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Sazetak

U razdoblju od 1893. do 1913. godine Milan Lenuci projektirao je za po-
drucja oslobodena premjestanjem i rekonstrukcijom potoka Medvescaka
viSe avenija u funkciji prostornih osi i ishodista urbanisticke strukture

pojedinih buducih dijelova grada. Slicne je avenije projektirao i za podruc-

je periferije, Tresnjevke i Trnja. Te osi razabiru se u kasnije izgradenom

tkivu grada, iako u drukcijim dimenzijama i izmijenjenim tokovima.

Klju¢ne rije¢i: Milan Lenuci, Zagreb, urbanisticko planiranje, projekti avenija

Milan Lenuci, situiran u mijeni stolje¢a, velika je
pojava kulture i umjetnosti hrvatske Moderne.
Unosi urbanizam u njezin horizont sinkronizi-
rajudi nasu kulturu urbanistickim doprinosom s
vodecim strujanjima epohe.

Eugen Frankovi¢ (1988.)

Kao predstojnik Gradskoga gradevnog ureda, drugim rijeci-
ma, glavni urbanist Zagreba od 1891. godine, Milan Lenuci®
bio je suocen s dva krucijalna problema koja su prijecila
prostorni razvoj grada: potokom Medves¢akom i Zeljeznic-
kim prugama. Najkasnije od 18. stoljeca, kad se u poto¢noj
dolini podizu manufakture, potom pocetkom 19. stolje¢a kad
se ondje javljaju ranoindustrijski pogoni, a napokon 1864.
kad pocinje radom tvornica koza, Medve$cak je spoznat kao
problem koji prijeci uredenje rastuceg sredista u podgradu,
odnosno Donjemu gradu - bilo zbog teskog zagadenja, bilo
zbog periodi¢nih poplava. I jedno i drugo onemogucavalo je
realizaciju planova urbanizacije isto¢nih predjela, definiranih
u dvije regulatorne osnove (generalne urbanisticke osnove)
iz 1865., napose one iz 1887. godine koja se nije protegnula
samo do gradske mede, nego ukljucila i velik teritorij isto¢no
od nje, u o¢ekivanju njegova pripajanja gradu.? RjeSenje se
od 1860-ih trazilo premjestanjem odnosno rekonstrukcijom
potoka Medvescaka. Ono je napokon realizirano u sklopu
izgradnje kanalizacije potkraj stolje¢a.’ Time su se stekli

uvjeti za planiranje urbanizacije svih onih podrucja kojima
je harao potok.

Problem Zeljeznickih pruga javlja se sredinom 19. stoljeca
utvrdivanjem lokacije pruge Zakany/Zakanj — Zagreb, dionice
magistralne pruge Budimpesta - Rijeka Ugarskih kraljevskih
drzavnih zeljeznica (Magyar Kirdlyi Allamvasutak). Pruga je
predana u promet koncem 1869., a njezin kolodvor otvoren je
tek 1892. godine. Sljedece, 1893. godine, juzno od kolodvora,
na podrudju Trnja, pocinje se graditi strojarska radionica za
popravak lokomotiva i proizvodnju dijelova za njih, za koju
se gradska uprava borila od 1873., kada je otvorena dionica
Karlovac - Rijeka ugarske magistralne pruge. Ve¢i dio pogona
»strojarnice« poceo je radom 1894. godine. Ubrzo je spoznato
da su pruga, kolodvor i veliki tvornicki areal, unato¢ koristima
koje su donijeli gradu, postali golema prepreka za prometnu
komunikaciju i urbanizaciju podrudja do rijeke Save. Od
1896. do 1907. godine vodit ¢e se rasprava o prevladavanju
pruge i kolodvora kao glavnoga prostorno-razvojnog ogra-
nicenja. Doduse, jo$ se u regulatornoj osnovi iz 1887. godine,
a i kasnijim detaljnim regulacijama nastojalo olaksati, ne i
definitivno rijesiti taj problem. Pokusaj radikalnog rjeenja
zagrebackoga zeljeznickog ¢vora predlozZio je 1907. Milan Le-
nuci skicom generalne osnove Zagreba, koja je zapravo vizija
Zagreba — metropole fin de siéclea, odnosno protomoderne
i zacijelo Lenucijev opus magnum. Ni osnova, ni rjesenje
zeljeznickog ¢vora kao glavne pretpostavke njezine realiza-
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1. Pregledni nacrt kanalizacije glavnog grada Zagreba, 1892. (privatno vlasni$tvo)

Overview plan of the sewerage system in the capital of Zagreb, 1892

cije, nisu realizirani zbog otpora Ugarske kr. drz. Zeljeznice
i austrougarskog Ministarstva rata, tako da je Zagreb ostao
bez generalne urbanisticke osnove, a rjesenje tog problema
ostalo hipotekom koju grad do danas nije uspio svladati.*

