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Právní věc:     

Spojené územní řízení ve věcech ​Polyfunkční objekt Masaryk Centre 1, včetně 
připojení na technickou infrastrukturu​ a ​Rekonstrukce ulice Na Florenci. 

Účastník řízení:   

Auto*Mat, z. s. 
Vodičkova 36, 110 00 Praha 1 
IČ: 22670319 / DIČ: CZ22670319 
 
Námitky účastníka řízení 

Územní řízení 
  
Územní řízení se vede ve věci UMCP1/021863/2020/VÝS-Hd-2/p.č.2536 (dále jen                 
(„Řízení“), které bylo zahájeno podáním žadatele společnosti Prague CBD, s.r.o., IČO                     
04723082.  

Spolek Auto*Mat je účastníkem řízení dle zákona č. 100/2001 Sb., o posuzování vlivů                         
na životní prostředí, ve znění pozdějších předpisů. Auto*Mat byl opomenut jako                     
účastník řízení a informaci o probíhajícím řízení se dozvěděl dne 3. 3. 2020, proto se                             
dne 9. 3. 2020 přihlásil jako opomenutý účastník viz náš dopis adresovaný dne 9. 3.                             
2020 Stavebnímu úřadu MČ, zn. 2020-03091.  

Toto přihlášení bylo zamítnuto dne 18. 3. 2020, spolek proti tomu podá odvolání v                           
zákonné lhůtě 15 dnů. 

Upozorňujeme, že přestože záměr UMCP1/021863/2020/VÝS-Hd-2/p.č.2536 doznal           
od řízení EIA jistých změn (včetně názvu) nelze tvrdit, že se jedná o záměr, který                             
nenavazuje na předchozí, který podléhal řízení EIA. To potvrzuje i Technická zpráva                       
pro ÚR, kde se od str. 5 průběžně uvádí, že “​Masaryk centre 1 včetně připojení na                               
technickou infrastrukturu je součástí rozsáhlejšího záměru revitalizace Masarykova               
nádraží a jeho okolí​” a že jeho jednotlivé projekty “​jsou (...) vzájemně koordinovány a                           

 



 

vždy podřízeny celkovému koncepčnímu přístupu…​” Jedná se tedy o zjevnou                   
součást většího záměru, tedy toho, který byl v rámci řízení EIA posuzován.  

Územní řízení je tedy navazujícím řízením ve smyslu § 3 písm. g) bod 1 zákona č.                               
100/2001 Sb., neboť toto územní řízení navazuje na záměr, který podléhal a byl                         
podroben posouzení vlivů záměru na životní prostředí. Jedná se o záměr PHA1014 -                         
Administrativní budova Na Florenci včetně připojení na technickou infrastrukturu,                 
Praha 1. 

Námitky 
Auto*Mat, ​jakožto účastník řízení, tímto uplatňuje v Řízení níže uvedené námitky. 

Poznámka: ​Vzhledem k tomu, že záměr Masaryk Centre I navazuje na záměr                       
PHA1014 a je připravován v koordinaci s dalšími záměry Revitalizace Masarykova                     
nádraží, se vznášené námitky v řadě případů vztahují k celému záměru revitalizace                       
Masarykova nádraží a jeho okolí. Je totiž pravděpodobné, že řešení řady námitek                       
prostorově se vztahující k jiné části záměru či k záměru jako celku, bude mít vlivem                             
koordinace dopady na podanou dokumentaci pro ÚR Masaryk Centre I.  

Pro odlišení jednotlivých záměrů v textu námitek: 

- “Technickou zprávou” se ​míní Souhrnná technická zpráva Polyfunkční objekt                 
Masaryk Centre I včetně připojení na technickou infrastrukturu, přeložená                 
jako součást dokumentace pro územní řízení ve věci               
UMCP1/021863/2020/VÝS-Hd-2/p.č.2536, 

- “záměrem Masaryk Centre I” se míní věc spojeného územního řízení ve                     
věcech Polyfunkční objekt Masaryk Centre 1, včetně připojení na technickou                   
infrastrukturu a Rekonstrukce ulice Na Florenci, 

- “záměrem revitalizace Masarykova nádraží” se míní záměry navazující na                 
řízení EIA v oblasti Masarykova nádraží, a jmenovitě pak všechny záměry                      
revitalizace Masarykova nádraží a jeho okolí, jak je jmenuje technická                   
zpráva pro ÚR na s. 6.  

1. Nesplnění požadavků ZÚR na minimalizaci nežádoucího             
nárůstu automobilové dopravy a rozpor s požadavkem ÚP na                 
výhledové snížení intenzity provozu na Severojižní magistrále. 
Pro lokalitu je v ZÚR několika body formulován požadavek na nezvyšování dopravní                       
zátěže automobilovou dopravou (odůvodnění viz kap 1.1). Územní plán předpokládá                   
snížení intenzity provozu na Severojižní magistrále (kap. 1.2) Vzhledem k tomu, že je                         
oblast PPR i lokalita přetížena automobilovou dopravou v pohybu i v klidu, je pro                           
splnění požadavků ZÚR a ÚP nezbytné:  

1. Výstavbou záměru Masaryk Centre I zachovat nulovou bilanci parkování v                   
lokalitě (podrobněji viz kap. 1.3) a  
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2. kompenzovat rušená rezidenční stání parkováním v nově zřízených               
garážích (podrobněji viz kap. 1.4). 

