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Lilijana JANKOVIC

Zgodovinsko mestno jedro in

promet v Novem

V' zgodovinskem jedru Novega mesta vladajo
nevzdrZne prometne razmere. Osebni motorni pro-
met dudi mestno jedro, hkrati je dobra dostopnost
bistvena za lasinike lokalov in preostale mescane,
saj mesini aviobusi tja ne peljgjo. Studija predia-
ga spremenjen promefni reZim, katerega temeljna
cilfa sta preureditev dela osrednjega mestnega
trga v ambient za peSce in izlocitev tranzitnega
prometa s preusmeritvijo vozil na manj prevodne
stranske ulice. Uvede kratkoirajno parkiranje, ure-
di manjse parkirne hide v jedru in vedja parkiriséa
na obrobju, ¢ez jedro pa spelje mesine avtobuse.

mestu!l

The historical town core of Novo mesto is subject
to intolerable traffic conditions. Individual car use is
suffocating the town core, but simuitaneously good
access is essential for shopkeepers and other in-
habitants since buses don't go there. The project
proposes changes to the iraffic regime, its basic
goals are to redesign the town square into a pede-
strian place and to eliminate transitory traffic by re-
routing vehicles to less burdened side roads. It in-
froduces short-term parking, smaller parking gara-
ges in the core and larger parking spaces on the
edge and routes the buses through the town core.
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Mestno jedro
Novo mesto
Revitalizacija
Ureditev prometa
Parkiranje
Pesaske ureditve

Novo mesto
Parking
Pedesirian routes
Revitalisation
Town core
Traffic
management

1. Uvod

Splogna problematika bivanja, dela,
prevoza, gibanja in rabe prostega
¢asa v zgodovinskem jedru Novega
mesia se ne razlikuje od problema-
tike v drugih nasih in evropskih
starih mestih. NajteZje resljivi prob-
lemi so pri urejanja prometa. Histo-
riéna mestna jedra imajo prostor-
sko zgradbo, ki je nastala v dolgem
zgodovinskem razvoju in ni prila-
gojena oblikam in zahtevam sodob-
nega prometa. Ulice, trgi in ceste
Novega mesta v okljuku reke Krke
in kandijskem predmestju so bili
zgrajeni za peSca, jezdeca in konj-
sko vprego. Razmerje med pozida-
nim in odprtim, nepozidanim pro-
storom je odvisno od gostote sred-
njeveske in kasnejSe kakovostne po-
zidave, ki se ji moramo prilagajati
v vseh novih refitvah.

Uporabi aviomobila, ki krepi indi-
vidualno svobodo gibanja, se da-
nes ne moremo upreti, lahko pa jo
omejimo. Boljiih prometnih raz-
mer v histori¢nih jedrih ne more-

mo zagotavljati s Sirjenjem cest in
parkiri§¢, temved le z upoSteva-
njem nekaterih omejitev. Mestno
jedro je zgodovinsko, kulturno in
urbanisti€no najvrednej$i prostor
Novega mesta, zato morajo biti vse
aktivnosti in vsi posegi v obmodju
jedra podrejeni varovanju tako po-
sameznih spomenikov oz. objekiov
dedis¢ine kot varovanju jedra kot
celote. V moderni naravnanosti
varstva dedi$¢ine pa je treba pou-
dariti tudi revitalizacijo urbanih
funkcij, kajti brez razvoja ni vars-
tva. Mesta ni smiselno spremeniti
v muzej, le razvoj gospodarskih in
drugih dejavnosti lahko zagotovi
trajno varstvo. Jedro je tudi pro-
gramsko priviaden del mesta s Ste-
vilnimi  javnimi  dejavnostmi
(upravne, izobraZevalne, poslovne,
trgovske), ki so pomembni genera-
torji vseh oblik prometa.

Nepozidan prostor histori€nega je-
dra je skopo odmerjen, pozidana
struktura pa je temu primerno go-
sta. Treba jo je ohranjati, zato Siri-
tev prometnih povi§in in ureditev
novih parkiri$¢ nista mogodi.

