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2. ÚVOD 
 

Zpracování této studie bylo vyvoláno zejména třemi základními důvody: 
1. Nárůstem množství cyklistů v posledních letech, poptávkou po komunikacích pro cyklisty 
2. Rozvojem sítě komunikací pro cyklisty v navazujících územích  
3. Zahájením prací na novém územním plánu Karlových Varů 

 
Cyklistická doprava se stala i v Karlových Varech v posledních letech velmi oblíbenou, stále 

však převažuje zejména turistický charakter této dopravy o víkendech. Cílem této studie je proto 
navrhnout trasy pro cyklisty takové, aby mohly sloužit nejen turistické funkci, ale také funkci 
dopravní, tzn. aby se kolo stalo skutečnou alternativou k dopravě motorové – tedy k osobnímu 
vozidlu či MHD. 

Požadavek na posílení dopravní funkce cyklistické dopravy je zakotven ve schválené 
Národní strategii rozvoje cyklistické dopravy (www.cyklostrategie.cz), která je jedním z legislativních 
podkladů, kterými se tato studie řídí. 

Studie navazuje na projektované stavby v katastrálním území Karlových Varů i sousedním 
území, tyto projekty jsou uvedeny dále v kapitole 4. Stávající a připravované cyklistické komunikace 
i další související stavby jsou vyznačeny v příloze B2.  

Chybějící vazby a propojení jsou vyznačeny v problémovém výkrese – příloha B3. 
 
Současný stav cyklostezek je segmentován na jednotlivé synergicky nespolupůsobící části. 

Jsou realizovány nebo připravovány tahy mimo zastavěná území, z nichž je ovšem velmi obtížné se 
dostat na místa, na která cyklisté potřebují. Dále existuje několik míst a je připraveno několik 
projektů, kde cyklostezky jsou, ale nemají návaznost. S výjimkou sídliště Čankovská se obytným 
celkům cyklistické stezky vyhýbají. V současnosti není možné projet bezpečně z jedné části města 
do druhé. 

Účelem studie je propojit doposud nekomunikující městské části, vytvořit ucelenou síť 
cyklistických komunikací a zvýšit tak jejich atraktivitu a využitelnost. Potřebnost tohoto projektu je 
umocněna faktem stále se zvyšující poptávky po tomto druhu dopravy, neboť není výrazně cenově 
limitován a je tak dostupný každému z nás. Dalším argumentem potřebnosti je zdravý společenský 
růst obyvatelstva, který je ukotven v řadě strategických rozvojových dokumentů města. V neposlední 
řadě je důvodem zvyšovat bezpečnost turistů a cyklistů, kteří jinak používají stávajících cyklotras 
vedených často po nebezpečných silnicích, či nebezpečně křižující silnice. 

Podstatou a cílem studie je propojení dosud nekomunikujících systémů cyklostezek 
v komplexní systém cyklistické infrastruktury. Studie bude podkladem pro následné fáze projektové 
dokumentace a přípravy staveb i pro nový územní plán města Karlovy Vary. 

 
Trasy a stezky jsou navrženy jak pro využití turistické, tak pro funkci dopravní, částečně i pro 

využití inline bruslaři. Některé z doplňkových tras jsou navrženy pro MTB (horská kola). 
 

3. ŘEŠENÉ ÚZEMÍ 
 
Vymezené území 

 
Řešeným územím pro návrh vedení cyklostezek je celé katastrální území města Karlovy 

Vary. 
Hranice správních území jsou vyznačeny ve výkresových částech dokumentace a popsány 

v legendě. Výkresy zachycují severní, východní a západní hranici území Karlových Varů 
s návazností na obce Jenišov, Otovice a Dalovice. Území na jihu jsou provázána již stávajícími 
značenými cyklotrasami číslo 2017 směrem na Horní Slavkov a nedávno označenou trasu číslo 
2288 směrem na Březovou, Kolovou, Háje, Stanovice a dále na jih. Tyto trasy dostatečně řeší jižní 
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směr, je potřeba je zachovat a udržovat. Jedná se o stabilizované stávající trasy, proto nebyl jižní 
okraj katastrálního území výkresové části dokumentace zahrnut. 

 
Vyhodnocení území z pohledu životního prostředí 

 
Komunikace pro cyklistickou dopravu je třeba z hlediska životního prostředí posuzovat jinými 

parametry než komunikace pro vozidla motorová. 
Zájmové území je složeno ze dvou částí – na jižní straně je nejvíce charakterizováno 

lázeňskými lesy a lázeňskou částí města, na straně severní pak obchodně průmyslovým 
charakterem s lokalitami chráněnými z hlediska nerostných surovin. K určitým kolizím proto může 
dojít v severní části, jelikož v oblastech mezi Starou Rolí, Otovicemi a Dalovicemi jsou poddolovaná 
území a chráněná ložiska kaolínu. Velké chráněné ložiskové území (bentonit) se nachází mezi 
Sedlecem, Otovicemi a Čankovem, tímto územím prochází např. páteřní trasa F. Tato je vedena 
okolo bývalých lomů a předpokládá se s povrchem pouze štěrkovým.  

Bude také záviset na novém územním plánu a jeho projednání, do jaké míry stanoví ochranu 
ložisek nerostných surovin na území města. Z hlediska rozvoje cyklistické dopravy je jakákoli těžba 
na území města nevhodná, území je třeba konsolidovat a volné zelené plochy více zpřístupnit a 
využít pro rekreační funkci. 

 

4. POUŽITÉ PODKLADY 
 

4.1 PŘEDCHÁZEJÍCÍ KONCEPČNÍ DOKUMENTY K ROZVOJI CYKLISTICKÉ 
DOPRAVY 

 
KARLOVY VARY – CYKLISTICKÉ STEZKY – vyhledávací studie 

Květen 1991, zpracovatel PRAGOPROJEKT K.VARY, Ing. Jan Froněk a kolektiv 
 
Významným počinem této studie bylo stanovení trasy cyklostezky podél Ohře, která je 

v podstatě dle této studie postupně realizována. Studie rovněž navrhovala cyklostezku podél 
Rolavy, byla ale vedena jinou trasou, než je v současnosti zrealizována. 

 
Dalšími navrhovanými trasami byly trasy uvnitř obytných čtvrtí: 

 byla navržena trasa středem Tuhnic procházející ulicí Krymskou a Jaltskou, částečně převzato 

 byla navržena trasa ulicí Moskevskou  

 byla navržena trasa do Drahovic ulicí Ondříčkovou okolo ubytovny Drahomíra do Staré 
Kysibelské – převzato zprůjezdnění pro cyklisty okolo ubytovny Drahomíra, trasa nové stezky je 
vzhledem k již realizovaným komunikacím kratší 

 bylo navrženo propojení z Čankovské do Staré Role pod železnicí, není převzato z důvodu 
blízkosti stávajícího propojení a problémy se soukromými pozemky za tratí ve Staré Roli 

 byla navržena trasa z Bohatic k Hornímu nádraží, je částečně převzata, úsek v Rybářích je 
sveden přímo k Ostrovskému mostu a ulicí Nákladní 

 
 
KARLOVY VARY, Vyhledávací studie cyklistických tras 
 Září 2001, zpracovatel ENERGOECO K.Vary, Ing.Jaromír Bočan 

 
Studie řešila zejména trasy mimo zastavěná území, přičemž se zaměřila na vytváření okruhů 

pro cyklisty. Zabývala se tedy zejména cyklistikou rekreační a turistickou. Ve studii byla již změněna 
trasa podél Rolavy, která přibližně odpovídá realizované trase. 

Studie bohužel prakticky vůbec neřešila trasy v zastavěných částech a v centru města. 
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ÚZEMNÍ PLÁN 
 
V územním plánu se objevily trasy podél Ohře a Rolavy a dále několik tras vnějším směrem 

(přes lázeňské lesy apod.). Návrh tras v centru města či tras obytnými čtvrtěmi chyběl. 
 

 

4.2 PROBÍHAJÍCÍ DOPRAVNÍ STAVBY V ŘEŠENÉM ÚZEMÍ 

 
Rekonstrukce Drahomířina a Mattoniho nábřeží 

 
V současnosti probíhá výstavba. Podél řeky Ohře má po rekonstrukci vzniknout společný 

pás pro pěší a cyklisty. Komentář k tomuto řešení je součástí kapitol 4.6 a 8.1 – popis trasy D.  
 

4.3 PŘIPRAVOVANÉ STAVBY OBSAHUJÍCÍ KOMUNIKACE PRO CYKLISTY 

 
Cyklostezka Ohře 

 
Postupně je budována cyklistická stezka podél Ohře, která se stala nejvýznamnější 

cyklistickou trasou v Karlovarském kraji. Na západ od Karlových Varů je trasa CYKLOSTEZKY 
OHŘE téměř dokončena, chybí pouze malý úsek mezi Chocovicemi a Chebem. Směrem východním 
se stezka připravuje. Je zpracována studie vedení CYKLOSTEZKY OHŘE až do Litoměřic, jsou 
také připravovány úseky z Klášterce nad Ohří přes Kadaň do Chomutova. Úsek mezi Kláštercem a 
Prunéřovem je hotov, na následující úseky v délce cca 15 km směrem na Chomutov probíhají 
v současnosti územní řízení, projekty jsou zpracovány. 
 
Připravované úseky v Karlových Varech: 
 

 Úsek Svatošské skály – Doubský most  
Projekt zajišťuje Město K.Vary, vydáno územní rozhodnutí. 

 Úsek Doubský most  - Interspar 
Projekt zajišťuje Město K.Vary, územní rozhodnutí není vydáno, vlastník pozemku p.č.536 
v k.ú.Dvory firma PHL - Praha s.r.o. se stavbou nesouhlasí. 

 Úsek Interspar – Kaufland 
Projekt zajišťuje Město K.Vary, vydáno územní rozhodnutí. 

 Úsek Dalovice – Šemnice 
Projekt zajišťuje Karlovarský kraj, vydáno územní rozhodnutí. 

 
Jednotlivé úseky na území města K.Vary jsou součástí tabulky, která je v závěru této zprávy. Úseky 
jsou oceněny a v tabulce je také doporučena doba jejich realizace. 
 
Cyklostezka Rolava, 4.etapa 

Jedná se o poslední úsek stezky podél Rolavy od nádraží Stará Role ke křižovatce – Závodu 
Míru – Vančurova. Stavbu zajišťuje město Karlovy Vary, je vydáno stavební povolení a stavba je 
připravena k realizaci. 
 
 
Propojovací komunikace Závodní ulice – TESCO (Dvory) 

Z ulice 1.máje do okružní křižovatky u TESCA navržena samostatná stezka pro cyklisty, 
zajišťuje Město K.Vary. Žádost o územní rozhodnutí byla stažena (dokladová část je kompletní), 
zvažuje se změna územního plánu v této lokalitě. 
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Bytové domy Krokova ulice 
Na Krokově ulici v rámci úprav navrženy cyklopruhy, navržena okružní křižovatka Stará 

Kysibelská – Krokova. Zajišťuje Bytové družstvo Krokova vlastněné Městem K.Vary. 
 
Okružní křižovatka Závodu Míru – Vančurova 
 Křižovatka umožní bezpečnější převedení cyklistů. Probíhá stavební řízení. Jedná se o 
společnou investici města a KSUS KK, měla by proběhnout v roce 2012. 
 
 

4.4 OSTATNÍ VÝZNAMNÉ NAVRŽENÉ DOPRAVNÍ STAVBY 

 
Silniční propojení Tuhnice – Rybáře II.etapa (vydáno ÚR) 

Další významnou dopravní stavbou je „Silniční propojení Tuhnice – Rybáře II.etapa“. Tato 
stavba neobsahuje komunikace pro cyklisty. Jedná se o novou dvoupruhovou komunikaci, která 
začíná na okružní křižovatce u čerpací stanice OMV v Tuhnicích a nahrazuje stávající trasu ulice 
Západní, jižně od stávajícího železničního přejezdu je navržen mimoúrovňový podjezd trati 
v blízkosti ulice Bečovské, nová komunikace je ukončena v křižovatce s ulicí Šumavskou. 

U této stavby je ovšem nutné zvážit investiční návratnost a celkový význam pro dané území. 
Trasa prochází středem parku mezi ulicí Západní a Bečovskou, který by byl stavbou zničen. 
Komunikace je do území zakomponována bez jakékoli urbanistické logiky. Železniční přejezd 
v Tuhnicích není významným dopravním problémem, ulice Západní nemá fungovat jako tranzitní 
trasa a proto je prvek, který znamená určité znevýhodnění na této trase užitečný a není nutné jej 
rušit. Naopak je žádoucí dopravu z ulice Západní odklonit a nasměrovat ji na dostatečně kapacitní 
průtah. 

Problematika II.etapy propojení Tuhnice – Rybáře byla diskutována také se zpracovatelem 
územního plánu firmou CITYPLAN, propojení leží v území, které má být řešeno novou urbanistickou 
studií. Tato studie spolu s územním plánem dá odpověď na budoucnost západní části Tuhnic včetně 
dopravního řešení.  

 
Mimo tyto stavby se v Karlových Varech připravuje řada staveb pozemních budov (pro 

bydlení, služby apod.), některé z nich jsou zakresleny v situacích. Připravuje se také novostavba 
nové nádražní budovy na Horním nádraží. Tyto stavby nemají zásadní význam pro trasování 
komunikací pro cyklisty. 
 
 

4.5 ÚDAJE O INTENZITÁCH DOPRAVY 

 
Celým územím prochází mnoho komunikací i železniční tratě. Tyto komunikace jsou 

zakresleny ve výkresových přílohách. Silnice na území města jsou I., II. i III. třídy. Silnice I.třídy jsou 
ve vlastnictví státu, silnice II. a III.třídy ve vlastnictví kraje.  

Ve výkresech jsou vyznačeny komunikace, na nichž je dopravní zatížení motorovou 
dopravou větší než 5 tisíc vozidel za 24 hod. (údaje převzaty z provedeného sčítání firmou EDIP 
v březnu 2010. Tyto komunikace lze označit jako nevhodné pro jízdu cyklistů v jízdních pruzích 
společně s vozidly. Tyto komunikace jsou vyznačeny například v problémovém výkrese. Na těchto 
komunikacích je žádoucí buď vést cyklisty odděleně od jízdního pruhu, nebo vytvořit alternativní 
trasu, tak aby po zatížené komunikaci nemuseli cyklisté jezdit. 

Ve výkresu B2 jsou zakresleny hodnoty intenzit cyklistů spočítaných dne 23.9.2009 mezi 7 a 
17 hodinou. Jednalo se o sčítání motorové dopravy, kde cyklisté jsou pouze jako jakýsi vedlejší údaj 
sčítání. Nejsou tedy známy hodnoty na významných cyklistických trasách, jako jsou stezky podél 
Ohře, nebo hotové stezky u okružní křižovatky na mostě 1.máje. Tyto hodnoty jsou navíc ovlivněny 
počasím a nemají tedy příliš velkou vypovídací hodnotu, mohou ovšem sloužit pro srovnání mezi 
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jednotlivými ulicemi a křižovatkami. Nejzatíženějším profilem byla ulice Vítězná, kde projelo za 
měřenou dobu více než 100 cyklistů. 

