DOKUMENTACE :

ARCHITEKTONICKA STUDIE INTEGROVANEHO
DOPRAVNIHO TERMINALU KARLOVY VARY

/NAVRH/

OBJEDNATEL :

STATUTARNI MESTO KARLOVY VARY

ZHOTOVITEL :

ING. ARCH. ANTONIN JUSTIK
ING. VLADIMIR TUMA
STUDIO HANGAR KARLOVY VARY

AUTOR NAVRHU, ARCHITEKTONICKEHO A DOPRAVNIHO RESEN :
ING. ARCH. ANTONIN JUSTIK

ZPRACOVATEL DIGITALNIHO 3D - MODELU :
ING. ARCH. ANTONIN JUSTIK

KONZULTANT DOPRAVNI CASTI :

ING. JIRi SOUKUP
PROJEKTOVANiI DOPRAVNICH STAVEB SOKOLOV

DATUM ZPRACOVANI :

CERVEN 2016



MOTTO :

Doprava ?

.. doprava jako symbol pohybu a zmény,

.. doprava jako prostredek pro napinéni touhy po neustrnuti v ¢ase a prostoru,
.. doprava jako ndstroj pro pozndni novych cill, mozZnosti a pfileZitosti,

.. doprava jako kaZdodenni nutnost,

.. doprava jako prirozenost,

.. hovy pohyb v Karlovych Varech...

Karlovy Vary v pohybu....

KAPITOLA PRVA 0 smysLU A GEELU TETO STUDIE

Meésto Karlovy Vary zadanim této studie pokracuje ve svém strategickém zaméru
vybudovat v centrdlni ¢asti mésta integrovany dopravni terminal verejné
hromadné dopravy (dale pouze IDT).

Studie byla zaddna v dobé, kdy :

- Uzemni studie Sirsiho centra (zprac. A-69 architekti s.r.o., duben 2015)
nepfinesla jednoznac¢nou odpovéd na konkrétni situovani IDT,

- stavajici dopravni terminal Dolni nadrazi i centralni prestupni stanice
MHD TrZnice uZ zdaleka neodpovidaji dnesnim pozadavkdim na moderni
dopravni uzly, vyznamné méstské plochy Dolniho nadrazi a trojuhelniku
Varsavska-Horova-Trznice jsou v sou¢asném stavu nedokomponované,
nevhodné a neefektivné vyuzité,

- meésto uvazuje o zaclenéni zelezni¢ni dopravy do systému MHD,

- mésto ma moznost v aktualnim planovacim obdobi dosdhnout pro ucel
realizace IDT na dotaéni tituly v rdmci IPRU.

Hlavnim Gcelem a cilem této studie je proveéfit a vyhodnotit zdmér mésta situovat
IDT na Uzemi Varsavska-Horova ul. a navrhnout takové reseni, které bude za da-
nych podminek idedlni, redlné, realizovatelné a pro mésto pfinosné.

Uéelem je v rozumné mife minimalizovat naklady a nalézt takové fedeni, které
bude realizovatelné v horizontu cca 5 let, pravé s ohledem k predpokladané
moznosti vyuZiti dota¢nich titult programu IPRU.

KAPITOLA DRUHA 0 sou¢asNEM OBRAZU ZAIMOVEHO UZEMi

A/ AREAL DOPRAVNiIHO TERMINALU DOLNi NADRAZI

Stdvajici aredl Dolniho nadrazi, jehoz stavba byla zapocata v roce 1987, a ktery
byl dostavén az v roce 2001, odpovida dobé svého vzniku, a to jak po strance
architektonické, tak provozni. Rozmafrile zabirad velmi cenné izemi mésta, je ka-
pacitné naddimenzovany, ve svém projevu nemeéstsky rfeSeny a - jak se nyni
ukazuje - fatdlné pretind logickou a v budoucnu Zadouci vazbu mezi obchodné-
spravnim centrem mésta a vyznamnym prestavbovym Gzemim na pravém biehu
reky Ohre. Naddimenzovana kapacita autobusové casti terminalu je doku-
mentovana vypoctem v oddile vénovaném analyze stavajicich kapacit a navrhu
novych. Ukazuje se, Ze priamérna vytiZzenost stavajicich 16 stani je pouhych cca

20% z toho, co by mohly pfi plném vytizeni a efektivnéjsim fizeni unést. Obvykle
u nastupist soucasné stoji pouze cca 2-3 autobusy. Takové hyfeni prostorem
ve velmi cenné centralni ¢asti mésta je z dnesniho pohledu nepfijatelné.

Stejné tak naddimenzovana je dnes i Zelezni¢ni stanice Dolni nadrazi s celkem
¢tyfmi kolejemi, obsluhujicimi viceméné pouze tfi regionalni traté : ¢. 149 do
Becova nad Teplou, ¢. 142 do Johanngeorgenstadtu a ¢. 141 do Merklina.

Velké uzemi mezi timto dopravnim termindlem a Chebskym mostem, resp.
Zapadni ulici je dnes vyuzZito pouze pro pési cesty, rampy a schodisté, obklopené
bujnou vegetaci. Toto zaramovani podporuje dojem spiSe periférie nezli centralni
Casti mésta s velkym potencialem.

Dopravni navaznosti Dolniho nadrazi téZ nejsou idedlni : pfedevsim autobusy,
vyjizdéjici z arealu s odbocenim vlevo smérem k Chebskému mostu, jsou vicemé-
né odkazany na dobrou vili fidi¢ projizdéjicich pfimo po Zapadni ul.

Prehlednosti verejné dopravy nepfidava ani to, ze nékteré spoje, které konci na
terminalu, stavi i u Trznice, vzdalené pouhych cca 400m, ¢imz nejenze vznika
podivna dualita pro cestujici, ktefi jsou na pochybdch, kde v centru mésta vlastné
vystoupit, ale navic tyto spoje zajizdéjici na obé zastavky zvysuji dopravni, hluko-
vou i emisni zatéZ na obou mistech.

B/ UZEMIi VARSAVSKA-HOROVA-TRZNICE

Uzemi Var$avska-Horova-Trinice, ackoli je v tésném dotyku s obchodné spravnim
centrem meésta, nebylo dosud nikdy urbanisticky usporddané a komplexné
komponované. Z historickych podkladi je zfejmé, Ze plocha zapadné od TrZnice
byla vidy nezastavénd a tvofrila jakysi prirodni val mezi tradi¢ni blokovou
zastavbou na dnesni VarSavské a nabreini komunikaci, lemujici feku Ohfi.
Strebododem tohoto Uzemi je budova Méstské trznice.

VAMe ¢

Stdvajici plocha Uzemi Varsavska-Horova-TrZnice se da s trochou nadsdazky defi-
novat jako neidentifikovatelnd provozni plocha uréena pro vSseobecny dopravni
rej. Kromé autobusti MHD a zajiZzdé&jicich spojl meziméstské a délkové auto-
busové dopravy je zde masivni pohyb osobnich vozu individudini dopravy. Mezi
tim se chaoticky a nefizené pohybuji pési, kfizujice tak nebezpecné trasy
motorovym vozidlim.

Cennd plocha trojuhelniku mezi VarSavskou a Horovou ulici prozatim slouzi pouze
jako povrchovy parking, dalsi parkovani probihd podél Varsavské, u Trznice
a v apendixu Horovy ul.

Pfed TrZnici je situovana hlavni prestupni stanice MHD, jez md v tomto misté,
bezprostredné navazujicim na obchodné spravni centrum mésta, bezesporu své
opodstatnéni a logiku. Celkové feseni a komfort pro cestujici vSak vychazi ze
standard( hluboce predrevoluéni doby. Urover tohoto vefejného prostranstvi je
navic degradovana i dalSimi okolnostmi (nevhodny venkovni prodej u historické
budovy, neucelné zpevnéné plochy, neudrzované oplocené plochy ,parkové
zelené”, oblibené misto opilct a bezdomovcu).

Varsavskou ulici, kterd je logickou spojkou mezi pési zénou na tfidé T.G.M.
a v Zeyerové ul.,, ma pésdk problém bezpecné projit. Ulice je lemovana
parkujicimi vozidly a preplnéna dalSimi bloudicimi vozidly, jejichz tidi¢i marné
hledaji posledni volna mista.



C/ CHEBSKY MOST

Chebsky most, jez byl uveden do provozu vroce 1869 a rekonstruovan v roce
1984, je hlavnim strategickym mostem v centralni ¢asti mésta. Stavajici dopravni
reSeni mostu a kfizovatek v jeho zhlavich je v soucasné dobé jiz na hranici
moznosti pfeneseni stavajici dopravni zatéze. Velmi problematické je pfedevsim
to, Ze vozidla odbocujici z mostu vlevo brani (diky chybéjicim ¢i kratkym radicim
pruhtm) i pravému odboceni. Fyzicky stav mostu odpovida tomu, Ze nebyl jiz pres
30 let rekonstruovan a na zakladé vysledk( provedenych mostnich prohlidek je
zfejmé, Ze bude nezbytné bez prodleni pfistoupit k jeho zasadni rekonstrukci.
Most slouZi téZ jako velmi dllleZita trasa pési dopravy mezi Rybafi a obchodné
spravnim centrem Karlovych Vard. Tomu vsak viibec neodpovidaji dimenze chod-
nikd ani komfort (hluk, emise, prach, blato, povétrnost), ktery most pésim nabizi.

|

D/ HOROVA UL.

Horova ulice je jakymsi ,,malym pritahem” méstem. Diky jeji dimenzi a dopravni
zatézi, diky tomu, Ze neni lemovana Zadnou atraktivni funkci, obchodnim

parterem ¢i pod., je tato radoby , méstska tfida“ degradovana pouze na jeji Cisté
dopravni funkci. Tato situace nema s ohledem k tomu, jak tésné jsou k ulici
pfimknuty stdvajici budovy Trznice a Stacirny v aredlu Mattoni, a jaké jsou
moznosti dotvoreni nové okolni zastavby, redlné feseni a je nutno tuto situaci
pfijmout jako fakt. S ohledem k tomu se nedd v celém useku Trznice-Chebsky
most pocitat s jejim povySenim - naplnénim Zadouci méstské funkce a s jejim
vhodnym vyuZitim pro pési a je nutno ji vtomto intervalu pfiznat Cisté tranzitni
funkci.

Plynulost dopravy po této patefni komunikaci je podstatné narusena svételné
fizenou kfiZzovatkou, situovanou cca v poloviné vzdalenosti mezi okruzni
kfizovatkou na mosté 1. mdje a Chebskym mostem (masivni vjezd + vyjezd od Trz-
nice) a uroviiovym, svételné fizenym frekventovanym prechodem mezi TrZnici
a Stacirnou v aredlu Mattoni. Tato kolizni mista zvysuji i hlukovou a emisni zatéz
Uzemi. Zelezni¢ni trat vedouci paralelné s Horovou ulici je lemovana bujnou
vegetaci, na niZ navazuje pobreini pds zelené.

E/ PARKOVANIV ZAIMOVEM UZEMiI, VYJASNENi SKUTEENEHO PODILU
INDIVIDUALNI A VEREJNE DOPRAVY V RESENE LOKALITE

Parkovani je v celém Uzemi VarSavska-Horova-Trznice v soucasné dobé reseno
jako povrchové, na terénu, coz s sebou logicky pfindsi velkd negativa : velky
plosny zabor s minimalni efektivitou, a pfitom svelkym vizudlnim rusenim
parkujicimi vozy, v€etné vlivl zplsobenych dopravou (emise, hluk, prach) pfimo
v dotyku s chodci.

Je tfeba si uvédomit, Ze pocet stavajicich stani (vSech vyuZivanych — at uz
regulérnich, ¢i neregulérnich) je vdaném Uzemi cca 280. Pokud budeme
predpoklddat redlnou obratkovost vozidel na téchto parkovistich a pfi plné
obsazenosti pouze 1x za hodinu, vychazi vliv této dopravy cca 300 vjezd( a 300
vyjezd( z této oblasti za hodinu, a to viceméné po celou denni dobu (7-18h).
Oproti tomu $pickova hodina (pouze 7-8h, 15-16h) nejvyssi koncentrace verejné
autobusové dopravy dnes ¢ini pouze cca 70 vjezd( a 70 vyjezdQ, tedy pouhych
19% z celku! Pfitom tento podil plati pravé pouze pro Spickové hodiny, mimo né
je podil vefejné dopravy jesté mnohem niZsi. (Pro zptfesnéni : do poétl osobnich
vozidel nejsou zapoctena vozidla projizdéjici, smétujici kolem TrZnice dale
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do lazeriské nebo obchodné spravni ¢asti mésta, ¢i vysazujici pasazéry ,u knihy“
na strané jedné, ani zajizdéjici autobusy meziméstské a dalkové verejné dopravy,
smérujici dale do termindlu Dolni nadrazi na strané druhé).

Z vyse uvedeného rozboru je ziejmé, Ze naprosto zdsadni a rozhodujici dopravni
zatéz do Uzemi Varsavska-Horova-Trznice vnaseji pravé osobni vozidla.