2. Sedanje stanje in
dosedanji poskusi
urejanja

Preobremenjenost z motornim te-
ko€im in mirujo€im prometom
(parkiranje) je povezana z upada-
njem $§tevila stanovalcev, vedno
vedjim $tevilom praznih objekiov
in selitvijo trgovin v nova trgovska
sredi¥¢a, kjer je parkiris¢ dovolj in
je dostopnost z avtomobilom eno-
stavnej8a. V zadnjem ¢asu so ven-
darle opazni tudi pozitivni povratni
trendi: iz jedra se umikajo neu-
strezne dejavnosti, vanj pa se po-
stopoma vracajo primernejse, kot
so specializirana buti¢na prodaja,
usluZnostna obrt, gostinstvo manj-
Sega obsega in podobno.

V jedru ni urejenih kolesarskih poti,
zato se ta promet v praksi odvija
delno po vozi§¢ih in delno po pes-
Cevih povr¥inah, kar je nevarno in
je vzrok za nepriljubljenost kolesar-
jenja po jedru. PeSCeve povrSine so
bolj urejene, vendar tudi te nema-
lokrat nevarne, najbolj mote€a pa
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je odsotnost vedje javne pes povrdi-
ne, kjer bi se lahko uredil privlaen
prostor za prireditve in zbiranje
me3¢anov. Del Glavnega trga se za-
pre za promet le ob&asno, obvoz pa
se uredi po stranskih ulicah.

V preteklih desetletjih je bilo Ze vec
poskusov urejanja prometne prob-

lematike v jedru, vendar je bila le
uvedba enosmernega prometa v 80.
letih ukrep, ki je vsaj delno izbolj-
$al razmere. V letu 1999 je bil uve-
den mestni potni§ki promet (MPP).
S preusmeritvijo na javni prevoz
naj bi se razbremenile mestne pro-
metnice, zmanj3ale potrebe po par-
kirnih prostorih in izbolj$ale raz-
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Slika 1: Morfolodka analiza: ceste, poti in odprte javne povrsine
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Slika 2: Morfoloka analiza: vzorec grajenega tkiva
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mere za Zivljenje v mestu. MPP 3e
vedno ni zaZivel, nobena linija ne
poteka skozi jedro, najbliZji avtobu-
sni postajalis¢i sta od oZjega jedra
oddaljeni od 300 do 750 m. Te raz-
dalje so prevelike. Za ucinkovito re-
Sevanje dostopnosti za pesce je opti-
malna razdalja od 200 do najved
400 m, kar pomeni 5 minut hoje.

3. Potek dela in
metodologija

Analiza mirujoCega prometa je iz-
delana po metodologiji, ki temelji
na ravnotezju med parkirnimi po-
trebami, parkirno uporabo (ta
pove, kolikokrat na dan se uporabi
posamezni parkirni prostor) in
parkirnimi moZnostmi. Za izvedbo
analize smo opravili Stetje parkira-
nih vozil in parkirnih moZnosti po
conah. Dimenzioniranje potrebne-
ga $tevila parkirnih prostorov izha-
ja iz podatkov o dejavnostih, njiho-
va razmestitev pa iz kriterija, da je
najvecja dolZina pes poti od parkir-
nega prostora do cilja 200 do 400
m. Analiza tekofega prometa je
zahtevala Stetje vozil na vstopnih
toCkah v obmocje z juZne in sever-
ne strani in zapisovanje registracij,
s ¢imer smo dobili podatke o giba-
nju vsakega vozila.

Urbanisti¢ne analize so vkljuevale
pregled dolgorocnega koncepta
urejanja mesta in vloge jedra pri
tem (UZN) ter pregled dosedanjih
predlogov urejanja histori¢nega
mestnega jedra (PUP). V okviru te
Studije smo izdelali dodatne anali-
ze, saj za jedro ni pripravljenega
celovitega programa razvoja in
prenove. Izdelali smo sintezno pro-
metno analizo s prekrivanjem po-
sameznih vrst prometa (peSaski,
kolesarski, motorni in mirujoci)
ter analizo razmestitve sedanjih de-
javnosti s poudarkom na progra-
mih, ki generirajo ve&ji promet.

Konéni predlog je oblikovan ob so-
delovanju celotne interdisciplinar-
no sestavljene delovne skupine in
glede na sintezo vseh analiz, tako
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da so bili upoStevani $tevil¢ni po-
datki in prostorske moZnosti. Pri
oblikovanju resitve smo upostevali
prioriteto — dejstvo, da gre za izje-
men mestni prostor, ki sicer mora
biti dobro dostopen in opreml]'en S
varovati pred naraséajo¢im motor-
nim prometom in ga vsaj delno
nameniti izkljuéno peScem in ko-
lesarjem ter tako vzpostaviti moZ-
nosti za kakovostnejie bivanje in
revitalizacijo jedra.