 

4.6 PROBLÉMOVÁ MÍSTA NA STÁVAJÍCÍ SÍTI KOMUNIKACÍ 

 
Na problémovém výkresu je vyznačeno několik kategorií problémů z hlediska cyklistické 

dopravy. 
 Podbarvením jsou vyznačeny komunikace, kde intenzity automobilové dopravy přesahují 5 

tisíc vozidel za 24 hodin nebo 2,5 tisíce v případě jednosměrné komunikace. Na takovýchto ulicích 
není vhodné, aby cyklista jezdil s auty společně v jízdním pruhu, v případě vyššího podílu cyklistů je 
tedy žádoucí buď zřídit náhradní trasu, nebo na ulici provést opatření, která by cyklisty od motorové 
dopravy oddělilo. Zde je zajímavým příkladem ulice Moskevská, v její západní části jsou intenzity 
dopravy 4200 vozidel za 24 hodin a je zde i nízký podíl nákladní dopravy. Ulice je mimoto široká a 
existuje náhradní trasa středem Tuhnic či pod lesem. Zvláštní opatření pro cyklisty proto nejsou na 
takovéto komunikaci zapotřebí. Ovšem východní úsek ulice (od křižovatky s ulicí Jízdárenskou 
směrem dále do centra) dopravní zatížení narůstá a v jednosměrném úseku na konci ulice jsou 
intenzity 3300 vozidel, vedení cyklotrasy by tedy vyžadovalo například zřízení cyklopruhu. 

Vyznačeny jsou dále problematické křižovatky – nebezpečné z hlediska pohybu cyklistů - 
kde se nabízí jejich přestavba na malou okružní křižovatku (průměr 25m a více) nebo miniokružní 
křižovatku (průměr menší než 25m s pojížděným středním ostrůvkem). Některé z těchto křižovatek 
jsou již zprojektovány. Jedná se o následující křižovatky: 

 Nábřeží Osvobození – Varšavská (miniokružní, z důvodu zvýšení kapacity a zpřehlednění) 

 Jáchymovská – Sedlecká – Buchenwaldská (zprojektováno) 

 Závodu Míru – Vančurova (miniokružní - zprojektováno, připraveno k realizaci) 

 Počerny – křižovatka Chodovská – silnice II/222 (zprojektováno v rámci obchvatu Počeren – 
studie z roku 2005 – „Karlovy Vary, silniční obchvat obytné lokality Počerny“, č.zak.036-05, 
zpracovatel Ing.Ota Řezanka, jako zpomalovací opatření na vjezdu do obytné lokality) 

 Lidická – Národní (miniokružní, z důvodu nekapacitní větve od gymnázia a snížení hluku 
způsobeného přejížděním zpomalovacího prahu) 

 Krokova – Stará Kysibelská (zprojektováno v rámci „Bytové domy Krokova ulice“, ÚR 
nevydáno) 

 I/6 – propojení na Krokovu a Starou Kysibelskou (okružní s bypassy pro všechny tři větve, 
z důvodu nedostatečné kapacity, zklidnění, snížení hluku a zvýšení bezpečnosti) 

 Drahomířino nábřeží – Mattoniho nábřeží – Drahovický most (malá okružní křižovatka 
z důvodu zklidnění dopravy, bezpečného převedení cyklistů všemi směry a odvedení dopravy 
z obytné části - Vítězné ulice) 

 Teplárenská – U Trati – Žitná (okružní, z důvodu nepřehlednosti stávající křižovatky) 

 Jáchymovská – Hroznětínská –Teplárenská (okružní, z důvodu zklidnění, zvýšení 
bezpečnosti a kapacity – je silný křižný směr mezi vedlejšími ulicemi) 
  
Další problematická místa jsou na stávajících cyklistických stezkách, jedná se o lokální 

závady, tato místa jsou v problémovém výkrese označena L1 až L5: 

 L1 – místo na cyklostezce Ohře v Bohaticích, kde je stezka vedena po nástupišti autobusové 
zastávky, stezka by měla být vedena za přístřeškem (mezi přístřeškem a řekou) 

 L2 – místo na realizované stezce Rolava – v úseku pod kostelem Sv.Urbana je sklon na 
stezce 15% a vzhledem k významu trasy a užívání také bruslaři se jedná o velmi nebezpečný 
úsek, cyklisté se tomuto úseku často vyhýbají, projekt byl v této části změněn, v původním 
řešení byl sklon pouze 9% 

 L3 – chybějící propojení na cyklostezce Rolava, cyklisté jsou navedeni na Třeboňskou 
v nepřehledném místě 
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 L4 – křižovatka Drahomířino nábřeží – Mattoniho nábřeží, Drahovický most, kde v projektu 
rekonstrukce nábřeží není zřízen přejezd pro cyklisty a není řešena jízda cyklistů do ulice 
Vítězné 

 L5 – Drahomířino nábřeží, v projektu je navrženo společné vedení cyklistů po chodníku na 
straně u řeky bez jakéhokoliv oddělení (zábradlí, zelený pruh) od vozovky, na Vítězné bylo již 
v rámci sčítání v roce 2009 nasčítáno přes 100 cyklistů a jedná se o cyklisty nejzatíženější 
sčítací místo. Výhledově lze předpokládat značné intenzity cyklistů na Drahomířině nábřeží a 
smíšené stezky se navrhují pouze v místech, kde je dominantní pěší doprava (viz ČSN 73 
6110 – TABULKA 23 - společný provoz chodců a cyklistů je možný při převažujícím podílu 
chodců) 
 

5. BUDOUCNOST CYKLISTICKÉ DOPRAVY V KARLOVÝCH VARECH 

 
Cyklistická doprava se stala i v Karlových Varech v posledních letech velmi oblíbenou, stále 

však převažuje zejména turistický charakter této dopravy o víkendech. 
Postupně je budována cyklistická stezka podél Ohře, která se stala nejvýznamnější 

cyklistickou trasou v Karlovarském kraji, je připravováno její pokračování východním směrem. 
Celkem čtyři úseky CYKLOSTEZKY OHŘE v Karlových Varech bohužel čekají na své 

dokončení, což komplikuje využitelnost celé trasy. 
Hotový úsek podél Ohře od Tuhnické lávky k Pražskému mostu je hojně využíván. Obdobně 

je tomu s navazující stezkou podél Rolavy, kde je jediným problémem stoupání 15% mezi Dolní 
Kamennou a ulicí Sokolovskou, které řadu cyklistů a inlinistů odradí a jedou raději po ulicích. 

Využívány jsou také stezky a cyklopruh na křižovatce na mostě 1.máje, která je dopravně 
nejzatíženější křižovatkou ve městě a cyklisté se rádi jízdě společné s vozidly vyhnou. Zde bohužel 
velmi chybí návaznost, zejména do ulice Vítězné. 

Lokálně se připravují další úseky cyklostezek či cyklopruhů (viz kapitola 4), ovšem opět bez 
návaznosti. 

Oproti jiným obdobným městům má tedy rozvoj cyklistické infrastruktury v Karlových Varech 
zpoždění, čehož příčinou je zejména minulý územní plán a cyklistická koncepce z roku 2001. Oba 
tyto dokumenty prakticky vůbec neřešili vnitroměstské trasy, které jsou základním stavebním 
kamenem pro rozvoj cyklistické dopravy. 

Tlak na rozvoj cyklistické infrastruktury i vzhledem k okolnímu dynamickému rozvoji sílí a 
Karlovy Vary nemá žádný důvod s podporou cyklistické dopravy otálet, jako významné lázeňské 
město a turistický cíl je výstavba infrastruktury pro cyklisty a pěší zcela zásadním předpokladem pro 
zdravý vývoj města. V minulosti se bohužel příliš velký důraz kladl na motorovou dopravu, Karlovy 
Vary ovšem jako lázně potřebují nabídnout i jiné alternativy. Po důkladném prozkoumání terénu a 
možností rozvoje lze s plnou odpovědností konstatovat, že Karlovy Vary jsou pro cyklistickou 
dopravu městem téměř ideální. Většina zástavby se nachází v údolí řek a potoků – Ohře, Teplé, 
Rolavy, Chodovského a Vitického potoka. Pouze přístup do výše položených čtvrti Drahovice a 
Růžový Vrch lze označit jako obtížnější, nikoli však neřešitelný.   

 
 

6. ZDROJE A CÍLE CYKLISTICKÉ DOPRAVY 
 

U všech významných cyklistických cílů by měla být odpovídající infrastruktura v podobě 
přístřešků nebo stojanů pro kola. Významnými jsou zejména dopravní uzly, jako nádraží nebo 
významné autobusové zastávky. Na těchto místech by měly být přístřešky s možností uzamknutí 
kola a dalším zabezpečením např. instalací policejní kamery. Cyklisté mohou přijet k zastávce na 
kole a pokračovat autobusem nebo vlakem a opačně až se budou z cesty vracet. 

Lázeňské domy a hotely nejsou vyznačovány jednotlivě, ale jako celek. Cyklistická doprava 
by měla fungovat zejména pro zaměstnance těchto zařízení, jedná se o významné zaměstnavatele. 
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Za největší cíl lze považovat obchodní centrum města jako takové, kde jsou obchody, sídla bank a 
významných institucí, hlavní pošta apod. Bohužel právě centrum města je v současnosti z mnoha 
směrů přístupné velmi obtížně. 

Zdroje a cíle cyklistické dopravy jsou zakresleny ve výkresech. 

7. KATEGORIE NAVRHOVANÝCH KOMUNIKACÍ PRO CYKLISTY 
 
Nové trasy a stezky jsou navrženy v pěti základních kategoriích: 

 novostavba samostatné stezky pro cyklisty (typickým příkladem je asfaltová stezka šířky 
2,5m vyznačená dopravním značením C8a a C8b) 
 

    
 
 

 

 novostavba stezky se společným provozem pěších a cyklistů (typickým příkladem je 
asfaltová smíšená stezka šířky 3,0m – značky C9a, C9b nebo C10a, C10b) 
 

              
 

 
 

 cyklopruhy, jednosměrné cyklostezky po stranách komunikace nebo cyklopiktogramy 
(pruhy šířky 1,0m po obou stranách vozovky – značky IP20a a IP20b, jednosměrné 
cyklostezky oddělené pruhem zeleně nebo parkovacím pruhem, piktogramy vyznačující 
koridor pro cyklisty po straně jízdního pruhu) 
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 stezka se společným provozem pěších a cyklistů po stávajících komunikacích 
(stávající komunikace bude upravena pro provoz pěších a cyklistů – oprava štěrkového nebo 
asfaltového povrchu, značky C9a, C9b nebo C10a, C10b, případně další drobné stavební 
úpravy) 
 

 cyklotrasa po stávajících komunikacích (převážně jen vyznačena žlutým dopravním 
značením řady IS21, místy drobné stavební úpravy) 

 

 
 

Přesné šířkové uspořádání bude předmětem následných stupňů projektové dokumentace. 
Bude odvozeno od předpokládaných intenzit provozu chodců a cyklistů a prostorových možností 
v daném místě. Šířky a kategorie jsou stanoveny v ČSN 73 6110 – Projektování místních 
komunikací a TP 179 – Navrhování komunikací pro cyklisty. 

 
 

8. NÁVRH CYKLISTICKÝCH TRAS A INFRASTRUKTURY 
 
Trasy jsou rozděleny na trasy pro rozvoj cyklistické dopravy zásadní, které jsou označeny 

jako páteřní a trasy méně významné, které jsou označeny jako doplňkové. 
 

 

8.1 PÁTEŘNÍ TRASY 

 
Základní charakteristika tras: 
 

TRASA ZAČÁTEK   KONEC DÉLKA 
 

A  Tašovice   Drahovice 6,8 km 
B  Dvory,Tuhnice  Bohatice 4,9 km 
C   Lázeňská čtvrť  Otovice 6,1 km 
D  Dolní Drahovice  Rybáře 2,9 km 
E  Rybáře   Stará Role 2,0 km 
F  Stará Role   Otovice 1,6 km  

 
 
Trasa A 

 
Trasa je vedena západo - východním směrem. Její délka je 6,8km. 
Trasa je popisována od západu. Začíná v Tašovicích v ulici Řadová a pokračuje po stávající 

cestě mezi průtahem a areálem krajského úřadu. Zde je hlavním problémem překonání silnice I/20, 
vhodnějším způsobem se zdá stavba podchodu, jelikož silnice je v místě vhodném pro její křížená 
v mírném násypu. Mezi silnicí I/20 a novostavbami v ulici Řadové je dřevěná protihluková stěna na 
násypu. Při dalším prověřování trasy je třeba ověřit i další místa křížení silnice I/20. 
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FOTO Č.A1 – ulice Řadová, 
pohled východním směrem, za 
protihlukovou stěnou na konci je 
silnice I/20 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Trasa A mezi silnicí I/20 

jde po stávající štěrkové cestě, po cca 400m je na cestě odbočka vlevo kam vede nová kvalitní 
asfaltová komunikace a podchází průtah silnice I/6.  

Tato odbočka z trasy A je velmi důležitá, napojuje nejen severozápadní část Dvorů, kde je 
jednak velký průmyslový areál okolo Baustavu, ale také tudy pokračuje trasa na Jenišov a Chodov. 
Obec Jenišov má připraveny dvě trasy, které se obě spojují před hranicí katastrálních území 
Jenišova a K.Varů. Dále připravuje stavbu části této odbočky z trasy A, která je vedena na 
pozemcích Jenišova. Toto propojení mezi páteřní trasou A a ulicí Chebskou jde tedy částečně po 
pozemcích v katastru Jenišova, s obcí byly trasy koordinovány a Jenišov je připraven se na těchto 
trasách spolupodílet. V úsecích na území Karlových Varů se jedná většinou o úpravy stávajících 
komunikací. Místo, kde odbočka trasy A překračuje ulici Chebskou by mělo být řešeno bezpečným 
způsobem – přejezdem pro cyklisty doplněným o určitá bezpečnostní opatření – zúžení vozovky 
nebo střední ostrůvek, označení výrazným dopravním značením, speciálním veřejným osvětlením 
apod. 

 
 

FOTO Č.A2 – začátek cesty 
jdoucí po loukách mezi silnicí 
R6 a krajským úřadem (pohled 
od Tašovic) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Průvodní zpráva - Program rozvoje cyklistické dopravy v Karlových Varech   str. 13 

 
FOTO Č.A3 – asfaltová odbočka 
směrem k širokému podjezdu 
pod R6 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Po překonání Chebské silnice jde tato odbočka trasy A po místní asfaltové komunikaci v délce 
cca 100m, pak odbočuje vlevo, kde je stávající panelová cesta k zahrádkám. Tato panelová cesta je 
místy rozšířena a slouží jako parkoviště, pro provoz cyklistů je tento úsek nevyhovující a vyžadoval 
by stavební úpravy, minimálně zřízení asfaltové jednopruhové vozovky. Přibližně v polovině 
panelové cesty probíhá hranice katastrálních území. Cesta dále zahýbá západně směrem 
k Jenišovu a je již pouze štěrková, místy jen vyjetá. 

Hlavní trasa A za odbočkou k silnici R6 pokračuje rovně stále jako štěrková cesta. 
 

