nad Labem Ano

Zlin Ano

Tabulka 10- Odpadkové hospodarstvi v krajskych méstech

3.5 Koncept chytrych mést v krajskych méstech

Koncept chytrych meést se sklada z raznych kategorii. Nejedna se o binarni proménou a neni
tak mozné fici, zda mésto chytré je, nebo neni. Jedna se spiSe o skalu, ktera urcuje, jak dobfe si
meésto vede. Je ovSem nutné mit na pameti, ze kazdé mésto je jiné a ma jina specifika. Nelze
tedy oznacit mésto za méné chytré, protoze ma méne¢ alternativ mestské hromadné dopravy nez
mesto, které jich ma vice. Pro zhodnoceni napliiovani konceptu chytrého mésta je nutné

nejdiive analyzovat jednotlivé kategorie.

Pokud jde o kategorii doprava, pak je u zkoumanych mést jasné viditelny kladny trend
smérem k udrzitelné mobilit€. Ten stoji na viditelné snaze mést nabidnout kvalitni hromadnou
dopravu a cyklistickou infrastrukturu. Pokud jde o méstskou hromadnou dopravu
nejvyuzivanéj§im prostfedkem je jednoznacné autobus. Pies jeho negativa, ktera jsem uptesnil
v Teoretické casti, se jedna (pfedev§im u mensich ze zkoumanych meést) o patet hromadné
dopravy. Jednim ze zminovanych problému byla jejich environmentalni nevhodnost. V tomto
ohledu je u zkoumanych mést patrna znalost problému a viditelna snaha jeho feSeni. Znacna
cast autobusové flotily ma stale spalovaci motory, ale vSechna zkoumana mésta provozuji i
autobusy s alternativnim pohonem. Mésta maji k dispozici autobusy na CNG, elektricky pohon
a v nékterych piipadech oba typy. K tomu obména u autobusti na spalovaci motory stale
pokraCuje. Pozorovanym trendem u zkoumanych meést je nizka potieba zavadét nové typy

dopravnich prostiedku ve svych hromadnych dopravach. Jedinou vyjimkou je mésto Praha,
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ktera v nedavné dobé zavedla parcialni trolejbusy. Pfesto neni divod vnimat tento trend jako
slabinu v prechodu k udrzitelné mobilité. Vsechna mésta s vyjimkou Karlovych Vart maji
alespon jednu variantu trolejovych prostfedkd a néktera mésta maji dokonce varianty obé.
Vzhledem k velikosti mést se jedna o pomérné kvalitni rozsah hromadné dopravy. Ta tak

signifikantnim dilem pomaha zkoumanym méstim posouvat se v ramci udrzitelné mobility.

Druhym dilem udrzitelné mobility je cyklistika. Jeji podpora se u zkoumanych meést
ukazala jako velmi vysoka. Podpora je patrnd predevs§im stavbou infrastruktury a ucasti na
raznych akcich. Infrastruktura v podobé cyklostezek je pfitomna ve vSech méstech. Rozsah
cyklostezek se sice mezi zkoumanymi meésty lisi a pomér mezi stezkami s oddélenym provozem
a cyklo pruhy je také rizny. Nicméné je viditelny trend v jejich stavbé. Zkoumana mésta se
také skrze ruzné osvetové akce snazi cyklistiku podporit, at’ uz jde o dopravni vychovu ve
Skolach nebo akce jako Evropsky tyden mobility a Do prace na kole. Obecné lze fict, ze
zkoumana mésta maji k naplnéni udrzitelné mobility jesté kus cesty. Presto je u nich patrna

snaha k jejimu pfiblizeni.

V kategorii energetiky je u zkoumanych mést patrny smér k zefektivnéni nakladani s
energiemi. To se tyka predev§im snahy meést k riznym tsporam v oblasti spravy budov nebo
vefejného osvétleni. Zkoumana mesta investuji do zavadeéni uspornych a chytrych technologii.
Tento pfistup je nejviditelnéjsi praveé u verejného osvétleni. K energetickym usporam dochazi
predevsim zavadénim LED svitidel v kombinaci s chytrymi technologiemi jako jsou pohybové
senzory nebo regulatory svitu. Mésta také zavadéji obnovitelné zdroje energie. Nicméné se
prozatim jedna jen o dil¢i projekty zamétené na budovy v jejich vlastnictvi. Pfiznivym faktorem
pro zavadéni obnovitelnych zdrojt energie jsou vykupni ceny, dotace a zelené bonusy. Bohuzel
tyto zdroje energie nemohou byt vyuzity naplno kvali legislativni nejistoté v komunitni
energetice. To by se mohlo zménit pfisti rok s novelizaci energetického zakona. Nektera ze
energetice pomérne vlazné. Coz neni pozitivnim znamenim vzhledem k rostoucimu zavadéni
obnovitelnych zdrojii prevazné u soukromych osob. Z toho plyne, Ze chytré nakladani s energii
je ve zkoumanych méstech netuplné a je to kategorie, na kterou by se zkoumana mésta méla

vice zaméfit (pfedevsim na pfipravu komunitnich energii).