F/ AREAL SPRAVY LAZENSKYCH PARKU

Stavajici areal Spravy lazeriskych park( sidli ve strategické poloze v centru mésta,
v tésném kontaktu s obytnou ¢tvrti Certilv Ostrov, a v bezprostiednim dotyku
s obchodné spravni Casti mésta. Zastavba prizemnich (jakoby provizornich)
provoznich objektd a gardzi a hospodarsky dvir stechnikou a kontejnery
s odpadem, na které se otevira pohled kolemjdoucich smérujicich po Ostrovském
/ Thalmannové mosté, je v SirSim centru mésta neadekvatni a neperspektivni.
Tato plocha je bezpochyby Iépe vyuZitelnd a zhodnotitelna a areal SLP je jisté
mozZno premistit do okrajové ¢asti mésta (kupf. do aredlu byvalého zahradnictvi
v Drahovicich, do areélu byvalé vodarny v Tuhnicich ¢i pod.).




G/ PROSTRANSTVi PRED MAGISTRATEM MESTA Il

Budova Magistratu mésta Il na levém brehu Ohfe trpi stavajicim dopravnim
reSenim, které ji hrubé pripravilo o jakékoli entrée a které technokraticky
obétovalo za jednostrannym ucelem zajisténi nékolika malo parkovacich mist
pred budovou vse ostatni. Tento uUrad vsak i tak nema k dispozici dostatek
kvalitnich a bezpecnych parkovacich mist. Pro pési chybi ddstojny pfistup, a to
jak z Ryba¥, tak z obchodné spravniho centra mésta (viz bod ¢/ Chebsky most).
Za budovou magistratu jsou dnes situovany individudIni garaze.

KAPITOLA TRETI o sou¢ASNEM OBRAZU INDIVIDUALNi A VEREINE
DOPRAVY VE MESTE

Charakter dopravy, at uZ verejné, tak individudlini, vidy odpovida charakteru
mésta, jeho velikosti, rozloZeni funkci a cild, prostorovym moznostem, morfologii

terénu a dalSim aspektlm. Konkrétni situace Karlovych Var( je zfejma : mésto
obepina dvé reky, uzka historicka lazeriska ¢ast kolem reky Teplé je obsluhovana
viceméné z jeji vnéjsi hranice s uréitym prlsakem vozidel taxi a individualnich
vozidel s povolenim k vjezdu. V centru se nachazi obchodné spravni ¢ast mésta,
jejiz dopravni srdce pulsuje u Trznice. Ztohoto centra se paprskovité rozbihaji
vlasecnice jednotlivych linek verejné dopravy smérem k vnéjsSimu prstenci mésta
a dale ke vzdalengjsim cilim.

Méstska hromadnd doprava dospéla do stavu, kdy obsluhuje v pfiméreném
rozsahu a hustoté vSechny méstské ¢asti.

Linkové autobusy vcetné dalkové dopravy dnes pfi vyjezdu z vychozich stanic
v centru mésta preferuji nejkratsi cestu, pricemz vsak bohuzel ignoruji to, Ze
projizdéji husté obydlenymi ¢tvrtémi, a tim negativné plsobi na kvalitu bydleni
v téchto lokalitach (Vitézna ul., Sokolovska ul. apod.).

Individualni doprava v obchodné spravni ¢asti mésta dosud neni nijak vyznamné
regulovana, fidici jsou vesmés uvykli dojet vozidly az k pozadovanému cili.
Pokud se rozhodnou prislusné instituce ¢i obchody navstivit pésky, ponechaji sva
vozidla u Trznice ¢i v trojuhelniku Varsavska-Horova. Podzemni parkingy na nam.
Dr. Milady Horakové nejsou tolik oblibené. Rada fidi¢t nechava své vozy celoden-
né odstavené u Eerpaci stanice OMV za Fekou Oh¥i.

Stejné tak Zelezni¢ni doprava vychazi z historickych preduréeni : na Dolnim
nadrazi kond¢i regiondlni traté z BeCova nad Teplou, zJohanngeorgenstadtu
a z Merklina. Vlak v soucasné dobé neni zapojen do systému MHD.

Pési trasa mezi Trznici a Dolnim nadrazim prochazi pres dopravné preplnénou
Varsavskou ul. Pési propojeni Rybar s obchodné spravnim centrem je nekom-
fortni, pouze prostfednictvim Chebského mostu.

P&si propojeni mezi Hornim nadrazim a centrdlni ¢asti mésta je v soucasné dobé
nejpfirozenéjsi pres Ostrovsky / Thalmanndv most.

Cyklodoprava probiha predevsim po jiz zrealizovanych cyklostezkach, pricemz
nejpodstatnéjsi z nich je paterni trasa po levém bfehu Ohte. Ktomu je nutno
poznamenat, ze cyklodoprava v Karlovych Varech jiz s ohledem k morfologii
terénu ziejmé nikdy nedosahne takové obliby jako kupf. v Polabi. Proto je
v tomto kontextu vnimana spiSe jako zalezitost sportovni a rekreacni, nikoli jako
hromadné uzivana bézna alternativa kazdodenni prepravy osob.

KAPITOLA CTVRTA 0 POTENCIALU A MOZNOSTECH
ZAJMOVEHO UZEMI

Regené Uzemi ma bezesporu potencial k celkové pozitivni proméné. Vymisténim
dopravniho termindlu z prostoru stdvajictho Dolniho ndadrazi je mozno tyto
pozemky v budoucnu zhodnotit a vyuzit efektivnéji, ucelnéji a méstotvornéji, za
ucelem rozvinuti obchodné sprdvniho centra mésta podél pravého biehu reky
Ohte. Pro tuto ideu je vSak nezbytné vytvofit nutny predpoklad dostatecné
komfortniho a prirozeného komunikacniho ptipojeni tohoto uzemi — jeho nava-
zani na stavajici organismus mésta.

Prostor v oblasti VarSavska-Trznice-Horova si zasluhuje komplexni proménu,
ktera do néj vnese novou kvalitu a atraktivitu. Situovani funkce integrovaného
dopravniho terminalu je pfi vhodné fesené koncepci pro toto Uzemi realné.
Chebsky most je nezbytné bez prodleni fesit — ovSem fesit koncepcéné a ve vztahu
k celkové strategii — s vyhledem do budoucna, tedy nejen ,rychle a jednoduse”
zlepsit jeho technicky stav se zachovanim stavajicich parametrd, ale soucasné

zvysit jeho kapacitu a zkvalitnit jeho provoz, a to véetné kfizovatek v jeho obou
zhlavich.

Soucasné s tim je vhodné zamyslet se nad moznym zlepSenim plynulosti dopravy
V Horové ulici. Soucasti komplexni promény Uzemi VarSavska-Trznice-Horova
musi byt feseni koncepce parkovani osobnich vozidel tak, aby bylo komfortni,
bezpecné a efektivni. Tuto Uvahu lze jisté dale rozvinout vtom smyslu, Ze by
mésto mélo na jedné strané nabidnout dostatek komfortnich a relativné levnych
parkovacich mist v bezprostfedni blizkosti obchodné spravniho centra mésta a na
strané druhé vice regulovat vjezd do obchodné spravni ¢asti mésta (zdrazeni
parkingt, ¢asové vymezeni moznosti vjezdu, pfipadné dalSi omezeni). Samoz-
rejmosti by mélo byt nabidnout kvalitni alternativu k individudIni dopravé — tedy
komfortni, pohodlnou, levhou a rychlou verejnou dopravu, at uz autobusovou,
tak Zelezni¢ni, ktera by mohla doplnit soucasny systém MHD. Ruku v ruce s tim
jdou aspekty hygienické a ekologické : snahou by mélo byt preferovat hromadnou
dopravu s nizkoemisnimi dopravnimi prostifedky.

S ohledem na malou rozlohu obchodné spravniho Gzemi se nabizi moZnost
bohatsiho vyuzivani pési dopravy. Jako Ucelné se jevi rozsifeni stavajici sité pésich
zon, jejich dalsi propojeni a zalozeni jejich mozného budouciho rozvoje smérem
k rozsdhlému prestavbovému Uzemi na pravém biehu Ohfe, v misté stavajiciho
Dolniho nadrazi a dale. Pro moznost skute¢né komfortniho vyuzivani pésich zén
ve smyslu jejich zakladni funkce je nezbytné se zamyslet nad rezimem jejich
zasobovani tak, aby cely zamér nedegradoval.

Dalsi vyzvou je zajistit uzsi vazbu mezi centrem mésta, Rybafi a RiZovym Vrchem,
najit nové moznosti komfortniho pésiho propojeni vychodné i zapadné od Cheb-
ského mostu.

Stavajici areal Spravy lazenskych parkl je situovan v prilis cenné lokalité a v ramci
komplexni promény navazujicich ploch se pfimo nabizi toto Uzemi zapojit do hry
a tim zurocit potencidl tohoto mista.

Prostor kolem budovy Magistratu mésta Il je nedotfeSeny , ovsem jeho kultivace
a kvalitni vyresSeni dopravnich vazeb je mozné.

Je zfejmé, Ze v Sirsim centru mésta je dosud spousta nevyresenych problémd,
které vSak neni mozno fesit per partes, pripadné po jednotlivych odbornostech,
ale naopak je nutno k jejich reseni pristoupit systémové a celostné : urbanisticky
a architektonicky. To je jisté i jednim z Gceld této studie.

KAPITOLA PATA 0 CELKOVE KONCEPCI A HLAVNICH IDEJICH NAVRHU

Z vySe uvedeného rozboru je naprosto ziejmé, ze pokud se ma najit skute¢né
kvalitni a koncepéni feseni pro novy dopravni termindl v Karlovych Varech, je
nutno uvazovat v SirSich souvislostech a nezuzit si ukol pouze na vlastni tzemi
Varsavska-Trznice-Horova, byt by to zadani tohoto Ukolu v podstaté umoznovalo.
Pfitom se do téchto Uvah musi zahrnout veskeré atributy, jichz se navrh dotyka,
vzajemné je vyladit a najit optimalni feseni, které bude jakymsi priinikem a té-
Zistém vSech zvazovanych aspektll, hodnot a kvalit.

Ze tento ukol neni jednoduchy, je zfejmé : vidyt Gzemi, které je pro tento zamér
k dispozici, je zhruba polovi¢ni oproti izemi, na némz jsou tyto funkce situovany
v souasnému stavu, navic je ve velmi exponované lokalité s komplikovanymi
vazbami (urbanistickymi, dopravnimi) a se sloZitou morfologii terénu.

Zakladnim ucelem této studie je vyhodnotit zamér mésta vybudovat dopravni
termindl vtomto misté, navrhnout konkrétni feSeni a stanovit podminky,



za kterych to je mozné. Pritom je nezbytné dodat, Ze pro realizaci tohoto
ambiciézniho strategického zdméru mésta je tfeba nalézt podporu u vsech
zUcéastnénych — at uZ vedeni mésta, jeho politické reprezentace a odbori
magistratu, Karlovarského kraje, dalsich dotfenych organd, provozovatell
dopravy a vefejnosti. Jen tak je mozno dosahnout pozitivniho vysledku. Pro
dosazeni kyzeného vysledku je naprosto nezbytné, aby zastupci mésta tento
projekt vzali za sv(j a usilovali o jeho prosazeni. A dale je nezbytné, aby pfislusné
dotéené organy a dalsi zac¢astnéni nahlizeli na tento zamér jako na celek a po-
suzovali ho v tomto kontextu. Z ndvrhu lze jisté vytrhnout jednotlivosti, které lze
samostatné a bez vazby na celek vyhodnocovat a oponovat, ale to je cesta, ktera
nevede k cili. Proto je pro posuzovani tohoto zaméru nezbytna jista mira osvi-
cenosti a nadhledu, prosté vSeobecné snahy prospét celku.

ZAKLADNI FILOZOFIE NAVRHU - IDEA :

A/ RESENi ODPOVIDAJICI DANEMU MISTU A UCELU

B/ ZJEDNODUSEN{ DOPRAVY V NEJBLIZSIM OKOLi TERMINALU

C/ UVAZOVANI V SIRSIM KONTEXTU, VYRESENI DALSICH ZASADNICH VAZEB
D/ REALNOST A REALIZOVATELNOST ZAMERU

A/ RESENi ODPOVIDAJICi DANEMU MiSTU A UCELU

Celkové feseni dopravniho terminadlu musi odpovidat jeho funkci, vyznamu,
situovani a dobé vzniku, IDT musi mit rozumnou kapacitu a silny provozni
koncept. IDT musi zajistovat bezpecnost a dostateény komfort pro cestujici a mél
by nabizet i dalsi doplrikové sluzby a bonusy. Rozmisténi funkci musi odpovidat
danym podminkdm a moznostem.

Je tfeba si stale uvédomovat kontext : jsme v srdci vyznamného krajského mésta,
v laznich evropského vyznamu, vjednom z nejatraktivnéjsich turistickych cild
Ceské republiky, v d&jisti mezindrodniho filmového festivalu, a tvofime jeho nové
srdce verejné dopravy. Jednd se o lokalitu v tésné navaznosti na jeho obchodné
spravni ¢ast, na jeho historickou zastavbu. Novy IDT bude pro mnoho navstévnika
mésta jeho prvni vizitkou. Terminal v centru mésta musi mit méstsky charakter,
musi mit vyraz a Uroven odpovidajici 21. stoleti. Jeho forma musi bezesporu
odrazet jeho funkci a byt s ni v souladu. Termindl musi byt feSen nadcasové tak,
aby vyhovoval potfebam mésta nejen v soucasné dobé, ale i v budoucnu. Jeho
forma musi byt (uz s ohledem kjeho moderni funkci) vypovédi o jeho dobé
vzniku, pfitom vSak musi respektovat historicky kontext uzemi (stavajici urba-
nistické vazby, uliéni sit, vyskovou hladinu zastavby, kulturni pamatku Méstské
trinice apod.).