 
FOTO Č.A4 – štěrková cesta 
z Tašovic pokračuje směrem na 
Dvory podél silnice R6 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Na začátku Dvorů trasu A křižuje projekt propojovací komunikace Závodní – Tesco, součástí 
tohoto projektu je samostatná stezka pro cyklisty po západní straně komunikace v úseku mezi 
Tescem a křížením se stávající štěrkovou cestou. V rámci projektu je dále řešena cyklistická stezka 
a pěší stezka kolmo na propojovací komunikace do ulice 1.máje ve Dvorech. Úsek trasy A v délce 
cca 120m je tedy řešen projektem propojovací komunikace. 

Dále je trasa A vedena ulicí Májovou, kde postačuje vyznačení dopravním značením. Ulice není 
výrazně dopravně zatížená a cyklisté mohou jezdit po vozovce v obou směrech. Na konci ulice 
Májové by před křižovatkou s kpt.Jaroše byli cyklisté odkloněni na lávku přes Chodovský potok 
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(nutná rekonstrukce – rozšíření) a severně od Chodovského potoka by spolu s přechodem pro 
chodce přešli ulici kpt.Jaroše.  

 
FOTO Č.A5 – stávající lávka přes 
Chodovský potok je úzká 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FOTO Č.A6 – v souběhu s přechodem 
by byl veden přejezd pro cyklisty 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

FOTO Č.A7 – pro vedení stezky mezi 
Chodovským potokem a areálem Mosru 
je místa dostatek, parcely jsou ve 
vlastnictví MOSER a.s. 
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FOTO Č.A8 – dále v trase A – vpravo 
Chodovský potok a vhodné místo pro 
překonání potoka lávkou, cesta k vile 
v areálu MOSER a.s. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
    

FOTO Č.A9 – místo pro překonání 
potoka lávkou, pohled proti proudu 
potoka 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
FOTO Č.A10 –mezi Intersparem a 
Chodovským potokem směrem k Ohři, 
stezka může projít mezi tréninkovou 
plochou pro koně a potokem, případně 
se plocha může mírně posunout dále 
od potoka 
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Po překonání ulice kpt.Jaroše je ideální pro vedení cyklostezky parcela 80/1, která vede až 
k místu kde se nabízí převedení trasy na druhý břeh potoka. Pozemek je v majetku MOSER 
a.s.,koryto Chodovského potoka patří Povodí Ohře, pozemky mezi Intersparem a potokem patří 
společnosti Variáda Karlovy Vary s.r.o. Mezi Intersparem a potokem je pozemek dostatečně široký, 
v současnosti tudy vede cesta od areálu stájí k tréninkové pískové ploše, tuto cestu je možné 
posunout, případně ještě oddělit ohradou. 

Mezi tréninkovou plochou a potokem je již břeh, nicméně prostor pro stezku lze vytvořit buď 
zřízením opěrné zdi podél potoka, či posunutím ohrady případně celé tréninkové plochy dále od 
potoka. Za tréninkovou plochou je již hotový úsek budoucí cyklostezky Ohře mezi Intersparem a 
řekou Ohří. Úsek v současnosti končí slepě před Chodovským potokem, následující etapa 
cyklostezky Ohře jde směrem k okružní křižovatce u Kauflandu, její součástí je také lávka přes 
Chodovský potok. Na tento úsek se trasa A napojuje. 

 
   
FOTO Č.A11 – hotový úsek mezi 
Intersparem a řekou Ohří prozatím 
končí slepě před Chodovským 
potokem 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

FOTO Č.A12 – hotový úsek mezi 
Intersparem a řekou Ohří, úsek od 
podjezdu pod Dvorským mostem (od 
ulice kpt.Jaroše) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Další pokračování trasy A zahrnuje investičně náročnější stavbu, nicméně pro cyklodopravu i 
celkový systém pěší dopravy nesmírně důležitou. Mezi rekreačními plochami za Intersparem 
(oblíbené dětské hřiště) a nedávno zbudovaným relaxačním areálem Meandr Ohře je navržena 
nová lávka pro cyklisty a pěší. 



Průvodní zpráva - Program rozvoje cyklistické dopravy v Karlových Varech   str. 17 

 
FOTO Č.A13 – pohled z levého 
břehu Ohře na areál bývalé 
vodárna a opravený jez, vlevo 
od tohoto místa je navržena 
poloha pro novou lávku pro pěší 
a cyklisty přes řeku Ohře. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Navržená lávka má svůj význam i bez vedení cyklistické trasy tímto územím, jelikož 
propojuje dvě veliké rekreační plochy hojně navštěvované zejména rodinami s dětmi. Na Mandru 
chybí jakákoli další infrastruktura (kiosek, WC apod.), takže propojením s areálem Intersparu se 
vyřeší i tento problém. Docházková vzdálenost z Meandru ke vstupu se při zřízení lávky zkrátí na 
550m. 

PO převedení trasy A na druhý břeh Ohře vede trasa v souběhu s inline dráhou v areálu 
Meandru. Vzhledem k nedostatku prostoru bude zřejmě nutné cyklotrasu vést po stávající dráze a 
v souběhu vybudovat ještě jednu asfaltovou dráhu, na kterou bude převedena inline dráha. Dalším 
pozitivem trasy A je její rovinatost a umožnění pohodlnějšího přístupu na Meandr Ohře i bruslařům. 

Za Meandrem trasa A podchází nový lanový most, kde je vedena po pravém břehu Ohře. Po 
břehu pokračuje k Tuhnické lávce, kterou může buď opět podejít, případně využít trasy nefunkční 
vlečky do areálu plynáren, která by se zrušila a stezka pro cyklisty by byla vedena namísto ní. Mezi 
Tuhnickou lávkou a Meandrem Ohře je trasa A řešena jako novostavba společné stezky pro pěší a 
cyklisty, ovšem v následujícím úseku mezi Tuhnickou lávkou a Chebským mostem by bylo vhodné 
cyklisty od pěších oddělit. Trasa A je zde proto navržena jako novostavba samostatné stezky pro 
cyklisty. Oba břehy Ohře jsou neocenitelným zeleným prostředím uprostřed rušného města a po 
vybudování navazujících komunikací pro cyklisty lze očekávat výrazné zvýšení provozu cyklistů po 
obou březích řeky. Za úvahu stojí proto i oddělení pěších od cyklistů také na levém břehu řeky, kde 
probíhá hlavní trasa cyklostezky Ohře. 

Trasa A se tímto dostává do prostoru mezi Chebským a Ostrovským mostem, který je řešen 
variantně v následujícím popisu. V rámci této části popisu trasy A je předpokládáno optimální vedení 
cyklistů a pěších v centrální části města, které je řešeno mimoúrovňově. Trasa A je tedy převedena 
lávkou přes železnici a stávající čtyřpruhovou komunikaci Zborovskou mezi křižovatkou u 
Becherovky a okružní křižovatkou u Povodí Ohře (pokračování Horovy) do prostoru stávajícího 
parkoviště u Městské tržnice. Jedná se o výhledové řešení a je proto počítáno se změnou řešení u 
tržnice. Centrální přestupní stanice MHD se má přesouvat buď do prostoru stávajícího parkoviště na 
trojúhelníkovém pozemku mezi ulicí Varšavskou a Zborovskou nebo na terminál Dolní nádraží. 

Trasa A od prostoru u tržnice pokračuje do Varšavské ulice, která by po přemístění terminálu 
MHD měla být výrazně zklidněna. Z ulice Varšavské jsou cyklisté vedeni na nábřeží Jana Palacha, 
kde již existují cyklostezky provedené v rámci okružní křižovatky na mostě 1.máje. 

Trasa se dostává do ulice Bezručovy, zde je v současnosti cyklopruh pro cyklisty jedoucí 
nahoru, cyklopruh ovšem končí v první točce serpentin pod nemocnicí. Nově je proto navrženo 
pokračování cyklopruhu dále ulicí Bezručovou až ke křižovatce s ulicí Lidickou. V celém tomto 
úseku je stávající komunikace dostatečně široká, aby umožnila zřízení jednostranného cyklopruhu. 
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 FOTO Č.A14 – pohled na 
přechod a přejezd pro cyklisty 
přes ulici Bezručovu, stavba 
okružní křižovatky na mostě 
1.máje je sice starší již více 
než 10 let, ale již tehdy byly 
provedeny nájezdy pro 
cyklisty. Ulice Bezručova má 
nájezd i sjezd pro cyklisty 
jedoucí shora. Komunikace 
pro cyklisty jsou provedeny 
v červené dlažbě. 

 
 
 
 
 
 

 
Studie na úpravy ulice Bezručovy v úseku pod dětskou poliklinikou byla zpracována v roce 

2010 (zakázkové číslo 280-10, zpracovatel Ing. Ota Řezanka), výřez řešení je na následujícím 
obrázku. 

 

 
 

OBRÁZEK Č.1 – možné úpravy ulice Bezručovy a vedení cyklopruhu ve stoupání 
 
V rámci studie bylo řešeno i bezpečné přecházení na obou přechodech přes ulici Bezručovu, 

vhodné by bylo ještě zřídit chodník podél ulice od okružní křižovatky po pravé straně za 
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cyklopruhem, jelikož zde chodí pěší i v současnosti. Vznikl by tak mimo jiné bezbariérový přístup pro 
pěší z Drahovic do centra. Šikmá parkovací stání byla nahrazena oboustrannými podélnými. 

Cyklopruh je možné zřídit i v posledním úseku ulice Bezručovy nad poliklinikou, šířka ulice je 
dostatečná. Cyklopruh by byl ukončen za křižovatkou s Lidickou, kde se ulice dostává do serpentin 
a výrazně se zužuje. 

V klesání není nutné cyklopruh zřizovat, jelikož sklon ulice je poměrně prudký a cyklisté tak 
dopravu výrazně nezpomalují. Snad jen v horním úseku ulice Bezručovy by vzhledem k množství 
křižovatek bylo vhodné zřídit cyklopruh oboustranně. 

Ve vnitřní části Drahovic je trasa A vedena přes náměstí Palackého do ulice Vrchlického. 
Zde by bylo pouze jasně vyznačeno vedení cyklistů z Bezručovy na Palackého náměstí a dále ve 
vnitřní části Drahovic by byli cyklisté vedeni po stávajících komunikacích pomocí dopravního 
značení. 

 
FOTO Č.A15 – ulice Vrchlického, 
místy parkují auta po obou 
stranách, podmínky pro cyklisty 
by zlepšil zákaz parkování na 
jedné straně nebo zrušení 
jednoho z chodníků a rozšíření 
vozovky, tak aby se cyklisté 
pohodlně vyhnuli autům 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ulice Vrchlického je v celé své délce obousměrná. Intenzity dopravy jsou nízké a ulice je 
vedena přibližně po vrstevnici, tudíž je pro vedení cyklistické trasy vhodná. Je zakončená vjezdem 
do areálu HOBIT CENTRA (plávání dětí, tělocvična, kickbox). Budova i zahrada jsou v majetku 
města. 

 
 
FOTO Č.A16 – konec ulice 
Vrchlického, vpravo vjezd do 
HOBIT CENTRA, propojení pro 
cyklisty je navrženo vlevo do 
parku k rybníčku, možný je i 
zásah do pozemku HOBIT 
CENTRA, jelikož plochu 
nevyužívají a zahrada je 
v majetku města, závisí tedy na 
dohodě s nájemci objektu a 
navržených úpravách, tak aby 
byly ku prospěchu všech 
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FOTO Č.A17 – pohled od 
východu na HOBIT 
CENTRUM a desetipatrové 
panelové domy. Trasa je 
navržena přibližně v trase 
vyšlapané pěšiny, dále by 
prošla těsně okolo pozemku 
HOBIT CENTRA, případně 
přes pozemek. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Na konci ulice je proto navržena novostavba stezky pro cyklisty, která propojí ulici 
Vrchlického s parčíkem u rybníčku. Tím vznikne i propojení pro cyklisty do ulice Chodské, Čechovy, 
Kollárovy a Staré Kysibelské. Krátká novostavba cyklostezky tedy bude mít význam pro celé horní 
Drahovice. 

OBRÁZEK Č.2 – zákres cyklotras do mapy, cyklistické propojení do Vrchlického by obsloužilo celé 
horní Drahovice, obdobně krátká bezbariérová spojka okolo ubytovny Drahomíra by vytvořila 
náhradní trasu mimo stoupání přes úzkou Starou Kysibelskou 

 
Úsek okolo HOBIT CENTRA je novostavbou. Mezi domy je mnoho vyšlapaných cest 

v trávníku, proto by bylo vhodné společně s cyklostezkou řešit i okolní chodníky a pěší trasy. 
Budova i zahrada areálu HOBIT CENTRA jsou majetkem města. 
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Novostavba stezky je napojena na ulici Jungmannovu, kterou se dostává až ke vstupu do 
areálu karlovarského gymnázia. Zde by značená páteřní trasa A skončila. 

Cyklisté ale mohou pokračovat ulicí Národní ke křižovatce s Lidickou. Na Lidické je 
v současnosti jako zklidňovací prvek zvýšený přechod pro chodce, který je za prvé špatně stavebně 
proveden a za druhé při přejezdech nákladních vozidel způsobuje značný hluk. Křižovatka je 
mimoto v ranních hodinách, kdy mnoho rodičů vozí své děti do školy, zahlcená, v ulici Národní se 
tvoří před výjezdem na Lidickou kolony. Vhodnějším řešením by proto byla přestavba křižovatky ulic 
Lidická – Národní na miniokružní křižovatku. 

Z Jungmannovy ulice lze také pokračovat do Gagarinovy, Blahoslavovy i Staré Kysibelské, 
kde již není nutné trasy pro cyklisty vyznačovat či provádět nějaké stavební úpravy. Intenzity 
dopravy na těchto komunikacích nejsou tak vysoké a trasy budou složit převážně místním lidem, 
kteří se naučí je používat. 

Cyklisté směřující do Staré Kysibelské mají možnost ještě jet přes dolní Drahovice, pro tuto 
trasu jsou navrženy úpravy okolo ubytovny Drahomíra, kde byla nedávno provedena nová účelová 
komunikace z nám.E.Destinové. Zde by bylo vhodné provést bezbariérové propojení mezi touto 
novou komunikací a ulicí nad ubytovnou (Kollárova), tak aby cyklisté projeli bez nutnosti sesednutí z 
kola. Tyto úpravy jsou uvedeny mezi doplňkovými v následujících kapitolách a jsou vyznačeny ve 
výkresových přílohách. Obdobná úprava byla navržena již ve vyhledávací studii zpracované v roce 
1991 (zpracovatel Pragoprojekt a.s.). Od té doby byla vybudována komunikace k ubytovně 
z nám.E.Destinové, takže k bezbariérovému propojení již chybí pouze malý úsek. 