No uklanjanje potoka Medvesc¢aka iz sredi$njega urbanog
podrudja bilo je poticaj za planiranje svih onih predjela
kojima je tekao neko¢ i onih kojima ¢e te¢i nakon premje-
$tanja, ali i za znatnu reviziju dotadasnjih prijedloga i ideja
o njihovoj urbanizaciji. U Gradskome gradevnom uredu
pod Lenucijevom paskom taj se rad pripremao sustavnhom
izradom detaljnih polozajnih nacrta (nivelman, regulatorne
i gradevne linije) za Novu Ves, Zaversku (Ksaversku) cestu
do sjeverne mede, Potok i Kozarsku ulicu (Tkal¢i¢evu i
Medvedgradsku), Vlasku ulicu od Bakaceve do isto¢ne
mede, Jurisi¢evu, Dragkovic¢evu ulicu, Nadbiskupski trg
(Langov), Ribnjak, Zvonarni¢ku (Degenovu) i dio Bijenicke
(Grskoviceve) ulice, dakle najprije za sve ulice u obuhvatu
rekonstrukcije, pa su one mogle biti s viemenom regulirane.’
U prvom su planu bili sredi$nji, stariji dijelovi koji su najvise
stradavali od potoka i docekali promjenu u neizmijenjenu
naslijedenu stanju, bez znatnijih intervencija: najprije Vlaska
s Bakac¢evom ulicom, drevno biskupijsko podgrade Vicus
Latinorum, te Kaptol s Dolcem. Inicijalna studija iz ozujka
1893. godine najavljuje velike rekonstrukcijske zahvate na
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Kaptolu i Dolcu, u kojima gotovo nestaje njihova urbanisticka
struktura i gradevna supstanca, dok se detaljnom regulacijom
iz studenog iste godine razraduje gornja Vlaska ulica. Ona
potpuno mijenja fizionomiju. Glavni je motiv urbanisticke
kompozicije 20 metara $iroka ulica, koja dijagonalno vodi od
Jelacic¢eva trga do (planirane) Palmoticeve ulice, dijelom na
trasi postojece Vlaske ulice koja se od nje odvaja na pocetku
uspona do Bakaceve ulice odnosno Kaptola, tvoreéi prostrano
ljevkasto prosirenje. Novoj se ulici namjenjuje znacaj glavne
prometne komunikacije izmedu sjeveroistocnog dijela grada
i sredista. Citavo je podrudje razdijeljeno u Cetiri velika bloka,
$to pretpostavlja uklanjanje svih ku¢a. Na mjestu insule ispod
nadbiskupske palace javni je prostor; na njegovu isto¢nom di-
jelu predvida se niska, izduZena natkrivena trznica, tako da ne
smeta pogledu na paladu, a oko nje otvoreno trziste. Trima se
ulicama podrucdje otvara prema Donjem gradu: novom ulicom
$to od krizanja Petrinjske i JuriSi¢eve ulice vodi do glavnog
ulaza u nadbiskupsku palacu i zavr$ava monumentalnim
stubi$tem podno nje, a namijenjeno joj je da otvori pogled
na to zacijelo najreprezentativnije barokno zdanje Zagreba;
prosirenom i izravnanom Ruzi¢nom ulicom (Kurel¢evom),
dotad jedinom sponom izmedu gornje Vlaske i Jurisi¢eve
ulice, u sredi$njoj osi trznice te produljenom Palmoti¢evom
ulicom koja ravno vodi do Nadbiskupskog trga.® Svima je pred-
videna $irina od 15 metara. Vizija novoga gradskog predjela
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2. Regulatorna osnova za podruéje omedeno Bakacevom i Palmoti¢evom ulicom, te Nadbiskupskim vrtom i JuriSi¢evom
ulicom, 1893. (HR-HDA-905, Zbirka gradevinskih nacrta, Regulacijske osnove I-51)

Regulatory Plan for the area lined by Bakaceva and Palmoticeva streets, the Archiepiscopal Gardens, and Jurisiceva Street, 1893

tek je dijelom ostvarena: posto su 1900. otkupljene i srusene
kuce na juznoj strani Vlaske ulice, 1904. godine sagradena je
na novom bloku, s proceljem u Jurisi¢evoj ulici zgrada Poste,
a prodane su i Cetiri od Sest parcela predvidenih za gradnju
stambenih viSekatnica. Spona Jela¢i¢eva trga i Vlaske (poslije
Cesarceva ulica) javlja se i u osnovi »Jelaci¢eva trga i njekojih
susjednih ulica« iz oZujka 1904., ali se odbacuje u kasnijim
regulacijama i ponovno javlja tek 1929. godine.

U doba rekonstrukcije potoka Medves¢aka Ksaverska dolina
ima obiljezja ruralno-ladanjske sredine s dugom tradicijom
mlinarstva i nesto kracom manufakturne proizvodnje — obje
povezane s vodnom energijom potoka. Jos prije rekonstruk-
cije, iz 1894. godine, potjecu dvije varijante osnove Zaverske/
Saverske ceste: u prvoj ima profil od 21 metra, u drugoj od
15 metara. No netom $to je potok premjesten, Lenuci 1899.
godine izraduje detaljnu osnovu za Mlinarsku i Saversku
cestu (Mlinarska ¢e poslije biti nazvana Ksaverskom, a Za-
verska/Saverska Mlinovima). Ceste se spajaju u jedinstvenu
$iroku aveniju do gradske mitnice, odakle se od njih odvaja
Gracanska cesta. Sirina avenije iznosi 21 metar; u sredini je
predviden kolnik od 8,5 metara za elektri¢ni tramvaj s dva
kolosijeka i traka za kola i ko¢ije. Kolnik je drvoredima s obje
strane odijeljen od pjesackih hodnika $irokih 3,25 metara, na
koje se kao meki obrub nastavljaju 3 metra $iroki predvrtovi

