20 nejcastéjsich mytu

a polopravd o rozvoji Prahy,
které by se meély prestat
opakovat.

Rozkryvame medialné

T a politicky Sirené myty,
polopravdy a argumentacni
fauly o vystavbé, dostupném
bydleni, udrzitelném rozvoji
a doprave.

Nékteré z nich politici, média
i verejnost opakuji nezameérne.

Jiné ale Sifi zamérné
developeri a média, ktera
vlastni i sponzoruiji.

Celé znéni se zdroji najdete na
nasem webu.
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Myty o vystavbé
1. ,Jsme 157. na svété v povolovani staveb.

Ziskat stavebni povoleni trva v priméru
246 dni."

Toto tvrzeni roky ovladalo média i politické debaty. 157. misto jsme méli
v zebricku Svétové banky Doing Business, ale 246 dni neznamenalo
délku stavebniho povoleni - $lo o celkovy ¢as v§ech spravnich tkont od
zahajeni projektu az po kolaudaci stavby.

Hodnoceni navic vychazelo z povolovani modelového skladu, nikoli
z realnych bytovych staveb. Celkové poradi uréovaly étyfi rizné
kategorie a délka povolovani byla jen jednou z nich.

Po odhaleni skandalu, ze autofi nadrzovali zemim jako Cina ¢i Saudska
Arabie, byl cely zebricek nakonec zrusen.

2. ,,Ekologickeé spolky blokuji vystavbu
a zdrazuiji bydleni."

Spolky vystavbu neblokuji — a ani nemohou. Naprosté vétsiny
povolovacich fizeni se totiz viibec netucastni.

Podle nového stavebniho zakona se ekologické spolky mohou zapojit jen
do fizeni, ktera se tykaji staveb podléhajicich posuzovani EIA, kaceni
stromii nebo vyjimek ze zvlasté chranénych druh.

V letech 2018-2024 se mohly ucastnit pouze povolovani staveb
podléhajicich EIA - tedy velkych projektl s vyznamnymi dopady na
zZivotni prostiedi. Téch je roéné zhruba 50 z primérnych 83 000
stavebnich povoleni rocné, tedy 0,5 promile. Navic stavby pro bydleni EIA
témér nikdy nepodléhaiji.

| tam, kde se spolky Uc¢astnit mohou, fFizeni ve vétsiné pfipadl nezdrZuji -
vyjadFuji se ve stejnych Ihlitach jako ostatni Gi¢astnici (obce, méstské
casti, sousedé).

3. ,,Se svym pozemkem si muliZe vlastnik
délat, co chce.”

Tento mytus vychazi z predstavy, Ze co je moje, do toho nikomu nic neni.
Takové absolutni vlastnictvi ale patfi do éry feudalismu a v modernim
pravnim staté neexistuje.

Kazdy vlastnik musi respektovat zakony, Uzemni plan, stavebni predpisy
i prava ostatnich. Pozemek totiz neni izolovany kus ptidy - jeho vyuZiti
ovliviiuje dopravu, podobu ¢tvrti, Zivotni prostredi a kvalitu zivota
sousedl.

Proto o vyuziti 1zemi nerozhoduije jen vlastnik, ale také predem
stanovena pravidla. Jak rika Listina zakladnich prav a svobod:
JVlastnictvi zavazuje."” Vlastnictvi prinasi nejen prava, ale i odpovédnost
vuci okoli a vefejnym zajmam.

Myty o bydleni

4. ,Airbnb je jen sdilena ekonomika.”

Airbnb je ¢asto prezentovano jako soucast sdilené ekonomiky,
ve skutecnosti v§ak funguje jako alternativni hotelovy byznys.
O prilezitostné privydélky tu nejde: témér 80 % nabidek tvori celé byty,
nikoli pokoje, a profesionalni hostitelé - tedy podnikatelé - provozuji 77 %
vSech jednotek.

