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TEXTOVÁ ČÁST


URBANISTICKÉ ŘEŠENÍ 



ŠIRŠÍHO CENTRA KARLOVY VARY



SOUVISLOSTI



Rozsáhlé brownfieldové území na obou březích Ohře má vzhledem k bezprostřední vazbě na historickou část města mimořádný potenciál.



Nízký stupeň nebo neadekvátní charakter současného využití je dán jednak historicky – bývalé železniční areály tvoří v centrech mnoha evropských měst významné rozvojové možnosti, severní nábřeží je silně ovlivněno současným dopravním řešením s výrazným podílem tranzitní dopravy.



KONCEPT


1
Podpora základního charakteru města Karlovy Vary jako významného lázeňského města

2
Pojmenování očekávaných charakterů a specifik jednotlivých čtyř řešených oblastí – Rybáře, Karlovy Vary – Staré město, Dolní nádraží, Tuhnický meandr

3
Posílení městského charakteru celého území formou ověřených urbanistických principů

4
Dopravní koncept sledující zásady návrhu vnitroměstské dopravy

5
Možnost a potřeba postupné revitalizace území v čase, etapovitost dopravní infrastruktury

6
Integrovaný dopravní terminál zahrnující železniční, autobusovou meziměstskou i MHD dopravu

7 Obnovení vztahu města a řeky, rehabilitace obou břehů Ohře, vznik živého říčního parku s mnohostranným využitím  


URBANISTICKÉ ŘEŠENÍ


RYBÁŘE / MĚSTSKÉ NÁBŘEŽÍ 


Vymezení lokality v konceptu ÚP


P01 – SM – rb, P02 – Sc – rb, P03 – Sc – rb, P09 – Sc – rb, P10 – Sc - rb



Jasná a pevná linka severního nábřeží Ohře podél zklidněné dvoupruhové ulice Dolní Kamenné a Pobřežní.


Městský charakter zástavby rytmizován standardní velikostí navržených bloků.



Výška navržené blokové zástavby 6 podlaží odpovídá celkové maximální výšce 24.0 m. Dimenze a odstupy bloků umožňují flexibilní dispoziční řešení s převážně bytovou funkcí, parter bude převážně využit pro doplňkovou funkci – drobné obchody, boutique, služby, café, restaurace. Parkování v podzemním podlaží. Výhodou je snadná regulace – zastavitelný a nezastavitelný prostor, výška římsy, postupná dostavba v čase, flexibilita funkce. 


V severní části konverze a dostavba bývalého pivovaru pro městskou kulturní funkci.



Revitalizace severního nábřeží předpokládá výstavbu obchvatu pro tranzitní dopravu, úpravu stávající I/6 na dvoupruhovou nábřežní ulici a vymístění stávajících obchodních jednotek v území.



Součástí řešení severního nábřeží bude i regenerace zeleného pobřežního pásu podél Ohře se systémem pěších tras a cyklostezek a propojení tohoto koridoru s parkovou plochou v centrální části pod bývalým pivovarem.


KARLOVY VARY / KOMPAKTNÍ CENTRUM 


Vymezení lokality v konceptu ÚP


P02 – Sc – KV, P08 – Sc – KV



Historicky ověřená struktura formou městského bloku zkompaktní jižní nábřeží Ohře i břeh Teplé.


Městská zástavba na pravém břehu Teplé odpovídá levobřežní části, tři navržené bloky navazují na pevný charakter nábřeží Jana Palacha i navrhované zástavby severního nábřeží Ohře.


Smíšené využití – byty, administrativa s doplňkovou funkcí živého městského parteru především podél ulic Varšavská, Horova a nábřeží Teplé.


Výška zástavby 6 podlaží nebo 24,0 m, parking v podzemním podlaží.


DOLNÍ NÁDRAŽÍ / LINEÁRNÍ CENTRUM 



Vymezení lokality v konceptu ÚP


P01 – Scx – KV, P06 – SM – tu



Vize nového lineárního centra, které naváže na stávající historickou zástavbu na východní hraně území. Městotvorný blokový charakter zástavby v kontaktu s kompaktním jádrem, jeho postupný rozpad v západní části. 