V Technické zprávě se uvádí (ve výkladu k požadavku T/6, bod h), že navržený                           
počet stání je přibližně v polovině rozpětí nabízeného Pražskými stavebními                   
předpisy a záměr Masaryk Centre I snižuje počet parkovacích míst v uličním                       
profilu. Celková bilance parkovacích stání po odstranění parkování v ulici Na                     
Florenci je nicméně cca +80 parkovacích stání. 

Takový postup je s ohledem na požadavek nezvyšování dopravní zátěže                   
automobilové dopravy v území zjevně nedostatečný. ​Požadavky ZÚR v bodech                   
8.2.4 c), d), e) a požadavek pro transformační území T/6 h) tudíž nejsou splněny. 

Požadujeme proto, aby ​pro minimalizaci negativních dopravních dopadů záměru                 
Masaryk Centre I: 

1. Byly dopravní dopady záměru revitalizace Masarykova nádraží             
posouzeny dopravní studií, která bude řešit území přinejmenším v                 
rozsahu řešeném dřívějším posuzováním EIA. 

2. Byl v záměru Masaryk Centre I snížen počet parkovacích míst na                     
minimum dané Pražskými stavebními předpisy, 

3. V případě, že bodem 2 a případnými dalšími úpravami záměru Masaryk                     
Centre I nebude dosaženo nulové bilance parkování, byla zmenšena                 
hrubá podlažní plocha záměru tak, aby celková bilance parkovacích míst                   
byla neutrální - tj. aby se výstavbou záměru počet parkovacích míst v                       
lokalitě vůbec nezvýšil. 

4. Nadpoloviční část zřízených parkovacích stání v záměru Masaryk Centre                 
I byla začleněna do režimu rezidentního parkování, tj. aby se na ně z                         
hlediska regulace parkování a cenové politiky nahlíželo jako na parkovací                   
stání na ulici.  

Odůvodnění 1.1 - doprava v klidu, kapacity 

ZÚR požadují nezvyšovat dopravní zátěž automobilovou dopravou obecně v                 
kapitole 8.2.4 (​Upřesnění podmínek pro dopravní obsluhu PPR a navazujících                   
památkových zón​) body 

c) ​vytvořit podmínky pro omezování vjezdu individuální automobilové dopravy do                   
centrální části města, jmenovitě do Památkové rezervace v hlavním městě Praze​, 

d) ​vytvořit podmínky pro realizaci úprav na severojižní magistrále vedoucích ke                     
zklidnění dopravy v centru města a k funkčnímu a prostorovému scelení                     
Václavského náměstí​, a  

e) ​vytvořit podmínky pro omezení parkování na povrchu uvnitř Památkové                   
rezervace v hlavním městě Praze. 
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Konkrétně pro lokalitu záměru revitalizace Masarykova nádraží pak požadavkem                 
pro transformační území T/6 v bodě h) ​zamezení přetížení území automobilovou                     
dopravou, preference pěší dopravy. 

Počet parkovacích stání v PPR aktuálně přesahuje 32 tisíc stání - dle studie ve                           
studii Pražská památkové rezervace – aktualizace urbanistické studie z roku 2000 -                       
viz analýza IPR ​Statická doprava v Praze z června 2017​. Od roku 2000 přibylo v                             1

mimouličním prostoru cca 6000 stání (studie IPR uvádí 5941 stání do roku 2016).                         
Celkový počet parkovacích stání je tedy již v současnosti v rozporu s uváděnou                         
expertně stanovenou maximální kapacitou 28 – 30 tisíc stání ​ve studii Pražská                       
památkové rezervace – aktualizace urbanistické studie​ z roku 2000.  

1.2 Riziko pro humanizaci Severojižní magistrály 

Podle dopravního modelu, který je přílohou platného územního plánu, má být                     
provoz na Severojižní magistrále (SJM) snížen ​na zhruba ⅔ stávajících intenzit (na                       
Wilsonově ulici před Hlavním nádražím zhruba ze 100 tisíc vozidel/den na 60 tisíc).                         
Již z toho je naprosto zřejmé, že jakékoliv navyšování provozu a kapacit pro                         
individuální automobilovou dopravu není přípustné.  

Budova Masaryk Centre I se 155 víceméně rychloobrátkovými místy má v této                       
etapě generovat cca 500 cest denně. Dle studie Humanizace Severojižní                   
magistrály (URM + TSK-UDI 2010) má zastavění oblasti Masarykova nádraží a                     
Florence generovat kolem 4000 jednosměrných cest denně. To už je značný                     
příspěvek k zátěži Severojižní magistrály, zejména pokud se má výhledově snížit její                       
kapacita. Z tohoto hlediska je nepřijatelné oddělené posuzování jednotlivých                 
záměrů Masaryk Centre I a dalších, a ​je třeba posoudit dopravní dopady Záměru                         
revitalizace Masarykova nádraží jako celku dopravní studií, a to v rozsahu                     
řešeném dřívějším posuzováním EIA. 

Studie Humanizace Severojižní magistrály v závěru uvádí: “​Bude třeba výrazněji                   
omezovat vznik nové zdrojové a cílové dopravy u nových záměrů​, což nemusí                       
nutně vést ke zmrazení rozvojových záměrů, ale spíše k přísnější regulaci celkového                       
objemu a struktuře funkcí.” 

Z toho vyplývá, že zvyšování počtu parkovacích stání je v rozporu s výhledovým                         
cílem snížení intenzit provozu na Severojižní magistrále, a je zcela nežádoucí. Opět                       
dovozujeme, že bilance parkovacích míst realizovaných u všech záměrů v blízkosti                     
SJM - pokud se realizují - by měla být nulová. 