Terminal musi mit rozumnou a vyvazenou kapacitu : tedy musi byt (s jistou
rezervou) dimenzovan na plné vytiZeni pfi Spicce tak, aby se neplytvalo plochami,
stavba nemistné nebujela a mél by byt doplnén i dalSimi atraktivnimi funkcemi,
aby IDT mimo $picku nebyl jen mrtvym mistem v centru mésta.

Terminal vSak musi zajistit predevsim svou hlavni funkci : musi v sobé v bezpro-
stfednich a komfortnich navaznostech integrovat vsechny slozky verejné
hromadné dopravy ve mésté : tedy autobusovou dopravu méstskou, mezimést-
skou i ddlkovou a Zelezniéni dopravu.

Silny provozni koncept termindlu by mél spocivat predevsim v jeho prehledném,
bezkoliznim a bezpeéném fesSeni, musi byt uzivatelsky pfijemny a pohodiny.
Musi v ném byt zahrnuty i veskeré nezbytné doprovodné funkce, at iz pro cestu-
jici, tak pro provoz objektu. Kromé toho by mély byt doplnény i dalsi zpfijemnéni
a bonusy : at uZ se jednd o kavarny, restaurace, komfortni cekarny, tak vyuZiti

dalSich moZnosti, které se pfimo nabizeji: pfimé propojeni termindlu s pobtfeznim
zelenym pasem, feSenym jako rekreacné sportovni zdna, vyuziti stfechy termi-
nalu pro dalsi aktivity.

Nékteré funkce, plvodné uvaZované pfimo vterminalu, je moZno naopak
vymistit, pokud se to z mnoha dlvodi ukéaze jako vhodné (parkingy osobnich
vozU, odstavy autobusu).

B/ ZJEDNODUSENi DOPRAVY V NEJBLIZSiM OKOLi TERMINALU

Aby dopravni termindl bezkolizné fungoval, je nezbytné se zamyslet nad
dopravnimi vazbami v jeho nejblizsim (ale i vzdalenéjsim) okoli a navrhnout
opatfeni pro zajisténi vétsi plynulosti, intuitivnosti a bezpeénosti dopravy. Proto
jsou soucasti navrhu i Upravy kfiZovatek a prechod( pro chodce v Horové ulici
a u Chebského mostu, které zasadné prispéji ke zvyseni plynulosti dopravy v této
oblasti. Z Varsavské ulice je zcela vymisténa automobilova doprava a je zde
navrzena nova pési zéna. Parkingy osobnich voz(, jeZ dnes zcela zasadné ovliviiuji
dopravni situaci v Uzemi VarSavska-Trznice-Horova, jsou vymistény mimo néj.
Vyjezdy a vjezdy do terminalu jsou situovany tak, aby bylo zajisténo bezkolizni
napojeni vyjizdéjicich autobus( na sit méstskych komunikaci.

C/ UVAZOVANI V SIRSiM KONTEXTU, VYRESENi DALSICH ZASADNICH VAZEB

V ndvrhu jsou zohlednény i dalsi velmi podstatné vazby, jez velmi bezprostfedné
souviseji s feSenim dopravniho terminalu : kapacita a plynulost dopravy na Cheb-
ském mosté, moznosti a kvalita péSiho propojeni mezi centrem mésta, Rybari
a RUZovym Vrchem, vazba mezi obchodné spravnim centrem a budovou MMKV
Il, vazba mezi nové navrhovanym IDT a Hornim ndadrazim, mezi obchodné
spravnim centrem a vyznamnou prestavbovou plochou na pravém brehu reky
Ohre. Pfitom tyto vazby jsou v navrhu uvazovany a feSeny komplexné = celostné,
nikoli pouze z hlediska dopravniho, ale i urbanistického, socidlniho, z hlediska
Zivotniho prosttedi a hygieny. Se vSemi témito zasadnimi vazbami navrh uvazuje
a prinasi pro né reseni.

D/ REALNOST A REALIZOVATELNOST ZAMERU

Pokud nema byt tato studie pouze dalSim ryze akademickym dokumentem,
zaloZzenym v archivu ORI MMKYV, je tfeba pracovat s redliemi : je nutno uvazovat
s investici v daném casu a prostoru, s tim, co umozni dany pozemek, morfologie
terénu, dopravni a dalsi vazby, dale vintencich realnych nakladd a moznych
dotacnich tituld.

Z tohoto zaramovani studie vychdzi a ma za ambici to, aby byl jeji ucel skutecné
naplnén a aby otevrela prostor pro rychlou realizaci zdméru mésta. Navrh hleda
maximalné efektivni koncepci, navrhuje stavbu rozdélit na nékolik objektli s moz-
nosti vyuziti vicezdrojového financovani, ptipadné postupného napliovani
zaméru po etapach apod.

KAPITOLA SESTA o v¥znAMU, VSTUPNiICH UVAHACH, KAPACITACH
A DALSICH SOUVISLOSTECH INTEGROVANEHO DOPRAVNIHO TERMINALU

A/ VYZNAM INTEGROVANEHO DOPRAVNIHO TERMINALU

Jak bylo jiz vySe feceno, hlavnim smyslem dopravniho termindlu je integrace
veskeré hromadné dopravy do jednoho mista, do jednoho ohniska. Ze je toto

reSeni pro Karlovy Vary zddouci, je nasnadé. Bude tak zachovan stdvajici
osvédceny a logicky paprskovity systém autobusové MHD s centralni prestupni
stanici u Trznice (nyni situovany vramci IDT), pfimo navazujici na stanovisté
mezimeéstské a dalkové autobusové dopravy a Zelezni¢ni dopravy, s umoznénim
jakychkoli prestupld mezi témito druhy verejné dopravy. Pro dany charakter
mésta (velikost a tvar, morfologie, rozprostreni funkci, atraktivita jednotlivych
cild apod.) by anijiny systém (kupf. systém s mnoha decentralizovanymi ohnisky)
nemél smysl. Nicméné nic nebrdni tomu, aby se koncepéné uvazilo to, zda je
mozné v nékolika odlvodnénych pripadech s nékterymi priméstskymi spoji
nezajizdét az pfimo do centra a nahradit je jiz méstskymi spoji vramci
autobusové MHD. To je kupft. situace nové navrzené Zelezni¢ni zastdvky ROLAVA
ve studii novych Zelezni¢nich zastdvek (zprac. Kotas, Krotilova, Juppa a spol.,
04/2016), kdy je u tohoto uvaZovaného uzlu feSen prestup mezi Zeleznici,
pfiméstskou a méstskou automobilovou dopravou. Toto je mozno dale ladit a
optimalizovat.

Dlouhodobou ambici systému (pfedevsim méstské) verejné dopravy by mélo byt
dosahnout takové kvality a komfortu, Ze ji budou obc¢ané v budoucnu masivné
vyuzivat na Ukor dopravy individualni.

To je vSak o celkové politice mésta v této oblasti, o celkové koncepci dopravy ve
mésté a o vychové, osvété a o budovani celkuprospésnych obcéanskych postoja
u verejnosti (ochrana zZivotniho prostredi, osobni pfispévek ke zlepsSeni hygieny
prostredi v centru mésta). Méla by stim mimo jiné byt spojena i obtiznéjsi
pfistupnost nékterych cild individualni dopravou, sniZeni rychlosti v nékterych
zénach (restrikce individualni automobilové dopravy) vyvazenda moznosti si
vozidla levné a pohodIné odlozZit a pfepravovat se méstem verejnou dopravou i
pésky, resp. na kole. Co se ty¢e odhadu tendence budouciho rozvoje verejné
dopravy ve mésté Karlovy Vary, da se predpokladat setrvaly stav nebo mirny
pokles meziméstské a dalkové verejné autobusové dopravy, mirny narlst
méstské autobusové dopravy a urcity rozvoj Zelezni¢ni dopravy s ohledem
k uvaZzovanému zapojeni tohoto druhu dopravy do systému MHD.

B/ VSTUPNi UVAHA O KAPACITACH TERMINALU

Pokud chceme navrhnout funkéni dopravni terminal, musi nezbytné vychazet
predevsim z exaktnich kapacitnich pozadavkd. Ty musi byt rozumné a pfimérené
tak, aby byl terminal (s jistou rezervou) dimenzovan na plné vytizeni pfi dopravni
Spicce, a to nejen na dnesni stav, ale i s vyhledem do budoucna.

Proto vénovali zpracovatelé této studie velké Usili pro odladéni tohoto zakladniho
parametru IDT a kapacity a stavebnétechnické pozadavky byly zpracovateli studie
podrobné konzultovany se zastupci Dopravniho podniku Karlovy vary, a.s.
a spolec¢nosti Autobusy Karlovy Vary, a.s. (autobusova doprava) a se zastupcem
SZDC (zelezni¢ni doprava). Pfitom se hledal konsensus mezi nutnymi pocty stani
pro zajisténi bezproblémové funkénosti autobusového termindlu a mezi prosto-
rovymi moznostmi pozemku a dalSimi podstatnymi vazbami. Stejné tak bylo
nutno z prostorovych didvodd nalézt pomérné Usporné rfesSeni pro usporadani
Zelezniéni zastavky (pocet koleji, uspofadani a délka nastupist apod.).

Byla provedena analyza soucasného stavu a z ni vzeSel ndvrh na nové kapacity
a usporadani IDT.

C/ REKAPITULACE SOUCASNYCH KAPACIT VEREJNE DOPRAVY

MESTSKA AUTOBUSOVA DOPRAVA ( TRZNICE ) :
- denné 1100 autobust MHD na TrZnici (tj. 1100 pfijezdd + 1100 odjezd,
celkem 2200 pohyb),



- $pickova hodina : cca 70 pfijezdl + 70 odjezdl MHD za hodinu + k tomu navic
projizdéjici meziméstské linky pres stanici Trznice,

- celodenni prdmér : cca 46 spojd za hodinu (24-hodinovy provoz)

- stavajici feseni zastavek MHD : 4 dvojité zastavky pro vsechny linky MHD +
vystupni hrana,

- ve Spi¢kové hodiné vyjizdi tedy cca 9 spojli z jednoho stani,

MEZIMESTSKA AUTOBUSOVA DOPRAVA ( DOLNi NADRAZ[ ) :

- denné 285 linkovych autobust na DN ( tj. 285 prijezdll + 285 odjezdd,
celkem 570 pohyb ),

- $pickova hodina : cca 25 pfijezdll + 25 odjezdi linkovych autobusi za hodinu,

- celodenni prdmér : cca 14 spoju za hodinu (uvaZz. doba 3:30 aZ 23:30 = 20 hodin),

- stavajici feseni zastavek linkové dopravy : 16 zastavek pro vsechny linky +
vystupni hrana + odstavy.

- ve Spickové hodiné vyjizdi tedy priimérné pouze 1,5 spoje z jednoho stani.

ZELEZNICNI DOPRAVA :

- denné cca 70 pohyb (pfijezd(+odjezdd) vlakll na tratich ¢. 141, 142 a 149,

- $pickova hodina : cca 5 (pfijezdli+odjezdu) vlakll za hodinu,

- celodenni prdmér : na trati ¢. 149 do Becova cca 0,8 vlaku za hodinu v kazdém
ze smér(, na trati ¢. 142 do Johanngeorgenstadtu cca 1,0 vlak za hodinu
v kazdém ze smér(, na trati ¢. 141 do Merklina priimérné 0,2 vlaku za hodinu
v kazdém ze smérl (uvazovana doba 5-22h = 17 hodin).

D/ NAVRHOVANE KAPACITY VEREJNE DOPRAVY NOVEHO IDT

AUTOBUSOVY TERMINAL :

Je navrzeno 8 stani pro MHD, 8 stani pro pfiméstskou dopravu a dvé stani
pro dalkovou autobusovou dopravu. Pfedpoklada se efektivni inteligentni fizeni.
Dale jsou navrZzena 2 vystupni stanovisteé.

MESTSKA DOPRAVA

- predpokladana kapacita jedné zastavky 20 odjezdu ve $pickové hodiné ( odjezd
a 3 minuty ),

- celkova kapacita 8 zastavek MHD : 20 x 8 = 160 odjezdU za hodinu

- stavajici pocet odjezdu dle skutecnosti : pouze cca 70 odjezdl

- rezerva na pokryti maximalni Spicky : pres 55% z celkové kapacity ( dalSich cca
90 odjezd( )

MEZIMESTSKA DOPRAVA — PRIMESTSKA A DALKOVA

- pfedpokladana kapacita jedné zastavky 6 odjezd( ve Spickové hodiné ( odjezd
410 minut)

- celkova kapacita 10 zastavek : 6 x 10 = 60 odjezd( za hodinu

- stavajici pocet odjezd( dle skutecnosti : pouze cca 25 odjezdi

- rezerva na pokryti maximalni Spicky : cca 58% z celkové kapacity ( dalSich cca 35
odjezdi )

ZELEZNICNI DOPRAVA :

- predpokladany interval spojl regionalni dopravy v ramci jeji integrace do sys-
tému MHD : 10 az 30 minut v kazdém sméru,

- pfedpokladany pocet spojli ve Spickové hodiné : max. 12,

- pfedpokladany pocet spojli denné : cca 140,

- na stavajici jednokolejné trati je v misté zelezni¢ni zastavky navrzena dvojko-
lejna vyhybna s jednim ostrovnim nastupistém, s moznosti pfestupu, délka
nastupisté cca 130m.