V ramci spravy budov je pfedevsim trend v energetické hospodarnosti budov. Velmi
Casta je snaha rekonstruovat budovy spojené s lepsim zateplenim. Také se v ramci rekonstrukci
jedna o zavadéni obnovitelnych zdroji energii, nicméné v mensim meéfitku. To je dulezitou
soucasti prispivani ke snizovani emisi sklenikovych plynt. Avsak, protoze se jedna o pomérné
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specifickou oblast, konkrétni trendy jsou ve zkoumanych méstech velmi odlisné. Mezi

nékterymi zkoumanymi meésty je i kladen diiraz na modrozelenou infrastrukturu.

Chytra demokracie je téma, které se ve zkoumanych meéstech stale rozviji. Ve vSech
zkoumanych méstech vyuzivaji rizné aplikace a platformy, které umoziiuji obyvatelim rychlé
a jednoduché podani podnétd a stiznosti. Tyto aplikace slouzi jako nastroj pro zlepSeni
komunikace mezi méstskou spravou a obyvateli. Hojné vyuzivané jsou 1 participativni
rozpoCty, které napomahaji obCaniim citit se soucasti svych mést. Celkové lze fici, ze krajska
mésta v Ceské republice se snazi postupné rozvijet chytrou demokracii a vyuzivat moderni
technologie pro zlepseni komunikace a zapojeni obyvatel do rozhodovani o zalezitostech

tykajicich se mésta.

V kategorii zivotniho prostfedi je nejvyznamnéjsi Casti vyvoj smérem k cirkularni
ekonomice. VSechna zkoumana meésta velmi siln€ podporuji tfidéni odpadu a jejich naslednou
recyklaci. K cirkularni ekonomice také vyznamné napomaha budovani re-use center, kde maji
obcCané moznost vyuzit odlozené predméty a prodlouzit jejich zivotnost. Mésta se stavi velmi
aktivné k odpadkovému hospodaistvi skrze rizné osvétové akce a soutéze. Pokud jde o feSeni
hluku, pak zkoumana meésta obvykle nejevi pfilis velky zdjem o jeho problematiku. Z vyzkumu
vyplynulo, ze hlukem se spiSe zabyvaji vétsi mésta. Divodem je nejspisSe fakt, ze v téchto
meéstech je vét§i mnozstvi automobilovych dopravnich prostredkd, které za hlukem majoritné
stoji. Jelikoz vSechna mésta maji solidni méstskou hromadnou dopravu, pak se d4 predpokladat,
ze men$i zkoumana mésta nebudou vystavena takové intenzité hluku jako ta vétsi. Ostatné se
prokazalo, ze v menSich méstech nejsou naméfené hladiny hluku, které by byly nad
tolerovanym limitem. K zelenym méstim maji ta zkoumana dost daleko. Podnikaji kroky ke
zlepSeni situace skrze revitalizace parkd a sadbu stromotadi ve svych ulicich. Pokud jde o
parky, stale se jednd pouze o nadstandardni udrzbu. Se sadbou se ve vétSin€ mest
zacalo pfedev§im v posledni dobé a zabere néjaky cas, nez stromy vyrostou. Je nutné
podotknout, ze zkoumana mésta si z velké Casti uvédomila vyznam zelené€ a da se ocekavat, ze

trend nové vysadby bude nadale pokracovat.

Po shrnuti pfedchozich kategorii by se dal oznacit koncept chytrych mést v krajskych
méstech Ceské republiky jako ,,ve fazi vyvoje“. Je patrné, Ze mésta maji snahu posouvat se ve
vSech kategoriich a védi jakym smérem je nutné planovat dalsi kroky. Ty obvykle smétuji
k naplnéni konceptu chytrého mésta. OvSem oznacit je za opravdu fungujici chytra meésta se
neda. Obecné nejvétsi diraz mezi zkoumanymi mésty je kladen na udrzitelnou mobilitu. Na tu
je kladen diraz predevsim z divodu enviromentalniho a dopravniho. Tlak na mésta je obecné

53



veden v celoevropském méfitku, predevsim na snizovani emisi. A pravé automobilova doprava
na nich ma ve méstech nejvétsi podil (pokud pomineme primysl). To mizeme pozorovat
v podpofte cyklistiky a zavadénim ekologictejsich variant pohonu u autobust. Divod z hlediska
dopravy je viditelny hlavné u vétSich mést, které se Castéji potykaji s dopravnimi kongescemi.
Obecné Ize konstatovat, ze urovern rozvoje konceptu chytrého mésta se v jednotlivych méstech

vyrazng li§i. Nicméné u v§ech zkoumanych meést existuje prostor k dal§imu zlepSovani.