1.3 Doporučení k počtu parkovacích stání 

Celkový počet parkovacích míst v PPR a blízkosti SJM by se proto neměl vůbec                           
zvyšovat. ​Takový požadavek je možné bezvýhradně splnit současně pouze                 
následovně: 

1 ​http://www.iprpraha.cz/uploads/assets/dokumenty/infr/porovnani_staticke_dopravy_2000_2016_final.pdf  
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1) Počet parkovacích míst u všech nových stavebních záměrů v PPR se bude                       
pohybovat na minimu daném PSP. 

2) Bude volen takový způsob využití pozemků, který nevyžaduje zřizovat velké                   
počty parkovacích míst. 

3) Rekonstrukce nebudou výrazně zvyšovat stávající objem podlahové plochy               
na území PPR. Nové záměry budou objemově umírněné a budou se                     
pohybovat hluboko pod maximy danými jinými formami regulace. 

4) současně bude koordinovanými akcemi maximalizováno odebírání           
parkovacích míst z uličního prostoru, a to nejen v těsné blízkosti záměru, až                         
do té míry, že celková bilance parkovacích míst v území PPR, daná vznikem                         
záměru, bude nulová či dokonce záporná. 

Záměr Masaryk Centre I navrhuje zřídit 155 parkovacích míst. V ulici Na Florenci                         
dojde k odstranění cca 70-80 parkovacích míst. Bilance parkovacích míst daná                     
umístěním záměru Masaryk Centre I je tudíž přibližně +80 parkovacích míst. 

Vzhledem k tomu, že bilance parkovacích míst je kladná, realizace záměru                     
Masaryk Centre I v plné míře nesplňuje výše zmíněné body ZÚR jmenovitě neplní                         
body 8.2.4. c) a d) a požadavek pro transformační území T/6 v bodě h).  

Tyto požadavky ZÚR nejsou naplněny ani v minimální přijatelné míře vzhledem                     
k tomu, že záměr Masaryk Centre I zřizuje počet parkovacích míst v počtu                         
několikanásobně převyšujícím minimum dané Pražskými stavebními předpisy.             
Není zde tedy právní překážka počet parkovacích stání snížit. 

Minimum dané PSP pro záměr Masaryk Centre I je 64 parkovacích stání. V případě                           
realizace tohoto minima v rámci záměru Masaryk Centre I by bylo dosaženo                       
nulové bilance parkování.  

Bilanci počtu parkovaích míst může zvýšit úprava využítí záměru, směrem k                     
rozmanitějšímu využití, zejména pokud by byla žádoucím způsobem doplněna o                   
byty. V takovém případě by neutrální bilance počtu parkovacích stání bylo možno                       
dosáhnout pouze zmenšením stávající hrubé podlažní plochy záměru Masaryk                 
Centre I v řádu 10 - 30 % , což by také bylo v souladu s dalšími požadavky na                                     
přiměřenost záměru.  

Alternativně je možné vyčkat aktualizace PSP, která by pro zónu 1 snížila                       
požadovaný minimální počet parkovacích míst.  

Odůvodnění 1.4: přesun parkování z ulic 

Podle oficiálních dat TSK o kapacitě míst v ZPS je v ulici Na Florenci v současnosti 97                                 
parkovacích míst (včetně parkoviště u nádraží), z nichž je přibližně polovina v                       
režimu rezidenčního parkování (modrá zóna).  

Má-li být splněn požadavek bodu ZUR 8.2.4 e) ​vytvořit podmínky pro omezení                       
parkování na povrchu uvnitř Památkové rezervace v hlavním městě Praze​, ​je třeba                       
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rušená rezidentní stání v uličním prostoru plně převést do parkování v nově                       
postavené budově​.  

V opačném případě dojde ke snížení počtu rezidenčních stání v lokalitě, s                       
negativními dopady na dostupnost parkování pro obyvatele městské části. Jako                   
vhodné řešení se tedy jeví vyčlenit část kapacity garáží do režimu odpovídajícího                       
rezidentnímu parkování na ulici. 

2. Nesplnění požadavků ZÚR na odstranění stávajících             
urbanistických bariér a vytváření územních podmínek pro             
rozvoj cyklistické dopravy. 
Záměr revitalizace Masarykova nádraží a jeho okolí nesplňuje dostatečně                 
podmínky Zásad územního rozvoje pro transformační území T/6 v bodě c)                     
“odstranění stávajících urbanistických bariér”. 

Jakkoliv záměr revitalizace Masarykova nádraží odstraňuje část bariér pro pěší                   
dopravu, nečiní tak dostatečně důsledně. Naprosto pak není řešeno odstranění                   
bariér pro dopravu cyklistickou. Nedostatky vedení cyklotrasy po přemostění                 
Masarykova nádraží jsou podrobně vyloženy v námitce 3 (nesoulad s regulativem                     
územního plánu, rozpory s ČSN 73 6110 a TP 179). Řešení také nesplňuje požadavky                           
městské Koncepce rozvoje cyklistické dopravy pro období 2010-2020 (v aktualizaci                   
2014), je v rozporu s celoměstským systémem cyklotras, ČSN 73 6110, TP 179 a                           
standardy cyklistických tras zřizovaných v hlavním městě Praze (podrobnosti níže                   
v kap. 3.2, 3.3).  