ocekivanih kuca. Izmedu ceste i novog korita Medves¢aka
predvidaju se povrsine »za javne svrhe« (izgradnju ili park).
Vizija avenije daleko zahvacéa u budu¢nost; u Zagrebu u to
doba jo§ prometuje konjski tramvaj, a elektri¢ni ¢e biti uspo-
stavljen tek 1910. godine. Paralelna Mlinarska, dotada glavna
cesta u kojoj je tekao Medvescak, postaje sporedna i vodi u
Gornji grad, kao i prije. Isto¢no od avenije, na trasi stare
Ksaverske ceste, tece potok Medve$cak u svojemu novom
koritu, otvorenom do okrugla trga (buduce Zvijezde), gdje
je nadsveden i nastavlja se u novoj, tek naznacenoj ulici Na
Medvescaku, takoder u otvorenom koritu. U toj osnovi prvi
se put javlja trg, buduéa Gupceva zvijezda. U njega utjece
¢ak pet cesta: stare ceste Mirogojska, Nova Ves i Kozarska
(poslije Medvedgradska), nova preformatirana Ksaverska
te nova ulica Na Medve$caku, istoga profila kao Ksaverska.
Kao raskr$¢u vie vaznih cesta trgu je predviden kruzni
oblik, idealan za prometne trgove; u tadasnjim dokumentima
naziva se samo rundeau. Detaljnom regulatornom osnovom
iz 1906. godine utvrden je zapadni dio ulice Na Medves¢aku,
predvidena parcelacija podrudja do Nove Vesi i naznacene
tri spojne ulice. Te regulacije, izradene u razmaku od sedam
godina, postat ¢e temeljem formiranja visekilometarskog
poteza $to ga Cine dvije avenije spojene trgom: kraljeZnica
jednog od najljepsih rezidencijalnih podru¢ja Zagreba, kojim
se intenzivno bavi nova epoha moderne.”
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3. Pogled iz zraka na sredi$nji dio Zagreba s Jelacicevim trgom, Dolcem, Kaptolom, Vlaskom ulicom i njihovim okoli$em, 1925. (privatno

vlasni$tvo)

Aerial view of the central part of Zagreb with Jelaci¢ Square, Dolac, Kaptol, Viaska Street and their surroundings, 1925

Trece podrudje koje je ocito predstavljalo znatan planerski
izazov protezalo se isto¢no od Drasgkoviceve ulice do parka
Maksimira, a s juga do Zeljeznicke pruge. I ono je korekcijom
potoka Medves¢aka napokon bilo oslobodeno od nevolja
§to ih je izazivao. U regulatornoj osnovi iz 1887. godine ne-
posredno isto¢no od Dragkoviceve ulice planirana su velika
gradili$ta na topnicku i konjani¢ku vojarnu, a izmedu njih
jednako velik Trg D. Na gradilistu topnicke vojarne sagra-
dena je 1889. natkrivena Jasiona, a na trg D premje$teno je
1890. sto¢no sajmiste sa Sveucilistnog trga (danas Republike
Hrvatske).® U osnovi iz 1905. godine (u varijantama iz ve-
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ljace i srpnja) Lenuci se najprije bavi kasetom omedenom
Draskovi¢evom i Klaoni¢kom (danas Bauerovom) ulicom
te Marticevom i Zeljezni¢ckom prugom. Iznad pokrivenog
potoka Medves$caka planira »Radialnu ulicu«, aveniju $iroku
30 metara s drvoredima na obje strane, koja se dijagonalno
proteze od Draskovi¢eve do Baro$eve ulice (danas Brani-
mirove), odnosno do Zeljeznicke pruge. Na njoj su u gotovo
jednakim razmacima smjestena dva trga, a bo¢no jos dva.
U sredini Radialne ulice naznacen je pocetak »Sjajne cestex,
jos $ire avenije obrubljene s obje strane alejama, koja ravno
vodi prema istoku. Cijelo je podrudje razdijeljeno u velike
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4. Regulatorna osnova Mlinarske i Ksaverske ceste, 1899., detalj s profilom ceste (HR-DAZG, op. spis 1536/99.)
Regulatory Plan for Mlinarska and Ksaverska roads, 1899, the section with the road profile

blokove, uglavnom pravokutne, dok su drugi oblikom prila-
godeni radijalnom autoritetu avenije. Ve¢ prema hijerarhiji
vaznosti u urbanisti¢ckoj kompoziciji $irina ulica iznosi 20,
151 12 metara. Oblikovanje i sadrzaji upucuju da je ta urba-
nisticki homogena cjelina zamisljena kao prosirenje Donjega
grada, koji se do kraja 19. stolje¢a upravo zbog nereguliranog
Medvescaka razvijao prema zapadu.

Duljoj vremenskoj perspektivi bila je namijenjena druga
osnova, izradena u kolovozu 1905. godine, neposredno na-
kon dviju navedenih varijanti. Njome Lenuci zahvaca cijelo
podruéje do parka Maksimira i u nju uklju¢uje razradenu
osnovu navedene kasete. Predvida ga kao novu rezidencijal-
nu Cetvrt opskrbljenu komforom sredista: trgovima, zelenim
povr$inama, ulicama s drvoredima. Urbanogena kraljeznica
te izduZene prostrane Cetvrti je Sjajna ulica (Prachtstrasse),
avenija dugacka 2 i pol kilometra, $iroka 46 metara, koja
spaja sredi$te grada sa znamenitim romanti¢nim parkom.
Raskos$nog je profila — i prometnica i $etaliste i jahacka staza
— s Cetiri »uresna« trga (Schmuckplatz). Sredina je predvidena
za tramvaj i kola (»obi¢na« i automobile), s obje strane su
joj po dva drvoreda (»jedan stiti od suncane Zege pjesake,
drugi je za jahace«); kolnici s obje strane sluze »kuénom
kolnom prometu, a na njih se nadovezuju hodnici. Dva su
trga predvidena uz velike radijalne ceste (kasniju Subi¢evu
ulicu) i drugu na mjestu tada nereguliranog potoka La-
$¢indcaka (poslije Heinzelovu ulicu), oba juzno od avenije.
Na njezinoj samoj sredini i dalje, ve¢ prema Maksimiru,
smjesta dva veca trga. Na prvom su naznaceni nasadi, drugi
bi bio optocen »bogatim pala¢ama, §to znaci da je prvom
namijenjen karakter uresnog trga (Schmuckplatz), a drugom
arhitektonskoga. Na samoj aveniji Lenuci dopusta javni i
osobni kolni promet, a teretnom prometu namjenjuje novu
cestu (»iza pruge kr. ug. Drzavne Zeljeznice«): produljenu