VysSe uvedené kapacity a navrhované parametry dopravniho termindlu byly
projednany se zastupci DPKV a byly shleddny jako relevantni a pro potieby
verejné autobusové dopravy postacujici. VySe uvedené teseni vlakového

terminalu bylo odsouhlaseno povéfenym zastupcem SZDC a bylo koordinovéno
se zpracovateli studie novych Zelezni¢nich zastavek (zprac. Kotas, Krotilova,
Juppa, 04/2016).

Timto bylo dosazeno konsensu nad poctem stani v autobusovém terminalu i nad
reSenim vlakového terminalu a bylo prokazano, ze tyto kapacity vyhovi stavajicim
i uvazovanym budoucim potfebdm pro provozovani verejné dopravy ve meésté
Karlovy Vary.

E/ UVAHA NAD ODSTAVNYMI STANIMI AUTOBUSU

Potfebnou soucasti feseni pro zachovani funkénosti vefejné autobusové dopravy
je moznost odstaveni téchto vozidel, at jiz z provoznich divodd (navaznosti
jizdnich radua), tak z ddvod( bezpeénostnich prestavek ridi¢l. V misté odstavl je
pak zadouci zajistit zakladni vybaveni pro fidice (WC, sprchy, kuchynku, denni
mistnost, moznost obcerstveni) a idealné i technické zazemi pro vozidla (moZnost
cerpani pohonnych hmot, myti, provadéni oprav apod.).

Hromadné resSeni odstavli pfimo v autobusovém terminalu se ukazalo jako
neredlné : v Urovni terénu pro né neni vramci IDT samoziejmé prostor, toto
feSeni je navic i neadekvatni a absolutné nepfijatelné ve vztahu k situovani IDT
v centru mésta, jejich situovani o podlazi nize zase brdni extrémni sloZitost
dopravniho propojeni a neimérna narocnost stavebni konstrukce - toto bylo
vyhodnoceno jako technicky neresitelné.

Proto je ve studii uvazovano s jejich vymisténim mimo terminal. Samoziejmym
cilem, ktery autofi studie v ndvrhu sleduji, je co mozna nejmensi délka trasy mezi
vlastnim termindlem a mistem odstavnych stdni a ddle to, aby trasa pokud mozno
nevedla obydlenou ¢asti mésta, tedy aby se minimalizovaly naklady spojené
s témito manipulaénimi prejezdy a aby se soucasné minimalizoval i jejich vliv
na zivotni prostredi.

Odstavna stani byla podle jejich charakteru rozdélena do 3 skupin :

a/ odstavna stani pro autobusy méstské autobusové dopravy,

b/ odstavna stani pro autobusy meziméstské autobusové dopravy
kratkodoba (do 30 minut),

¢/ odstavna stani pro autobusy meziméstské autobusové dopravy
dlouhodoba (nad 30 minut),

Pfitom kazdy charakter stdni ma odliSné pozadavky a ztoho vychdazi navrh
na jejich reseni.

ODSTAVNA STANI PRO MESTSKOU AUTOBUSOVOU DOPRAVU:

Tato stani musi byt s ohledem k charakteru méstské hromadné dopravy (Cetnost
spoji) co moznd nejblize stanovistim MHD. Proto byla pfimo v ramci IDT
situovana 2 odstavnd stani. Pokud bude potieba dalSich kratkodobych
odstavnych stani, bude moZno pro né vyuzit doCasné nevyuzita stanovisté
zastavek MHD v zavislosti na (optimalizovaném) jizdnim fadu a inteligentnim
systému fizeni termindlu. Zakladni zazemi pro tidice bude pfimou soucasti IDT.

ODSTAVNA STANi PRO MEZIMESTSKOU AUTOBUSOVOU DOPRAVU KRATKO-
DOBA:

Tato stani by méla byt s ohledem k jejich kratkodobému charakteru situovdna
pokud mozno co nejblize k IDT, na druhou stranu vsak nevyzaduji technické
zazemi pro vozidla (v daném ¢asovém ramci pozbyva na vyznamu).

Pro tyto kratkodobé odstavy je navrieno vyuZit plochu u silniéniho pratahu
mésta, navazujici na €erpaci stanici OMV. Celkem je zde navrzeno 15 odstavnych
stdni pro autobusy a pfislusné zdzemi pro fidice. Vice viz samostatny oddil
textové Casti, vénovany reSeni této ¢asti ndvrhu. Pokud bude potreba dalsich
kratkodobych odstavnych stani (pro nejkratsi dobu odstavu 10-15minut), bude
pro né mozno zcela jisté vyuzit docasné nevyuzitd stanovisté zastavek linkové
autobusové dopravy ptrimo v IDT v zavislosti na (optimalizovaném) jizdnim fadu

a inteligentnim systému fizeni terminadlu.

ODSTAVNA STANI PRO MEZIMESTSKOU AUTOBUSOVOU DOPRAVU DLOUHO-
DOBA:

Tato stani mohou byt situovana dale, pokud mozno vsak stale v pfimérené
vzdalenosti od IDT a s trasou vedenou mimo husté obydlené ¢asti mésta.

Pro tyto ucely se jevi jako idealni vyuZiti dostatecné kapacitnich prostranstvi
v aredlu spolecnosti Autobusy Karlovy Vary, a.s. ve Sportovni ul., se kterou byla
tato mozZnost projednana. Vtomto aredlu je mozino zajistit nejen potrebné
zazemi pro fidice, ale i veskeré potiebné technické zazemi pro vozidla. Potfebna
kapacita v fadu cca 10-20 vozidel je v tomto aredlu bezproblémova.

S ohledem k tomu, aby byly manipulaéni jizdy mezi IDT a timto stanovistém co
mozna nejohleduplnéjsi k obyvatelim mésta, navrhuje se vyuzit pro trasu silnic-
ni prdtah méstem a nikoli Vitéznou ulici.

F/ UVAHA NAD PARKOVANiIM OSOBNIiCH VOZIDEL INDIVIDUALNi DOPRAVY

Jak jiz bylo vySe uvedeno, je stavajici pocet parkovacich stani pro osobni vozidla
na celém Gzemi Horova — TrZnice — VarSavska (bez parkingu hotelu Narodni diim)
cca 280 a tato vozidla tvofi dnes pres 80% dopravni zatéze tohoto Uzemi.

Tyto parkovaci plochy slouzi jednak jako klasicky pfiklad parkovani typu PARK
AND GO, tedy slouZi pro fidice, ktefi sméruji do obchodné spravniho centra mésta
a zde, vijeho bezprostfednim dotyku, si svij dopravni prostfedek odloZi a
pokracuji pésky, dale pro nakupujici v obchodé ALBERT, situovaném v budové
Meéstské trznice, a ¢ast z nich pro rezidenty (apendix v Horové ul., ¢ast Varsavské
ul.).

Idea, ktera se jako prvni nabizi, tedy integrace téchto parkovacich stani pfimo do
objektu nového IDT, se v okamziku zvadzeni ekonomické narocnosti vybudovani
podzemniho parkingu pod terminalem a pti uvédomeéni si celkové koncentrace
dopravni zatéZe autobusU a osobnich vozidel smétujicich do jednoho cile jevi jako
nevhodnd a neefektivni.

Proto studie pfichazi se zcela novym namétem : vymistit kapacitni parkingy
z prostoru IDT a navrhnout je v misté, ve kterém bude jejich realizace efektivni.
Bude je mozno realizovat formou jednoduché nadzemni stavby. Vice viz
samostatny oddil textové ¢dsti, vénovany feseni této ¢asti ndvrhu. Souc¢asné s tim
z oblasti VarSavska-Trznice-Horova odpadne rozhodujici podil stavajici dopravni
zatéze a s tim spojenych negativnich duisledk (hluk, emise, prach apod.).

V navrhu je rozhodujici ¢ast Varsavské ul. feSena formou pési zény, pouze
v intervalu Bulharska-Jugoslavska si ponechava svij pivodni dopravni charakter.
Parkovaci stani jsou vtomto uzemi omezena na 44mist pred TrZnici a 18 nové
doplnénych ve Varsavské ul., celkem tedy 62 stani (cca 20% stavajiciho rozsahu).

G/ SROVNANi DOPRAVNi ZATEZE UZEMi VARSAVSKA-TRZNICE-HOROVA NYNi
A PO REALIZACI IDT

SOUCASNY STAV — SPICKOVA HODINA :

- cca 70 pfijezdd a 70 odjezd(l autobust MHD za hodinu + k tomu navic projizdéjici
meziméstské linky pres stanici Trznice,

- cca 300 prijezd( a 300 odjezd( parkujicich osobnich vozidel + k tomu projizdéjici
vozidla, sméfujici kolem Trznice dale do lazeriské nebo obchodné spravni ¢asti
meésta,

- celkem tedy cca 370 pfijezd( a 370 odjezdi ve $pi¢kové hodiné.

Mimo Spickovou hodinu vyznamné poklesne pocet autobus(, avsak pocet

osobnich automobild zlstava po vétsinu dne obdobny, pocet vozidel zlstane

stdle nad drovni 300.

NAVRHOVANY STAV — SPICKOVA HODINA :
- cca 70 prijezdd a 70 odjezd( autobusti MHD za hodinu,
- cca 25 prijezdd a 25 odjezd( autobusl meziméstské dopravy za hodinu,



- manipulacni jizdy autobusl na odstavy a zpét (uvazovano 20% ze vsech spojl,
tedy cca 5 ve Spickové hoding),

- cca 60 prijezdd a 60 odjezdl parkujicich osobnich vozidel,

- celkem tedy cca 160 pfijezd( a 160 odjezdu ve Spickové hoding, tj snizeni poctu
vozidel na tomto Uzemi o vice nez 55% !!!

Mimo Spickovou hodinu vyznamné poklesne pocet autobusl, pocet vozidel

zGstane po vétsinu dne nad Urovni 60, sniZzeni poctu vozidel v tomto dzemi mimo

$pickovou hodinu tedy maze tvofit i 75%.

Na zakladé vySe uvedeného rozboru se da konstatovat, ze pfi vhodné zvolené
koncepci nového IDT s vymisténim hromadnych parkingli z prostoru Varsavska-
Trznice-Horova dojde k vyraznému snizeni dopravni zatéze a tim i spojenych
negativnich ddsledkd v tomto misté.

Zasadni roli zde hraje individualni automobilovéd doprava, doplnéni autobust
meziméstské dopravy do tohoto Uzemi je z celkového pohledu marginalie.

KAPITOLA SEDMA 0 RESENi INTEGROVANEHO DOPRAVNIHO
TERMINALU

Konkrétni ndvrh IDT samoziejmé vychazi ze vSech predchozich uvah, vstupd,
analyz a podnétd.

Integrovany dopravni termindl je rozdélen do dvou zéakladnich objektl
autobusového terminalu a vlakového terminalu, které jsou mezi sebou propojeny
prosklenou krytou lavkou délky cca 35m, vedouci nad Horovou ulici. Autobusovy
termindl je srdcem integrovaného dopravniho terminalu, naopak vlakovy
terminal je jeho periférii.

A/ AUTOBUSOVY TERMINAL

Autobusovy termindl je situovany v uzemi, vymezeném VarSavskou a Horovou
ulici a zasahuje az do prostoru pred TrZnici.

Objekt autobusového terminalu je navrien jako prevazné jednopodlazni stavba
s plochou stfechou, predpoklada se Zelezobetonovy skelet, pfipadné v kombinaci
s ocelovymi konstrukénimi prvky. Stavba ma bionicky, organicky tvar, reagujici na
usporadani pozemku a na svou funkéni ndpli. Svou jizni hranici pfimo navazuje
na Varsavskou ulici. Jeji prostor navic rozsifuje a dava ji dalsi rozmér krytym
loubim — kolonadou. Dale do této ulice, nové reSené jako pési zona, prinasi tolik
zadouci obchodni parter.

Celoprosklené zdpadni narozi stavby se dostdva do atraktivni polohy u Chebského
mostu a stava se tak spolu s budovou Becherovky dalsi vyznamnou dominantou
tohoto Uzemi. Severni hranice objektu zpocatku lemuje Horovu ulici, aby se
nasledné odklonila a dala tak vyznit pohledu na historickou budovu Méstské
trznice. Vychodni zlUzend ¢ast objektu mezi Narodnim domem a Trznici je jiz
reSena transparentné jako oteviena plocha, zakrytd stfechou, vynasenou
subtilnimi sloupy. Timto FfeSenim jsou zajistény Zadouci prihledy na historicky
objekt Trznice.