Živý obchodní parter, promenáda, koncentrace městských funkcí – kulturní, hotelové, lázeňské, vzdělávací, zábavní.



Integrovaný dopravní terminál železnice, autobusy, MHD v uličním prostoru Západní. Západní sektor klidovější, v modifikovaném bloku převážně bytová funkce.



Urbanistický návrh Dolního nádraží má dvě základní východiska: rozšíření stávajícího historického městského centra – jeho doplnění v prostorových, obslužných a funkčních standardech 21. století s využitím všech stávajících výhod území a širších urbanistických vztahů, hlavně vynikající dostupnosti veřejnou dopravou (přítomností dopravního uzlu) a sousedstvím krajinného celku řeky Ohře. 



Páteří území se stává obchodní pěší kolonáda navazující na pěší zónu historické části. Hmotové řešení východní části určena kompaktním charakterem modifikovaných bloků, dále na západ se struktura uvolňuje s originálně tvarovými architektonickými solitéry nesvázanými pevnou regulací bloků, především objekty s nestandardní funkcí – zábavní, kulturní.



Západní část lokality představuje tichou a převážně obytnou část s řadou obytných pásů umístěných v krajinném parku. I zde bude pokračovat koncept vytváření řady individuálních prostor, které budou vzájemně propojeny veřejnými prostory tak, aby vytvářely jeden souvislý celek.



Výšková regulace území bude proměnlivá, v přechodové zóně východní 6 nadzemních podlaží nebo 26,0 m, v části možné navýšení o dvě podlaží prověří další projektový stupeň,  střední část originálních architektur s možností jednotlivých dominant, jejich výškový a hmotový dopad je nutné prověřit v dalším stupni dokumentace, západní bytová zóna má limit 6 nadzemních podlaží nebo 24,0 m. 



Dvoupodlažní podzemní parkoviště bude umístěno pod obchodní částí areálu. Jednopodlažní částečně zapuštěné parkoviště bude vybudováno pod obytnou oblastí.



Ve vztahu města a řeky leží příležitost zejména v prostorovém a programovém propojení oblasti určené k rozvoji se stávajícími pásy zelených ploch na obou stranách řeky. 


TUHNICKÝ MEANDR / URBANIZOVANÝ PARK



Vymezení lokality v konceptu ÚP


P01 – SM – tu, P02 – Sc – tu, P03 – Sc – tu, P04 – Sc – tu, P05 – Sc - tu



Charakter zástavby odpovídá celkovému konceptu – rozpadu pevné struktury v kontaktu s historickou zástavbou směrem k západu do zelených a rekreačních ploch meandru.



Zástavba tuhnického meandru je vzhledem k vzdálenosti od historicky rostlého městského jádra a určité izolovanosti navržena ve volnější struktuře s možností umístění lokálních dominant. Podstatné pro řešení je návrh nového trasování pobřežní komunikace podél Ohře, která dále probíhá na severní hraně zástavby Dolního nádraží paralelně s železnicí.



Volnější bloková struktura v centru lokality doplněna volnou zástavbou s menší hustotou.



Limitní výška zástavby 6 NP, s možností několika lokálních dominant 10NP, nutno prověřit v dalším stupni dokumentace. Funkční využití lokality smíšené – bytové, administrativní i obchodní, event. sportovní v kontaktu s funkcí zelených ploch meandru.



Zelené plochy meandru s výrazně rekreační a sportovní funkcí, provázání zelených ploch s pobřežním pásem podél Ohře včetně pěších a cyklo tras.



ZELEŇ / ŘEKA



Přes dlouhodobě známé spojení Karlových Varů s vodou ve formě termálních pramenů se zdá role řeky Ohře v systému rekreačních možností města v současné době nevyužita. Obnova a oživení břehů řeky nabízí jedinečnou příležitost pro zlepšení vztahů mezi městem a řekou a maximalizuje výhody Ohře při vytváření říčního společenství, které se stane součástí dávného vztahu města s jeho lázněmi.



Příležitost leží zejména v prostorovém a programovém propojení oblasti určené k rozvoji se stávajícími pásy zelených ploch na obou stranách řeky, na nichž by bylo možno vybudovat obydlený a živý „říční park“ s mnohostranným využitím.