Barosevu (poslije Branimirovu). Glavna ulica povucena je
logikom najljepseg puta, radijalne i dijagonalne ulice vode
najkrad¢im putom, povezujudi novu Cetvrt s Donjim gradom
i Vlaskom ulicom. U oblikovanju tog podruéja odustaje
od strogo ortogonalne matrice za volju nepravilnije mekse
strukture. Postuje »postojece putove, vodotokove i zemljis-
ne medje, tako da se ulice po moguc¢nosti priljubljuju na te
postojece odnosaje«; odatle njena nepravilnost, ucestalost
krivulja, tupih i o$trih kutova: rije¢ju, slikovitost koja uz trgove
jamci visoku estetsku i funkcionalnu kvalitetu stanovanja.” Mo-
tiv »sjajne ulice« / avenije kao elementa integracije i ujedno
nositelja identiteta javlja se u svim kasnijim Lenucijevim
projektima novih podrudja/cetvrti u ravnici ili poto¢nim
dolinama, vjerojatno pod utjecajem recentne literature na
koju se viSekratno pozivao (Sitte, Unwin, Henrici, FafSbender,
Hénard, Fritsch, Gurlitt), no poglavito najveéeg kompendija
urbanizma fin de siéclea, knjige Der Stidtebau Josefa Stiibbe-
na. Neposredni uzor mogla je biti i budimpestanska velebna
avenija Andrassy ut, koja povezuje centar grada, Elizabetin
trg (Erszébet tér) s Trgom heroja (H6sok tere) i Gradskom
$umicom/parkom (Vardsliget)."’ Na te inicijalne osnove iz
godine u godinu nadovezuju se detaljne osnove za pojedine
ulice i ambijente, svjedode¢i da Lenuci prostran, ne odvise
urbaniziran zagrebacki istok zamislja kao integralni dio bu-
ducega metropolskog sredista. U tre¢oj varijanti spomenute
kasete (»Dio isto¢no od Draskoviceve ulice izmedju Vlaske
ulice i kr. ug. Drzavne Zeljeznice«) iz 1909. godine dodatno
razraduje tu cjelinu. Uz dva trga razli¢ita karaktera, pri kraju
avenije (poslije Ulice E. Rackoga) dodaje i park, uza zeljeznic-
ku prugu predvida veliku povrsinu za trziste (»javne svrhex,
»trzne trijemove na veliko«), a uz Draskovi¢evu »dvoriste
za javne svrhe, po svoj prilici za skladista. U to vrijeme na
Trgu D regulatorne osnove iz 1887. jos je sajmiste. Gotovo je
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5. Regulatorna osnova za novu ulicu Na Medve$c¢aku i podruéje zapadno od nje, do Nove Vesi (Hrvatski drzavni arhiv, Savska banovina,

Tehnicko odjeljenje, HR-HDA-148)

Regulatory Plan for the new street Na Medvescaku and the area west of it, to Nova Ves

6. Regulatorna osnova za podrucje od Draskoviceve ulice do Maksimira, 1905. (Drzavni arhiv u Zagrebu, Zbirka gradevne dokumentacije,

HR-DAZG-1122, 142)

Regulatory Plan for the area from Draskoviceva Street to Maksimir, 1905

izli$no napomenuti, da konceptom i oblikovanjem cijeloga
predjela isto¢no od Draskovi¢eve Lenuci radikalno negira
rigidnu urbanisti¢ku shemu vazece (!) generalne regulatorne
osnove iz 1887. godine."

U orbitu grada u¢i ¢e i ladanjsko podrucje Kalvarijskog
brijega, tj. Salate. Nakon vise prijedloga i ideja, 1894. godine
odluceno je da se ondje gradi kompleks Kraljevske zemaljske
bolnice, o ¢emu se govorilo i prije.'? Iz 1905. godine potjecu
prve urbanisticke studije za Salatu i jo$ dvije iz 1906., dok
se s Nadbiskupijom pregovara o otkupu zemljista. TeZiste je
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na komunikacijama, cesti iz donje Vlaske ulice i stubama
na pocetku Ribnjaka.”* Tako se u osnovi za cestu 101 iz
1906. predvida dugacka i Siroka prometnica koja suptilno
svladava topografske svojstvenosti brijega, u sredini sadrzi
tramvajsku prugu i povezuje Vlagku ulicu sa Salatom, ali i
sa starijom Vocarskom cestom koja je iz Petrove vodila na
brijeg, koji ¢e jo§ dugo nositi naziv Sv. Roka. Prema polo-
Zajnom nacrtu ukupna §irina ceste iznosi 22 metra; Sirina
kolnika s dvotra¢nom tramvajskom prugom i trakom za
kola 11 metara; s isto¢ne strane je hodnik s drvoredom
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7. Regulatorna osnova za podrucje isto¢no od Draskovi¢eve do Klao-
nicke ulice, te Vladke do Barogeve ulice, 1909. (HR-DAZG-1122, 57)

Regulatory Plan for the area east of Draskoviceva to Klaonicka Street,
and of Vlaska to BaroSeva Street, 1909