Cilem architektonického ztvarnéni objektu byla evokace pohybu, rychlosti jako
podstaty funkce, kterou stavba plni. Fasada je reSena kombinaci metalického
oplasténi formou past ¢i Supin (méd, mosaz, aluminium) a prosklenych ploch.
Stfecha se uvazuje jako stfesni zahrada s moznosti jejiho aktivniho vyuzivani.
Vjezdy autobus( do terminalu a vyjezdy z termindlu jsou feSeny jak z Horovy
ulice, tak z VarSavské. Diky tomuto fesSeni je dosazeno dostatecné dlouhych
najezdovych ramen, slouzicich pro pohodiné napojeni na méstské komunikace.

Tim bude zajistény bezkolizni provoz autobusl i v dopravni Spi¢ce. Navriené
reseni, kdy do Horovy ul. sméruji pouze linky odbocujici vlevo (smérem k Cheb-
skému mostu), a kdy linky smérujici opacnym smérem (na okruzni kfizovatku na
mosté 1. maje) vyjizdéji pfimo VarSavskou ul., nebrdni soucasnym vyjezdim
autobus( vSsemi sméry. Toto fesSeni bylo autory studie vyhodnoceno jako jediné
provozné vhodné a pti projednavani navrhu studie bylo vSeobecné kladné hod-
noceno.

Vstupy do autobusového terminalu jsou z Varsavské ul. a z opacné strany pro-
sklenou lavkou ze sméru vlakovy terminal + Rybare.

Zakladni koncept autobusového terminalu byl zvolen tak, aby byl prostorové co
mozna nejuspornéjsi a provozné bezkolizni : stfedem objektu prochazi paterni
komunikace, vzapadni ¢asti zakoncend tocnou. Tato komunikace rozdéluje
termindl na dvé hlavni ¢asti : na ¢ast urcenou méstské dopravé a na ¢ast uréenou
meziméstské dopravé. Cast uréenda méstské dopravé bezprostiedné priléha
k nové vytvorené pési zoné na Varsavské ul., ¢imz je zajisténa absolutni provozni
bezkoliznost pro rozhodujici podil spoji — cca 75% veskeré autobusové prepravy
v ramci IDT, nebot nedochazi k Zzddnému kfizeni autobusové dopravy a chodcu.
Cast uréend meziméstské dopravé, obsluhujici pouze zbyvajicich 25% spoj(,
je naopak od nastupu z Varsavské ulice vzdalenéjsi. Komunikacni osa termindlu
je oboustranné lemovdna ndstupisti. Haly méstské i meziméstské dopravy jsou
od nastupist oddéleny prosklenymi sténami s automatickymi dvefmi u jedno-
tlivych stanovist. Tyto dvere se budou otevirat pouze v dobé pristaveni autobusu.
Cestujici budou tedy vidy cekat v prostorech hal, oddélenych od provozu
autobus(, a teprve po pfistaveni autobusu budou vpusténi na nastupisté
konkrétniho stanovisté.

V ramci autobusového terminalu jsou s ohledem na bezpecnost chodct navrzena
pouze 2 mista kfizeni péSich s autobusovou dopravou : prechod mezi Zeyerovou
ulici a Trznici a pfechod mezi obéma ¢astmi terminalu. Jiny pohyb osob pres ko-
munikaci nebude umoznén.

Pfechod mezi obéma ¢astmi termindlu je navrzen alternativné — bud’ povrchovym
prechodem pres komunikaci nebo prostfednictvim mimourovnové lavky dopl-
néné eskalatory a prosklenymi vytahy.

Autobusova stani jsou navrzena mirné Sikma, zazubena, s moznosti primého
vyjezdu bez couvani. Moznost pfimého vyjezdu (obalové kfivky) i bezpecnost
vyjezdu (zajisténi prehledu pfi pohledu do zpétného zrcatka) byly prokazany
dopravnim specialistou.

Navrzeny pocet stanovist véetné uvazovani pozadovanych rozmér( autobus(
vychazi z jedndni se zastupci Dopravniho podniku Karlovy vary, a.s. a spole¢nosti
Autobusy Karlovy Vary, a.s. :

MESTSKA AUTOBUSOVA DOPRAVA :
- 6x stani pro bus 12m,

- 2x stani pro kloubovy bus 18m,

- 2 odstavy pro bus 12m.

MEZIMESTSKA AUTOBUSOVA DOPRAVA :

- 7x stani pro bus priméstské dopravy 12m,
- 1x stani pro bus pfiméstské dopravy 15m,
- 2x stani pro bus dalkové dopravy 15m,

- 2x vystupni stanovisté pro busy 15m.

Vse je feSeno v maximalni mire jako zakryté, integrované do jednoho objektu.
Diky tomuto feseni dojde ke snizeni emisni i hlukové zatéze okoli na minimum.
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Odvétrani dopravni ¢asti terminalu je v této fazi uvazovdno ve 2 variantach :
pfirozené - oteviravymi stfeSnimi svétliky nebo nucené - vzduchotechnickym
odtahem ptes centrdlni strojovnu na stfese objektu.

Prostory pro cestujici jsou situovany do hal, na néZ navazuji dalsi funkce
(komforni ¢ekarny, informace, predprodeje, obcerstveni, restaurace, komercni
plochy apod.). Principidlné jsou tyto navazujici funkce reseny formou jednotlivych
,bunék” vestavénych do prostord hal. Pfitom haly budou jen mirné temperovany
na nezbytnou zdakladni teplotu a pouze prostory ,bunék” budou komfortné
vytapény. Tim budou minimalizovany realiza¢ni i provozni ndklady objektu.

Je navrZena tato funkéni napli objektu :

- haly méstské a meziméstské dopravy jako hlavni shromazdovaci prostory
s posezenim, informacnimi tabulemi o prijezdech a odjezdech, automaty
na jizdenky, bankomaty, Uschovné boxy na zavazadla, internetové kiosky
s moznosti vyhledani spojd apod.,

- komfortni ¢ekarny pro cestujici (1x méstska doprava, 2x meziméstska doprava)
s moznosti bezplatného pfipojeni k WIFI, détsky koutek,

- informace o dopravé a prodej jizdenek pro méstskou (predbézné uvazovano
6 pokladen) a pro meziméstskou autobusovou i Zelezni¢ni dopravu (predbézné
uvazovano 8 pokladen),

- prodejny tisku a tabdku,

- kavarna, fastfood (bageterie), restaurace,

- méstské infocentrum,

- ndjemni komercni plochy (kupf. cestovni kancelar, sménarna, kadernictvi,
lahtdky, pekarna, darkové zbozi, mobilni operatori, kosmetika, butiky...),

- sluzebna méstské policie a ostrahy objektu,

- vefejné WC,

- zdzemi ridicq,

- pracovisté dispecera a kancelarské prostory,

- technické prostory.

Pracovisté dispecera a kancelarské zazemi objektu je situovano do vestavéné
hmoty ve 2.NP pfimo nad to¢nou autobus(, kde je idealni vizualni pfehled o déni
v dopravni ¢asti terminalu.

Technické prostory (vymeénik, strojovny, trafostanice, odpadové hospodarstvi)
se predpokladaji v suterénu v severni ¢asti termindlu, kde se vhodné vyuZije
stdvajici konfigurace terénu a bude do nich umoznén i pfistup jak pfimo
ztermindlu (z prostoru za zazemim fFidi¢d v 1.NP, tak pfimo z exteriéru).
Konkrétni reseni téchto technickych prostor presahuje ramec této studie a neni
jeji soucasti. Predpoklada se napojeni budovy na tyto sité technické
infrastruktury : centralni zasobovani teplem, méstsky vodovod, kanalizaci a silno-
proudé i slaboproudé elektrorozvody.

Strecha objektu je navrZena jako stfesni zahrada pro sportovné rekreacni vyuziti.
Tato atraktivni funkce uréend pro Sirokou verejnost vhodné rozsiti dnes pomérné
chabou nabidku aktivniho vyZiti v centru mésta. Stfecha je pfistupnd dvéma ko-
munikac¢nimi prvky (schodisté + vytahy), pfipadné i dalsimi prosklenymi vytahy
v centralni ¢asti terminalu. Je zde je navrZena in-line draha dl. 335m, slouzici i pro
jizdu na kole pro mensi déti (bezpecny provoz), dale détska hristé pro déti do 6
let a do 12 let, minigolf a dalsi drobné aktivity (napr. ruské kuzelky, pétanque,
kulicky, Sachy, stolni tenis apod.). Soucasti tohoto aredlu budou objekty obsluhy
s pGj¢ovnami potfebného vybaveni a WC pro uZivatele arealu.

Mezi terminadlem a TrZnici je navrzen parking, jehoZz soucasti budou i stani
pro vozidla TAXI a stani KISS AND RIDE.



B/ VLAKOVY TERMINAL

Vlakovy terminal je situovan na ndbrezi feky Ohfe — mezi pds pobreini zelené
a Horovu ul. a je navrZzen jako Zelezni¢ni zastdvka se dvéma kolejemi a ostrovnim
nastupistém s moznosti prestupu. Délka nastupisté je cca 130m, jeho Sifka cca
od 6,0 do 10 m, vyska nastupisté nad temenem kolejnice je 55cm.

Objekt je navrzen jako jednoducha celoprosklena, transparentni stavba vznasejici
se ve vysce nad nastupistém na subtilnich sloupech, zachovévajic tak prihledy
od Horovy ulice smérem k fece. Jeji tvarové reseni je pét inspirovano dynamikou
pohybu, ktery s ni bezprostifedné souvisi a jehoz funkci napliuje.

Vlakovy termindl je pfimo provazany sautobusovym termindlem (v jedné
vyskové urovni - prosklenou lavkou), a déle je pfistupny samostatné - po scho-
dech a vytahem z prostoru od Horovy ul. Do objektu vlakového terminalu je téz
zausténa prosklend pési lavka vedouci z druhého bfehu reky Ohfe (napojeni
Sokolovské ul., Rybar, Horniho Nadrazi).

Horni podlaZi objektu slouzi jako ¢ekarna-hala, z niZ je prostfednictvim schodist,
eskalatord a vytah( zpfistupnéno spoleéné nastupisté, situované o podlaZi nize.
Veskeré dalsi funkce véetné prodeje jizdenek apod. budou soucasti autobuso-
vého termindlu.

U vlakového termindlu jsou situovana stani pro vozidla TAXI a stani KISS AND
RIDE.

Z predprostoru vlakového termindlu bude téz zpfistupnéna rekreac¢né sportovni
zona na pravém biehu Ohre.

C/ PROVOZ TERMINALU

IdedInim budoucim stavem je, Zze bude verejnd doprava v Karlovych Varech
mnohem vice integrovana, koordinovana a ,inteligentné fizena“. Z jednani, ktera
zpracovatelé studie uskutecnili, vyplynulo, Ze pro spravnou funkci systému
verejné dopravy je nezbytnda lepsi koordinace rGznych druhd dopravy (MHD,
linkové, Zelezni¢ni), aby byl naplnén skutecny smysl integrované dopravy,
doposud systém nefunguje spravné, pro zlepseni je nutna velmi tésnd spoluprace
mésta s Karlovarskym krajem a s dopravci.

Terminal je uzplsoben k tomu, aby v ném mohl byt integrovany systém fizeni
uplatnén a stal se jeho pfimou soucdsti. Systém inteligentniho fizeni by v sobé
mél zahrnovat :

- centralni dispecink v rdmci IDT, vybaveny potfebnou technikou,

- nové a efektivni FeSeni stanovist autobusl v ramci IDT s jistou vhodnou mirou
variability (kup¥. uspofadani stanovist MHD po dvojicich do 4 ,z6n* dle smérud
jejich tras, vhodné slucovani linek na stanovistich meziméstské dopravy
dle (optimalizovanych) jizdnich radl, optimalizace prodlev apod.),

- cely systém architektury inteligentni infrastruktury véetné palubnich poditaca
ve vozidlech, komunikaénich a informacnich prvk( na zastavkach, na komuni-
kacich a kfizovatkach, véetné radicl SSZ, internetovych informacnich kiosk(
apod.,

- moznostmi zakoupeni ,,hybridnich“ jizdenek na integrovanou dopravu (MHD +
linkové busy + vlak), integrace sluzeb pro cestujici v rdmci IDT.

Regeni tohoto systému presahuje zabér této studie, nicméné je na misté toto
téma otevrit, v rdmci pripravy IDT ve spoluprdci s Karlovarskym krajem pfipravit
»koncepci inteligentniho fizeni dopravy v KV a snazit se i dosahnout na dotacni
tituly, které jsou pro tuto oblast vypsany.

Koordinace viech druhl dopravy by se méla projevit i tim, Ze budou optimalizaci
jizdnich ¥add redukovany kratkodobé odstavy a tim i vytiZzeni stanovist IDT
a nutnost prejizdéni spoji mimo terminal. Dale by mély byt optimalizovany trasy
linkovych spoji pres mésto tak, aby se pokud mozno vyhnuly husté obydlenym

Castem mésta (Vitézna ul., Sokolovska ul. apod.).

Provozni doba terminalu pro MHD a vlaky bude nepretrzita, provozni doba
pro meziméstskou autobusovou dopravu muiZe byt omezena cca na 3:30
az 23:30, mimo tuto dobu muZe byt hala meziméstské dopravy uzaviena (nutno
resit konkrétnimi stavebnimi, technickymi i provoznimi opatrenimi).