Tyto prokázané nedostatky znamenají podstatné snížení komfortu navrženého               
řešení pro cyklodopravu proti oprávněným požadavkům daných územním               
plánem, normami, rozvojovými strategiemi města a metodikami a ​znamenají                 
tudíž, že navržené řešení cyklistické dopravy je v rozporu také s bodem ZÚR 2. 2.                             
3 m) “​vytvářet územní podmínky pro rozvoj, vyšší atraktivitu a bezpečnost                     
cyklistické a pěší dopravy, odstraňovat bariéry v území a při rozhodování v území                         
sledovat v maximální možné míře prostupnost územím.​” 

Požadavek na vhodnější řešení cyklistické dopravy je formulován v rámci námitky                     
č. 3. 

3. Nesplnění regulativu územního plánu vyžadujícího zřízení             
cyklotrasy spojující ulice Opletalovu a Na Florenci. 
Přes území záměru revitalizace Masarykova nádraží je v územním plánu vedena                     
cyklotrasa spojující přímo ulice Opletalovu a na Florenci. Cyklotrasa zakreslená v                     
územním plánu probíhá přibližně ve vzdálenosti 10 m od východního okraje části                       
záměru, na kterou se aktuálně žádá o územní rozhodnutí. Přímo pak prochází                       
jinými vyjmenovanými částmi záměru. Vzhledem k těsné blízkosti a vzájemné                   
koordinaci s dalšími částmi záměru revitalizace Masarykova nádraží jmenovanými                 
v úvodní kapitole technické zprávy je třeba již v této fázi žádosti prokázat, že dílčí                             
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záměr Masaryk Centre I nebrání zřízení cyklotrasy za podmínek, které splní                     
regulativ územního plánu.  

Zřízení cyklotrasy může bránit například stavební či technologické provázání s                   
dalšími etapami záměru revitalizace Masarykova nádraží, které by zřízení                 
cyklotrasy znemožnily, jmenovitě se záměrem Modernizace žst. Masarykovo               
nádraží, kterým navržená cyklotrasa prochází, a který je dle Technické zprávy (s. 12,                         
odstavec 2) s Masaryk Centre I úzce koordinován.  

Z požadavků územního plánu vyplývá nutnost vedení cyklotrasy v přímé spojnici,                     
za adekvátní objízdné trasy nelze považovat ani ulici Havlíčkovu, ani vedení trasy v                         
koridoru Severojižní magistrály, ani přemostění Masarykova nádraží, pokud by                 
cyklotrasa ústila do Hybernské v blízkosti křižovatky U Bulhara (podrobně                   
odůvodněno v kap. 3.1). 

Návrh vedení cyklotrasy po přemostění Masarykova nádraží, tedy v podobě, jaké                     
jej uvažují další etapy záměru revitalizace Masarykova nádraží, nelze akceptovat                   
jako funkční cyklotrasu, která by splňovala požadavky regulativu v územním plánu.                     
Důvodem je zejména 

- její přerušení výtahy a eskalátory, 
- její vedení obchodní pasáží s velkým pohybem pěších 
- provedení cyklotrasy v rozporu s ČSN 73 6110 a TP 179. 

(podrobně odůvodněno v kap. 3.2). 

Regulativ daný územním plánem pro vedení cyklotrasy mezi ulicemi Opletalova                   
a Na Florenci tak v předložené dokumentaci nelze považovat za splněný.  

Záměr revitalizace Masarykova nádraží je dále v rozporu s celoměstským                   
systémem cyklotras v tom smyslu, že nezahrnuje vedení cyklotrasy A41 v koridoru                       
Severojižní magistrály (viz kap 3.3), a neřeší dostatečným způsobem vedení                   
cyklotrasy A252 ulicí Na Florenci (kap. 3.4). 

V záležitostech cyklotrasy mezi ulicemi Opletalovou a Na Florenci proto                   
požadujeme: 

1. Doplnění dokumentace pro územní řízení o doklad, že záměr Masaryk                   
Centre I nebrání realizaci celoměstské cyklotrasy A410 mezi Opletalovou                 
ulicí a Na Florenci v parametrech odpovídajícím požadavkům na funkční                   
cyklotrasu v souladu s ČSN 73 6110 a TP 179 ​(souvislý, nepřerušený legální                         
průjezd).  

2. Dopracování přípravných dokumentací u dalších záměrů revitalizace             
Masarykova nádraží tak, aby funkční cyklotrasu A 410 bylo možné zřídit. 
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3.1 Požadavek na přímé trasování 

Vedení trasy v územním plánu může být zpochybněno tím, že kresba je v ploše DZ                             
na Masarykově nádraží přerušena. To je nicméně dáno tím, že se v ÚP obecně                           
nekreslí cyklotrasy protínající dopravní plochy. Z návazností je nicméně vedení                   
cyklotrasy v územním plánu naprosto zjevné. K závaznosti výkresu se v textové                       
části dále uvádí:  

e) řešení cyklistické infrastruktury v jiné poloze (mimo vymezený koridor) za                     
podmínky, že plnohodnotně nahradí požadované propojení uzlových bodů               
vymezeného systému a odchýlená poloha leží v plochách, kde je cyklistická                     
infrastruktura přípustná nebo podmíněně přípustná. Plnohodnotnou náhradou se               
rozumí max. prodloužení trasy o 10 % a zvětšení sklonu o 2 %). 

Obr: Výřez dopravního výkresu územního plánu. Cyklotrasy jsou vyznačeny 
zelenými kroužky. 
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Z toho vyplývá jednoznačný požadavek na vedení cyklotrasy v prodloužení ulice                     
Opletalova. Odlišné vedení je možné pouze, jsou-li splněny výše uvedené                   
podmínky (prodloužení o 10 %, zvětšení sklonu o 2 %) . Vzhledem k tomu, že přímé                               
spojení obou uzlových bodů v niveletě ulic není možné, nelze jednoduše aplikovat                       
pravidlo o zvětšení sklonu. Posouzení směrového vedení ale možné je, proto je                       
třeba dodržet podmínku vztahující se k délce trasy.  