V historickém centru Prahy (Starém a Novém Mésté a na Malé Strané) uz
Airbnb zabira desetinu bytového fondu, Ve Etvrtich, jako jsou Karlin,
Holesovice, Smichov, Vinohrady nebo Zizkov, jde o0 1-3 %. Priimérné
najemné v Praze bylo v roce 2020 kolem 300 Ké&/m?, a béhem covidu, kdy
se ¢ast Airbnb bytl pifesunula na najemni trh, kleslo az na 250 K&é/m?.




Podle platné legislativy navic neni legalni poskytovat kratkodobé
ubytovani v bytech zkolaudovanych k bydleni. A stat kvuli nelegalnimu
byznysu ro¢né prichazi na danich asi o 800 miliont K¢ (odhad MMR).

5. ,Krizi bydleni vyresi trh - staci vice stavét.”

Samotné zvysSovani vystavby krizi bydleni nevyresi. Byty totiz
nekupuji jen lidé pro vlastni bydleni, ale také investofri, banky a fondy,
které je vyuzivaiji jako investi¢ni aktivum. V Praze se dnes stavi podobné
mnozstvi byt( jako pred deseti lety, jejich ceny jsou ale vice nez
dvojnasobné.

Ceny bytt i najm rostly v poslednich letech vyrazné rychleji nez prijmy.
Vysledkem je, ze domacnosti s nizkymi a strednimi prijmy vydavaiji stale
veétsi ¢ast svych pfijmu na bydleni.

Bez nastrojt, jako je obecni a druZstevni vystavba, kvéty na dostupné
bydleni éi regulace spekulaci, trh nevytvari dostatek byti v dostupnych
cenovych urovnich, protoze nejde o segment atraktivni pro kapital.

6. ,Za drahé bydleni mlize pomalé
povolovani staveb a uzemni planovani.”

Casto se tvrdi, Ze pri¢inou drahého bydleni je zdlouhavé stavebni fizeni.
Data to ale nepotvrzuji. Podle analyzy CKAIT trva spole€¢né tzemni

a stavebni fizeni v praméru priblizné pul roku, medianové jen kolem

3 mésicl. To neni extrémné dlouha doba. Pro srovnani ve Vidni trva
povoleni stavby v priméru asi 9 mésict.

Uzemni planovani mlze byt pomalé, ale jeho délka nevysvétluje vysoké
ceny bydleni. Klicovy moment totiz nastava pri zméné uzemniho planu -
kdyz se pozemek zméni z nezastavitelného na zastavitelny nebo se zvysi
jeho kapacita. Jeho hodnota tim muize skokové vzrist o Fad nebo i o dva.

Developer tak ziska vyrazné cennéjsi pozemek, na éemz vydéla,
a teoreticky by mohl tento zisk promitnout do sniZeni cen bytu. Ceny ale
urcuje predevsim to, za kolik se byty prodavaiji na trhu.

7. ,Nové byty uvolni staré byty pro chudsi.”

Tento argument vychazi z teorie prokapavani, podle které se
bohatsi domacnosti stéhuji do novych bytti a jejich plivodni byty se
uvolni za dostupnéjsi cenu.

V praxi to ale ¢asto nefunguje. Nové byty totiz nekupuiji jen lidé pro
vlastni bydleni, ale i investori. Cast bytti zlistava prazdna nebo slouzi ke
kratkodobému ubytovani typu Airbnb.

Ani starsi byty se ¢asto neuvoliuji - vlastnici si je ponechavaji jako
investici nebo je pronajimaiji za co nejvyssi cenu. Situaci umocnuje
vysoka majetkova nerovnost v Cesku: 1 % nejbohatsich viastni 36 %
majetku, zatimco spodni polovina obyvatel jen 5 %.

Nové developerskeé projekty navic €asto zvysuiji prestiz lokality a spolu
s ni i ceny bytl a najmu. Vysledkem tak byva spise gentrifikace a dalsi
zdrazovani bydleni, nikoli jeho vétsi dostupnost.

8. ,Vyssi kontribuce developeri zdrazi
bydleni."”