DOPRAVNÍ ŘEŠENÍ



Fázování a implementace 



V rámci návrhu dopravní infrastruktury byly nové komunikace v řešeném území rozděleny na implementovatelné v krátko až střednědobém horizontu, tj. 5-10 let, a ty, které bude možné vybudovat v dlouhém či velmi dlouhém výhledu, 10-30 let. Všechny dopravní elementy jsou v situaci barevně rozděleny tak, aby byla zřejmý předpokládaný horizont jejich výstavby.



Krátko a střednědobé stavby, tj. např. výstavba nového „Jižního nábřeží“ a doprovodných křižovatek, by měly být vybudovány pro podporu a v souvislosti předpokládanými investičními záměry a měly by zajistit zlepšení životního prostředí i bezpečnosti na stávajících MK.



Stavby plánované v dlouhodobém horizontu, tj. zejména urbanizace stávajícího průtahu I/6, vč. 2 stávajících křižovatek, je možné vybudovat jedině v návaznosti na výstavbu obchvatu města, který umožní potlačení významu této klíčové komunikace dálničního typu.



Důležité je, že jednotlivá rozvojová území a jejich doprovodná infrastruktura mohou být, dle tohoto návrhu, vybudována v postupných etapách, s realistickou dopravní infrastrukturou, kterou je možné vybudovat v odpovídajícím časovém horizontu.



Navržené dopravní stavby budou vždy závislé na směsi privátních a veřejných finančních zdrojů dostupných pro jejich implementaci. Vzhledem k této skutečnosti, musí být rozsah veškeré nové infrastruktury zachován na realistické úrovni, a všechny části jsou schopny postupné implementace.



Strategická komunikační síť



Komunikace



Klíčovou části navrženého dopravního konceptu je výstavba nové propojovací komunikace vedené podél jižní hrany řeky Ohře, skrz území Dolního nádraží, tzv. „Jižní nábřeží“. Tato komunikace bude napojena na upravenou křižovatku u Chebského mostu na východě a na ul. Plynárenskou (u Lanového mostu) na západě. Výstavba této nové komunikace povede k vytvoření plnohodnotného „okružního“ systému sběrných komunikací, které umožní napojení městské zástavby na obou březích řeky. Navržený systém zajistí nejefektivnější využití 3 stávajících mostů, které umožní přenést výhledové dopravní zátěže. 



V případě realizace navržené komunikační sítě, lze konstatovat, že nebude zapotřebí budovat nově navržený most přes Ohři, jelikož nová síť dokáže plně převzít jeho uvažovanou funkci. Při úvahách o zřízení nového mostu je nutno přihlédnou k řadě objektivních technických a dopravních omezení, jako je nemožnost připojení mostu na stávající průtah I/6 ve střednědobém horizontu, technická neproveditelnost přímého propojení mostu přes žel. trať se stávající stopou Západní ul. z důvodu velkého výškového rozdílu a nedostatečné vzdálenosti (nutný sklon přesahující 12%) atd., které možnosti výstavby mostu, jeho napojení i funkci značně limitují. Navíc napojení mostu na severní straně Ohře postrádá logickou návaznost na další významnou komunikační síť vyjma průtahu I/6, která je dnes zprostředkována jinými stávajícími mosty (předcházejícími ve směru jízdy před uvažovanou lokalitou umístění mostu).



Velmi významná je i skutečnost, že nová komunikace podél jižního břehu Ohře umožní zavést na odpovídající části stávající Západní ulice omezení pro průjezdnou dopravu. Výsledkem by mělo být výrazné snížení dopravní zátěže, což napomůže integraci rozvojového území DN se stávajícím městským centrem. Zásadně tak omezí úroveň oddělení tohoto území, které je způsobeno stávajícími vysokými intenzitami dopravy na ul. Západní.