“Uzlovými body” vztahujícími se k záměru revitalizace Masarykova nádraží jsou                   
nepochybně křižovatky Opletalova - Hybernská a záhyb ulice Na Florenci v                     
prodloužené ulice Opletalovy, kde se trasa vedoucí přes záměr napojuje na jiné                       
cyklotrasy. Uzlové body (vztažené ke středu vozovky) jsou vzdáleny cca 190 metrů.                       
Délka zřízené cyklotrasy v odlišném koridoru by tak neměla překročit cca 210                       
metrů. Pokud by byla jako severní uzlový bod uvažována až křižovatka ulic Na                         
Florenci a Křižíkova, bude možné prodloužení trasy z cca 290 m na cca 320 m.  

Vzhledem k požadavku na mimoúrovňové překonání kolejiště Masarykova nádraží                 
lze zvážit jisté prodloužení minimální vzdálenosti, nemělo by ale být nepřiměřené. V                       
případě vedení trasy s minimálními převýšeními pod kolejištěm Masarykova                 
nádraží je limitní akceptovatelné prodloužení trasy vynucené technickým řešením                 
v řádu do 100 metrů.  

Z tohoto požadavku vyplývá, že adekvátní náhradou dle územního plánu není v                       
žádném případě vedení cyklotrasy ulicí Havlíčkovou nebo v souběhu se Severojižní                     
magistrálou (prodloužení v řádu stovek metru) . Z hlediska délky nevyhovuje ani                       
možné vedení cyklotrasy po přemostění Masarykova nádraží s vyústěním v                   
blízkosti křižovatky U Bulhara, které znamená relativní prodloužení trasy o 50 - 80%                         
podle zvoleného uzlového bodu (absolutně o cca 150 metrů).  

Trasa  Hybernská -   
Na Florenci  

Přijatelné 
prodloužení 

Hybernská 
- Křižíkova 

Přijatelné 
prodloužení 

Přímá spojnice v     
ÚP 

190 m  210 m (+10%) 
290 m (+100 m) 

290 m  320 m (+ 10 %) 
390 (+100 m) 

Objezd Havlíčkova  650 m  Nevyhovuje  740 m  Nevyhovuje 

Souběh se SJM  400 m  Nevyhovuje  440 m  Nevyhovuje 

Přemostění 
Masarykova 
nádraží - přímé 

cca 200 m  Vyhovuje  cca 300 m  Vyhovuje 

Přemostění 
Masarykova 
nádraží vstupem   
od ulice U Bulhara 

cca 350 m  Nevyhovuje 
(+80 %,  
+150 m ) 

cca 450 m  Nevyhovuje (   
+55 %  
+150 m )  
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3.2 Rozpory technického řešení cyklotrasy s ČSN 73 6110 a TP 179 

V záměru revitalizace Masarykova nádraží je navrženo vedení cyklistické dopravy                   
nadchodem a obchodní zónou nad nástupišti Masarykova nádraží, s využitím                   
eskalátorů a výtahů a s využitím pěší zóny nad nástupišti bez prostorového                       
oddělení pohybu cyklistů. V tomto místě lze očekávat značný počet zdržujících se                       
osob, obchodní aktivity a v ploše se křížící pěší dopravní proudy.  

Takové řešení cyklotrasy je dle ČSN 73 6110 nevhodné: 

- V bodě 10.1.2.9 (...) ​Všeobecně nevhodné pro společné vedení provozu                   
chodců a cyklistů jsou komunikace: s intenzivním obchodním využitím; (...) s                     
velkou hustotou vstupů a samostatných sjezdů do přilehlých staveb;  

- V bodě 10.4.3.5: ​Stezky pro společný provoz cyklistů a chodců se mohou                       
navrhovat jen při nižších intenzitách provozu jak cyklistů tak chodců. Není                     
vhodné je zřizovat v místech častého křížení s provozem chodců (vchody do                       
staveb apod.) a tam, kde má přidružený prostor pobytovou funkci.  

- V bodě 10.4.3.6 (...) ​Pokud intenzita provozu na stezce překročí 180 chodců/h a                         
150 cyklistů/h, rozšíří se stezka na 4,00 m, nebo se provoz cyklistů a chodců                           
oddělí. (...)  

Stavební provedení cyklotrasy je tedy jednoznačně v rozporu s doporučeními                   
normy ČSN 73 6110. Kromě toho, že cyklotrasa nebude funkční a komfortní ani pro                           
cyklisty ani pro chodce, povede tento rozpor k tomu, že není nijak garantováno                         
zajištění legální jízdy cyklistů koridorem. 

Technické podmínky Ministerstva dopravy č. 179 Navrhování komunikací pro                 
cyklisty uvádí následující doporučení, která lze vztáhnout na řešení cyklotrasy na                     
přemostění nádraží: 

- 5.11.1 (...) ​Mimoúrovňová křížení pro cyklistický provoz (...) mají umožňovat                   
plynulý, bezpečný a přiměřeně komfortní průjezd na jízdním kole i chůzi; 

- 5.11.2 (...) ​Pokud mimoúrovňové křížení vzniká v rámci nové výstavby či                     
komplexní přestavby dané lokality, měla by mu být věnována zvýšená                   
pozornost: (...) dodatečné možnosti zlepšení a doplňujících úprav jsou                 
většinou velmi omezené. 