 
 

Trasa B 
 
Tato trasa řeší zejména obsluhu obytných čtvrtí Tuhnice a Bohatice. 
Ve směru od západu začíná trasa odbočením z cyklostezky Ohře u Dvorského mostu. Pro 

překonání Ohře využívá stávající uzavřené lávky vedle mostu. Tato lávka není v katastrálních 
mapách a dle informací z diskuse na WORKSHOPU byla postavena Československou armádou 
před listopadem 1989. Bylo by tedy vhodné, aby se město Karlovy Vary zhostilo legalizace tohoto 
majetku. Je nutné zpracovat diagnostický posudek či mostní prohlídku, aby se mohlo rozhodnout, 
zda bude možné lávku použít pro cyklisty, či bude nutné jí nahradit lávkou novou. Pod lávkou 
prochází již hotový úsek cyklostezky Ohře od Intersparu, který by se točitou rampou na lávku 
napojil. 

 
FOTO Č.B1 – stará lávka 
přes Ohři vedle Dvorského 
mostu. Zda je vhodnější 
oprava či nahrazení novou 
lávkou musí posoudit 
specialisté. Na severní 
straně je jednoduché 
napojení na cyklostezku 
Ohře, na jižní straně lze 
cyklotrasu vyústit do okružní 
křižovatky jako další větev. 
Lávka slouží jako nosič pro 
inženýrské sítě. 
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Na pravém břehu Ohře je trasa B vyústěna jako další rameno do okružní křižovatky ulic 
kpt.Jaroše – Západní – Plzeňská. Z okružní křižovatky je trasa vedena jižně stávající účelovou 
komunikací směrem k lesu, ta se po cca 80 metrech stáčí k areálu KV ARÉNY a bazénu. Takto je 
trasa B vedena z důvodu silného dopravního zatížení ostatních větví okružní křižovatky, ulice 
Plzeňská není vhodná pro jízdu cyklistů. Okolo KV ARÉNY vede trasa B po vnitřních komunikacích 
(mezi arénou a bazénem), kde by byla pouze vyznačena orientačním dopravním značením.  

 
 
 
 
 
 
 

FOTO Č.B2 – místo křížení 
ulice Šumavské, stezka je 
navržena jako novostavba 
v parcích po obou stranách 
ulice. 

 
 
 
 
 
 
 
 

Obdobně pokračuje dále směrem do Tuhnic, zde vede po stávající pěší cestě k přechodu 
přes železnici do ulice Bečovské. Pěší trasa je ovšem v nevyhovujícím stavu, obdobně jako přechod 
železnice a slepý úsek ulice Bezručovy, zde jsou nutné opravy vozovek a drobné stavební úpravy. 

 
OBRÁZEK Č.3 – schéma změny křižovatky Západní – Šumavská a vedení cyklostezek, které 
propojují málo dopravně zatížené komunikace a bezpečně převádějí cyklisty přes ty zatížené 
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Před křižovatkou ulic Bečovská – Gorkého je trasa B odkloněna do parku podél ulice 
Bečovské, zde je navržena novostavba stezky pro cyklisty. Přes ulici Šumavskou je navržen přejezd 
pro cyklisty, cyklisté se tak dostávají do zelené plochy na východní straně ulice Šumavské, kde by 
se napojila odbočka trasy B k Tuhnické lávce. 

Odbočka k Tuhnické lávce přechází křižovatku Západní – Šumavská, kde jsou v současnosti 
provizorní betonová svodidla (typu CITYBLOK). I kvůli cyklistům by bylo dobré křižovatku upravit, 
tak aby pohyb cyklistů a chodců byl bezpečný. Variantou je zřízení krátkého pruhu pro odbočení 
vlevo a před ním ostrůvku s přechodem a přejezdem pro cyklisty – řešení je patrné z obrázku č.2. 

V tomto prostou je zpracován projekt na přeložku ulice Západní, která prochází parkem mezi 
Bečovskou a Západní, jde mimoúrovňově pod železnicí a v parku vzniká zářez. Křižovatka Západní 
– Šumavská jev tomto projektu řešena jako okružní. Tento projekt je ovšem z mnoha důvodů 
problematický, za prvé je velmi investičně náročný, za druhé znamená negativní zásah do zeleně, 
za třetí není nutné posilovat dopravní funkci ulic Západní a Šumavské, jelikož tyto ulice jdou obytnou 
zástavbou. Snahou by mělo být dopravu maximálně směrovat na dostatečně kapacitní průtah a 
zbytečně nezatěžovat tyto komunikace. Určitá omezení a zpomalení jako je železniční přejezd či 
méně kapacitní křižovatka jsou v případech, kdy existuje náhradní trasa dokonce vhodná.  

V Tuhnicích je trasa B dále navržena podél ulice Brigádníků k bývalému Meteoru, zde je 
prostor v zelené ploše mezi dlouhým panelovým domem na ulici Brigádníků a komunikací, případně 
mohou cyklisté jezdit přímo po komunikaci, která je vnitřní obslužnou komunikací. 

Okolo Meteoru může trasa probíhat variantně, jako vhodnější se zdá vedení za zadní 
stranou nákupního střediska. Zde je sice zásobování, nicméně z hlediska přirozeného vedení trasy 
je toto trasování vhodnější, trasa se tak dostává do ulice Krymské mezi školku a dva objekty 
s obchody. Zde jsou dostatečné plochy pro zřízení stezky pro cyklisty. Nedávno bylo provedeno 
rozšíření zelené plochy na úkor původního širokého chodníku, pro vedení cyklostezky je možné 
využít právě tuto plochu. 

Stezka dále v ulici Krymské může být řešena několika způsoby. První možností je vedení 
samostatné cyklostezky v zeleni na severní straně ulice (mezi desetipatrovými panelovými domy a 
ulicí). Zde by bylo nutné místy kácení zeleně. Stezka ovšem nemusí být vedena přímo, ale může se 
stávajícím stromům vyhýbat, tak aby se nároky na kácení minimalizovali. 

 

 
 

 OBRÁZEK Č.4 – schéma změny křižovatky Charkovská – Krymská, cyklisté z centra jedou po 
vozovce, v opačném směru je na chodníku vytvořena stezka pro cyklisty a chodník odsazen dále od 
komunikace 
 

Druhou možností je využít jednosměrnost ulice Krymské a cyklisty v jednom směru vést ve 
vozovce a v druhém směru umožnit jízdu cyklistů v protisměru. V tom případě by bylo nutné rozšířit 
vozovku o cca 1m, pod stávajícím chodníkem na jižní straně ulice ovšem vede horkovod, proto 
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může být toto rozšíření problematické. Možností je chodník nad horkovodem rozšířit a cyklisty vést 
po jednosměrné stezce mezi chodníkem a vozovkou, tak jak je naznačeno na obrázku č.3. 

Třetí variantou vedení cyklistů v Krymské je samostatná stezka v zeleném pásu mezi 
panelovými domy a chodníkem na jižní straně ulice. 

V případě druhé a třetí varianty by bylo jednoduché vyústění cyklistů do prostoru před budovou 
OSSZ, kde jsou dvě jednosměrné komunikace a mezi nimi široký ostrůvek s šikmým parkováním. 
Zde není potřeba řešit zvláštní úpravy pro cyklisty, mohou jezdit oběma jednosměrkami společně 
s vozidly. 

V ulici Jaltské na náměstí Milady Horákové (před poliklinikou) je provoz veden jednosměrně 
směrem z centra. Cyklisté by zde opět mohli jezdit v protisměru, případně je možné pro směr do 
centra vybudovat samostatnou jednosměrnou stezku v dlážděné ploše mezi stromy a objekty 
s obchody na náměstí. 

Dále v ulici Jaltské je úprava pro provoz cyklistů velmi jednoduchá. Ulice byla totiž při 
rekonstrukci provedena širší než je šířka požadovaná ČSN, jednosměrná komunikace má šířku 
vozovky 5,75m, přitom by plně postačovala šířka 4m. Tuto nadbytečnou šířku vozovky řidiči 
zneužívají a parkují na vozovce. Šířku lze jednoduše využít pro provoz cyklistů, postačuje doplnit 
stávající svislé dopravní značení o dodatkové tabulky umožňující jízdu cyklistů v protisměru a 
doplnit vodorovné dopravní značení – cyklopiktogramy či cyklopruhy. 

 
 

OBRÁZEK Č.5 – změna uspořádání Jaltské ulice 
 
Tato úprava by byla na úseku mezi ulicí Dr.Engla a ulicí Dr.Bechera, tedy na délce přibližně 

200m. 
Dále na ulici Dr.Bechera je situace obdobná, při nedávné rekonstrukci byla opět asfaltová část 

vozovky provedena mnohem širší než požaduje ČSN, šířku lze tedy opět využít pro provoz cyklistů 
a vyznačit zde cyklopiktogramy po obou stranách asfaltu. 

Varianty jiného vedení v oblasti ulic Krymská Moskevská jsou vyznačeny na následujícím 
obrázku. 
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OBRÁZEK Č.6 – variantní vedení trasy B pro jízdu cyklistů z Tuhnic 
 

Dalšími variantami vedení trasy B jsou trasy s využitím ulice Moskevské. Varianta zakreslená 
na obrázku fialově je vedena jednosměrnou ulicí Dr.Janatky, ta je však dopravně silně zatížená, 
jezdí zde MHD, křižovatka s Moskevskou je nepřehledná. Obdobně úsek ulice Moskevské před 
budovou magistrátu je silně dopravně zatížen, vedení cyklistů po těchto ulicích proto není vhodné. 

Varianta zakreslená zeleně předpokládá vedení cyklistů ulicí Jaltskou v protisměru pouze po 
ulici Bělehradskou, která je jednosměrná směrem do Moskevské a cyklisté by tedy byli vedeni tudy. 
Nevýhodou této trasy je její délka - oproti základní variantě pokračující ulicí Jaltskou je o 150m delší. 
Je pravděpodobné, že by cyklisté jezdili v protisměru i zbývající krátký úsek Jaltské ulice. Proto se 
ani tato trasa nejeví jako optimální. 

Jednoznačně nejpříznivější z hlediska cyklistů je jejich vedení ulicí Jaltskou v protisměru 
v celé délce, jelikož vozovka je dostatečně široká a vše lze ošetřit pouze dopravním značením. 
Počet vozidel, která dnes parkují nelegálně na tomto úseku ulice je přibližně 20, tato místa by 
úpravou pro cyklisty byla definitivně zrušena. Obecným trendem by mělo být v této obchodní části 
města parkování vozidel na ulicích více regulovat a omezovat, ulice nejsou schopny poptávku po 
parkování v centru zajistit, proto je nutné toto parkování zatížit ještě vyšším poplatkem a snažit se 
vytvářet nová místa v parkovacích domech a podzemních garážích, odkud by lidé chodili pěšky 
nebo jezdili MHD. 

Do centrální části města se trasa B dostává ulicí Zeyerovou, kde by bylo nutné zrušit 2 šikmá 
parkovací stání a zřídit zde nájezd pro cyklisty. 

Zeyerova a následující ulice jsou pěší zónou, svislé značení v pěší zóně lze doplnit o popis 
„Provoz cyklistů povolen“ či o dodatkovou tabulku v podobném duchu. 

Trasa B je vedena do Zeyerovy ulice také s ohledem na předpokládané změny v prostoru 
tržnice a ulice Varšavská. Ta by měla být výhledově výrazně zklidněna, terminál centrální přestupní 
stanice MHD se přesune buď blíže k ulici Zborovské do prostoru stávajícího trojúhelníkového 
pozemku mezi Varšavskou a Zborovskou anebo se sloučí s terminálem meziměstské dopravy na 
Dolním nádraží. V prostoru před Městskou tržnicí by mělo vzniknout náměstí a cyklisté by se tedy 
pohodlně dostali i do ulice Varšavské a přes most 17.listopadu k okružní křižovatce na mostě 
1.máje. 

Trasa B dále pokračuje směrem do Bohatic a v oblasti mezi tržnicí a ulicí Nákladní je vedena 
variantně. Varianty překonání bariér v centru města jsou popsány dále. 

Spojení do Bohatic pro pěší a cyklisty existuje již v současnosti, stezky pro pěší jsou však 
v nevyhovujícím a místně i havarijním stavu (sesuv svahu). Jedna trasa vede od konce Ostrovského 
mostu směrem východním do ulice Nádražní stezka a dále do ulice U Trati. 
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FOTO Č.B3 – pohled zpátky k začátku cesty 
do Bohatic na severní straně Ostrovského 
mostu 

 
 
 
 
 
 
 

Další cesta vede od Horního nádraží rovněž do ulice Nádražní stezka. 
 
 
 

 
FOTO Č.B4 – spojení pěších cest do 
Bohatic – vpravo cesta k Hornímu nádraží 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
FOTO Č.B5 – odbočka směrem dolů do 
ulice Sluneční a Jasmínová je 
v nevyhovujícím stavu 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Ulice Nádražní stezka má asfaltový povrch a je zde minimální provoz, cyklistickou trasu proto 

postačuje pouze vyznačit. Horší je ovšem stav cesty směrem dolů k ulicím Sluneční a Jasmínová. 
Jedná se pouze o vyšlapanou pěšinu a pro provoz cyklistů a pěších bude nutné provést nový 
povrch, místně i zábradlí. 

Na této trase je zajímavá vyhlídka směrem na centrum Karlových Varů, kterou by bylo vhodné 
zároveň s výstavbou nové cesty vybavit zábradlím, lavičkami, případně altánkem. 
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FOTO Č.B6 – vyhlídka v Bohaticích na 
skále nad řekou 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Uvnitř Bohatic vede trasa B po stávajících komunikacích – ulicí Štúrovou, kde je provoz slabý 
a nejsou nutná zvláštní opatření pro cyklisty. V místě napojení z Nádražní Stezky do Štúrovy bude 
nutné provést krátké propojení (cca 10m) nově. 

Na konci ulice Štúrovy začíná cesta pro pěší, která vede pod železnici a dále do ulice 
Příkopní. Až za železniční viadukt je cesta dobrá, dále by bylo ovšem potřeba provést opravy 
povrchu, nikoli jen kvůli cyklistům, ale i z důvodu havarijního stavu komunikace, která slouží pro 
obsluhu garáží i několika obytných budov. 

Ulice Příkopní se napojuje na ulici Táborskou, odkud je trasa vedena na cyklostezku Ohře. 
Zde jde trasa po stávajících komunikacích, podchod pod průtahem je mimoúrovňový. V úseku mezi 
podchodem a Drahovickým mostem je cyklostezka Ohře vedena po nástupišti autobusové zastávky, 
což je uvedeno mezi závadami výše a v Problémovém výkresu.  

 

Trasa C 
Trasa C jde z větší části po stávajících komunikacích. Jedná se o trasu ve směru severo-

jižním. Na jihu trasa C začíná u kouzelného městečka a jde přesně v trase značené pod číslem 
2288, která pokračuje dále směrem na Háje velmi pěknou lesní cestou. 

Důvodem značení trasy C je jasné vyznačení trasy do lázeňského centra, k letnímu kinu a 
kouzelnému městečku pro cykloturisty. Trasa v území lázeňské čtvrti prochází stejně jako značená 
trasa číslo 2288 po ulici Slovenské, Mariánskolázeňské, Vřídelní a Zahradní. Zahradní ulicí jedou ve 
směru do lázeňského centra cyklisté v protisměru, což je umožněno již v současnosti. 