Jednim z predpokladd bylo, ze velka mésta zvladaji naplnéni konceptu chytrych mést
1épe nez ta mala. Ukéazalo se, ze nejlépe jsou na tom prave tii nejvétsi mesta — Praha, Brno a
Ostrava. PriCina je nejspiSe v tom, ze Celi problémam typu dopravni kongesce ve vEtsi mife nez

meésta mensi a jsou nucena tuto skutecnost fesit.

Druhym ptfedpokladem bylo, Ze mésta s univerzitou technického zaméfeni budou
dosahovat lepSich vysledkt v napliovani konceptu chytrych mést (viz Tabulka 11). Tento
predpoklad se neprokazal. Divodem je, Ze i mésta jako Jihlava, Hradec Kralové, Olomouc,
které nemaji univerzitu s technickym zaméfenim dosahuji podobnych vysledka s mésty, které

takovou univerzitu maji.

Univerzita s technickym zamérenim

Brno Ano
Ceské

Budéjovice

Hradec Kralové

Jihlava

Karlovy Vary

Liberec Ano
Olomouc

Ostrava Ano
Pardubice Ano
Plzen Ano
Praha Ano
Usti nad Labem Ano
Zlin Ano

Tabulka 11- Univerzity s technickym zaméfenim v krajskych méstech
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Pocet obyvatel

(2022)
Praha 1 275 406
Brno 379 466
Ostrava 279 791
Plzen 168 733
Liberec 102 951
Olomouc 99 496
Ceské Budgjovice 93 426
Hradec Kralové 90 596
Usti nad Labem 90 378
Pardubice 88 520
Zlin 72 973
Jihlava 50 108
Karlovy Vary 45 500

Tabulka 12- Pocet Obyvatel v krajskych méstech
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4 7aver

Pocet lidi sté¢hujicich se do mést neustidle roste a méstské samospravy musi fesit, jakym
zpusobem se s timto a na n€j navazujicimi problémy (napf. zajisténi dostatecné kvalitnich
zivotnich podminek) vypotradat. Jednou z moznosti je implementace konceptu chytrého mésta.
V praci byla vénovana pozornost konceptu chytrého meésta v jeho pojeti, rozdéleni do péti
kategorii (doprava, energetika, sprava budov, chytra demokracie a zivotni prostiedi) a jejich
nasledné priblizeni. Poté byly pfedstaveny predpoklady, podle kterych by méla mésta napliiovat
koncept chytrych mést. Nasledovalo predstaveni metody pro tuto praci, kterou je deskriptivni
analyza a zdivodnéni jeji volby. Analyticka Cast se zabyvala trendy, které byly pozorovany u
zkoumanych mést ve zminénych péti kategoriich a do kterych byl koncept rozdélen. Na zavér
byly trendy shrnuty k hodnoceni trovné krajskych mést v ramci konceptu chytrych mést.
Z vyzkumu vyplynulo, ze mésta se ve vSech zminénych kategoriich rozviji, ale nedosahuji
idealniho stupné. Taka bylo zjiS§téno, ze jednotliva zkoumana meésta se v implementaci
jednotlivych kategorii 1iSi. To ze néktera mésta jsou v jedné kategorii pozadu oproti méstu
druhému, nemusi nutné¢ znamenat problém. Mesta jsou rozdilnd a mohou mit prioritu v jiné

kategorii.

Cilem prace bylo zhodnotit do jaké miry krajska mésta v Ceské republice naplnila nebo
se chystaji naplnit koncept chytrého mésta. Klicové bylo zdokumentovat jaké pristupy jsou
obecné pouzivany pro napliiovani jednotlivych kategorii. Podle toho bylo tfeba urcit trendy,
které jsou mezi zkoumanymi mésty nejcastéj§i. Na jejich zakladé bylo zhodnoceno, v jaké

urovni se zkoumana mésta nachazi.

Vyzkumna otazka pro tuto praci znéla: Na jaké urovni jsou krajska meésta
v implementaci konceptu chytrého mésta, jaké tirovné dosahuji a jaky je potencial t€chto mést
do budoucna? Z vyzkumu sice vyplynulo, jaké trendy a pfistupy mésta v jednotlivych kategorii
maji. Zhruba bylo urCeno Ze se nachazeji ve stadiu kdy postupné jednotlivé technologie a
pfistupy zavadéji a jsou momentalné na urovni ve vyvoji. Nicméné se nepodafilo piesné urcit
jaky potencial maji. Z vyzkumu vyplynulo ze se v naplnéni posouvaji a nic nenaznacuje tomu,

ze by se mél tento pfistup obratit.