$irok 3 metra i predvrtom od 5 metara, sa zapadne strane
samo hodnik s olukom, $irok 3,5 metara. Prema profilu, koji
sadrzi detaljne tehnicke elemente, a uz Lenucija ga potpisuje
i Gjuro Ehrlich, tada civilni inZenjer, proporcije su nesto
izmijenjene, pa je ukupna $irina ceste 22,55 metara, s time
da su hodnici malo prosireni. U tom se nacrtu navodi da
e se u cestu uvesti »strujovods, »plinovod« i »vodovod.
Godine 1908. izraden je projekt velikoga bolnickog kom-
pleksa (19 paviljona), koji ukljucuje i javni perivoj s juga, a
tim je povodom nesto korigirana trasa najvaznije prilazne
ceste 101 iz Vlaske ulice (danas Ivana Voncine) i planirana
spojna cesta s Voc¢arskom i Gospodarskom cestom (danas
Adolfa Webera)." Iduce, 1909. godine pocela je izgradnja
prijamnog paviljona bolnice i glavne prilazne ceste. Poslije
zastoja, 1911. godine donosi se odluka o prenamjeni Salate
za Skole.” No to je bila tek kratka epizoda. Za vrijeme Prvoga
svjetskog rata u Skolske zgrada uselila se vojska, a osnutkom
Medicinskog fakulteta i prema Zakonu o gradnji zgrada
za Medicinski fakultet iz 1917. godine Salata je zastalno
predana zdravstvu. U arhitektonsko-urbanistickom uobli-
¢enju velikoga bolnicko-medicinskog centra sudjelovalo je
vise uglednih arhitekata, ali je glavna uloga pripala Ignjatu
Fischeru.'® Nazalost, mnoge od tih ideja nisu ostvarene, ali
se Salata potvrdila svojim akropolskim mjestom. Poslije ¢e
ga posvojiti i sport, pa ¢e nastati neobi¢na koegzistencija
sportova i zdravstva.

Snjeska Knezevi¢: Lenucijeve avenije: nove prostorne osi Zagreba

Sli¢ne probleme kao potok Medvesc¢ak, poplave i zagadenje,
a time i opasnost od zaraza, nanosio je urbanim podrué¢jem
kojim je tekao potok Kraljevec. Presvoden je u etapama: na
Ilickom trgu (danas Britanskom) od 1893. do 1902. godine;
dio od trga do Zeljeznicke pruge prekriven je 1907., a 1910.
sjeverni dio, od trga do »izpod mosta na cesti, koja vodi na
Goljak«.'” Netom $to su radovi zavrseni, kucevlasnici Rad-
nickog dola i Pantovcaka javljaju se 18. rujna 1910. Gradskoj
op¢ini molbom da se na zasutom potoku uredi cesta i uvede
vodovod. Izrijekom se navodi glavni motiv: »moguénost, da
se otvori novi predjel grada, jer su sva zemljiSta Pantov¢aka
uz presvodjeni potok, sposobna za gradili$ta. Kako za sada
ciena tih zemljista nije jako visoka, a blizo su sredista grada
a narocito Ilickoga trga, to ima mnogo izgleda, da bi se ondje
brzo pocelo izgradnjom kuca.« Projekt ceste Lenuci predstav-
lja 16. listopada 1910. godine, $to znaci da je problem studirao
i prije, a imao i rjesenje: aveniju razvedenog profila, poput
onih koje je planirao za druge dijelove grada.'® U prvoj alter-
nativi predvida rusenje cijele zapadne fronte Radnickog dola,
respektira topografske zadanosti, gradevinske mede i polozaj
natkrivenog potoka: naglasava »nacela prirodne regulacije«.
U drugoj bi se rusile kuce zapadne i isto¢ne fronte, prelozio
nadsveden potok, da bi ulica dobila »pravilniji oblik« i da se
»uzdrZi pogled na goru«. Lenuci navodi odlike i mane obiju
alternativa: prema prvoj, zapadni dio bi se odmah mogao
izgraditi, dok bi prema drugoj izgradnju isto¢nog dijela
otezavala strmina brijega prema Pantov¢aku. Prema objema
varijantama avenija bi ukupno iznosila 32 metra; u sredini
bi imala promenadu s drvoredima s obje strane, $iroku 10
metara; s obje strane predvideni su kolnici Siroki 8 metara
i hodnici Siroki 3 metra. »Sjajna cesta« zamisljena je kao
kraljeznica nove rezidencijalne Cetvrti, kao prometnica koja
srediste grada spaja s tada jos$ ladanjsko-ruralnim sjevernim
brezuljcima, najve¢im dijelom jos$ obraslim $umom, ali pogla-
vito kao Setaliste koje u neprekinutu slijedu vodi u Zelengaj,
Tuskancem do Cmroka i dalje, prema Medvednici. Projekt
“zelengajske avenije” sadrzi i reviziju oblika i karaktera trga
(0od 1909. Ladislava Pejacevica). Svi dotadasnji projekti tezili
su §to pravilnijoj formi, $to je i ostvareno na dijelu gdje je bilo
(i ostalo) trziste, “plac” No Lenuci ga otvara prema aveniji-
promenadi i definira kao prosireno stjeciste vise prometnih
tokova sa svih strana. Za izvedbu je izabrana druga alterna-
tiva, s time da u realizaciji toga velikog zahvata financijski
sudjeluju posjednici i ku¢evlasnici Radnic¢kog dola i Pantov-
¢aka. No njihov se korporativni protest ne prihvaca, a projekt
nove avenije bit ¢e sveden na uredenje jednog dijela ceste."”