Dále trasa pokračuje přes festivalový most na nábřeží Jana Palacha, kde je pěší zóna. Po 
křížení s ulicí I.P.Pavlova u mostu 17.listopadu je trasa vedena dále po nábřeží po parkovišti u 
okružní křižovatky na mostě 1.máje. Zde jsou cyklistické trasy značeny, trasa C je vedena 
podchodem podél řeky Teplé do ulice Koptovy na Čertově ostrově. Zde se trasa C spojuje s trasou 
D.  

Převedení přes řeku a železnici je řešeno variantně a je popsáno v kapitole 8.2. 
Po překročení Ohře je trasa C vedena na Růžový Vrch. Využívá pěší trasu stoupající 

k Hornímu nádraží, na které je podchod pod ulicí Nákladní. Pěší cesta je vyústěna na plochu před 
nádražím, kde se připravuje rekonstrukce, která řeší rovněž převedení pěších přes komunikaci 
k nádraží pomocí místa pro přecházení, které mohou použít rovněž cyklisté. Trasa dále vede přes 
lávku nad kolejištěm. Ta je v současnosti projektována, avšak nezahrnuje vedení cyklistů, pro které 
není možné použít výtah, ale je nutné zbudovat rampy. Projekt nádražní lávky je nutné upravit 
s ohledem na provoz cyklistů, bylo dojednáno, že schodiště k lávce budou vybavena po 
stranách lyžinami pro vedení jízdních kol. 

Za lávkou je trasa vedena společně s pěší do podchodu výhledově přímo na projektovanou 
okružní křižovatku ulic Jáchymovská - Sedlecká. Za křižovatkou je trasa vedena na Otovice ulicí 
Jáchymovskou. Toto pokračování trasy bylo zvoleno s ohledem na předpokládaný rozvoj Otovic. 
Řešení bylo projednáno se zpracovatelem územního plánu a zástupci obce. Naše firma Inplan CZ 
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s.r.o. je zároveň zpracovatelem studie cyklistických tras pro obce Otovice, Sadov, Hájek a je tedy 
zaručena návaznost tras v obou dokumentech. 

Ulice Jáchymovská je dostatečně široká a přitom dopravně více zatížená (7,5 tisíce vozidel 
denně), nejjednodušším řešením je vybavit ji cyklopruhy v hlavním dopravním prostoru. Cyklopruhy 
jsou navrženy i v pokračování na katastrálním území Otovic. 

Doporučenou úpravou na konci trasy C je přestavba křižovatky ulic Jáchymovská – 
Teplárenská – Hroznětínská na okružní. Důvodem je zejména vysoká průjezdní rychlost na ulici 
Jáchymovské a vysoký podíl křižujících vozidel ve směru Hroznětínská – Teplárenská. Teplárenská 
je v současnosti jednosměrná, ale po změně křižovatky na okružní by bylo možné jí zobousměrnit a 
zklidnit ulici Dubovou. 

Průtah Otovicemi se má výhledově posunout východním směrem, tak je to řešeno v novém 
územním plánu Otovic. Nová trasa přebere tranzitní dopravu jedoucí na Hroznětín a výhledově také 
na obchvat K.Varů, který má jednu z mimoúrovňových křižovatek navrženu severně od Otovic se  
silnicí III/22129. Původní trasa bude sloužit pro obsluhu Otovic a okružní křižovatka bude mít tedy i 
pro pohodlné převedení cyklistů přes ulici Jáchymovskou význam. 

 
 

Trasa D 
 
Tato trasa řeší obsluhu dolních Drahovic, propojení z Drahovic do centra, k řece Ohři a dále do 

Rybář a obsluhu historické obytné a obchodní čtvrti Rybáře (ulice Sokolovská). 
 

 
FOTO Č.D1 – Drahomířino nábřeží, 
společná stezky pro chodce a cyklisty 
je navržena vpravo podél řeky, cyklisté 
dle vyhlášky 361/2000 Sb. musejí 
značenou stezku užít, jízda po silnici 
už tedy bude porušením pravidel 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

V Drahovicích začíná trasa D v místech napojení cyklostezky Ohře, tedy na Drahovickém 
mostě. Drahomířino a Mattoniho nábřeží v současnosti prochází rekonstrukcí, po jejím dokončení 
však z hlediska cyklistů nedojde k výraznému zlepšení. V místě napojení na pěší a cyklistickou trasu 
přes Drahovický most je navržen pouze přechod pro chodce, cyklisté pokračující do ulice Vítězné a 
Staré Kysibelské by tak měli sesedat z kola. Další nevýhodou komunikace na nábřeží je její délka, 
rovinatost a přímost, což jsou faktory svádějící k porušování povolené rychlosti. Vhodnějším 
řešením by proto byla změna křižovatky u mostu na okružní, kde by byla cyklostezka z mostu 
zaústěna jako čtvrtá větev křižovatky. 



Průvodní zpráva - Program rozvoje cyklistické dopravy v Karlových Varech   str. 29 

OBRÁZEK Č.7 – 
návrh změny 

organizace 
dopravy 

v dolních 
Drahovicích, 

doprava 
z Vítězné (téměř 
6 tisíc vozidel 
denně) by byla 
odkloněna na 
nábřeží, cyklisté 
využijí okružní 
křižovatku pro 
bezpečný pohyb 
do všech směrů, 
hlavní směr 

z cyklostezky 
Ohře je čtvrtou 
větví okružní 
křižovatky. Na 

Drahomířině 
nábřeží jsou 

navrženy 
cyklopruhy, které 
lze protáhnout až 
k okružní 
křižovatce na 
mostě 1.máje 

 
Po rekonstrukci budou muset cyklisté jezdit po pásu společném s chodci, což bude zejména 

pro silniční cyklisty, kteří mohou dnes bez problému po nábřeží jet 30 km/h zbytečnou 
nepříjemností. Intenzity dopravy na nábřeží nepřesahují 5 tisíc vozidel denně a tak není nutné 
cyklisty vést mimo vozovku a zvláště pak ve společném prostoru s chodci. Společný provoz je 
vhodný pouze pokud je dominantní počet pěších, v tomto případě se však jedná o jednu z cyklisticky 
nejzatíženějších ulic a výhledově půjde o hlavní příjezd do města z cyklostezky Ohře od východu, 
proto rozhodně nelze uvažovat s nižším počtem cyklistů než chodců. 

Vyhláška 361/2000 Sb. o provozu na pozemních komunikacích v § 57 Jízda na jízdním kole 
říká: Je-li zřízen jízdní pruh pro cyklisty, stezka pro cyklisty nebo je-li na křižovatce s řízeným 
provozem zřízen pruh pro cyklisty a vymezený prostor pro cyklisty, je cyklista povinen jich užít. 
Povinnost použít i stezku pro chodce a cyklisty (ať už dělenou nebo společnou) dále jednoznačně 
určuje prováděcí vyhláška 30/2001 Sb. v § 10 Příkazové značky, kde je pro značku "Stezka pro 
chodce a cyklisty" (č. C 9a), uvedeno – značka přikazuje chodcům a cyklistům užít v daném směru 
takto označeného společného pruhu nebo stezky; chodci a cyklisté se nesmějí navzájem ohrozit. 

Vhodnějším uspořádáním by proto byly cyklopruhy, které lze zřídit i v následujícím úseku na 
ulici Vítězné směrem k okružní křižovatce na mostě 1. máje. 

Další nevýhodou navržené rekonstrukce je jízda cyklistů ve směru z centra po společném 
pásu s chodci. Ti pojedou těsně vedle obrubníku nijak neodděleni od vozovky. Vozidla v jízdním 
pruhu přitom jedou opačným směrem, při náhodném sjetí cyklisty ze společného pásu může dojít 
k závažné dopravní nehodě. Toto nebezpečí je patrné z následujícího obrázku, kde jsou na 
společném pásu vyznačeni jak cyklisté tak pěší a je zřejmé, že celková šířka 2,5m není dostatečná.  
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OBRÁZEK Č.8 – doporučená změna příčného uspořádání Drahomířina nábřeží 
 

 
FOTO Č.D2 – Vítězná ulice, 
vlevo pás který má 
pokračovat na nábřeží jako 
společný pro pěší a cyklisty, 
nájezd pro cyklisty chybí, 
ale je projektován 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Na ulici Vítězné je před jejím odbočením do vnitřní části Drahovic projektován nájezd pro 
cyklisty, přibližně v polovině trasy mezi okružní křižovatkou na mostě 1.máje a Drahovickým  
mostem budou tedy cyklisté zastavovat a najíždět na společnou stezku. 
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Vůle stavbu změnit není a tak bude nutné po dokončení stavby provést vyhodnocení provozu, 
pokud se uváděné nevýhody prokáží, pak změna na klasické řešení s cyklopruhy není nijak 
náročná. 

V úseku Vítězné ulice až k vyústění cyklostezky jdoucí okolo okružní křižovatky na mostě 
1.máje jsou v podstatě jediné možné řešení cyklopruhy, variantně by bylo možné vyznačit pouze 
cyklopiktogramy, ale jelikož ulicí Vítěznou v tomto úseku projíždí více než 10 tisíc vozidel denně, 
měli by být cyklisté vedeni mimo jízdní pruh. 

 
OBRÁZEK Č.9 – schéma řešení Vítězné ulice v nejužším místě mezi Foersterovou a Jateční, 
cyklisté jsou navedeni také do ulice Koptovy, odkud mohou pokračovat na Ostrovský most nebo 
k řece Ohři, na úkor cyklopruhů zmizí 10 parkovacích míst, která lze vytvořit při úpravě Vítězné na 
jiných místech  

 
Úsek trasy B od Koptovy ulice po pokračování na druhém břehu závisí na řešení zvoleném 

v centrální části města, varianty jsou popsány v kapitole 8.2. 
Ulice Sokolovská byla rekonstruována v roce 2009 a na cyklisty se bohužel při rekonstrukci 

úplně zapomnělo. Přínosem z hlediska cyklistů jsou pouze okružní křižovatky, které provoz 
zpomalily. Ulicí Sokolovskou denně projede 16 tisíc vozidel, z toho přibližně 450 autobusů MHD. 
Ulice je celá provedena nově, délka úseku kde by byly potřebná opatření pro cyklisty je více než 
1km – od křižovatky s ulicí U Spořitelny po křížení s cyklostezkou Rolava, která jde podél ulice 
Čankovské. 

Je zřejmé, že krátce po rekonstrukci by další stavební zásahy byly těžce obhajitelné, 
nicméně technicky je zřízení cyklostezek možné. Nejsnazším řešením je zúžení parkovacích míst a 
chodníku, tak aby se získal prostor 1,5m pro zřízení jednosměrné cyklostezky souběžné 
s chodníkem. Cyklostezka by měla šířku 1m, od parkovacích míst by byla odsazena o bezpečnostní 
odstup 0,5m nebo 0,75m. Šířka chodníku by i v nejužších místech pak byla 2,4m, což je stále šířka 
dostatečná. Na většině míst jsou však šířky parkovacích míst i chodníků širší, v některých místech 
jsou parkovací místa široká 3,0m a chodník je kromě krátkého úseku na počátku ulice široký vždy 
minimálně 3,40m. Problematičtějším místem je začátek ulice, zde je navržena novostavba na délce 
200m v chodníku na severní straně ulice, kde jsou domy odsazeny a je zde dostatečný prostor.  
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FOTO Č.D3 – parkovací pruhy na 
Sokolovské mají šířku až 3m, dle 
normy je přitom základní šířka 2,0m, 
auta na takto širokých místech nestojí 
v řadě, ale každé jinak, je pak mnohem 
obtížnější na tato místa zajet i z nich 
vyjet 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

FOTO Č.D4 – další příklad nesmyslně 
širokého parkovacího místa, řidiči se 
domnívají, že se jedná o dvě místa. 
Chodníky jsou s výjimkou krátkého 
úseku na počátku ulic vlevo široké vždy 
minimálně 3,4m (dle ČSN postačuje 
2,25m) 
 

 
 

 
 
 
 

 
OBRÁZEK Č.10 – i v nejužších místech jsou šířky parkovacích stání i chodníků výrazně větší, než 
požadují normy, stezky lze zřídit mezi parkovacími místy a chodníkem 
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FOTO Č.D5 – příklad 
jednosměrné stezky 

v chodníku 
z Mariánských Lázní, 
chodník mezi stezkou a 
domy má v tomto místě 
šířku 2,80m 
 
 
 
 
 

Umístění stezek do chodníku spojené se zúžením předimenzovaných parkovacích pruhů se 
v případě Sokolovské jeví jako nejjednodušší cesta k vybudování stezek pro cyklisty, problémem 
může být poloha lamp veřejného osvětlení, které by bylo nutné v některých místech posunout a dále 
uliční vpusti, které by bylo třeba rovněž posunout a upravit jejich kanalizační přípojky. Kvůli lampám 
bude nutné přeložit i kabel mezi lampami. Vzhledem k tomu, že cyklostezky mezi parkovacími místy 
a chodníkem by byly prováděny nově s asfaltovým povrchem, bylo by možné novou trasu kabelu 
umístit pod cyklostezku. Cena stavby nebude vysoká, jelikož většina materiálů se použije znovu. 
V místech šikmých parkovacích míst by bylo místně nutné tato místa nahradit podélnými. 

Ulice je po rekonstrukci digitálně zaměřena a jsou známi také trasy inženýrských sítí, 
zpracovat studii prověřující možnost zřízení stezek pro cyklisty by tedy neměl být problém. 
Odvedení cyklistů z vozovky by bylo přínosem pro plynulost dopravy, Sokolovská je páteřní 
městskou komunikací a významnou komunikací pro funkčnost MHD. 

Posledním úsekem trasy D je propojení mezi křížením s cyklostezkou Rolava a cyklostezkou 
Ohře. Trasa je vedena jednostranně po severní straně sokolovské a ulicí Na Rolavě. Podél ulice 
Sokolovské je přes Rolavu vedena lávka pro pěší, která může být využita i pro cyklisty. Za mostem 
bude nutné vytvořit přejezd pro cyklisty a vhodné by bylo rovněž zřízení přechodu pro chodce. Ulice 
Sokolovská na rozcestí – v úseku mezi okružními křižovatkami vyžaduje kompletní rekonstrukci, se 
zřízením autobusových zastávek, zkapacitněním okružní křižovatky s ulicí Dolní Kamenná, řešením 
pěší a cyklistické dopravy. 

Po překonání Sokolovské se pod průtahem trasa napojuje na cyklostezku Ohře, zde bude 
nutné řešit nově místo napojení obou tras. 

 
Trasa E 

 
Trasa E řeší obsluhu největší obytné čtvrti Karlových Varů - Staré Role. 

 
OBRÁZEK Č.11 – 
začátek trasy do Staré 
Role je samostatná 
stezka vedená 
prostorem mezi ulicí 
Nejdeckou a činžovními 
domy, prostor mezi 
silnicí a domy je 
dostatečně široký, 
stezka a chodník by 
měly být od silnice 
odděleny zeleným 
pásem, v kterém je 
možné vysadit alej 
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Začíná na okružní křižovatce u Kauflandu, odkud je vedena podél ulice Nejdecké jako 
samostatná stezka pro cyklisty. Řešení je zřejmé z následujícího schématu, stezka je oddělena 
zeleným pruhem šířky 2,0m, je široká 2,5m, následuje chodník šířky min.2,0m a zeleň mezi domy a 
chodníkem. 