Integrace vsech druh( dopravy na jedno misto se odrdzi i v integraci obsluznych
a informacnich asek( pro cestujici vramci IDT : informacni a prodejni mista
pro autobusy i vlaky jsou koncentrovany do jednoho mista a tim jsou pro cestujici
uzivatelsky pfijemné;jsi.

Novy terminal by mél Karlovym Varim prinést zcela novou kvalitu a Urover péce
o cestujici, a to nejen v celorepublikovém méfitku.

KAPITOLA OSMA o ke$eni DALSICH EASTI NAVRHU

A/ KRATKODOBE ODSTAVY AUTOBUSU

Pro kratkodobé odstavy autobusi do 30 minut se navrhuje vyuzit pozemky
sousedici s erpaci stanici OMV na levém bfehu feky OhFe. Celkova navrhovana
a dopravné ovérend kapacita je 15 stani autobusl (11x pro busy do 15m, 4x
pro busy do 12m). Toto misto se pro dany ucel jevi jako velmi vhodné, a to
z dlvodu velmi kratké vzdalenosti od IDT, z divodu bezkolizniho a rychlého
prejezdu (s ohledem k uvazované upravé Chebského mostu), trasa navic nevede
obydlenou c¢asti mésta). Pozemky maji soukromého vlastnika — nutna dohoda.
Aredl bude fesen jako oplocena zpevnéna plocha, jeho soucasti bude i potiebné
zdzemi fidi¢l (denni mistnost, WC, sprchy, kuchyrika). Vyhodou je i pfima vazba
na Cerpaci stanici, kde je mozné obcerstveni Fidica.

B/ PARKING |

Parkovani osobnich vozidel, jez bylo dosud umozinéno na Uzemi VarSavska-
TrZznice-Horova, bylo z dnesnich cca 280 mist redukovano na 62 mist. V ramci této
studie je nutno nabidnout vhodnou nahradu za cca 220 zrusenych parkovacich
mist a k tomu dalsi stani pro pokryti stavajiciho deficitu parkovacich mist v tomto
uzemi.

Parkingy jsou navrieny na misté stavajiciho arealu Spravy lazeriskych park(
formou nadzemniho parkovaciho domu. Jednd se o vysoce efektivni feSeni
parkovani vozidel v centrdlni ¢asti mésta : vymisténim parking do tohoto tzemi,
jejich nadzemnim feSenim a vyuZitim spirdlové stoupajicich podlaZi (absence
samostatnych ramp) dojde kvyraznému ekonomickému efektu oproti
podzemnimu feSeni (Uspora cca 60% nakladl). Odpadd sloZité provadéni
stavebni jamy, paZeni, masivni suterénni stény, hydroizolace, celodenni sviceni,
naroc¢na vzduchotechnika, pozarni a bezpecnostni zafizeni apod.

Stavba je navriena s lehkou konstrukci a privétrnym plastém, plné jsou pouze
stropni desky a komunikacni jadra. Obvodovy plast je konstruovéan z pohledovych
ocelovych tycovych prvki, jez dle architektonického navrhu tvofi hlavni motiv
objektu. Tyto prvky slouzi jako vymezeni prostoru pro vozidla a zaroven zajistuji
dostatek denniho svétla a vyménu vzduchu. Konstrukéni vyska objektu je
uvazovana cca 2,8 az 3,0m, spad podlah do 3-4%, celkova vyska nadzemni ¢asti
budovy z pohledu od Certova ostrova je cca 13m. Stavba ma 1 podzemni
a 4 nadzemni podlazi. Predpokladana kapacita je 440 vozidel. Tim budou nejen
nahrazena rusena parkovaci mista, ale navysena kapacita stani o dalSich 100%.
Pfijezd k parkingu je zajistén jednosmérnou komunikaci podél aredlu Mattoni,

vyjezd pod Ostrovskym / Thalmannovym mostem. Podél pfijezdové komunikace
k parkingu jsou situovany zastavky zajezdovych autobusl, které budou v dobé
vyluk Zeleznic¢ni dopravy slouZit jako stanovisté nahradni autobusové dopravy
pro vlakovy terminal.

Bezprostfedné u parkingu je navrZzena nova rampa pésiho propojeni smérujiciho
pod Zeleznicni trati do rekreacné sportovni zony na pravém brehu reky Ohre.
MozZnost vyuziti pozemkU ve vlastnictvi V-KMV, a.s. pro verejné komunikace bylo
kladné pfedprojedndno se zastupcem spolecnosti.

C/ PARKING Il

Jednd se o nové navrzeny dvoupodlazni parkovaci dlim s celkovou kapacitou cca
104 mist, situovany v ulici U Spofitelny, pfimo za budovou MMKYV II. Vhodnym
vyuzitim konfigurace terénu jsou obé podlazi jednoduse a samostatné pfistupna
pfimo z terénu. Timto je zaruéeno nejekonomictéjsi mozné feseni , nebot se
eliminuji veskeré zbytec¢né vnitfni rampy, komunikace apod. Parkovaci dim bude
slouzZit nejen pro zaméstnance a navstévniky Uradu, ale i pro obyvatele a na-
vstévniky pfrilehlych oblasti Rybar. Parkingy jsou navrzeny v misté stavajicich
individualnich garazi, je tedy nutno ucinit dohody s jejich vlastniky a pocitat s na-
hradou garazovych stani v ramci nové stavby.

Soucasné s vybudovanim parkovaciho domu za budovou magistratu se navrhuje
zrusit paralelni komunikaci mezi napojenim z pritahu a budovou MMKYV Il a tuto
plochu vénovat pésim. Realizaci tohoto zdméru bude vyreSena stdvajici
nevhodnd a chaotickd dopravni situace pred budovou MMKV Il a na sjezdu
z prltahu. NavrZzené feSeni zajisti pfirozené protazeni pési trasy ze Sokolovské
tfidy az pred budovu MMKV Il a ddle aZ k prosklené lavce, spojujici Rybare
s obchodné spravnim centrem mésta a na-vrati budové MMKV Il dlistojné entrée.

D/ PROSKLENA LAVKA PRES REKU OHRI

Lavka zajisti nové pési propojeni obou breh( Feky Ohre, které provaze Rybare
s centrem mésta a soucasné komfortné propoji integrovany dopravni terminal
s Hornim nadrazim. Spolu sdalsi uvazovanou lavkou pres Ohfi u byvalé
Hypernovy snizi naroky na pési provoz na Chebském mosté a na urovnové
prechazeni Horovy ¢i Zapadni ul. Soucasti tohoto zdméru bude Uprava pésin mezi
MMKYV I a vstupem na lavku a pésSiny smétujici od vyusténi lavky k Hornimu
nadrazi. Ladvka je feSena jako zastfeSena a opldsténa sklem, jeji celkova délka je
267m. Lavka je cca po 50m vynasena sloupy. Sitka lavky 4-5m zajistuje dostatecny
komfort.

E/ NOVE RESENi CHEBSKEHO MOSTU A PRILEHLYCH KRIZOVATEK

Navrhuje se provést celkovou rekonstrukci dnes technicky zdevastovaného
Chebského mostu na hranici Zivotnosti a soucasné jeho zkapacitnéni z dnesnich
dvou na Ctyri dopravni pruhy. UvaZuje se se zachovanim a zpevnénim historické
spodni ¢asti mostu, s vytvorenim nové mostovky pro 4 dopravni pruhy, lemované
(minimalizovanymi) chodniky. Predpoklada se rozsiteni mostu z dnesnich cca
12,2m nacca 16,6 az 17,2m.

Déle je navrieno nové usporadani obou kfizovatek ve zhlavich mostu, zajisténi
lepsich polomér( a dostatecnych Sitek jizdnich pruhi i pro autobusy a rozmér-
néjsi vozidla.

Diky témto Upravam se predpoklada zvyseni kapacity kfizovatek cca o min. 30%.
Zlepsi se tim vyznamné plynulost a bezpecnost provozu a navic je toto reseni
pfinosné a proziravé ve strategickém pohledu - ve vztahu k budouci zastavbé
SirSiho centra na pravém brehu feky Ohre.



V obou zhlavich mostu je navrzeny ,, americky systém* kfizovatek : vozidla jedouci
v pravych pruzich projedou ze vSech stran kfiZovatkami bezkolizné bez svétel,
tedy bez cekani (plynulost, snizeni hluku a emisi), pouze vozidla jedouci v levych
pruzich budou fizena svételnou signalizaci. Plynulosti dopravy pfispéji samo-
statné a dostatecné dlouhé fadici pruhy bez negativniho ovliviiovani ostatnich
smérQ. Diky pfeneseni hlavniho proudu pésich na samostatné lavky odpadaji
kolizni mista ktizeni automobilové a pési dopravy v kfizovatkach (prechody pro
pési, podchody). Upravou kfizovatky u Becherovky se vyznamné rozsifi chodnik
pro pési lemujici objekt Becherovky a zpfrijemni tak pohyb chodcd v dnesnim
nepfijemném ,Uzkém hrdlu“. Od velmi Zzivé kfizovatky bude chodnik navic
oddélen Sirokym pruhem zelené.

F/ NOVE RESENi KRIZOVATKY A PRECHODU PRO CHODCE V HOROVE ULICI

Soucasti navrhu jsou i opatreni smétujici ke zlepSeni plynulosti dopravy v Horové
ulici. V prvé fadé se jedna o zruseni dvou stédvajicich svételné fizenych prechodu
a jejich nahrada jedinym, situovanym mezi aredlem Mattoni a IDT. Ddle je navr-
Zeno vyrazné zjednoduseni kfizovatky u Trznice : najizdéni do dopravniho termi-
nalu ve sméru od Chebského mostu je umoznéno odbocovacim pruhem bez
svétel, vyjezd z terminalu do Horovy ulice je umoZznén pouze ve sméru k Cheb-
skému mostu. Toto feSeni znamend zdsadni zjednoduseni fizeni ktizovatky
(pouze 2 rezimy) a tim zkraceni ¢asového intervalu svételné signalizace a zvyseni
plynulosti dopravy.

G/ PROPOJENi U NAMESTi REPUBLIKY — PROTAZENI PESi ZONY

Komunikacni provazani stavajiciho obchodné spravniho centra mésta s prestav-
bovym Uzemim ,SirSiho centra” podél pravého bifehu Ohte je bezesporu velmi
vyznamnou a strategickou vazbou, kterd bezprostiedné ovlivni moznost dalsiho
rozvoje mésta. Je navrzeno reSeni, které zajisti budouci nejjednodussi, pfitom
vsak komfortni a efektivni pési propojeni stavajiciho systému pésich komunikaci
s Uzemim, jez ma potencial stat se novou, velmi vyznamnou obchodné spravni
Casti mésta. Propojeni je feSeno formou velkoryse dimenzovaného podchodu
pod Zapadni ul. (Sitka podchodu je cca 60m), smérujiciho z dnesniho nam. Repu-
bliky do budouciho polyfunkéniho tzemi. Velmi komfortni a bezbariérové reseni
bude zajisténo prostfednictvim pozvolna se svazujicich ramp, terénnich schodist
apod., pfirozené navazujicich na sklon ul. Dr. Davida Bechera. Soucdsti propojeni
bude komplexni feseni vefejného prostranstvi (zelen, fontany, posezeni, pod-
chod bude lemovany obchody apod.).

V prostoru dnesniho Dolniho nadrazi se téZ uvazuji kapacitni parkingy pro ob-
chodné spravni Uzemi, a toto propojeni zajisti tuto zadouci pfimou vazbu.

H/ NOVA PESi ZONA VARSAVSKA UL.

Ve vazbé na nové situovani autobusového terminalu se navrhuje rozsifit stavajici
Uzemi pésich zén v centru mésta o dalsi vyznamnou ¢ast — o Varsavskou ulici. Po
vymisténi individualni automobilové dopravy z prostoru Varsavské ul. se vtomto
misté zcela zasadné zlepsi dopravni situace, véetné vsech negativnich dopadi
dopravy (hluk, exhalace), prostor bude uréeny pésim a stane se vyznamnym
méstskym verejnym prostranstvim. Autobusovy terminal se do VarSavské ul.
zamérné otevira krytym obchodnim parterem a krytym loubim, logicky se tak
prepoklada prirozené oziveni parteru i na druhé strané ulice a jeho kultivace,
moznost umisténi kavarenskych a restauracnich predzahradek, posezeni a pod.
Pési zéna bude vybavena méstskym mobilidfem a osazena stromy. Tato pési zéna

ma ziejmy potencidl, aby se stala velmi oblibenym, zajimavym a fungujicim
verejnym prostranstvim.

KAPITOLA DEVATA 0 pALSiCH SOUVISLOSTECH NAVRHU

A/ PRELOZKA HOROVY ULICE

V Useku mezi Trznici a Chebskym mostem je nezbytné upravit polohu Horovy
ulice, ktera se dle navrhu posouva oproti sou¢asnému stavu az o polovinu jeji
Sirky (cca az o 8m) blize k fece. Pfi zachovani stavajici polohy Horovy ul. totiz neni
mozno terminal s danymi kapacitami v daném Uzemi realizovat. Toto je nutnou
podminkou realizace autobusového terminalu.

B/ PRELOZKA ZELEZNICNi TRATE

V Useku mezi Dolnim nadraZim a mezi stavajicim arealem SLP bude nutno prelozit
v délce cca 480m stavajici Zeleznici (zména oblouku, posun az cca o 5m blize
k Fece), doplnit v délce cca 340m druhou kolej a trat lemovat opérnou sténou,
tvofici soucasné protipovodniové opatreni proti zaplaveni trati, v délce cca 310m.
Tato Uprava nutné souvisi s moznosti realizace vlakového terminalu.