Castym argumentem je, Ze prispévky developert na $koly, parky nebo
dostupné bydleni zdrazi byty. Ve skutecnosti ale kontribuce tvofri jen
velmi malou éast nakladové ceny a prodejni ceny bytti se uréuiji
predevsim podle toho, za kolik je developer schopen byty na trhu prodat,
nikoli podle nakladu.

Kontribuce jsou ¢asto sjednavany spolu se zménami tuzemniho planu,
které schvaluji zastupitelé, a vlastnikovi — bez jeho pri€¢inéni - radové
zvysuji hodnotu pozemkil. Je proto spravedlivé, aby se ¢ast tohoto zisku
vracela méstu na infrastrukturu pro nové obyvatele.

Prazské kontribuce jsou ve srovnani se zahrani¢im velmi nizké a pokud
by se jejich navyseni nékde promitlo, pak spiSe do ziski developerti nez
do konecné ceny bytu.



9. ,Dostupné bydleni v Praze je nerealné
kvili cenam pozemku a stavebnich praci.”

Drahé pozemky a stavebni prace skutec¢né zvysuji naklady na vystavbu.
Ceny bydleni ale vyrazné ovliviuji také vysoké marze developert.

V poslednich letech rostly ceny byti vyrazné rychleji nez ceny
stavebnich praci éi materialt.

Zkusenosti evropskych mést ukazuji, ze dostupné bydleni Ize stavét
i vdrahych metropolich, véetné jejich center, pokud mésto aktivné
vyuziva vhodné nastroje bytové politiky.

Ve videnské ¢tvrti Sonnwendviertel vzniklo na byvalém Zelezni¢nim
brownfieldu asi 5 500 byt pro vice nez 13 000 obyvatel, z toho vice nez
2 000 dotovanych ¢i cenoveé regulovanych bytd. Projekt kombinuje
druzstevni, socialni i soukromé bydleni a zahrnuje také skoly, sluzby

a velky park.

10. ,Viden nedozeneme - dostupné bydleni QN)‘—
buduje uz 100 let.”

Argument, ze Viden nikdy nedozeneme, ¢asto brani debaté o konkrétnich
feSenich. Pfitom néktera dlilezita opatieni pfijala Viden velmi rychle -
a lze se jimi inspirovat.

V reakci na financializaci bydleni zavedla Viden v roce 2018 pravidlo, ze
u novych projektti bydleni nad 5 000 m? musi dvé tretiny byta tvofit
dostupné bydleni s pevné stanovenym maximalnim najemnym.

Uz od roku 1994 ve Vidni funguji neziskové bytové spolecnosti, které
dnes spravuiji priblizné 200 000 bytd, v nichz bydli asi 18 % obyvatel
meésta. Veskeré zisky pritom musi reinvestovat zpét do bydleni.

Myty o rozvoji mésta

1. ,Praha je jednim z nejzelenéjSich mést na (—h““
svete.”

Tvrzeni vychazi z mezinarodnich Zzebfricku, které ale porovnavaly jen
omezeny pocet mést (napr. 50-150) a pracuji s administrativnimi
hranicemi. Praha v nich vychazi dobre ¢asto i proto, ze ma rozsahlé
administrativni izemi.

Jiny pohled nabizi index HUGSI, ktery nehodnoti mésta

v administrativnich hranicich, ale skuteénou souvislou méstskou
zastavbu. Sleduje podil a kvalitu zelenég, jeji dostupnost i prostorové
rozlozeni. V tomto srovnani se Praha umistila na 118. misté z 516 mést.

Slabinou Prahy je zejména nerovhomeérné rozlozeni zelené - velké plochy
jsou na okrajich, ale v SirSim centru ji je nedostatek. Index navic ukazuje
pokles podilu zelené v poslednich letech.

12. ,,Praha ma pfili$ nizkou hustotu a musi se Yh“\‘
zahustovat.”

Tvrzeni, Ze je Praha prilis fidka a potfebuje zahustovat, vychazi
z chybného srovnavani primérné hustoty v administrativnich hranicich,
nikoli skute¢né méstskeé struktury.