Dále v trase na konci řady domů byla v rámci stavby průtahu zřízena jakási odstavná plocha 
nestandartních rozměrů, kterou je možné částečně pro vedení trasy využít, zároveň by bylo vhodné 
jí upravit například na druhé parkoviště pro areál Rolava. Trasa E pokračuje k železničnímu 
přejezdu, jedná se o křížení dvoukolejné tratě K.Vary – Cheb a zde je nutné řešit křížení 
mimoúrovňově jako pro chodce tak pro cyklisty. Snazší možností bude zřízení lávky nad železnicí, 
ulice Závodu Míru dále směrem do Staré Role stoupá a tak by bylo komplikované vystoupat 
z podchodu. Lávka bude i méně finančně náročná. 

 
 
 
FOTO Č.E1 – pás mezi domy a 
ulicí Nejdeckou je dostatečně 
široký, odsazení stezky a 
chodníku a výsadba aleje by ulici 
prospěla 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 FOTO Č.E2 – železniční přejezd 
a zaslepená ulice Závodu Míru, 
lávka nad železnicí bude 
jednodušším řešením než 
podchod 
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Po překonání železnice se trasa dostává do původní ulice Závodu Míru, která je dnes 
v tomto úseku minimálně dopravně zatížená a tudíž zde žádná opatření kromě značení nejsou pro 
cyklisty nutná. Tento úsek je dlouhý 430m. 

Na vlastní ulici Závodu Míru proběhla koncem roku 2011 oprava povrchu a bylo vyznačeno 
dopravní značení. Projektově je rozpracována kompletní rekonstrukce ulice, která ovšem 
s opatřeními pro cyklisty neuvažuje. 

Vozovka je v současnosti široká přibližně 9,5m, což odpovídá šířce pro 2 jízdní pruhy (7m) a 
jednostrannému pruhu pro podélné parkování (2,5m). Takto je i na značné části ulice provedeno 
dopravní značení. Po obou stranách ulice jsou stromy, které jsou přestárlé a nevypadají hezky. 
Stávající chodníky jsou často pod úrovní vozovky, mají špatný povrch, ulice není vybavena 
přechody a místy pro přecházení v souladu s požadavky ČSN (nasvětlení, reliéfní dlažba), sjezdy 
rovněž neodpovídají požadavkům ČSN, celá ulice je zastaralá a zaslouží kompletní rekonstrukci. 
 

 
FOTO Č.E3 – šířka ulice 
umožňuje většinou jen 
jednostranné podélné 
parkování, prostor na 
cyklopruhy při stávajícím 
uspořádání již nezbývá 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FOTO Č.E4 – chodníky, 
sjezdy, přechody, 
autobusové zastávky – nic 
na ulici Závodu Míru 
neodpovídá současným 
předpisům 
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Do připravovaného projektu rekonstrukce ulice Závodu Míru je třeba zahrnout i opatření pro 
cyklisty. Zde se nejvíce nabízí zřízení cyklopruhů po obou stranách vozovky, jelikož na ulici je řada 
křižovatek a pokud by byly provedeny samostatné jednosměrné stezky podél chodníku, cyklisté by 
často museli zastavovat či zpomalovat při křížení vedlejších ulic. V případě cyklopruhů jedou 
v hlavním dopravním prostoru a mají přednost. 

Parkovací pruhy je možné dát do osy se zelení a po každých cca čtyřech stáních ponechat 
větší odstup mezi stáními a vysadit zde strom. Schéma takovéhoto uspořádání je na dalším 
obrázku. 

Cyklopruhy by byly ukončeny na křižovatce s ulicí Vančurovou. Zde je připravena přestavba 
na okružní křižovatku, která by se v roce 2012 měla realizovat, což je z hlediska bezpečnosti 
cyklistů velmi přínosné. 

 
OBRÁZEK Č.12 – schéma možného uspořádání ulice Závodu Míru po rekonstrukci 

 
 
Trasa F 
 

Tato trasa byla zařazena mezi páteřní, jelikož se jedná o hlavní cyklotrasu do Otovic a odtud 
dále směrem na Velký Rybník, Hroznětín, Děpoltovice, Merklín, Pernink atd. Zároveň není nijak 
finančně náročná, nevyžaduje stavbu lávek, podjezdů, zábradlí apod. a přitom se napojuje na již 
hotovu cyklostezku podél Rolavy. Trasa jde v extravilánu. 

Trasa začíná na cyklostezce Rolava za podjezdem pod železniční tratí na Cheb. Od 
cyklostezky trasa stoupá po stávající cestě blíže k železnici, cesta přechází starým obloukovým 
kamenným mostem železnici na Nejdek a Potůčky a dostává se k ulici Rosnické. Stávající cesta jde 
po pozemcích 382/1 a 608/1 v k.ú. Sedlec, které jsou v majetku Pozemkového fondu. Pozemek 
459/5 za mostem na západní straně je soukromým majetkem, trasování v místě původní cesty však 
není možné, jelikož křížení v místě napojení nelze udělat, na opačné straně silnice stojí dům. Trasa 
F tedy předpokládá dohodu s vlastníkem pozemku 459/5,tak aby přechod Rosnické ulice mohl být 
v místě s potřebnými rozhledovými poměry. 

Po přechodu Rosnické ulice jde trasa F za dvěma soukromými domy a otáčí se na východ 
k silnici na Čankov. Přejezd silnice na Čankov je navržen v nejvyšším místě (na horizontu) přibližně 
140m od křižovatky Rosnická – Čankovská, v tomto místě j vidět na obě strany silnice. 

Trasa vede dále na parcele 313/1 v majetku Karlovarské teplárenské a.s., severně je malý 
rybníček, trasa pokračuje pod bývalým zámečkem v Sedleci a vede k zahrádkářské kolonii na 
severu Sedlece. 
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FOTO Č.F1 – za 
mostem vpravo je 
odbočka stávající cesty, 
kde začíná trasa F 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

FOTO Č.F2 – pohled z kamenného 
mostu směrem ke Staré Roli, cesta 
klesá k řece Rolavě a napojuje se 
na cyklostezku Rolava 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

FOTO Č.F3 – pohled z kamenného 
mostu směrem na sever, trasa F 
pokračuje přímo přes louku, která je 
soukromá, místo přechodu ulice 
Rosnické je třeba odsadit od 
křižovatky kvůli rozhledům i 
oplocení na druhé straně silnice 
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FOTO Č.F4 – za starým zámečkem 
v Sedleci je cesta, po které je trasa F 
vedena až k zahrádkářské kolonii 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FOTO Č.F5 – před zahrádkářskou 
kolonií, rybník vlevo je soukromý 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FOTO Č.F6 – mezi rybníkem a 
zahrádkami je pás zeleně, který může 
být využit pro vedení cyklotrasy, 
záleží na přesné poloze katastrální 
hranice a dohodě s vlastníkem, 
případně je možné zabrat část 
zahrádek, což jsou městské pozemky, 
pás zeleně mezi rybníkem a 
zahrádkami se postupně rozšiřuje a 
stejně tak další pozemek vedle 
rybníku, který je v majetku města a na 
němž nejsou zahrádky 
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FOTO Č.F7 – pohled 
z druhé strany (od 
Otovic) na koridor mezi 
rybníkem a 
zahrádkami, plot 
zahrádek je v této části 
dostatečně odsazený 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
FOTO Č.F8 – od 
kostela v Sedleci vede 
severním směrem 
cesta k zahrádkářské 
kolonii, na fotografii je 
místo jejího ukončení 
s obratištěm, vzadu 
vpravo přichází trasa F 
a skrz lesík pokračuje 
na Otovice. V tomto 
místě by byla odbočka 
na Sedlec a Růžový 
Vrch. Trasa F by tedy 
umožnila i toto 
propojení 
 
 
 
 
 

Za soukromým rybníkem jde trasa F lesíkem dále na katastrální hranice Otovic, kde se 
napojuje na trasu dojednanou s Otovicemi a zahrnutou v jejich generelu cyklistických tras. Tento 
generel – studii cyklotras zpracovávala firma Inplan CZ s.r.o. v listopadu 2011. 

Trasa F je poslední z páteřních tras. Ostatní trasy jsou trasami doplňkovými a jsou popsány 
dále. 
 

8.2 PROPOJENÍ TRAS V CENTRU MĚSTA - VARIANTY 

 
Zcela zásadním pro provázání směrů cyklistických tras je řešení centra města. Karlovy Vary 

jsou bohužel ve svém středu plné bariér. Jednou z největších je řeka Ohře, k té se přidal 
čtyřpruhový mimoúrovňový průtah silnice I/6, další bariérou je železnice spojující Horní a Dolní 
nádraží a poslední překážkou je ulice Horova - Zborovská, která je jednou z hlavních městských 
komunikací, má rovněž čtyři pruhy, umožňuje však úrovňové přecházení. Intenzity dopravy zde jsou 
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okolo 16 tisíc vozidel denně, ulice je stěžejní pro provoz MHD, jelikož napojuje centrální přestupní 
stanici tržnice. 

Navrhnout trasy, které překonají tyto bariéry, tak aby cyklisté a pěší navržené trasy 
dodržovali, je velmi složitý úkol. 

Jako optimální z hlediska délek tras se jeví navrhnout zcela nové propojení mezi oběma 
stávajícími mosty v centru města – tzv. centrální lávku. 

 

 
 
OBRÁZEK Č.13 – schéma cyklistických tras v centru města při variantě „CENTRÁLNÍ LÁVKA“ 

 
Centrální lávka je navržena mezi Chebským a Ostrovským mostem v místě stávajícího jezu 

na řece Ohři. Lávka se skládá ze dvou částí, hlavní lávka překonává průtah silnice I/6 a řeku, ve 
středu jsou navrženy rampy napojující oba směry z cyklostezky Ohře, na konci lávka klesá ke 
stávajícímu podchodu pod železnicí u Správy lázeňských parků. Na druhé straně podchodu je nyní 
pouze schodiště, proto je v rámci stavby lávky navržena stavba rampy. Vlastní podchod je sice úzký 
(cca 2m), ale je krátký a navíc se jedná o zajímavou historickou stavbu, předpokládáme jeho opravu 
a zachování. 

Druhá menší část lávky řeší překonání železnice a ulice Horovy – Zborovské, tím vznikne 
propojení mezi nábřežím Ohře a prostorem uvažovaného náměstí mezi Městskou tržnicí a ulicí 
Varšavskou. Řešení předpokládá přesun přestupního terminálu MHD, který je již ve stádiu příprav. 
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Vizualizace obou lávek je samostatnou přílohou této dokumentace – příloha B7 – Ideová 
studie centrální lávky. Jedná se pouze o jednoduchou studii, která má za cíl vytvořit prvotní 
představu o navrženém propojení. Pokud by bylo rozhodnuto pro variantu centrální lávky, její návrh 
by měl být předmětem architektonické soutěže. (Výsledné řešení se může od ideového návrhu, 
který je součástí této dokumentace, velmi podstatně lišit.)  

 

 
 
OBRÁZEK Č.14 – schéma cyklistických tras v centru města při variantě „OSTROVSKÝ MOST“ 

 
Druhou možností je využít pro cyklisty Ostrovský most. Jasnou nevýhodou oproti centrální 

lávce je horší zapojení cyklostezky Ohře do systému propojení. Cyklisté jedoucí do centra by museli 
odbočit již na Tuhnické lávce nebo na Drahovickém mostě na druhé straně a projíždět přes ulici 
Vítěznou. Možnost jak cyklostezku do systému zapojit existuje, jedná se o zřízení výtahu u 
Ostrovského mostu, v obrázku je poloha výtahu vyznačena kroužkem. Výtah by mohl sloužit i pro 
obsluhu trojúhelníkového pozemku vedle čerpací stanice ÖMV, který je ideální pro výstavbu 
parkovacího domu či parkoviště. Přístup do centra města z tohoto místa by se tak značně urychlil. 
Další výhodou je zachycení vozidel hned u kapacitního průtahu, auta by nezatěžovala další 
křižovatky při hledání parkování v centru. Výtah by tedy nebyl zbytečnou investicí, ale naopak 
zhodnocením dosud obtížně využitelného pozemku. 

Vlastní úprava Ostrovského mostu by znamenala částečné vysunutí chodníků mimo 
konstrukci mostu o cca 1,5m, tak aby vznikl prostor po obou stranách vozovky na zřízení 
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cyklopruhů. Délka mostu je 240m, oboustranné vykonzolování chodníků znamená značnou investici 
srovnatelnou se stavbou centrální lávky. Vše by mělo být pojato v patřičné architektonické kvalitě, 
jedná se o historickou stavbu, jejíž nedílnou součástí je i pojetí zábradlí. 

Dalším možným výrazným zlepšením využitelnosti Ostrovského mostu by bylo zřízení 
nového pojízdného schodiště směrem k plánovanému terminálu Horního nádraží. Mezi severním 
předpolím mostu a plochou před nádražím je značené převýšení. Cestujícím se zavazadly by takové 
schodiště značně ulehčilo přístup k nádraží. Poloha schodiště je rovněž naznačena ve schématu 
(obr.č.14). 

Variantou 2b je vedení cyklotras po Ostrovském mostě bez vykonzolování chodníků, pouze 
s vyznačením cyklopiktogramů ve stávajících jízdních pruzích. Toto řešení může do rozhodnutí o 
řešení centra města dočasně sloužit, dopravní zatížení na Ostrovském mostě je výrazně nižší než 
na mostě Chebském (7 tisíc vozidel denně), vedení cyklistů v jízdním pruhu je dočasně možné. 
 

 
 
OBRÁZEK Č.15 – schéma cyklistických tras v centru města při variantě „CHEBSKÝ MOST“ 

 
Třetí možností je zprůchodnění Chebského mostu pro cyklisty. Zde jsou ovšem největším 

problémem přetížené křižovatky na obou stranách mostu a opět nutnost jeho rozšíření, jelikož 
stávající vozovka má šířku necelých 7m. Vykonzolování mostu již proběhlo v minulosti, chodníky 
jsou již vysunuty nad řeku, rozšíření by tedy znamenalo demontáž a vybourání původních konzol 
šířky okolo 2m a jejich nahrazení konzolami většími o šířce cca 3,5m. Délka mostu je oproti 
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Ostrovskému výrazně menší, přibližně 115m, rozšíření by bylo nutné i na mostě nad železnicí, který 
má délku cca 15m. 

V křižovatce ne severní straně je nutné řešit propojení do ulice Sokolovské a U Spořitelny, 
což by mělo být řešeno cyklopruhy, tedy rozšíření dalšího mostu nad průtahem. Investičně se tedy 
opět jedná o značně nákladnou záležitost. 

Na jižní straně Chebského mostu existují rampy vedoucí do stávajícího podchodu do ulice 
Varšavské a TGM, vše je ovšem již značně zastaralé, nevzhledné a obtížně udržovatelné, pokud by 
tedy tato trasa měla být atraktivní pro cyklisty, bylo by nutné podchody, rampy a schodiště 
renovovat. 