Visoke standarde Lenuci je postavljao i za periferije: cijelo
podrudje izmedu Zeljeznickih pruga i Save, Tre$njevku i
Trnje. Doduse, njegov je stav o urbanizaciji tog podrudja
negativan. Na vladin zahtjev iz 1904. godine da se §to prije
izradi detaljna regulatorna osnova »za sve one predjele, koji
su se u zadnje vrieme izgradjivanju otvorili«, Lenuci upuéuje
na niz problema. Ne postoji generalna osnova s utvrdenim
blokovima, pa se zemljiste ne moze parcelirati; zbog topo-
grafskih razloga cijelo podruéje zahtijeva »posebni, novi i
svakako mnogo skuplji sustav kanalizacije, nego li je dosa-
danji i to prije nego li se pomisli u njem na uredjenje ulica,
trgova i na sustavnu, intenzivnu izgradnju sa stanbenim
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8. Regulatorna osnova za cestu 101, od Vlagke ulice do Salate, 1906., dio osnove s profilom ulice, presjek ceste (HR-DAZG-1122, 73)
Regulatory Plan for Road 101, from Vlaska Street to Salata, 1906, plan section with the street profile, cross-section of the road

zgradamac. No takav bi velik zahvat trebalo odgoditi dok se  Lenuci iznosi 1906., kada se rasprava o rjeSenju Zeljeznic-
ne izgrade sredi$nja i sjeverna podrudja, ne poduzme nova kog ¢vora priblizava usijanju: tvrdi kako grad nije mogao
izmjera grada, odnosno reambulacija katastarskih mapa.” razvijati svoja juzna podru¢ja jedino zbog nespremnosti da
Napokon, nedostaju i teorijski osloni. No glavni problem se problem Zeljezni¢kog ¢vora rijesi.
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Snjeska KneZzevi¢: Lenucijeve avenije: nove prostorne osi Zagreba

9. Pogled iz zraka na Salatu, Vlasku ulicu i Ribnjak te podrucje juzno od njih, 1930. (MGZ, Fototeka 16351)
Aerial view of Salata, Vlaska Street, Ribnjak, and the area south of them, 1930

Ipak u odredenim prigodama koje su zahtijevale planerski
odgovor, Lenuci je reagirao istom razinom i pristupom kao
u drugim dijelovima grada. Tako je gradnja vicinalne (usko-
tra¢ne) zeljeznice Zagreb — Samobor izazvala nove probleme
za komunikaciju izmedu dijelova grada sjeverno i juzno od
pruga te potrebu regulacije tih podrudja. Za njihovu urbani-
zaciju kao glavni uvjet utvrdena je rekonstrukcija cestovnog
podvoza ispod pruge Juzne Zeljeznice (dionice Zagreb - Si-
sak), izvedenog u visini 3,40 metara jo$ 1860. — 1862. kada
se pruga gradila, i podvoza ispod spojne pruge Ugarskih kr.
drz. zeljeznica do Juznog (Zapadnog) kolodovora, izvedene
1892. prigodom gradnje Drzavnog (Glavnog) kolodvora. Na
problem podvoza Gradsko poglavarstvo periodi¢no je upo-
zoravalo i zahtijevalo da se rijesi.! Posto su 1898. utvrdene
lokacija samoborskog kolodvora i trasa pruge, sljedece 1899.
godine ponovno se raspravlja o poviSenju i pro$irenje obaju
podvoza.” Jo$ 1900., godinu dana prije otvaranja samobor-
ske pruge (16. sije¢nja 1901.), Lenuci podnosi regulatornu
osnovu za podrucje izmedu postojece Zeljeznicke pruge s
Juznim kolodvorom (danas Zapadnim), nove samoborske
pruge s njezinim kolodvorom i njihova planiranoga spoja.
Cijelo podrucje obuhvaca Siroka kruzna cesta, ukljuc¢ujuci
postoje¢u Magazinsku cestu i prati tok pruga. Taj gotovo
zatvoren ambijent $iri se prema zapadu, do tada otvorenog
korita potoka Jelenovca. Podijeljen je u velike blokove: glavna
sredi$nja cesta, $iroka 40 metara vodi od o¢ekivanoga novog

podvoza, tada samo uskog prijelaza, do potoka Jelenovca,
duz kojeg se crtkanom linija sugerira cesta. Druge popre¢ne
ceste povucene su u osima postojec¢ih putova i cesta; glavna
medu njima, koja vodi do zgrade samoborskog kolodvora,
u osi je Kolodvorske ceste (danas Republike Austrije). Svima
je utvrdena $irina od 20 metara. Na pocetku sredi$nje ceste
predvida se okrugli trg. No crtkanim linijama, neposredno
iza prijelaza, odnosno budu¢ih podvoza, naznacen je mnogo
vedi polukruzni trg, iz kojega istjece Siroka cesta duz pruge,
odnosno tadasnje Zeljeznicke i Klesarske ceste.

Iz iste 1900. godine, datirana travnjem, potjece i osnova za
prosirenje podvoza pruga Drzavne i Juzne Zeljeznice, koja
sadrzi dvije varijante profila podvoza i prijedlog avenije,
odnosno njezina pocetka. Visina podvoza ispod pruga u
kona¢nom proracunu imala bi iznositi 4 metra; cesta ispod
podvoza prema prvoj varijanti imala bi $irinu 21 metar, pre-
ma drugoj 19 metara. U njezinoj sredini je 6 metara $iroka
traka za dva kolosijeka tramvajske pruge, koja bi spajala
Samoborski kolodvor s Drzavnim (Glavnim) kolodvorom.
juzno od podvoza, prema dubini Tre$njevke. Neposredno
nakon podvoza zamisljen je veliki okrugli trg (kako je ski-
ciran u nedatiranoj regulatornoj osnovi iz 1900.), iz kojeg
istjece avenija Siroka 50 metara. U njezinoj sredini je kolnik
$irok 16 metara, s njegove obje strane $etnice/promenade
obrubljene drvoredima $irine 7 metara, pa kolnici, svaki
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10. Regulatorna osnova za dio Tre$njevke izmedu Juznog i Samobor-
skog kolodvora, 1900. (HR-HDA-148)