Spravni hranice mést se vyrazné liSi a vysledky zkresluji. Praha ma
mimoradné rozsahlé izemi zahrnuijici parky, lesy a dalSi plochy, které
snizuji jeji prmérnou hustotu, aniz by vypovidaly o hustoté zastavby.

Mnichov - nejhustsi mésto Némecka — ma oficialni hustotu asi

5 200 obyv./km?, Praha pfiblizné 2 800 obyv./km?. Pokud by ale mél
Mnichov stejné Siroké hranice jako Praha, jeho hustota by klesla zhruba
na 3 700 obyv./km?.

Praha nepotrebuje vyssi hustotu za kazdou cenu, ale promysleny rozvoj.
Samoziejmé se ma stavét predevsim na brownfieldech, ale zahustovani
bez novych parku a potiebné infrastruktury kvalitu Zivota zhorsuje.



13. ,,Udrzitelné 15minutové mésto vyzaduje (—P«“\’
hlavné vysokou hustotu.”

Pojem 15minutového mésta (Ci ,,mésta kratkych vzdalenosti) se ¢asto
zjednodusuje na pozadavek vysoké hustoty zastavby. Ve skutecnosti ale
nejde primarné o hustotu, nybrz o dostupnost. Klicové je, aby lidé méli

v dochazkové vzdalenosti vétsinu sluzeb kazdodenni potreby a kvalitni
verejnou dopravu.

Dobre fungujici 15minutové mésto stoji predevsim na mixu funkci,
dostupnosti sluzeb, kvalithim verejném prostoru a dobrém napojeni na
verejnou dopravu - nikoli jen na vysoké hustoté zastavby.

14. ,Vystavba ve mésté zabrani rozrlstani
meésta do krajiny."

Na prvni pohled to zni logicky, ale v praxi to tak jednoduse nefunguije.
Nova méstska vystavba casto vznika jako drahé bydleni, které si fada
domacnosti nemtize dovolit. Ty pak hledaji dostupnéjsi bydleni v obcich
za hranicemi mésta, kde se dal stavi na zelené louce.

Suburbanizace proto miZe pokracovat i v dobé intenzivni vystavby ve
mésté. Rozhodujici roli hraje mnozstvi zastavitelnych ploch vymezenych
v izemnich planech okolnich obci.

Samotna méstska vystavba automaticky nechrani krajinu ani nezajistuje
dostupné bydleni. Nové projekty mohou naopak zvysSovat ceny v okoli
a vytlacovat ¢ast obyvatel mimo mésto.

15. ,Vyskové budovy uvolni misto pro zelef ‘h“\
a verejny prostor.”

Udajné vyskové budovy Setfi misto a diky mensi zastavéné plose
umoznuiji vytvorit vice zelené a verejného prostoru.

Jenze plochy kolem vyskovych domt byvaiji ¢asto stfechami podzemnich
garazi. Tyto prostory zlistavaji v soukromém vlastnictvi. Zarover na
takovych konstrukcich obvykle nevznika plnohodnotna zelen s hlubokou
plidou a vzrostlymi stromy, ale spiSe omezené vegetacni Upravy.

Vyskoveé stavby navic znamenaji i vyssi kapacitu zastavby - tedy vice
bytd ¢i kancelafi na stejném pozemku. To obvykle vede k vétsim narokiim
na parkovani, tedy vétsim podzemnim garazim.

4 A" 4
Myty o doprave
16. ,, Kdyz ve mésté postavime vice silnic
nebo pridame jizdni pruhy, ulevi se dopravé.”

Noveé silnice €i jizdni pruhy ulevi dopravé jen docasné. Zpocatku se
provoz zlepsi, ale brzy novou kapacitu zaplni dalSi auta a zacpy se vraceji
- Casto jesté horsi. Cim vice prostoru pro auta vytvorime a ¢im
pohodInéjsi je jizda autem, tim vice lidi autem jezdi. Tomu se fika zakon
dopravni indukce.