4. Gilji prometne
Studije

Cilji prometne Studije so:

— ugotoviti prometne tokove in ni-
hanje ¢ez dan ter znacilnosti in
koncentracije vozil,

— ugotoviti zmogljivosti, lokacije,
tipe in zna€ilnosti povi3in za mi-
rujodi in tekoCi promet ter stop-
njo njihovega izkoristka,

- ugotoviti programe, njihovo raz-
mestitev in parkirne potrebe,

— preveriti prostorske moZnosti za
nove parkirne prostore,

- predlagati prometno ureditev je-
dra, ki bo postopno in uéinkovi-
to refevala prometne ter z njimi
povezane okoljske in prostorske
razmere,

- predlagati reSitve za kakovostno
ureditev povr§in, ki so namenje-
ne motornemu prometu ter pes-
cem, kolesarjem in prebivalcem,

— dolo¢iti dejavnosti, ki so z vidika
prometa primerne za mestno je-
dro (in ne bodo generirale ve€je-
ga tovornega prometa in dolgo-
trajnega parkiranja ter ne bodo
motee za prebivalce),

- podati reSitve, ki bodo stanoval-
cem omogocile ustrezne dostope
in parkiranje, lokalom pa dostavo
blaga in uporabo mestnih povrin,

— predlagati prometni reZim, ki bo
(zaenkrat) ohranjal prehodnost
jedra za promet, omogocal ure-
ditev najbolj smiselne pe§ cone
in njeno postopno Siritey,

— vse ureditve zasnovati v smislu
oZivljanja jedra.

4.1 Prometne analize

Stetje prihodov in odhodov vozil na
podlagi zapisovanja registracij po
urah je bilo izvedeno na dveh vstop-
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nih tockah v jedro na delovni dan
od 7.90 do 19.90. Bistven je podatek,
da je tranzit obsegal 45 % vsega
prometa, kar nas je usmerilo k resi-
tvi, ki bi izlo€ila tranzitni promet.

Preglednica 1: Stetje prihodov in odhodov vozil

Obmotje je prepeljale brez ustavljanja 4203 vozil 452 %
— do 15 minut se je v obmoéju zadrZevalo 2058 vozil 22,2%
- do 1 ure se je zadrZevalo 913 vozil 9,8%
— od 1 ure do 7 ur se je zadrzevalo 735 vozil 7.9%
— od 7 urdo 12 ur se je zadrzevalo 148 vozil 1,6 %
— vec kot 12 ur se je zadrzevalo 349 vozil 3,7%
— v vedernem ¢asu po 19.90 se je zadrZevalo 891 vozil 9,6 %
Skupa;j: 9294 vozil 100 %

Slika 3: Glavni trg je osrednji in najlepsi novomeskl trg Njegova podoba v &asu
najvedje prometne gnede (delavnik dopoldne) je povsem drugacna od
sobotnega popoldneva, ko je prometa e najmanj. Glavni trg je Ze se-
daj ob&asno namenjen pomembnej&im mestnim prireditvam, predvsem
v prednovoletnem in pustnem obdobju, ipd. Takrat se trg delno zapre
za promet, ki se preusmeri na stranske ulice. Studija prediaga, naj se
uvede podoben rezim skozi vse leto.
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Stetje parkiranih vozil je je bilo iz- Parkirna potreba izhaja iz podat-
vedeno v obdobju, ko lahko predpo-  kov o dejavnostih in kvadraturi nji-
stavljamo, da so bile potrebe v celo-  hovih prostorov, upostevani so bili
ti izraZene (delovni dnevi dopol- tudi prazni objekti. Pri izradunu
dan). Parkirana vozila (1709) so za smo uporabili Tehniéne normative
150 presegla parkirne moZnosti. za projektiranje in opremo mestnih

Slika 4: Prikazane so prometne in spremljajode prostorske ureditve jedra Nove-
ga mesta. Mestne ulice ostanejo vedinoma dostopne za promet, ki se
bistveno upo&asni. Izjemi sta Glavni in Florijanov trg, kjer se promet iz-
lo¢i. Oznacgen je izsek, ki ga prikazuje slika 5.

in parkiri&ci. Ve&ji krogi s polmerom 400 m so najvecje upostevane
prepedadene razdalje, manj8i krogi s polmerom 200 m pa optimalne.
|z sedanijih in nacrtovanih parkirnih moznosti bo celotno jedro dostop-

no v teh razdaljah.