Regulatory Plan for the part of Tresnjevka between the South and
Samobor Railway Stations, 1900

11. Osnova za prosirenje podvoza na Ciglani, 1900. (HR-DAZG-1122,
58)

Plan for the expansion of the underpass at Ciglana, 1900

$irok 6 metara, dok hodnici kao drugdje iznose 4 metra. Ta
je avenija jos Sira od dotada najrasko$nije Lenucijeve ave-
nije za isto¢ni dio Zagreba iz 1905. godine. Iz velikog trga
bocno, sjevernije, vodi cesta Sirine 20 metara do manjega
okruglog trga iz prethodne regulatorne osnove za cijelo
podruéje do potoka Jelenovca, prelazedi cestu duz planirane
spojne (»savezne«) pruge izmedu dvaju kolodvora, Juznog
(Zapadnog) i Samoborskog. Ceste sjeverno od pruga imaju
profil 20 i 30 metara.

Prema naredbi bana 19. svibnja 1900. sazvana je rasprava o
osnovi podvoza u kojoj sudjeluju predstavnici svih zainteresi-
ranih strana.” Predstavnici Zeljeznica nacelno su se suglasili
da se provozi prosire »u svrhu gradskog uredjenja, vodjenja
konjske Zeljeznice i u svrhu utemeljenja novoga gradskoga
predjelac, ali odbijaju snositi troskove zahvata zato $to nema
veze s funkcioniranjem Zeljeznickog prometa. Izvode se
samo oni zahvati koji su »potrebni zbog gradnje i prometa
zeljeznice«. Problem je lokalni, povezan jedino s planovima
o razvoju grada i ocekivanim povecanim prometom. Na taj
tvrdi stav ne utjece ni pozivanje Gradskog gradevnog ureda
na propis prema kojem visina podvoza mora iznositi od
3,80 metara do 4,30 metara, a visina postoje¢ih od Cigla-
ne (danas Srednjoskolskog igralista) do Magazinske ceste
mnogo je niza. Pitanje podvoza ponovno aktualizira uprava
Samoborske Zeljeznice 1902. godine zahtjevom da se u njima
uspostavi tramvaj i utvrduje da su preniski.** Stanje se go-
dinama ne mijenja, sve ostaje po starome, a promet postaje
sve ve¢im problemom. Tek u lipnju 1912. u sklopu cjelovitog
rjesenja Zeljeznic¢kog ¢vora, dogovorenog prethodne godine
s Ugarskim kr. drz. Zeljeznicama i nadleznim ministarstvom,
izradena je osnova za podvoz »ispod pruga Juzne i Drzavne
zeljeznice od Ciglane do Samoborske ceste« prema predlosku
vijadukta i ceste u osi Kumiciceve, odnosno buducée Mira-
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marske ceste. Sadrzi presjek nadvoznjaka i ceste s preciznim
tehnic¢kim podacima i osnovu Samoborske ceste te djelomic-
nu regulaciju podruéja juzno od pruga. Podvozi dobivaju
visinu od 4 metra i $irinu od 17,6 metara. Nova Samoborska
cesta (danas Bozidara AdZije) vodi ravno od podvoza pokraj
Samoborskog kolodvora: ukupno je Siroka 21,50 metara
(kolnik iznosi 11 m, zapadni hodnik s drvoredom 7 m,
isto¢ni 3,50 m). Posrijedi je revizija osnove iz 1900. godine,
inicirane prvotnim zahtjevom za rekonstrukciju podvoza:
eliminira se polukruzni trg neposredno nakon podvoza, a
50 metara $iroku aveniju s dvije aleje sa $etnicama suzava na
profil manji od njezine polovice i na jedan drvored sa strane
kolodvora. Sjeverno od pruga, u nastavku stare Zeljeznicke
ceste (danas Jagiceve ulice), utvrdena je nova, Jukiéeva ulica
s drvoredima s obje strane, a naznacena i starija Vojnicka
cesta (danas Izidora Kr$njavoga). No potkraj 1912. Uprava
Ugarskih kr. drz. zeljeznica javlja da je projekt prosirenja i
produljenja podvoza preskup i ponavlja da ¢e sudjelovati
samo u projektima koji se ti¢u funkcioniranja Zeljezni¢kog
prometa. Nadalje, da »za sada« ne moze podignuti prugu
Drzavne Zeljeznice prema Juznom kolodvoru, kako je uglav-
ljeno 1911. godine, pa ¢e zato pruga na Savskoj cesti ostati
na sadas$njoj razini, a nece biti izveden ni nadvoznjak. Ni
razina pruge “na Ciglani” nece se podizati, a podvoze treba
prosiriti snizavanjem cesta iskopavanjem njihova tla. To se
stanje odrzava do 1930-ih, kada su napokon izvedeni najvise
zahtijevani nadvoznjaci, najprije 1930. na bivsoj Ciglani, kod
Samoborske ceste (danas Ulice B. AdzZije) i potom 1932. jedan
na Savskoj cesti kod Crnadkove/Jukiceve ulice i drugi kod
Koturaske ceste.?” Kako bilo, navedenom osnovom iz 1912.,
zajedno s nekoliko detaljnih osnova iz iste godine i sljedece
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12. Osnova podvoza na Ciglani i Samoborska cesta, 1909. (HR-DAZG-1122, 58)

Plan for the underpass at Ciglana and Samoborska Road, 1909

13. Prijelaz preko Zeljeznicke pruge na Savskoj cesti s brkljom, 1925. i podvoznjak na istom mjestu, poslije 1930. (Iz spomenice 105 godina,
Zagrebacki elektri¢ni tramvaj, Zagreb, 1996.)