- 5.11.6 Schodiště. Schodiště je pro cyklistický provoz bariéra a jeho užití pro                       
cyklistickou trasu nebo vazbu je nevhodné. (...) Užití schodiště pro cyklisty                     
může být vhodné především (...) u málo významných doplňkových propojení                   
v území a napojení na cyklistickou trasu; v rámci přestupních vazeb a                       
přístupu k prostředkům veřejné dopravy; pro dosažení parkovací               
infrastruktury v rámci objektů. 

- 5.11.7 Výtahy. Pro cyklistický provoz jsou výtahy vhodné především (...) v rámci                       
přístupu k prostředkům veřejné dopravy; v objektech pro příchod k                   
parkovací infrastruktuře. (...) Pro užití na veřejných prostranstvích a                 
pozemních komunikacích jsou výtahy pro cyklistický provoz nevhodným a                 
pouze výjimečným nouzovým řešením propojení dvou výškových úrovní. 
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Vzhledem k tomu, že cyklotrasa vedená mezi ulicemi Opletalovou a Na Florenci                       
bude mít zcela jednoznačně z velké části tranzitní charakter, je řešení cyklotrasy                       
schodišti a výtahy z hlediska TP 179 zjevně nevhodné.  

Řešení 200metrového úseku cyklotrasy pěší cestou přerušenou dvakrát               
schodišti či výtahem a s velmi pravděpodobným režimem vedení kola nelze za                       
žádných okolností považovat za zřízení cyklotrasy v souladu s ČSN 73 6110 a TP                           
179. 

4. Nerespektování celoměstského systému cyklotras a           
Koncepce rozvoje cyklistické dopravy  
Záměr revitalizace Masarykova nádraží je v rozporu s celoměstským systémem                   
cyklotras v tom smyslu, že nezahrnuje vedení cyklotrasy A41 v koridoru Severojižní                       
magistrály (viz kap 4.1), a neřeší dostatečným způsobem vedení cyklotrasy A252                     
ulicí Na Florenci (taktéž kap. 4.1). Způsobem řešení cyklotras A41 a A410 je v rozporu s                               
cíli a předpoklady celoměstské Koncepce rozvoje cyklistické dopravy pro období                   
2010-2020 (kap. 4.2).  

K celoměstským cyklotrasám, které jsou v kontaktu se záměrem revitalizace                   
Masarykova nádraží, proto požadujeme: 

1. Doplnit do řešení záměru revitalizace Masarykova nádraží cyklotrasu A 41                   
v koridoru Severojižní magistrály v podobě bezmotorové lávky přiléhající                 
ze západu k SJM ​a připojené na parter přilehlých budov​. 

2. Řešit cyklotrasu A252 v ulici Na Florenci buď formou obousměrné                   
cyklostezky v přidruženém prostoru nebo formou jednosměrných             
stavebně oddělených pásů (tzv. “dánské pásy”). 

3. Při přípravě napojení jednotlivých etap záměru revitalizace Masarykova               
nádraží do ulice Hybernské dbát na vedení cyklotrasy A25, optimálně                   
také formou jednosměrných, stavebně oddělených pásů. 

4.1 Celoměstský systém cyklotras  

Celoměstský systém cyklotras (schválený a průběžně aktualizovaný usneseními               
Rady hlavního města Prahy, v nedávné době usn. č. 201/2018 a č. 261/2019) vede                           
oblastí cyklotrasy č. A 25, A 41, A 252 a A 410 (viz schéma, zdroj: Geoportál Praha). 
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Celoměstský systém požaduje pro koridory cyklotras následující úpravu: “​V                 
konkrétním místě nebo úseku koridoru (cyklistické infrastruktury) bude realizováno                 
vhodné procyklistické opatření, zejména s přihlédnutím k intenzitám automobilové                 
dopravy a dle místních podmínek tak, aby byla zajištěna bezpečnost cyklistů a                       
maximální komfort i orientace jejich pohybu. ​Za splnění regulativu se nepovažuje                     
samostatné osazení informativních značek směrových pro cyklisty bez               
adekvátních úprav koridoru​.” 

Cyklotrasa A25 

Cyklotrasa vede Hybernskou ulicí po jižní hranici záměru revitalizace Masarykova                   
nádraží. Trasa je tudíž dotčena dopravním napojením dílčích částí záměru na                     
stávající komunikační síť. S ohledem na prostorové podmínky, význam cyklotrasy a                     
intenzitu provozu IAD je zde vhodným dopravním opatřením buď zřízení                   
obousměrné chráněné trasy, nebo stavebně oddělených jednosměrných             
cyklistických pásů. V přípravě dalších částí záměru revitalizace Masarykova                 
nádraží je nutné brát vedení cyklotrasy v potaz. 

Cyklotrasa A41 

Cyklotrasa vede koridorem Severojižní magistrály (ul. Wilsonova). Současné ani                 
výhledové intenzity zde nedovolují vedení cyklotrasy v hlavním dopravním                 
prostoru, stávající přemostění Masarykova nádraží je nicméně pouze silniční, tj.                   
nedisponuje přidruženým prostorem. Vzhledem k nejasné představě města o                 
budoucí humanizaci, i vzhledem k orientaci východního parteru jednotlivých částí                   
záměru revitalizace Masarykova nádraží do ulice Wilsonovy je třeba ​zřídit v                     
západním souběhu s ul. Wilsonovou bezmotorovou lávku napojenou do ulic                   
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Hybernská a Křižíkova ​(případně do ulice Na Florenci), která zajistí jak chráněné                       
cyklistické spojení odpovídající požadavkům na páteřní celoměstskou trasu, tak                 
pěší napojení parteru nových budov developmentu, a to bez ohledu na budoucí                       
charakter humanizace Severojižní magistrály. Pěšky dostupný parter je zde                 
zásadní i z urbanistického hlediska.  