Hlavnim uskalim prace byla jeho obsahova naro¢nost. Koncept se zabyva rozdilnymi
tématy jako doprava, energetika, sprava budov atd. I ty obsahuji velmi specifické technologie
a pristupy. Proto bylo vzhledem k rozsahu bakalafské prace podrobné zhodnotit jednotlivé

technologie a pfistupy nemozné. Navic néktera témata vyzaduji urCitou urovern odbornosti a
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vzhledem k mnoZzstvi namét v oblastech jako je komunitni energetika, sprava budov je nutné
doporucit pro prace bakalarské urovné omezeni pouze na jednu kategorii. Druhym uskalim byla
prace s informacemi. Nékteré byly velmi neurcité, napiiklad se stalo, Zze mésto odpoveédélo
v dotazniku jednim zpiisobem a pfi kontrole informaci se pfislo na opacné tvrzeni ptimo na
webovych strankdch daného mésta. Proto musely vSechny informace z dotazniku projit

dikladnou kontrolou, ale ne vSechny informace bylo mozné ovéfit.

Pro budouci vyzkum by bylo zajimavé napriklad provedeni komparativni analyzy mezi
zkoumanymi meésty. To by mohlo byt provedeno dvéma zpusoby. Prvnim by mohla byt
komparace SirSiho okruhu mést se zaméfenim pouze na jednu kategorii. Nebo hlubsi komparaci
mensiho poctu mést na jednu kategorii. D4 se fici, ze téma chytrych mést je opravdu obséahlé a
da se zaméfit na razné aspekty jako ekonomicky pfinos, demokrati¢nost zavadénych pfistupa
v ramci chytré demokracie a podobné. Vhodné by bylo zaméfit se také na srovnani krajskych
mest s jinymi mésty v zahrani¢i. To by umoznilo posoudit drovent implementace chytrych

technologii v krajskych méstech v kontextu celkového vyvoje této oblasti.

Literatura na toto téma je pomeérné Siroka a vzhledem k obséahlosti jednotlivych kategorii
je jesté vice zdroju na jednotlivé kategorie. BohuZzel praci na téma méfeni konceptu chytrych
mest jiz tolik neni. Koncept chytrych mést sice pfitahuje velky zijem, ovSem obvykle se
nejedna o prace, ktera by méfila pokrok v jednotlivych méstech, pfipadné komparovala mésta
mezi sebou. Pies zajem o téma se jevi, ze koncept chytrych mést neni zkouman z obecného
hlediska. Opét se jedna pouze o prace na dil¢i témata jako vyvoj konceptu a podobné. Za
zminku stoji kniha Smart city v praxi: jak pomoci modernich technologii vytvaret mésto
piijemné k zivotu a pratelské k podnikéani od Jakuba Slavika. Kniha, ktera ma sice popularizacni
charakter, popisuje koncept chytrého meésta jako takového se vSemi jeho kategoriemi.
Komplexni vyzkum na chytrd mésta a jeho praktické fungovani by vyzadovalo velmi hlubokou

studii na toto téma.
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Abstrakt

Tato prace se zaméfuje na prezentaci tématu chytrych mést v krajskych méstech Ceské
republiky. Za pomoci deskriptivni analyzy zkouma napliiovani konceptu chytrych mést.
V uvodni kapitole se prace vénuje konceptu chytrého mésta, jeho pilifim a urovnim. V dalSich
kapitolach popisuje jednotlivé kategorie konceptu chytrych mést. Jsou to: doprava, energetika,
sprava budov, chytra demokracie a zivotni prostfedi. V téchto kategoriich rozebiraji trendy a
pristupy pro napliiovani konceptu chytrych mést. Analytickd kapitola popisuje, k jakym
trendim a pristupim krajska mésta smétuji. Dale pak rozebira, na jaké urovni obecné jsou

krajska mésta v napliiovani konceptu chytrych meést.

Klicova slova: chytré mésto, udrzitelnost, urbanismus, digitalizace, méstska infrastruktura,

meéstsky rozvoj
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Abstract

This work focuses on presenting the topic of smart cities in regional cities of the Czech
Republic. Using descriptive analysis, it examines the implementation of the smart city concept.
The introductory chapter of the thesis discusses the concept of smart cities, its pillars, and levels.
In the following chapters, it describes the individual categories of the smart city concept,
including transportation, energy, building management, smart democracy, and the environment.
In these categories, it analyzes trends and approaches for implementing the smart city concept.
The analytical chapter describes the trends and approaches that regional cities are pursuing and

further examines the general level of implementation of the smart city concept in regional cities.

Key words: smart city, sustainability, urbanism, digitization, urban infrastructure, urban

development
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