Křižovatka u Becherovky je předmětem mnoha studií, poslední navrhovanou úpravou byly 
změny navržené v rámci výstavby v areálu Dolního nádraží, otázkou je jakým způsobem pojme 
řešení křižovatky nový územní plán, uvažuje se i o uzavření mostu pro dopravu s výjimkou MHD, 
most by pak byl jakousi prodlouženou pěší zónou TGM, doprava mezi Západní ulicí a Horovou by 
se přesunula do podzemí. 

Vzhledem k nevyjasněnosti budoucnosti křižovatky u Becherovky a Chebského mostu i 
vzhledem ke značným nákladům spojeným s úpravou mostu pro cyklisty se tato varianta jeví jako 
nereálná. 

Varianty Centrální lávky a rozšíření Ostrovského mostu jsou srovnatelné. Pro 
rozhodnutí by bylo vhodné zpracovat podrobnější technickou studii s propočtem nákladů 
obou variant. 

Nevýhodou Ostrovského mostu je horší přístup z cyklostezky Ohře, mírně delší trasy pro 
některé směry a prudké stoupání ve směru z centra, které může některé cyklisty odrazovat. 

Nevýhodou centrální lávky jsou provozní náklady spojené s údržbou nových konstrukcí. 
Z hlediska vlastních nákladů na investici lze odhadovat, že mezi oběma variantami nebudou velké 
rozdíly, v obou případech se bude jednat o desítky milionů. Z hledisek ostatních je nová trasa 
přínosem, důležitým pozitivem je, že pěší a cyklisté procházejí zcela odděleni od motorové dopravy, 
čistým prostředím bez nepříjemného hluku a exhalací. Vzhledem k délce lávky stojí za zvážení její 
zastřešení či uzavření pláštěm proti větru a nepřízni počasí. Tím by se dále zvýšila atraktivita lávky 
zejména pro pěší. Průchozí šířka lávky by měla být minimálně 3 m mezi zábradlími, spíše 4m. 
Provoz chodců a cyklistů by od sebe nebyl oddělen, oddělení cyklistů by svádělo ke zbytečně velké 
rychlosti cyklistů, která na lávce není žádoucí. Cyklisté by se naopak měli k chodcům chovat velmi 
ohleduplně a jezdit pomalu. 

 
VARIANTY PROPOJENÍ CYKLOTRAS V CENTRU MĚSTA: 
1.  Centrální lávka 
2.  Úprava Ostrovského mostu 
2b.  Cyklopiktogramy na Ostrovském mostě 
3.  Úprava Chebského mostu 
 
V tabulce a odhadu nákladů je prozatím uvažováno pouze s piktogramy na Ostrovském 

mostě (varianta 2b). Předpokládá se, že řešení centra města bude předmětem urbanistické studie a 
bude také součástí územního plánu, kde bude stanoveno výsledné řešení. Řešení propojení souvisí 
také s případnou výstavbou parkovacího domu u čerpací stanice ÖMV a s budoucí výstavbou 
v areálu solivárny. Výstavba v těchto částech je prozatím nejasná a případné nové přemostění řeky 
pro pěší a cyklisty s touto výstavbou úzce souvisí. 

 

8.3 DOPLŇKOVÉ TRASY 

 
Ve výkresu navrhovaných tras jsou kromě páteřních tras A až F vyznačeny ještě trasy další, 

které slouží zejména pro doplňující obsluhu území, většinou i mimo zástavbu. Tyto trasy nemají 
význam dopravní, ale spíše rekreační a turistický. Některé z nich vyžadují investice v podobě lávek 
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či úseků novostaveb, jiné jsou pouze značena na stávajících komunikacích. Úseky novostaveb jsou 
ve výkresu vyznačeny plným kolečkem, úseky po stávajících komunikacích prázdným kolečkem.  

Mezi doplňkovými trasami jsou i trasy speciální, jako např. pro horská kola, tyto trasy jsou 
označeny MTB (mount byking). 

Některé doplňkové trasy kopírují již vyznačené na cykloserveru, jiné vycházejí z 
předcházejících dokumentů o cyklistické dopravě v Karlových Varech, některé jsou navrženy zcela 
například z důvodu nově vzniklých staveb (průtah) a nových koridorů, které tyto stavby vytvořily. 
 
 
PROPOJENÍ ČANKOVSKÁ – SEDLEC – RŮŽOVÝ VRCH 

 
Zajímavou pro obsluhu území jsou trasy propojující velké zelené plochy v okolí železnice 

mezi sídlištěm Čankovská, Sedlecem a Růžovým Vrchem. Pod stávajícím násypem železniční trati 
jsou v současnosti pouze dva úzké propustky, které slouží k odvodnění louky mezi tratí a Sedlecem. 
Tyto zajímavé pozemky jsou proto bohužel téměř nepřístupné. Jedná se o zajímavé lokality, které 
jsou v podstatě uvnitř města. 

Na dvou místech je navrženo zřízení nového podchodu pro cyklisty a pěší pod železničním 
koridorem. Vytvořili by se tak podmínky pro rychlé pěší a cyklo propojení mezi těmito čtvrtěmi a 
obrovské zelené plochy by byly využitelné pro nové aktivity městských obyvatel. Může zde 
vzniknout lesopark, sportovní hřiště, dětská hřiště atd. vše doplněné službami. Trasy jsou dobře 
propojitelné na cyklostezku Rolava přes okružní křižovatku na ulici Železniční, kam by byla 
cyklostezka zaústěna jako čtvrtá větev křižovatky. Další propojení na cyklostezku Rolava vede přes 
ulici Konečnou, kde je v oblouku navržena krátká novostavba propojení. 

Nové podchody pod železnicí mají smysl i jako podpora rozvoje lokalit v Sedleci a připravené 
výstavby obytného souboru Sedlec (schéma nové uliční sítě je zakresleno ve výkresech). 
 
 
PROPOJENÍ CYKLOSTEZKA ROLAVA – KRÁTKÁ – NEJDLOVA – AKADEMIKA BĚHOUNKA – 
NA KOPEČKU – DVORY – CYKLOSTEZKA OHŘE 

 
Další zajímavá trasa se nabízí po výstavbě ulic Nejdlovy a Akademika Běhounka. Zde stačí 

několik úseků novostaveb a vytvoří se další trasa propojující Starou Roli s cyklostezkou Ohře. 
Předpokladem je 

stavba lávky přes Rolavu 
z cyklostezky, která by 
nabídla nové rychlé spojení 
do centrální části Staré Role. 
Zde je stoupání do ulice 
Krátké, kde je již trasa 
vedena jen po komunikacích. 
Naproti ulici Krátké jsou 
komunikace a parkoviště, 
které mají být rekonstruovány 
v rámci projektu rekonstrukce 
ulice Závodu Míru. 

Z těchto ploch je 
blízko do nové ulice Nejdlovy. 
Mezi Nejdlovou a Akademika 
Běhounka chybí pouze 
několik metrů komunikace, 
kterou je třeba vytvořit tak 
jako tak, aby pěší nemuseli 
chodit po trávě. 
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FOTO DT1 – meziI Nejdlovou a Akademika Běhounka je jen vyšlapaná cestička 
 
 
 
 
 
 
 
 

Dále je potřeba 
v rámci cyklistické trasy 
řešit křížení s ulicí 
Počernickou a 
propojení do ulice Na 
Kopečku, kde je 
v současnosti zarostlý 
neudržovaný pozemek. 

Ulicí Na 
Kopečku se trasa 
dostává až k novému 
širokému mostu nad 
průtahem, který je 
naprosto nevyužívaný. 
Na jižní straně od 

mostu však cesta nepokračuje, jedná se o obtížně přístupný pozemek, který je v podstatě napojen 
pouze tímto mostem. Od mostu jsou rasy vedeny dvěma směry, jednak k ulici Cihelní a Starorolské, 
kde by bylo potřeba vybudovat pro cyklisty novou cestu alespoň se stěrkovým povrchem. Druhým 
směrem je trasa přímo k nedaleké cyklostezce Ohře. Na této trase je ovšem několik překážek, tou 
největší je železnice, zde se nabízí obě možnosti – lávka nebo podchod. Mimoto bude potřeba 
vybudovat přístupové cesty, takže propojení mezi mostem nad průtahem a cyklostezkou Ohře by 
bylo poměrně náročné, nicméně vzniklo by nové velmi atraktivní spojení a zhodnotili by se doposud 
nepřístupné pozemky. 
 
 
 
FOTO DT2 – most nad průtahem vytváří další propojení, které není v současnosti vůbec využívané 
 
 
 
  
 
 
 

Na ulici Chebské je v tomto místě odbočka směrem ke garážím a na druhé straně směrem 
k řece je pozemek volný. Parcely mezi řekou a ulicí Chebskou jsou soukromé, ale po těchto 
parcelách jde i cyklostezka Ohře a tak bude dohoda s vlastníky pravděpodobně možná. 

 
 
TRASA RŮŽOVÝ VRCH – SEDLEC – OTOVICE 

Trasa ve směru od jihu začíná na Růžovém Vrchu u základní školy. Vedle oplocení je 
pěšina, která vede až do Sedlece. 
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FOTO DT3 – vyšlapaná cesta na Sedlec, v pozadí sídliště Růžový Vrch 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tato cesta je 

v první části rovinatá, 
prochází okolo dětského 
hřiště a travnatého 
fotbalového hřiště, dále se 
ovšem dostává do 
prostoru bývalých lomů, 
kde jsou pozůstatky 
výsypek, a terén je 
zvlněný. Mimoto jsou tyto 
pozemky soukromé, jedná 
se zejména o parcelu 
183/1, kterou trasa 

prochází téměř uprostřed. Tato parcela je ve vlastnictví firmy KSB spol. s r.o z Božíčan. Sousední 
parcely 183/14 a 974/1 jsou rovněž soukromé. 

Trasa by vytvořila perfektní propojení také pro pěší, měla by být doplněna veřejným 
osvětlením. Před Sedlecem 
jde těsně vedle zatopeného 
lomu, který je velmi hezký. 
V Sedleci by se napojila na 
ulici Na Výfuku. Trasa 
prochází Sedlecem, vede ke 
kostelu kde je odbočka mezi 
domy severním směrem.  

 

 
 
FOTO DT4 – začátek 
kopcovitého úseku 
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FOTO DT5 – střední část cesty mezi 
Růžovým Vrchem a Sedlecem 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
FOTO DT6 – konec cesty, 
vpravo zatopený lom, 
cesta klesá a pak opět 
stoupá k domům v Sedleci 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

  
FOTO DT7 – panelová 
cesta od kostela v Sedleci 
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k zahrádkám 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
FOTO DT8 – cesta dále severním směrem, u zahrádek se napojí na trasu F, která vede do Otovic 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Trasa jde od kostela až ke zahrádkám, za nimi prochází navržená páteřní trasa F, která vede 
do Otovic. Realizací tohoto propojení by tedy vzniklo spojení Otovice – Sedlec – Růžový Vrch, které 
je z velké části vedeno mimo komunikace pro motorová vozidla zajímavou přírodou. 

 
 

TRASA STARÁ ROLE - DVORY 
  

Trasa vytváří další propojení 
ze Staré Role směrem do Dvorů. 
Začátek je na ulici Závodu Míru, kde 
je páteřní trasa E. Ulicí Hlávkovou 
vede trasa jižním směrem, mezi 
ulicí Hlávkovou a Nové Domky je 
navržena novostavba krátkého 
úseku, v ulici Nové Domky by byla 
umožněna jízda cyklistů 
v protisměru, případně je možné 
trasu vést ulicí Tuhnickou. 

Mezi ulicí Nové Domky a 
Okružní je opět krátký úsek 
novostavby a pak se trasa napojuje 
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na ulici Okružní. Dále je vedena podél 
ulice Svobodovy okolo vysílačky, zde je 
předpoklad novostavby na louce 
východně od ulice. Takto se trasa 
dostává až ke křižovatce s Počernickou, 
přes tu by měl být zřízen bezpečný 
přejezd pro cyklisty. Dále je trasa 
vedena po staré silnici souběžné 
s výpadovkou na Chodov. Silnice je 
nyní zaslepena a tudíž je pro vedení 
cyklotrasy ideální. Silnice vede okolo 
cvičiště pro koně. Na konci staré silnice 
trasa odbočuje východním směrem, zde 
je pouze štěrková cesta, kterou by bylo 
vhodné opatřit asfaltovým krytem.   

 
 
 

FOTO DT9 – trasa není vedena 
středem této louky, ale vlevo podél 
ulice Svobodovy, tak aby stávající 
rozlehlé parcely nebyly stezkou 
děleny 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FOTO DT10 – stará silnice podél 
cvičiště pro koně 
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FOTO DT11 – v úseku mezi průtahem a starou silnicí je cesta pouze štěrková, i kvůli cyklistům by 
bylo dobré opatřit jí asfaltovým krytem 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
FOTO DT12 – úseku přímo and 
průtahem je nový 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
FOTO DT13 – viadukt ve Dvorech je 
kritickým místem. Jeho rozšíření by bylo 
potřebné jak z hlediska motorové 
dopravy, tak cyklistů a pěších. 
 

 
 
Trasa vede pod průtahem, 

využívá nového širokého podjezdu, dále 
pokračuje ulicí Cihelní, kde by asfaltový 
povrch již vyžadoval opravu. 

Z ulice Cihelní se západně 
napojuje již výše zmíněná doplňková trasa vedená z ulice Na Kopečku. Obě trasy by mohly být 
převedeny přes železnice viaduktem na Starorolské, pak by nebylo nutné budovat lávku nad 
železnicí v doplňkové trase ze Staré Role k cyklostezce Ohře. Viadukt na ulici Starorolské je 
v nevyhovujícím stavu, vyžaduje rozšíření a celkovou rekonstrukci. 

V situacích jsou zakresleny ještě další doplňkové trasy, které vedou po stávajících 
komunikacích a stačí je pouze vyznačit dopravním značením. Některé z nich by bylo vhodné doplnit 
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veřejným osvětlením, včetně některých lesních cest. Například Tuhnická cesta z Tuhnic k restauraci 
Linhart nebo Sovova stezka včetně cesty do Mánesovy ulice. Tím by se dále zatraktivnila jak lokalita 
Linhart, tak lázeňské lesy. 

 

9. CYKLODROM 
 
Na druhém workshopu byl vznesen námět na využití ploch severně od sídliště Čankovská. 

Předseda místního cyklistického oddílu připomněl již starší myšlenku na vybudování dráhy pro 
cyklisty – cyklodromu. Návrh dráhy včetně parkoviště a okružní křižovatky je zakreslen ve 
výkresech. Cyklodrom je umístěn na obtížně využitelné louce mezi parovodem z Vřesové a 
železnicí. Délka dráhy vychází okolo 1,2km. Cyklodrom by mohl být využíván také pro zimní běh na 
lyžích pořádaný v centru města – tzv. skisprint, nebo by alespoň po skončení závodu mohl být sníh 
převezen na cyklodrom a upraven pro běžkaře. 

 

10. ODHAD NÁKLADŮ, NÁVRH POSTUPU VÝSTAVBY 

 
Pro účely odhadu nákladů a návrhu postupu výstavby celé sítě cyklotras byly páteřní trasy 

rozděleny na jednotlivé úseky, které lze budovat jako samostatné stavby. Například trasa A je 
rozdělena na úseky A1 až A9, tyto jednotlivé úseky mohou být projektovány a uváděny do provozu 
samostatně. 