Investorem takové stavby nemusí být developer, může jím být město. Pro                     
úspěšnou realizaci je nicméně nezbytné zahájit urychlenou koordinaci přípravy. 

Cyklotrasa A252 

Trasa vede ulicemi Na Florenci a Křižíkovou. Projektová dokumentace uvažuje v                     
ulici Na Florenci zřízení ochranných cyklopruhů. Takové dopravní opatření je                   
nedostatečné z následujících důvodů: 

- ČSN 73 6110 pro komunikace s provozem 2500-5000 vozidel za den v                       
intravilánu doporučuje oddělený provoz cyklistů při intenzitách nad 60                 
cyklistů ve špičkové hodině, což lze v ulici výhledově předpokládat.  

- Provádí se celková rekonstrukce uličního profilu, a není tudíž důvod pro                     
kompromisní řešení jen proto, že je v Praze obvyklé. 

- Řešení uličního profilu bez parkovacích stání je zvlášť vhodné pro zřízení                     
stavebně oddělených jednosměrných pásů vzhledem k tomu, že požadavky                 
na rozhledové poměry nepovedou ke snížení počtu parkovacích míst. 

- Nestavební řešení cyklopruhů hrozí v ulici bez parkovacích stání na povrchu                     
porušováním předpisů formou stání v piktokoridorech či cyklopruzích, což je                   
pro jízdu na kole extrémně obtěžující a nebezpečné. 

Ideální řešení v přepracovaném uličním profilu jsou proto jednosměrné, stavebně                   
oddělené (tzv. “dánské”) pásy, křížící vyústění vjezdů do objektů jako cyklopruhy.                     
Podmíněně vhodným řešením je obousměrná cyklostezka v přidruženém prostoru. 

Cyklotrasa A410 

Celoměstský systém předpokládá vedení cyklotrasy A 410 v přímém prodloužení                   
ulice Opletalova obdobně jako územní plán. Ze zdůvodnění v kap. 3.2 je zjevné, že                           
trasa A410 není navržena v souladu s ČSN 73 6110 ani TP 179 a tudíž se nejedná o                                   
adekvátní úpravu koridoru. ​Řešení trasy A410 je tedy v rozporu s celoměstským                       
systémem cyklotras. 

4.2 Koncepce rozvoje cyklistické dopravy a rekreační cyklistiky v hl.                   
městě Praze do roku 2020 

Koncepce vznikla v roce 2010 a byla aktualizováno usnesením Rady hl. m. Prahy č.                           
2460 ze dne 9. 9. 2014.  

Nedostatečné řešení cyklotras A410 a A41 (viz 3.1, 3.2, a 4.1) je v rozporu: 
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- s cílem 2 koncepce “​integrovat dopravní cyklistiku jako rovnoprávný a pro                     
město výhodný druh dopravy do dopravního prostředí města a do všech                     
„urbanisticko- komunikačních“ plánů, studií a projektů​” 

- a dále s předpoklady naplnění koncepce v kap. III: “​přijmout nezbytnost řešit                       
pražskou dopravní i rekreační cyklistiku celostně a v souladu s koncepcí                     
dopravy, tedy rozvojem dopravní infrastruktury i rozvojem území​” a “​řešit                   
plánování a budování cyklistické infrastruktury v mezích daných územním                 
plánem, především na základě v něm zakotvených koridorů cyklistické                 
dopravy – sítě páteřních a hlavních cyklotras.​” 

5.  Rozpor se  ZÚR pro oblast T/6 Masarykova nádraží, bod E - 
Měřítko nové zástavby respektující historickou zástavbu 
Masarykova nádraží 
Záměr projektu Masaryk Centre I je v rozporu se Zásadami územního rozvoje,                       
neboť nedostatečně zohledňuje hmotový a výškový vztah nové stavby k historické                     
budově Masarykova nádraží. ​Rozpor se Zásadami územního rozvoje nastává                 
především v bodech 8.2.1 c) “​nezvyšovat výškovou hladinu zástavby zejména v                     
Památkové rezervaci ​v hlavním městě Praze, městských památkových zónách, ve                   
vesnických památkových rezervacích a vesnických památkových zónách, ani v                 
místě přilehlém či jinak opticky exponovaném území” ​a h) “​neumisťovat výškové                     
nebo půdorysně rozsáhlé stavby v lokalitách pohledově exponovaných z                 
historického centra, v rozsahu vymezených pohledových horizontů Památkové               
rezervace v hlavním městě Praze; prostorové řešení ověřovat zákresy do                   
panoramat v 3D modelu hl. m. Prahy.” Projekt zároveň nedostatečně vypořádává                     
závazné stanovisko Institutu plánování a rozvoje v bodě 1 ​(Souhrnná technická                     
zpráva, str. 15), které ohledně snížení výškové hladiny budovy A. uvádí, že IPR                         
“doporučuje prověřit variantu snížení části A na již sníženou sedmipodlažní hladinu                     
části B” 

Vztah navrhovaných budov k výškové hladině ulice Na Florenci či k nedalekým                       
budovám v ulici V Celnici, je zčásti relevantní, avšak naprosto pomíjí, že                       
důležitým urbanistickým měřítkem pro nový komplex je právě nádražní                 
budova. ​Stavba bude mít dalekosáhlé důsledky na urbanistickou akcentaci                 
nádražní budovy, neboť její výšková kóta dosahuje maxima 20,992 m, kdežto výška                       
nároží budovy A předkládaného projektu sahá až do výše 37, 600, respektive 41, 900                           
m (akcent nároží).  