C/ KOLIZE SE ZAPLAVOVYM UZEMiM

V zdjmovém uzemi je stanoveno platné zdplavové Uzemi opatfenim obecné
povahy ze dne 15.12.2015 ¢&.j. 704/7Z/15-9 vydané KU Karlovarského kraje.
Navrhovand stavba zasahuje do zaplavy Q100 i do aktivni zény zdplavového
uzemi (AZzU). Podle predanych podkladi zaplavovych &ar se jednd o teoreticky
zésah cca 5m do AZZU a cca 10m do zéplavy Q100. Skute¢ny rozsah zasahu viak
neni zcela jisty. Nepresnost je objektivné dana rozdilnymi podklady (ZM 1:10 000,
DMRGS5), které jsou vychozi pro zpracovanou studii odtokovych pomérd (POH
s.p., Hydrosoft Veleslavin s.r.o., 2014) a podklady pro zpracovanou uzemni studii
(JDTM). Priibéh zaplavové cary a aktivni zdny byl vytvofen na zakladé vyskopisu
DMRS5G, nikoliv na zdkladé geodetického zaméreni. Takto stanovené cary se
mohou polohové lisit i o nékolik metra.

Pro stanoveni dal$iho postupu je naprosto klicova spoluprdce mésta a spravce
toku smétujici k vzdjemné dohodé. K tomu je tfeba pfipomenout, zZe strategicky
zamér realizovat IDT v tomto Uzemi byl vedenim mésta iniciovan jiz v roce 2014
v ramci zpracovavani Uzemni studie SirSiho centra a tato studie IDT vtomto
zaméru pokracuje a zpresnuje jej. Pfitom novym stanovenim platného zapla-
vového Uzemi z 15.12.2015 se posunuly zaplavové ¢ary v reseném Gzemi azZ cca
0 11m vnéjsim smérem. Dle plvodniho stanoveni by navrh nijak nekolidoval ani
se zaplavou Q100.

Redeni navriené studii véetné navrieného protipovodriového opatieni podél
Zeleznicni trati bylo vécné konzultovano se zpracovatelem studie odtokovych
pomérd Hydrosoft Veleslavin s.r.o. se zavérem, Ze toto reSeni muiZe zpUsobit
vzduti hladiny feky v tomto Uzemi v fadu pouze nékolika malo centimetr( a pred-
béZné se predpoklads, Ze zde nedojde ke zhorseni odtokovych pomérd. To je vsak
nezbytné prokdazat hydraulickym vypoctem. Za timto ucelem se doporucuje
zpracovat vodohospodaiskou studii a prestanovit hranice Q100 a AZzU dle ve
studii navrZenych protipovodnovych opatfeni, chranicich Zelezni¢ni zastavku
a drazni téleso.

D/ RESENi PROSTORU U TRZNICE, KONVERZE FUNKENIHO VYUZITi TRZNICE

Stavajici prostor mezi Trznici a Narodnim domem je mnoha karlovaraky chapan
jako potencidlni prostor pro budouci nové karlovarské namésti. Tato idea je navic
podporovana dlouhotrvajicim karlovarskym stigmatem absence jakéhokoli fun-
kéniho namésti ve mésté.

Prostor , Trzniho namésti“ vSak nemuze pro skute¢né funkéni nameésti nabidnout
to podstatné — skutecnou napli. Neni zde ani radnice, ani kostel, ani vyznamny
obchodni parter, v soucasném stavu se dokonce do tohoto prostoru obraceji zada
parkingu za Narodnim domem a objektu Telecom. Plocha ,potencialniho
nameésti” je navic v pomeérné velkém sklonu, pficném i podélném. Zpracovatelé
studie jsou presvédceni, Ze predprostor Trznice nema potencial stat se skutecné
funkénim ndméstim v tom pravém, klasickém slova smyslu, a ve svém navrhu
s nim takto neuvaZzuji. Pro celkové fungovani tohoto Uzemi naopak vnimaiji jako
naprosto urcujici to, aby byl dopravni terminal dopravné napojeny jak z Horovy
ulice, tak z Varsavské ul. — ve sméru od nabiezi Osvobozeni. Jenom tak je mozno
zajistit jeho funkénost a bezkoliznost. Z toho pohledu neni mozno pred Trznici
vymezit cely prostor pouze pro chodce a eliminovat v ném jinou nez pési do-
pravu. V ndvrhu se vsak uvazuje s novym rozsahlym verejnym prostranstvim ve
Varsavské ulici (pési zéna od Zeyerovy ul. po Becherovku) a dale s pési zonou
situovanou bezprostfedné pred Trznici a v apendixu Horovy ul., jeZ jsou vhodné
napojeny na stdvajici pési trasy.

Architektonické reSeni dopravniho termindlu v prostoru pied Trznici pfimo rea-
guje na kontext : tato ¢ast termindlu je reSena odlehcené a vzdusné formou
zastreSeni (velké markyzy) vynasené subtilnimi sloupy, se zachovanim Zadoucich
prahledd.

Stdvajici parkovisté na zdpadni strané Trznice, situované na méstskych po-
zemcich, je zruSeno a je nahrazeno mensim parkingem pred hlavnim pracelim
TrZnice. Tento parking slouZi jak pro (minimalizované) stani osobnich voz( v této
oblasti, tak pro stanovisté TAXI a pro stani KISS AND RIDE. Pred Trznici a v apen-
dixu Horovy ulice (odkud je parkovani vymisténo) je navrZeno pokracovani pési
zony s moznosti posezeni. Objekt Trznice by si jisté zasluhoval funkci, ktera vice
odpovida jejimu plvodnimu uréeni, historické hodnoté, typologii, situovani
a vsem dalSim ndvaznostem. Zpracovatelé studie doporucuji méstu jednat s vlast-
niky Trznice o moznosti konverze jejiho funkéniho vyuziti a smérovani od objem-
ného supermarketového sortimentu smérem k delikatesam, farmarskym produk-
tlm, zahrnuti dnesniho prodeje ovoce a zeleniny z trzisté ve Varsavské ul., prosté
navraceni smyslu pavodni TrZnice.

E/ DALSi UPRAVY NA KOMUNIKACICH V BEZPROSTREDNiM OKOLI

Tyto Upravy uz bezprostiedné nesouvisi s feSenim IDT, je mozno je chapat jako
naméty k zamysleni na dotvoreni komunikaci v této Casti mésta. Je navrzeno
zaslepeni vjezdu z mostu 1. maje do Bulharské a Uprava tohoto prostoru formou
jednostranné pristupné komunikace s kolmymi stanimi. Ddle se navrhuje upravit
systém parkovani v Jugosldvské ul. tak, Ze bude redukovano na podélnd stani
podél levé strany komunikace.

Pfitéto pfilezitosti zpracovatelé studie doporucuji méstu, aby prehodnotil systém
stdvajiciho zdsobovani na pésich zdénach scilem, aby lépe slouZily svému
hlavnimu poslani a aby byl ¢asovy uUsek jejich zasobovani

omezen do brzkych rannich hodin. Stejné tak se nabizi otdzka dalsi regulace
vjezdu do Lazeriského Uzemi po nabrezi Osvobozeni smérem k hlavni posté a dale
Zahradni ulici (kupt. casové vymezeni, vyssi zpoplatnéni apod).



F/ SOUDOBE RESENi TERMINALU V KONTEXTU HISTORICKEHO RAMCE MESTA

Jak jiz bylo uvedeno vyse, zpracovatelé navrhu jsou presvédéeni, Ze navrhovany
dopravni terminal musi byt odrazem doby, ve které vznikl, a s niz je i jeho novo-
doba funkce neoddélitelné spojend, tedy odrazem 21. stoleti. Snahou zpracova-
tell navrhu bylo objekt Fesit soudobé a pritom méstsky : tedy jako stavbu, kterd
v sobé zahrnuje rdzné funkce véetné potifebnych provoznich ploch, nikoli jako
otevienou jednoucelovou provozni plochu v centru mésta.

Typologii termindlu, jeho celkovou plochu a jeho hmotové feSeni pomérné
zasadné predurcuje jeho funkce, jeho pozadovand kapacita a moznosti vyuziti
Uzemi (rozméry, tvar, morfologie terénu apod). Dalsim dllezitym vstupnim pa-
rametrem je usilovani o ekonomické a redlné feseni.

Autobusovy termindl se nachdazi na okraji Uzemi méstské pamatkové zoény,
bezprostfedné u jeji hranice. Zjihu navazuje na klasickou blokovou zastavbu
z konce 19. a pocatku 20. stoleti, na vychodé sousedi s blokem, jehoz soucasti
jsou i novodobéjsi objekty. Ze severu je prostor pro situovani terminalu vymezen
objektem Méstské trznice — kulturni pamadtky, dila architekta Franze Drobneho
zroku 1913. Bezprostifedné za Horovou ulici se nachazi hodnotna stavba
mezivale¢né moderny - objekt stacirny a zasilatelstvi mineralnich vod od Adolfa
Mereticha. Plocha zapadné od TrZnice byla vidy nezastavénd a tvofila jakysi
pfirodni val mezi tradi¢ni blokovou zdstavbou na dnes$ni VarSavské a nabrezni
komunikaci, lemujici feku Ohfi.

Objekt terminalu, a¢ feSeny novodobou, organickou formou, cti stavajici urba-
nistické vazby, uli¢ni sit i vyskovou hladinu stdvajici zastavby. Svou jizni fasddou
se primyka k Varsavské ul. a spoluutvati jeji novy charakter pési promenady.
Celoprosklené zapadni ndrozi stavby se dostava do atraktivni polohy u Chebského
mostu a stava se tak spolu s budovou Becherovky dalsi vyznamnou dominantou
tohoto Uzemi. Severni hranice objektu zpocatku lemuje Horovu ulici, aby se
nasledné odklonila a dala tak vyznit pohledu na historickou budovu Méstské
trznice. Vychodni zUzend ¢ast objektu mezi Narodnim domem a Trznici je jiz
reSena transparentné jako oteviena plocha, zakrytd strechou, vynasenou
subtilnimi sloupy. Timto FfeSenim jsou zajistény Zadouci prihledy na historicky
objekt Trznice.

G/ ASPEKTY HYGIENICKE, VLIV NA ZIVOTNi PROSTREDI

Architektura je multioborové uméni a jeho podstatou je dosdahnout vyladéni
vsech aspektl, které vstupuji do hry tak, aby byl celek pevny a smyslupliny. Aby
navrhovana stavba plnila svlj ucel, plnila svou estetickou funkci, byla pro in-
vestora ekonomicky pfijatelna a aby pfitom aby se stala integralni soucasti mésta
a neznamenala nepfijatelnou zatéz pro Uzemi, ve kterém ma byt realizovéana.

S ohledem k tomu, Ze ma byt tato kapacitni stavba, jejiz hlavni provozni funkci je
doprava, situovana do centra mésta, je zfejmé, Ze problematika Zivotniho
prostfedi a hygieny — hlukové a emisni zatéze - je velmi duleZitou oblasti, se
kterou se musi jiz pfi tvorbé koncepce dle toho zachazet.

Zadani studie je formulovano tak, aby se provéfilo, zda a za jakych podminek je
mozno v prostoru Var$avska-TrZnice-Horova realizovat novy integrovany doprav-
ni terminal, ktery se ma stat centrem veskeré verejné dopravy v Karlovych
Varech.

Kapacity (pozadavky na verejnou dopravu) jsou ziejmé, exaktné dané a vyse
pomérné podrobné rozebrané. Je ziejmé, Ze uz soucasny stav v predmétném
Uzemi (z hlediska dopravni zatéZe a toho plynoucich negativnich disledk() neni
zdaleka idedlni. Proto by dle nazoru zpracovatell studie nebylo moziné bez
dalSich opatfeni do tohoto Uzemi ptivést dalsi dopravu.

Proto byly ziskdny pfislusné podklady o soudasném poctu pohybl verejné
autobusové dopravy od jejich provozovatele, provedeno mistni Setfeni a
proveden rozbor stdvajici dopravni zatéze (viz Kapitola prva, oddil E/, Kapitola
Sesta, oddil C/). Z néj vyplynulo, Ze rozhodujici dopravni zatézi je vtomto tzemi
individualni automobilova doprava (pres 80%) a autobusova doprava tvofi jen
necelych 20% dopravni zatéZe. Z toho dlvodu je soucasti navrhu vymistit indi-
vidudIni automobilovou dopravu z tohoto prostoru. Meziméstskd autobusova
doprava, ktera je do Uzemi nové vnesena z prostoru dnesniho termindlu Dolni
nadrazi, pak tvofi nardst stdvajici autobusové dopravy u Trinice cca o 30%.
Podrobné porovnani dopravni zatéze pro soucasny a navrhovany stav a jeji
vyhodnoceni je provedeno v Kapitole Sesté, oddil G/. Pfedpoklada se tedy, Ze se
negativni ddsledky plynouci z dopravy v tomto Uzemi oproti sou¢asnému stavu
nejen nezhorsi, ale naopak zlepsi.