Do tabulky je jako hlavní (nadregionální) trasa zařazena Cyklostezka Ohře, na území města 
zbývá dobudování tří etap. Na dvě etapy je vydáno územní rozhodnutí, na etapě Dvorský most – 
Doubský most je územní rozhodnutí propadlé. V následující tabulce jsou úseky Cyklostezky Ohře 
popsány včetně stavu přípravy k březnu 2012: 

 
CELKOVÉ NÁKLADY NA VYBUDOVÁNÍ SÍTĚ PÁTEŘNÍCH CYKLISTICKÝCH TRAS LZE 

ODHADOVAT NA 200 AŽ 250 MILIONŮ KČ. 
Při roční investici průměrně 30 milionů Kč je doba výstavby sítě 8 let. Dokončení sítě je 

naplánováno na rok 2020. 

ÚSEK PROJEKTOVÁ 
DOKUMENTACE 

STAV PŘÍPRAVY ODHAD 
NÁKLADŮ 

VČETNĚ DPH 
Karlovy Vary-
Cyklostezka Ohře – 
úsek Kaufland - 
Interspar (0,627 km) 

DSP v úrovni DZS 11/2010                      
Pozn.: Extrémně technicky 
náročný úsek, lávka přes 
Chodovský potok délky 23 m, 
zeď pod katastrálním úřadem 
délky 130 m, opevnění břehů 
Ohře v celé délce trasy a VO 

Platné ÚR, Podána žádost o 
SP 

27,36 mil.Kč 

Karlovy Vary-
Cyklostezka Ohře -  
úsek Dvorský most-
Doubský most  (2,155 
km)   

DSP 04/2010 doplněné na DZS 
o výkazy výměr 05/2010                                   
trasa včetně spojky ke KÚ 

propadlé ÚR pro nesouhlas 
PHL Praha 

24,81 mil.Kč 

Cyklostezka K.V.: 
Doubský most - 
Tašovice - Svatošská 
ulice (2,160 km) 

DÚR 03/2010                                         
součástí je lávka přes Ohři 
délky 83 m a nábřežní zeď 
délky 60 m a VO 

Vydáno ÚR, nabytí právní 
moci dne 10.11.2010, nutno 
požádat včas o prodloužení 
ÚR 

36,00 mil. Kč 
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TRASA OZNAČENÍ 

STAVBY

POPIS STAVBY ZPŮSOB ÚPRAVY DÉLKA ÚSEKU 

(V METRECH)

ODHAD NÁKLADŮ        

(V MILIONECH KČ)

CYKLO 

OHŘE

Kaufland - 

Interspar NOVOSTAVBA 627 27,5

CYKLO 

OHŘE

Dvorský most - 

Doubský most NOVOSTAVBA 2155 25

CYKLO 

OHŘE

Doubský most - 

Svatošská NOVOSTAVBA 2160 36

A A1 PODCHOD TAŠOVICE NOVOSTAVBA 40 4

A A2 ÚSEK TAŠOVICE - DVORY
ASFALTOVÁ STEZKA V TRASE 

ŠTĚRKOVÉ CESTY
1000 3

A A3 1.MÁJE - CYKLOSTEZKA OHŘE
NOVOSTAVBA, 2 X LÁVKA PŘES 

CHODOVSKÝ POTOK
550 6

A A4 LÁVKA DVORY - TUHNICE NOVOSTAVBA 100 18

A A5 MEANDR - TUHNICKÁ LÁVKA NOVOSTAVBA 700 2,5

A A6 TUHNICKÁ LÁVKA - PODCHOD U SLP NOVOSTAVBA 1450 6,5

A A7 CYKLOPRUH BEZRUČOVA REKONSTRUKCE ULICE 500 25

A A8 PROPOJENÍ VRCHLICKÉHO - JUNGMANNOVA NOVOSTAVBA 200 1

A A9
PROPOJENÍ VE DVORECH NA CHODOV, 

PŘEJEZD CHEBSKÉ ULICE

NOVOSTAVBA, OPRAVA 

STÁVAJÍCÍCH CEST
440 1

CELKEM A 67

B B1 LÁVKA VEDLE DVORSKÉHO MOSTU OPRAVA 100 10

B B2
ULIČKA OD OKRUŽNÍ KŘIŽOVATKY JIŽNĚ 

MEZI DOMY
OPRAVA 170 0,5

B B3 OD STADIONU KE GORKÉHO OPRAVA 230 0,5

B B4
GORKÉHO - KŘIŽOVATKA ŠUMAVSKÁ - 

BRIGÁDNÍKŮ
NOVOSTAVBA 250 4

B B5 METEOR - KRYMSKÁ NOVOSTAVBA 170 1

B B6 KRYMSKÁ NOVOSTAVBA 300 2

B B7 JALTSKÁ - DR.BECHERA
NOVOSTAVBA, DOPRAVNÍ 

ZNAČENÍ
400 1

B B8 OSTROVSKÝ MOST - ŠTÚROVA - JASMÍNOVÁ OPRAVA, NOVOSTAVBA 750 3

B B9 PŘÍKOPNÍ OPRAVA 170 0,5

CELKEM B 22,5

C C1 ROZŠÍŘENÍ CESTY K HORNÍMU NÁDRAŽÍ OPRAVA, NOVOSTAVBA 100 1,5

C C2 RAMPA NA NÁDRAŽNÍ LÁVKU NOVOSTAVBA 50 3

C C3 CYKLOPRUHY JÁCHYMOVSKÁ REKONSTRUKCE 1850 10

CELKEM C 14,5

D D1
OKRUŽNÍ KŘIŽOVATKA U DRAHOVICKÉHO 

MOSTU
NOVOSTAVBA 30 7,5

D D2 DRAHOMÍŘINO NÁBŘEŽÍ CYKLOPRUHY REKONSTRUKCE 250 2

D D3 VÍTĚZNÁ CYKLOPRUHY REKONSTRUKCE 400 6

D D4 NÁDRAŽNÍ CYKLOPRUHY NOVOSTAVBA 220 1

D D5 U SPOŘITELNY OPRAVA POVRCHU 140 0,5

D D6 SOKOLOVSKÁ ZŘÍZENÍ CYKLOSTEZEK 1050 4,5

D D7 SOKOLOVSKÁ - CYKLOSTEZKA OHŘE NOVOSTAVBA 350 2

CELKEM D 23,5

E E1 CYKLOSTEZKA NEJDECKÁ NOVOSTAVBA 300 6

E E2 LÁVKA NAD ŽELEZNICÍ NOVOSTAVBA 100 12

E E3 CYKLOPRUHY ZÁVODU MÍRU V RÁMCI REKONSTRUKCE

CELKEM E 18

F F1 CYKLOSTEZKA ROLAVA - KAMENNÝ MOST
ASFALTOVÁ STEZKA V TRASE 

ŠTĚRKOVÉ CESTY
450 2

F F2 ROSNICKÁ - ČANKOVSKÁ NOVOSTAVBA 240 1,5

F F3 ČANKOVSKÁ - ZAHRÁDKY OPRAVA, NOVOSTAVBA 620 4

F F4 ZAHRÁDKY - KATASTR OTOVICE NOVOSTAVBA 330 1,5

CELKEM F 9

CELKEM TRASY A AŽ F A CYKLOSTEZKA OHŘE 243
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PLÁN INVESTIC 2012 – 2020 
 

2012   pouze projektová příprava     
2013  výstavba A2, A8, B2, B3, C2, Ohře Kaufland - Interspar 35,5 milionů Kč 
2014   výstavba A1, A3, A4, A5, A6     37 milionů Kč 
2015  výstavba A9, Ohře Doub.most – Svatošská   37 milionů Kč 
2016  výstavba A7, B8, B9, Ohře Dvorský most – Doubský most 53,5 milionu Kč 
2017  výstavba D4  B4, B5, B6, B7E1 E2     27 milionu Kč 
2018  výstavba C1, E3, F1, F2, F3, F4     10,5 milionu Kč 
2019  výstavba B1, D1, D2, D3      25,5 milionu Kč 
2020  výstavba C3, D5, D6       15 milionů Kč 

 
V roce 2016 je zahrnuta do plánu rekonstrukce Bezručovy ulice, kde by bylo součástí zřízení 

cyklopruhu ve stoupání. Jedná se o úpravu celého uličního prostoru, takže investice na etapu A7 
zahrnuje nejen úpravu pro cyklisty, proto je částka na rok 2016 vyšší.  

Odhad nákladů v případě varianty centrální lávka a Ostrovský most (vykonzolování chodníků 
po obou stranách mostu) je okolo 50 milionů Kč. V plánu investic zatím není řešení centra 
zohledněno, jelikož se jedná o složitou problematiku závislou na dalších připravovaných 
dokumentech (územní plán, urbanistická studie centra města). Variantou je také možnost, že by se 
lávka stala součástí stavby nového parkovacího domu vedle čerpací stanice ÖMV. 

 
 

11. ZÁVĚR A DOPORUČENÍ 
 

Vybudování sítě cyklistických stezek a tras má pro Karlovy Vary zcela zásadní význam 
z hlediska jejich dalšího zdravého rozvoje. Cyklistická doprava se musí stát skutečnou alternativou 
k dopravě motorové i MHD. Obrovská popularita kola jako dopravního prostředku v mnoha zemích 
světa dokazuje, že pro člověka je takovýto způsob dopravy naprosto přirozený a pokud má 
příležitost se městem bezpečně na kole pohybovat, využívají kola všechny skupiny obyvatel 
prakticky všech věkových kategorií. 

Významnou výhodou cyklistické dopravy jsou minimální náklady na provoz, přičemž při 
dnešním způsobu života je pohyb nesmírně důležitý a právě kolo může pomoci udržovat mnoha 
lidem jejich zdraví. Další výhodou jsou nízké náklady na údržbu komunikací pro cyklisty. Pokud se 
stezky vybudují v potřebné kvalitě, jejich trvanlivost je řádově delší než v případě komunikací pro 
motorová vozidla. Chodec ani cyklista nemohou vytvořit takové zatížení vozovek, aby je zničili. 

Po důkladném průzkumu terénu a prověření všech páteřních tras, lze konstatovat, že město 
Karlovy Vary je svojí konfigurací pro cyklistickou dopravu téměř ideální. Město leží na soutoku 
několika řek a potoků a tyto přirozené koridory se nabízejí i pro vedení cyklotras. Pouze čtvrti 
Drahovice a Růžový Vrch jsou položeny výše, ale výškový rozdíl není takový, aby cyklisty odradil. 

Potřebné investice na vytvoření páteřní sítě cyklotras lze odhadovat na 200 milionů Kč, 
k tomu je třeba připočítat investice na doplňkové trasy v řádu několika milionů a prostředky na 
dostavbu již připravených staveb, zejména se jedná o cyklostezku Ohře. Tyto investované 
prostředky budou mít tyto pozitivní dopady: 

 sníží se zatížení komunikací motorovou dopravou 

 sníží se množství exhalací a hladiny hluku 

 sníží se nároky na MHD 

 pozitivní vliv na zdraví obyvatel 

 zvýší se možnosti rekreace a turistiky pro obyvatele města, turisty i lázeňské hosty 

 zlepší se podmínky pro imobilní obyvatele 
 
Karlovy Vary jsou dostatečně velké město na to, aby se mohly zřídit i půjčovny kol na 

různých místech města, obdobně jako fungují ve vyspělých zemích. Půjčovny jsou zřizovány 
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například u významných autobusových zastávek či u významných institucí. Cyklista si může kolo na 
jedné straně půjčit a na opačné straně ho vrátit. Půjčovny většinou fungují na čipové karty, možností 
je využít pro tyto účely i připravovanou kartu Karlovarského kraje K3. 

 
Dalším významným důvodem pro podporu a budování cyklistické infrastruktury je 

skutečnost, že Karlovy Vary jsou městem lázeňským. Pro pacienty lázeňských sanatorií se cyklistika 
může stát další doplňující aktivitou pro zlepšení jejich zdravotního stavu. Snadný přístup do 
lázeňských lesů i po ulicích města bude přínosem i pro rozvoj lázeňství. 

 
Investice okolo 250 milionů Kč je vzhledem k uvedeným přínosům jednoznačně výhodná. 

Lze ji srovnat s prováděnými rekonstrukcemi ulic, například rekonstrukce Sokolovské ulice stála cca 
130 milionů Kč, ovšem faktický přínos a pozitiva takovéto investice jsou mnohem menší než je tomu 
u vybudování komplexní sítě cyklotras pro celé město, která umožní rozvoj zcela nového způsob 
dopravy. 

 
Investice je rozložena do osmi let, tak aby průměrný výdaj rozpočtu byl 25 milionů Kč. 

To ovšem neznamená, že prostředky je nutné hradit pouze z rozpočtu města. Naopak, na 
výstavbu cyklistické infrastruktury je snazší získat dotace, než je tomu u jiných staveb. 
Každoročně vypisuje dotační programy například SFDI (Státní fond dopravní infrastruktury), 
na výstavbu cyklostezek přispívá Karlovarský kraj, na podporu turistického ruchu a lázeňství 
by měly být využitelné dotace z ROP (regionální operační program) i po roce 2013. Smíšené 
stezky a nová propojení vytvářející lepší podmínky pro imobilní obyvatele lze podpořit 
z programu mobility (Národní rozvojový program mobility pro všechny). Za pomoci těchto 
prostředků by bylo možné realizovat i investičně náročnější stavby jako je např. centrální 
lávka. 

 
Po organizační stránce je žádoucí, aby na magistrátu města byl pověřen jeden 

konkrétní pracovník koordinací činností spojených s budováním sítě cyklotras. Měl by 
koordinovat činnosti odboru investic a rozvoje s úřadem územního plánování a stavebním 
úřadem. Měl by dohlížet na zajišťování prostředků, spolupracovat také s Karlovarským 
krajem při pokračování na cyklostezce Ohře. V neposlední řadě by to měl být člověk, který je 
aktivním cyklistou a bude mít o rozvoj města v této oblasti částečně i osobní zájem. 

K rozvoji cyklisticky je důležitá i osvěta a propagace, k tomu lze využít například 
radničních listů, kde by mohl mít právě výše zmíněný „cyklokoordinátor“ pravidelné 
příspěvky. Inspirativní jsou i příklady odjinud, kde jsou s rozvojem cyklistiky dále. 

 
Pokud se podaří naplnit program rozvoje cyklistické infrastruktury, město Karlovy 

Vary se stane přitažlivějším, hezčím, prostupnějším, čistším, klidnějším a zdravějším 
městem. 

Realizace cyklistické infrastruktury je jedním z předpokladů k otočení trendu úbytku a 
stárnutí obyvatelstva, předpokladem k zájmu mladých o život ve městě, předpokladem 
k budoucí prosperitě města. 

 
 

V Karlových Varech, 25.3.2012 
 

Ing.Ota Řezanka, Ing.Petr Král  
 
 
PŘÍLOHA: 

 Výpis dotčených pozemků pro trasy A a F 