ReSeni zacp neni ve stavbé dalsi infrastruktury pro auta za miliardy (od
zprovoznéni tunelu Blanka za 43 miliard narostla automobilova doprava
v Praze o vice nez 11 %), ale ve zlepsovani podminek pro MHD, pési

a cyklisty.

17. ,,Parkovani je pravo.”

Predstava, ze kazdy ma narok na parkovaci misto pred domem
i praci, vede k tomu, Ze auta zabiraji verejny prostor na tkor chodnikd,
zelené, stromU, zasakovani vody, lavic¢ek, cyklopruhti, restaurac¢nich
predzahradek i bezpecnosti.

Problém neni jen prostorovy, ale i ekonomicky a hodnotovy. Pri cené
prazske rezidentni parkovaci karty 1200 K¢ ro¢né vychazi parkovani na




100 K& mésiéné za priblizné 14 m? vefejného prostoru, tedy zhruba 7 Ké
za 1m? mésiéné.

Je to opravdu ¢astka, za kterou jsme ochotni obétovat stromy v ulicich

a bezpecné cesty do Skoly pro nase déti? Mnozstvi verejného prostoru je

omezené a mél by slouzit vSem - nejen levnému odkladani soukromého
majetku na ukor kvality Zivota.

Y4

18. ,,MHD je draha a neefektivni, lepsi je,
kdyz lidé jezdi vlastnim autem.”

Verejna doprava ma sice vysoké provozni naklady, ale prepravi nasobné
vice lidi na mensi plose a s nizsimi dopady na mésto i zivotni prostredi.
Auta zabiraji vétsinu verejného prostoru a udrzba a budovani jejich
infrastruktury stoji miliardy. Kdyby po Praze jezdili vSichni autem, mésto
by se ucpalo a prestalo fungovat.

MHD je obzvlast efektivni ve vétSich méstech — a kdyz zapoéitame
externality, jako jsou dopady na verejny prostor, zdravi, kvalitu zivota
a klima, vychazi ve vysledku i levnéji.

19. ,Praha neni Amsterdam, tady se na kole ‘_p‘\\\-
jezdit neda.”

Univerzalni klisé pouzivané proti jakékoli cyklistické infrastrukture —
s tvrzenim, Ze v kopcovité Praze lidé na kole stejné jezdit nebudou. Ve
skutecnosti ale nejsou hlavni prekazkou kopce, nybrz nedostatek
bezpecné a souvislé infrastruktury a strach z jizdy v provozu.

Pocit nebezpedi uvadi jako hlavni bariéru 70 % potencialnich cyklistti,
zatimco kopcovity terén jen 29 %. Ano - Praha neni Amsterdam, ale ne
kvili kopctim, nybrz kvli absenci bezpe¢né cykloinfrastruktury.

20. ,Vétsina lidi jezdi po Praze autem, pési
jsou jen kric¢ici mensina."”

Tento mytus vede k podfinancovani a k dliouhodobému opomijeni pohodli
a dokonce i bezpecénosti chodct. Chiize se ¢asto nebere jako

plnohodnotny zplsob dopravy - prestoZe témér kazda cesta zacina
a konci pésky a vysoky podil cest po Praze se odehrava pravé pésky.

Ve skutecnosti cesty autem tvofi jen 25 % vSech cest (Prazané +
Stredocesi), zatimco pési doprava 35 % a verejna doprava 37 %.
U vnitroméstskych cest je podil cest autem jen 19 %, zatimco pési
doprava tvori 41 %.

Pési a cyklisticka doprava jsou pritom idealni — maji nejnizsi provozni

i investicni naklady, témér nulové dopady na klima i Zivotni prostredi

a vyrazneé prospivaji zdravi. Kazda hodina denné stravena v auté zvysuje
za rok riziko obezity o 5 %, zatimco kazdy kilometr chiize denné ho
shizuje 0 6 % (podobné i jizda na kole).