V dlouhodobém horizontu, kdy se předpokládá dostavba dálničního obchvatu města, bude možné průtah silnice I/6 „urbanizovat“ a přizpůsobit jeho poloze v širším centru města a to jak vzhledem k jeho technickému charakteru, tak i funkci. Je zapotřebí upozornit, že i ve výhledu bude však nositelem klíčové role v obsluze území, jelikož se bude stále jednat o hlavní komunikační přivaděč do města, který bude bez jakýchkoliv pochybností napojen na vnější obchvat KV. Vzhledem k uvažované okolní zástavbě se jako nejvhodnější jeví zúžení profilu komunikace na 2-3 jízdní pruhy, zpomalení rychlosti a dostavba úrovňových (pravděpodobně SSZ) křižovatek. 


Křižovatky



Návrh dopravního řešení ukazuje, které ze stávajících klíčových křižovatek budou vyžadovat úpravy, stejně jako kde bude nutné vybudovat nové křižovatky.



Úpravy křižovatek jsou navrženy v závislosti na předpokládaných změnách dopravních proudů (ať nárůstů z důvodu nové výstavby nebo poklesů z důvodů změny funkce komunikace). Nové křižovatky budou současně nezbytné pro zajištění obsluhy nových rozvojových ploch.



Ve všech případech, kde to bude možné, musí navržené uspořádání křižovatek reflektovat především minimalizaci nutných záborů a dopadů na životní prostředí, současně však musí být kladen důraz na přizpůsobení se nárokům pěších a cyklistů.



Předpokládané časy implementace jednotlivých opatření jsou také v situaci návrhu barevně odlišeny.



Místní obslužné komunikace



V konceptu dopravního řešení byla navržena řada nových obslužných komunikací. Ty budou primárně zajišťovat přístup ke stávající, ale především nové zástavbě. 



Jak bylo již zmíněno výše, Západní ulice bude transformována / zklidněna do podoby obslužné komunikace, v souvislosti s výstavbou nové propojovací komunikace přes území DN. Po úpravě tedy bude zajišťovat především přístupovou funkci pro všechny druhy dopravy (IAD / VHD).



Železniční stanice DN / železnice



Další klíčovou součástí dopravní infrastruktury v řešeném území je železniční stanice Dolní nádraží. Tato stanice by i po rekonstrukci měla být ponechána v ploše DN, kde bude možné nejlépe zajistit její integraci s přestupními uzly meziměstské i městské veřejné dopravy. Současně stanice zůstane v krátké docházkové vzdálenosti do centra Karlových Varů a může napomoci zajistit i dopravní obsluhu rozsáhlé rozvojové zóny DN.



Obecně existují pouze velmi omezené možnosti přeložení železniční tratě nebo stanice do jiné polohy, které by nevyvolávali neúměrně vysoké investiční náklady na jejich provedení. Současně byly v minulosti vzneseny jednoznačné požadavky na uspořádání stanice ze strany SŽDC. Dle předloženého návrhu bude tedy železniční trať a stanice integrována do zástavby na DN, což povede zejména ke snížení hluku i vizuálního dopadu trasy.



V rámci konceptu byla navržena i územní rezerva pro případnou výhledovou dostavbu Tuhnické a Bohatické spojky. Ačkoliv dopravní přínos této stavby je značně sporný a její nákladová efektivita bude minimální, je stále uváděna v nadřazených dokumentacích (ZÚR apod.), které by měly tedy být v rámci této studie respektovány. Přesto je možné konstatovat, že funkci těchto železničních propojení je možné plně nahradit zlepšenou vazbou MHD na Horní nádraží, což s nesrovnatelně nižšími náklady vyřeší problematickou vazbu mezi hlavní železniční tratí a centrem KV.



Autobusová doprava



Městská hromadná doprava – přestupní uzel



V rámci celkového navrženého uspořádání komunikační sítě je přestupní uzel MHD přesunut do sekce Západní ulice mezi ul. Dr. Janatky a Dr. Engela, která bude nově přístupná pouze pro autobusy. Tato možnost je dána tím, že většina dopravy bude převedena na novou komunikaci paralelní s původní Západní, tj. Jižní nábřeží, a uzavírka této části ulice pro běžnou dopravu tak nebude mít dopad na obsluhu centrální části města (ta bude zprostředkována ulicemi Dr. Janatky, dr. Engela a nově i zpřístupněnou ul. Dr. Davida Bechera).