100

URBANI I1ZZIV

prometnih povr¥in FAGG - PTI,
Ljubljana, 1991. Potrebnih bi bilo
1854 parkirnih prostorov (v nada-
ljevanju tudi p.p.), kar za 295 pre-
sega parkirne moZnosti. V jedru to-
rej primanjkuje priblizno 300 p.p.
Pomemben podatek je uporaba po-
sameznega p.p., ki je odvisna od de-
javnosti. Najvecja je pri javnih de-
javnostih s kratkotrajnimi obisko-
valci (trgovine, javne sluzbe). Skup-
no 3tevilo parkiranih vozil na dan
Stetja je bilo 3033. Povpretna upora-
ba enega p.p. je 2,45 krat na dan, od
tega 6-krat na odprtih parkirig&ih in
le 1,4-krat v parkirni hiSi. S poveta-
no parkirno uporabo, ki bi jo dose-
gli z obmodji za kratkotrajno parki-
ranje, bi lahko pokrili del potreb.

Analiza prometa, ki se zaustavlja
znotraj obmodja mestnega jedra: 40
% vozil se zadrZuje le do 15 minut,
parkiranj za celotni delovni &as je
razmeroma malo (14,4 %). Podatki
kaZejo, da je vefina parkiranja
kratkotrajnega in da so zato posa-
mezni p.p. veckrat uporabljeni, kar
je ugoden trend (preglednica 2).

5. Predlog prometne
ureditve
jedra mesta

5.1 Koncept predlaganih ureditev

Osrednji poudarki koncepta uredi-

tve so:

— nujen ukrep je izloditev tranzita
in omejitev uporabe avtomobila v
jedru, promet se lahko v celotnem
obmodju odvija le pod reZimi;

— promet se umiri in upocasni z za-
poro dela glavnega trga in eno-
smernimi obvozi (zankami) po
stranskih ulicah. Drobno ¢lenje-
no omreZje postane prepocasno
za tranzit, ki bi s€asoma odpadel.
Sprostitev motornega prometa
spodbudi oskrbo dejavnosti, omo-
godi dogajanje na prostem ter pe-
Safenje in kolesarski promet.

— spodbuja se kratkotrajno parkira-
nje, omeji se parkiranje na tere-
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nu in uredi manje parkirne hise
ter peS cone na krajih, ki jih se-
daj zasedajo parkirani avtormobili

— avtomobilski promet se omeji s hi-
trostnimi  omejitvami  (do 30
km/h). Spodbuja se nadeli pezrki-
raj in odidi ter parkiraj in se
odpelji, za kar je treba v jedro spe-
ljati MPP in urediti parkirif¢a na
vstopnih tockah v mestno jedro,

— programi, ki se dopolnjujejo, naj
bodo skupaj, da bodo prehojene
razdalje najvec 3- do 10-minutne,

— spodbuja se stanovanja v jedru,
vzpostavlja prijetnost bivanja in
ohranja intima dvorisc,

— predvidi se postopno povecevanje
pes cone.

5.2 Programske usmeritve

Spodbujajo se za jedro mesta pri-
merne dejavnosti, ki nase ne veZejo
veljega prometa, parkiranja in do-
stave ter ne povzrocajo negativnih
vplivov na okolje, kot so hrup, emi-
sije v zrak, psiholoSko neugodne
razmere, obCutek nevarnosti in po-
dobno. Po vzoru drugih starih mest
se naredi katalog dejavnosti, ki jih
bo spodbujala mestna uprava.

Prostorski ureditveni ukrepi, ki so
posledica spremenjenega promet-
nega rezima:

— preuredi se trge, s katerih se
umakne motorni promet (Glav-
ni trg, Florijanov trg s trZnico,
FrandiSkanski in Novi trg),

- sedanje peSaSke poviSine, kjer je
bil motorni promet onemogocen
zaradi fizi€nih preprek ali funk-
cionalnih potreb dejavnosti, se
ohrani in prenovi. Nove in zdajs-
nje pes cone se poveZe v sklenje-
no omrezje,

— v jedru ni mogoce zagotavljati
novih odprtih parkirnih povr3in,
vse dostopne namrel Ze zaseda
parkiranje. Del teh povrSin je
treba v skladu s PUP za mestno
jedro pozidati, del pa jih je treba
nameniti ureditvi pe§ obmodéij,
kar pomeni, da se odprte parkir-
ne povrdine v jedru postopno
zmanjsuje,