Pfispéje k tomu zcela jisté i celkova koncepce terminalu :

- termindl je reSeny jako objekt, ktery odcloni frekventovanou Horovu ul. od
Varsavské,

- vée je feSeno v maximalni mite jako zakryté, integrované do jednoho objektu.
Diky tomuto reSeni dojde ke snizeni emisni i hlukové zatéze okoli na minimum.
Odvétrani dopravni ¢asti termindlu je v této fazi uvazovano ve 2 variantdch :
pfirozené - oteviravymi stfeSnimi svétliky nebo nucené - vzduchotechnickym
odtahem ptes centralni strojovnu na stfeSe objektu.

- na stfeSe je navrzena stfesSni zahrada s verejné vyuzivanym volnocasovym are-
alem.

Dalsi pozitivni vliv na snizeni zatéze tohoto uzemi hlukem a emisemi z dopravy
budou mit navrhované upravy okolnich komunikaci (Horova ul., Chebsky most),
jejichz cilem je zajistit vyssi plynulost dopravy bez zastavovani.

Snahou je téz odddlit pési od frekventovanych komunikaci — kupt. formou
samostatnych pésich lavek namisto stavajicich chodnikl na Chebském mosté,
rozsitenim chodniku u Becherovky apod.

Doporucuje se konverze supermarketu Albert na obchodni zafizeni takového
typu a zaméreni, které nebude postaveno na prepravovani velkych objem( zboZi.
Doporucuje se analyzovat soucasné trasy meziméstské automobilové dopravy
a tyto dle moznosti upravit tak, aby nevedly pres husté osidlené ¢asti mésta a aby
byl vice vyuzivany silnicni prdtah méstem. Navrhuje se realizovat odstavy
autobus( v pfimérenych vzdalenostech a trasy k nim vést ¢astmi mésta, které
nejsou husté obydlené. Pozadavky na odstavy pokud mozno eliminovat inteli-
gentnim fizenim dopravy a optimalizaci jizdnich radd. Doporucuje se zabyvat se
dalsim omezenim individualni dopravy v obchodné spravnim centru a v lazeriské
Casti mésta a vypracovat strategii pro dalsi posileni verejné dopravy (autobusové
i Zelezni¢ni) a pési dopravy na ukor individualni automobilové dopravy.

Terminal je fesen v rozhodujicim rozsahu jako nevytapény, pouze temperovany,
napojeny na centralni zasobovani teplem.

Noveé navrzené parkovaci domy jsou feSeny jako prevdzné nadzemni, bez potieby
vzduchotechnickych zatizeni.

Jsou navrZeny nové aleje ve Varsavské ul., v okoli Trznice a pfed budovou MMKV
Il. Ddle je navrZena kultivace pobrezniho pdsu zelené jako rekreaéné sportovni
zény — viz nasledujici bod G/.

H/ POBREZNi PAS ZELENE JAKO REKREACNE SPORTOVNIi ZONA

Soucasti reSeni by méla byt i kultivace pobrezniho pasu zelené alespon v rozsahu
mezi stdvajicim aredlem SLP a Chebskym mostem tak, aby mohla slouzit
rekreacnim a sportovnim ucellim. UvaZuje se s ndhradou stavajiciho podchodu
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novym, zpfistupnénym rampou, aby mohl byt pohodInéji vyuzivany cyklisty,
imobilnimi obcany a rodi¢i s kocarky. Dalsi pfistup do aredlu bude pfimo
z predprostoru vlakového terminalu. Naopak budou zruseny stavajici pfistupy
z Chebského mostu a dopravni napojeni bude realizovano z uzemi ,SirSiho
centra” zapadné od Chebského mostu. Areal by mél byt celkové kultivovan,
realizovana nova komunikace, doplnény nové stromy a dalsi parkova zelen.

I/ VAZBA NA PLATNY UZEMNi PLAN A NA NAVRH NOVEHO UZEMNiHO PLANU

NavrZzend stavba si vyzada zménu stavajiciho Uzemniho planu. Toto je jedna
z premis pro zpracovani studie IDT. Naopak je tato studie v zdsadé v souladu
s ndvrhem nového Uzemniho planu. Pfipadné detailni vazby plynouci z této studie
do ndvrhu nového Gzemniho plany mohou byt jesté vramci dalSich krokd
v procesu pofizovani nového UP sladény a zkoordinovany.

KAPITOLA DESATA 0 PREDPOKLADANYCH REALIZAENICH NAKLADECH

Pfedpokladané realizacni naklady stavby jsou v této fazi stanoveny odbornym
odhadem a slouzi pro hrubou orientaci Objednatele.

A/ AUTOBUSOVY TERMINAL .... 250-280 MIL. KC
B/ PEST ZONA VARSAVSKA UL. oot eeeeeeeeeeee e n s non 30-35 MIL. KC
(VEETNE UPRAV U TRZNICE)

C/ UPRAVA CHEBSKEHO MOSTU A KRIZOVATEK VE ZHLAVICH ......... 60-70 MIL. KC

D/ PRELOZKA HOROVY UL., UPRAVY KRIZOVATKY A PRECHODU ...... 40-50 MIL. KC
(VCETNE NOVE KOMUNIKACE K PARKINGU 1)

E/ PRELOZKA STAVAJICI ZELEZNICN{ TRATE ... 10-15 MIL. KC

F/ VLAKOVY TERMINAL w..ovivevee e es s e s e e s s s s 40-45 MIL. KC
( VEETNE DOPLNENI DRUHE KOLEJE A PROTIPOVODNOVEHO OPATRENI )

G/ KRYTA LAVKA MEZI AUTOBUS. A VLAKOVYM TERMINALEM.......... CCA 5 MIL. KC

H/ KRYTA LAVKA MEZI TERMINALEM A MM KV Il cocvvrvevrereesiee. 50-60 MIL. KC

I/ KRATKODOBE ODSTAVY BUSU VEDLE OMV ..o 10-15 MIL. KC

J/PARKING | oottt esecee s s sea s st eesses s s s 100-120 MIL. KC

K/ PARKING 1l VCETNE UPRAV KOMUNIKACI U MMKV Il ......coveene... 25-30 MIL. KC

KAPITOLA JEDENACTA 0 PREDPOKLADANEM POSTUPU VYSTAVBY
A MOZNOSTECH ETAPIZACE A O VICEZDROJOVEM FINANCOVANI

Pro realizaci IDT alespori v minimdlnim rozsahu je nezbytné provedeni téchto
staveb :

A/ AUTOBUSOVY TERMINAL,

B/ PESi ZONA VARSAVSKA UL. ,

C/ UPRAVA CHEBSKEHO MOSTU A KRIZOVATEK VE ZHLAVICH,
D/ PRELOZKA HOROVY UL., UPRAVY KRIZOVATKY A PRECHODU,
E/ PRELOZKA STAVAJICi ZELEZNIEN TRATE.

Nasledujici stavby je mozno provést v dalSich etapach :

F/ VLAKOVY TERMINAL,
G/ KRYTA LAVKA MEZI AUTOBUS. A VLAKOVYM TERMINALEM,



H/ KRYTA LAVKA MEZI TERMINALEM A MM KV II,
I/ KRATKODOBE ODSTAVY BUSU VEDLE OMV,

J/ PARKING |,

K/ PARKING II.

V prvni etapé se musi spolu s autobusovym terminalem nutné realizovat viechny
stavby, které s nim pfimo souvisi, jsou jim vyvolané ¢i zabezpecuji jeho pro-
vozuschopnost a fedi dopravni situaci v jeho nejblizsim okoli. Naopak vlakovy
terminal nemusi byt nutné realizovan ihned spole¢né s autobusovym termina-
lem. MGze se provést, spolu s propojovaci lavkou vedouci mezi obéma gastmi
IDT, aZ v daldi etapé. Krytd pési lavka mezi termindlem a MMKV Il nemusi byt
nutné realizovana spoleéné s viakovym termindlem, byt by to bylo optimalni. Do
doby jeji realizace mize byt pro potieby pésich vyuzivan Chebsky most, pfipadné
provizorni most, provedeny z duvodu rekonstrukce Chebského mostu.
Kratkodobé odstavy bust i parkovédni osobnich vozidel mohou byt docasné situ-
ovany do prostoru stavajiciho Dolniho néadrazi, z toho pohledu je mozno realizaci
kratkodobych odstavil vedle gerpaci stanice OMV a parkingu Il na misté arealu
SLP realizovat aZ nasledné.

Parking Il a Upravy komunikaci u MMKV Il jsou na vystavbé IDT zcela nezavislé.

Pro realizaci stavby se predpoklada jeji vicezdrojové financovani :

- autobusovy termindl z dotaénich tituli IPRU uréenych pro tento konkrétni Géel,

- pielozka Zelezni¢ni traté a vlakovy terminal véetné protipovodniovych opatfeni
z dotaénich titulG SZDC,

- Upravy Chebského mostu a komunikaci (Horova, varsavska apod.) a pesi lavka
z daldich dotacnich tituly,

- parkovaci domy a prostor kratkodobych odstavi busd Ize fedit pfipadné i jako
podnikatelsky projekt soukromym subjektem, pfipadné PPP projekt.

Strategie konkrétniho zplsobu financovédni bude dalSim zasadnim krokem,
navazujicim bezprostfedné na tuto studii. Je nasnadé, Ze realizace takovéhoto
strategického a velmi komplexniho zdméru bude vyZadovat uzkou soucinnost
a ¢asovou a vécnou koordinaci viech ucastnikd procesu.

KAPITOLA DVANACTA zAvEREENE VYHODNOCENI

Studii bylo prokazano, Ze IDT je na uzemi VarSavska-Horova-Trinice realizo-
vatelny. S ohledem k velmi stisnénym podminkam, kde rozhoduje kazdy metr,

a mnoha daldim omezujicim parametrim a vazbam byl ndvrh pro absolutni jistotu
zpracovan mnohem podrobnéji, nez by odpovidalo béiné hrubosti ,ovéfovaci
objemové studie”. Zékladni parametry termindlu a dalich souéasti navrhu byly
ovéfeny dopravnim specialistou a prokazana jejich dostatecnost (3itky komu-
nikaci, poloméry oblouki, parametry stani, obalové kfivky pfi vyjezdech ze
stanovist, vyskové parametry apod.).

K ndvrhu IDT bylo pfistupovano komplexné a se zvaZiovanim viech zasadnich

KRPKK-DI, odborem dopravy MMKV, SZDC stét. organizace, a koordinovan se
zpracovateli studie novych Zelezniénich zastavek v KV. V ramci téchto jednani
bylo ze strany téchto dotéenych organii a organizaci souhlasné konstatovano, ze
s navrhem souhlasi a Ze je vhodny k daldimu rozpracovéni. Velmi pozitivné byl
hodnocen navrh lprav dopravniho feSeni v bezprostfednim okoli terminalu
a ndvrh na upravu Chebského mostu, ktery se musi akutné fesit. Dale byl navrh
konzultovén s odbornym zpracovatelem studie odtokovych poméri Hydrosoft
Veleslavin s.r.o. zdvodu kolize se zaplavovym Uzemim. Z téchto konzultaci
vyplynulo, Ze ani z tohoto pohledu neni Zadny vécny problém, ktery by nebyl
fesitelny, podminkou je viak dohoda mésta se spravcem toku. Se spole€nosti V-
KMV, a.s. byla konzultovéna a pfedb&iné odsouhlasena moznost vyuZiti pozemk(
ve vlastnictvi této spole¢nosti pro verejné komunikace.

Studie ovéfila, ze nutnou podminkou pro realizaci tohoto navrhu dle navriené
koncepce je :

- Uprava Chebského mostu a kiizovatek v jeho zhlavich,

- pfelozka Horovy ulice,

- preloika Zeleznicni trati,

- pfestanoveni zaplavového uzemi feky Ohfe,

- optimalni etapizace a nalezeni vhodného a reédlného zptisobu financovéni (SOD
MMKV + SZDC + soukromi investofi ¢i PPP projekty).

Integrovany dopravni terminal Karlovy Vary je naprosto zasadni strategicky
projekt mésta, ktery je bezesporu velmi komplexni a naroény.

Tato studie pfichazi s konkrétnim ndvrhem, jak jej, podle autord studie nejlépe
a nejefektivnéji, vdaném Gzemi vyfesit. To je oviem jen prvni krok celého
procesu. Pro naplnéni tohoto zdméru se bude muset vykonat jesté mnohé,
v tésné soucinnosti a kooperaci viech ztcastnénych aktérq.

Vysledkem a odménou za tuto praci by vSak mél byt terminal, ktery Karlovym
Varlim pfinese novou kvalitu a atraktivitu a soucasné s tim vyresi i mnoho sta-
vajicich problém{ mésta.

vstupti, pozadavkd, narokd, hodnot a kvalit tak, aby byl ndvrh vyvézeny a celkové e

vyladény. Pokud se mohou nékteré dilci aspekty navrhu pfi jejich vytrZeni zkon-
textu a oddéleném posuzovani jevit jako ne zcela idealni, da se pl‘gdpbk'lédat, ie
pravé jejich potlaéeni je prospésné celku. e

Navrh byl v konceptu podrobné konzultovan se zastupci spol. Dopravni podnik
Karlovy Vary, a.s., Autobusy Karlovy Vary, a.s., BENT Holding, a.s., Policii CR
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