Proto požadujeme: 

1) aby byla budova A komplexu Masaryk Centre I redukována na úroveň                     
budovy B, tedy, aby byla snížena maximální výška komplexu z 41,900 m                       
od úrovně terénu na úroveň 7NP​, tedy cca 29,000 m, 

2) souběžně požadujeme, aby bylo upuštěno od akcentace nároží, neboť 
takové provedení stavby upozaďuje památkový charakter a 
urbanistický význam budovy Masarykova nádraží, akcent je 
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neopodstatněným architektonickým excesem,​ který nerespektuje měřítko 
prostoru křížení ulic Na Florenci, Havlíčkova, V Celnici. 

 

6. Nedostatečné vypořádání připomínek k parametrům 
polyfunkčnosti objektu (ZÚR podmínky pro T/6 bod A a závazné 
stanovisko IPR, č 2.) 
Návrh projektu Masaryk Centre I definuje objekt jako polyfunkční tím, že navrhuje v                         
budovách A a B pouze plochy pro administrativu, retail, služby, gastroprovoz a                       
dopravní obslužnost (souhrnná technická zpráva, str. 7). I přes tuto širokou plejádu                       
funkcí ​není zcela zohledněna podmínka ze Zásad územního rozvoje pro                   
transformační plochu T/6 v bodě A týkající se potřeb města stran důsledné                       
polyfunkčnosti, především proto, že zde absentuje funkce obytná. ​Současné                 
centrum Prahy se dlouhodobě vylidňuje pod vlivem financializace bydlení a                   
neřízeného turismu. Prognózy IPR (Němec 2015, Demografie, bydlení a veřejná                   
vybavenost v Praze) a ​data MVČR navíc potvrzují, že počet obyvatel Prahy 1 v                           2

posledních letech nadále klesá a bude klesat o 0,5 až 1 % (zhruba o stovky                             
obyvatel) ročně. Je proto žádoucí, aby nové projekty přinášely městu nové a                       
dostupné byty. To je v souladu i se současnými politikami bydlení Magistrátu hl. m.                           
Prahy i Institutu plánování a rozvoje (Strategický plán hl. m. Prahy apod.). 

Takovým bydlením nejsou pouze luxusní byty specifikace 4+1 až “penthouse”, tak                     
jak tomu u podobných trasformačních projektů v Praze zpravidla bývá, ale                     

2 https://www.mistopisy.cz/pruvodce/obec/4609/praha-1/pocet-obyvatel/ 

15/16 

https://www.mistopisy.cz/pruvodce/obec/4609/praha-1/pocet-obyvatel/


 

především menší byty, po nichž je na trhu s bydlením v současné době největší                           
poptávka. ​Předkladatel návrhu navíc nezohlednil jak Zásady územního rozvoje v                   
bodech 8.2.2 a) ​“​zachovat stávající podíl ploch trvalého bydlení a podporovat                     
návrat trvalého bydlení do čtvrtí původně užívaných jako rezidenční” a 8.2.3 a)                       
“​nezvyšovat podíl komerčních ploch, zejména velkokapacitních obchodních a               
administrativních zařízení”, týkající se podpory funkce bydlení a redukce                 
kancelářských a administrativních ploch. Souběžně je ignorováno i závazné                 
stanovisko Institutu plánování a rozvoje č. 2 (Souhrnná technická zpráva, str.                     
16), týkající se nutnosti navrhovat v plochách SMJ-I i funkci obytnou. ​Pokud by                         
celý projekt měl městu v současné bytové krizi přinést pouze kanceláře a služby, je                           
jeho městotvorný přínos z hlediska harmonického a polyfunkčního rozvoje města                   
přinejmenším sporný. 

Proto požadujeme: 

1) Aby byly do projektu tam, kde je to z hlediska regulace PSP (hluk atd.)                           
možné, navrženy, již ve fázi první etapy (Masaryk Centre I) zastavění                     
transformační plochy T/6, i prostory s obytnou funkcí (v řádech desítek                     
procent HPP). ​Vše v zájmu naplnění polyfunkčnosti dílčích objektů. 

2) Aby byla nabídka navržených bytů rozmanitá s větším podílem menších                   
bytů (max. do 3+1) s potenciálem, že na ně bude moci z hlediska svých                           
příjmů dosáhnout městská střední třída. 

3) Pokud by obytná funkce v projektu byla doplněna, je třeba environmentálně                     
citlivě vyřešit požadavky na parkování (stanovit parkovací kapacity na                 
minimum dle PSP a zároveň převést kapacity z administrativy a služeb - viz                         
Námitka 1 a související Odůvodnění v kap. 1. 4)  

Závěr 
Auto*Mat, z.s. jakožto účastník řízení namítá, že žádost společnosti Prague CBD, 
s.r.o., IČO 04723082 nesplňuje požadavky příslušných právních předpisů, 
strategických dokumentů města i mezinárodních doporučení, a proto nelze 
územní rozhodnutí vydat. Požaduje tedy, aby stavební úřad žádost žadatele 
zamítl a vrátil ji k přepracování v souladu s platnými regulativy.  

 
 
 
Děkujeme a jsme s pozdravem, 
 
Mgr. Martin Šotola, ředitel 
martin.sotola@auto-mat.cz 
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