— nadomestna parkiri§¢a se prido-
bi v naértovanih parkirnih higah
v jedru in na obrobju ter na vec-
jih parkiri$¢ih na obrobju jedra
(ob TeZki vodi in pri Portovalu).
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Nekatere manjSe parkirne hise v
jedru (Loka, Rozmanova, Jerebo-
va, Kapitelj, trZnica, Muzejska,
Mej vrti) bodo javne, druge
(Kulturni center, KnjiZnica, Roz-

Preglednica 2: Analiza prometa, ki se zaustavlja znotraj obmogja mestnega jedra

Stevilo vozil, ki se zaustavija v jedru 5091 vozil 100,0 %
QOd tega parkira do 15 minut 2058 vozil 40,4 %
— do 1ure 913 vozil 17,9 %
— od1uredo7ur 735 vozil 14,4 %
—od7urdo12ur 148 vozil 29%
— ve¢ kot 12 ur 346 vozil 6,8 %
— parkiranje zvecer 891 vozil 17,6 %

r\' n

Slika 6: lzsek iz zbirne karte, obmodje s pikastim rastrom oznatuje pe$ cono,
pugcice smer motornega prometa, linije pik poti peScev in kolesarjev, vet-
je pike pa programe, ki generirajo vedji promet (trznica, RotovZ, cerkev).
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manova) pa bodo namenjene
kritju internih potreb.

5.3 Ukrepi za ureditev kolesar-
skega in pe§ prometa

Treba je dosledneje lo€iti peSca in
kolesarja od motornega prometa
ter vzpostaviti sklenjeno omreZje,
ki se povezuje z novopredlaganimi
peSaskimi obmodji in trgi. Lo€itev
pedca in kolesarja ni mogoda, saj
tega gosto pozidana struktura
mestnega jedra ne dopusca, vendar
mora kolesar upoStevati hitrostne
omejitve in druga pravila dobrega
vedenja v prometu.

Kjer se povriine za peSce in kole-
sarje zdruZujejo s prometnimi, sta
zelo pomembni omejitvi hitrosti
motornega prometa na najve€ 30
km/h ter hkratna uporaba fiziénih
omejitev, kot so zoZitve, simbolne
ograje, in podobno. Pesaske in ko-
lesarske poti je smiselno tlakovati
drugace kot ceste.

Lilijana Jankovi¢, univ. dipl. inZ. arh.,
ACER d. o. 0., Novo mesto
e-poéta: liljana.jankovic@acer.si

Renata RESI\lIK
Tatjana KERCMAR

Erna FLOGIE
Maja STEFULA
Leon KOBETIC

Opomba

1V podjetju Acer Novo mesto smo v letu
2001 po naroéilu Mestne cbéine Novo
mesto pripravili Prometno Studijo za ozje
srediS¢e Novega mesta, ki smo jo Ze
predstavili na strokovnih in javnih obrav-
navah. Odzivi so bili razliéni — od pod-
pore do nasprotovanja. Projekt je vodil
mag. Radovan Niki¢, univ. dipl. inZz.
grad., za podrocgje urbanizma sva sode-
lovala Liljana Jankovi€, univ. dipl. inZz.
arh. in zunanji sodelavec prof. mag. Vla-
dimir Braco Mugi¢, univ. dipl. inz. arh.,
za podrogje prometa pa je bil vkljugen
zunanji sodelavec Pavel Pegenko, univ.
dipl. inZ. grad.
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Zasnova prostorskega razvoja
radgonske mikroregije

1. Uvod

Pri Interdisciplinarnem podiplom-
skem Siudiju prostorskega in urba-
nisti¢nega planiranja na ljubljanski
univerzi smo pod mentorstvormn prof.
dr. Andreja Pogacnika v decembru
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2001 opravili drugi in tretji interdis-
ciplinarni seminar. Po ekskurziji s
krajev na obeh straneh reke Mure in
po pogovorih s pristojnimi sluZbami
na obeh straneh meja je sledilo sku-
pinsko delo, katerega rezultate vam
predstavljamo v sledecem povzetku.

Namen prve naloge je bil izdelati
in oblikovati zasnovo moZnega pri-
hodnjega prostorskega razvoja rad-
gonske mikroregije. Cilj, ki smo
mu sledili, je bil zvi§ati Zivljenjsko
raven in gospodarsko mo& obmog-
ja ter premostiti razvojne ovire, ki