V dané lokalitě je možno zajistit celkem 10 nástupních hran pro autobusy MHD (z toho 2 pro kloubový autobus). Přestupní uzel může být integrován s dalšími funkcemi na DN, tj. jak plánovanou zástavbou, tak zejména s terminálem linkové (dálkové a regionální) dopravy a železniční stanicí. V daném místě tedy může být zajištěn multimodální přestupní uzel mezi všemi druhy hromadné dopravy, přičemž však zůstává zachována velmi příznivá vazba k centru města.



Daná pozice se jeví jako velmi vhodná i vzhledem k požadovanému hvězdicovému vedení linek MHD, případné prodloužení tras je minimální a je srovnatelné se stávajícím zajížděním vozidel MHD do prostoru Varšavské ul.



Terminál meziměstské dopravy



Terminál meziměstské dopravy bude umístěn v podzemním podlaží nové zástavby DN. Zde pak bude vytvořeno přímé propojení mezi rekonstruovanou železnicí stanicí, přestupním uzlem MHD a terminálem linkové dopravy. Terminál bude obsahovat 15-17 nástupních hran pro autobusy.



Daná poloha autobusového terminálu se jeví jako optimální vzhledem k velmi dobré vazbě k centru města, stejně jako z hlediska možností vytvoření integrovaného přestupního uzlu.



Jelikož se však území DN jeví jako velmi cenná rozvojová plocha v centru města, lze konstatovat, že je velmi nevhodné toto území nadále využívat jak odstavnou plochu pro vyčkávající dálkové autobusy. Z tohoto důvodu je odstavná plocha pro autobusy nově navržena v prostoru Horního nádraží, kde je po potřebných úpravách možno zajistit odstavné stání až pro 25 autobusů, což se vzhledem k předpokládaným kapacitám jeví jako dostatečné množství. Plochu je možné alternativně využívat i pro vyčkávání menšího množství zájezdových autobusů, jakožto doplňkové plochy ke stávajícím kapacitám.



Doprava v klidu



Pro dopravu v klidu je navrženo využít především stávající kapacity podél komunikací či parkovištích. Kapacita parkování bude dále průběžně doplňována i v rámci jednotlivých rozvojových záměrů. Primárně je zapotřebí dbát, aby byly u veškerých nových záměrů dodržovány minimální požadavky na počet stání dle platné legislativy. Současně je však nutné citlivě zohlednit požadavky na omezení parkování v užším centru města, kde by přílišné zvýšení nabídky parkování mohlo současně přinést i nežádoucí zvýšení dopravních zátěží IAD.



Pro řešení poptávky po parkování se jeví jako nejvhodnější výstavba několika kapacitních parkovišť/parkovacích domů v blízkosti hlavních přivaděčů dopravy, které však musí mít velmi kvalitní vazbu na MHD s krátkým intervalem a přímou vazbou k centru města. V rámci zpracování této studie bylo vytipováno 5 lokalit.



Pěší a cyklisté



V rámci zpracovaného návrhu byl připraven souhrn opatření pro cyklisty i pěší, jak krátkodobém, tak i v dlouhodobém horizontu.



Opatření zahrnují např. návrh protažení a úpravy pěších / cyklistických tras podél jižního břehu Ohře až k revitalizovanému meandru, prodloužení pěší zóny přes ul. Varšavskou až do budoucí zástavby Dolního nádraží, doplnění sítě stezek po místních komunikacích apod.



Dále jsou navržené 2 nové lávky pro pěší, první navazující na stávající lávku přes průtah I/6, která zajistí přímé propojení k integrovanému přestupnímu uzlu MHD, a druhá dále na východ (v pozici odpovídající generelu cyklostezek).



Na hlavních světelných křižovatkách musí být postupně zavedeny taková opatření, které zajistí lepší podmínky pro přecházení.



Ve vzdálenějším výhledu bude možné zajistit i výrazné zlepšení podmínek pro pohyb pěších a cyklistů urbanizací průtahu I/6, např. vymezením jednoho či více stávajících pruhů pro tyto účastníky provozu.