Crossing at the railway line on Savska Road with a barrier, 1925, and the underpass at the same place after 1930

1913. godine, utvrdene su vaznije prostorne osi Tre$njevke
i njezina urbanisticka struktura.

Posljednja velika avenija povezana je s kompromisnim rje-
$enjem Zeljeznickog ¢vora iz 1911., posto je 1910. odbaceno
Lenucijevo radikalno rjeSenje iz 1907. godine.” Prema tom
dogovoru, nametnutom gradu viom silom, utvrdeno je da
¢e se u osi Kumiciceve ulice podignuti nadvoznjak, a pruga
podignuti od Haulikove prema Savskoj cesti i dalje prema
zapadu tako da se ondje mogu izvesti nadvoznjaci i podvozi.

No realizaciju potonjega uprava Ugarskih kr. drz. Zeljeznica
odbit ¢e ve¢ 1912. godine, kako je prije navedeno, a izvedeni
su samo nadvoznjak i cesta u osi Kumiciceve. Zbog proboja
tla ispod pruge morala je biti korigirana isto¢na kontura
Botanickog vrta; srusena je ograda, kako bi se izveo potporni
zid nove prometnice. Visina otvora prolaza bila je 4 metra, a
$irina 18 metara. Kolosijeci su dovrseni 1912., a nadvoznjak
je 1913. predan u promet. U ocekivanju izgradnje vijadukta
i ceste, koja se ocjenjuje kao »glavna ulica onoga novoga
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14. Regulatorna osnova Miramarske ceste, 1913., detalj s profilom ceste (HR-HDA-148 /148/)
Regulatory Plan for Miramarska Road, 1913, plan section with the profile

grada koji ¢e nastati s onu stranu pruge prema Savi«, Lenuci
od 1911. radi na osnovi rekonstrukcije stare Miramarske
ceste (izvorno u osi Preradovi¢eve/Haulikove ulice) i na
projektu nove. Nova Miramarska vodi od vijadukta blagim
lukom do kriZanja s cestom Vrbik, takoder rekonstruira-
nom, te odvojkom do novog keja na Savi i novog mosta
preko rijeke. Siroka je 36 metara. U sredini je predvidena
promenada obrubljena drvoredima, $iroka 8 metara. S obje
strane promenade proteZu se kolnici, $iroki 9 metara; jedan
je predviden za jahace, drugi za vozila: elektri¢ni tramvaj,
koc¢ije i kola. Obostrani hodnici iznose 5 metara. Osnova
je datirana veljacom 1913. godine, a u lipnju ju je odobrila
vida instanca. Razvedenos$¢u, dimenzijama i karakterom
nalik je ve¢ prikazanim avenijama, kojima Lenuci daje ulogu
ishodista urbanistickog oblikovanja mahom neurbaniziranih
ili tek dijelom urbaniziranih predjela. Miramarska avenija
javlja se iste godine u regulatornoj osnovi dijela Trnja izmedu
Savske i Miramarske ceste, Koturaske ulice i Save, potaknute
projektom nove pruge Ugarskih kr. drz. Zeljeznica, koja od
Drzavnog (Glavnog) kolodvora vodi Trnjem do kolodvora
Remetinec. Osnova obuhvaca zapadno podrucje Trnja, a
nova Miramarska cesta njegova je magistrala. To je ujedno
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prva poznata detaljnija regulatorna osnova koja se bavi Tr-
njem. U njoj se razabiru isti principi koji su Lenucija vodili
u ranijim osnovama za neregulirana podrudja Zagreba.

*¥%

Format svojih avenija i glavnih ulica — karakter i oblik, ve-
licinu i profil - Lenuci je zasnivao na poznavanju cijeloga
teritorija grada, na vlastitoj razvojnoj viziji predstavljenoj
skicom generalne regulacijske osnove Zagreba iz 1907. go-
dine, na recentnoj teorijskoj literaturi, o¢ito i na dojmovima
ste¢enim studijskim posjetima europskim gradovima. Prema
Stitbbenu,” vrijednost i vaznost gradske ulice izrazava profil.
Za $irinu od 20 do 25 metara preporuca drvored s jedne
strane; za $irinu od 26 do 30 metara drvorede s obje strane;
za §irinu od 30 do 40 metara aleje (dva drvoreda) s obje
strane ili u sredini; za $irinu od 50 metara ¢ak dvije sredi$nje
aleje (contra-allée); profili su uglavnom simetri¢ni, ali ima i
nesimetri¢nih. Sredi$nje aleje sluze kao $etnice/promenade,
bocne aleje prepustaju sredinu odvijanju prometa, a ulici
pridaju veli¢ajni dojam poput znamenitih pariskih avenija
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15. Regulatorna osnova zapadnog dijela Trnja, 1913. (HR-DAZG-1122, 58)

Regulatory Plan for the west part of Trnje, 1913
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i bulevara. Primjerima Stitbben demonstrira mogu¢nost
mnostva kombinacija. Bogato ras¢lanjeni profili obiljeZje
su avenija. Uz $iroke hodnike duz kuca i razvedene kolnike,
koji sluze protoku pjesaka i vozila, avenije sadrze posebne
staze za pjesake, jahace i kocije koji se svi ondje stjecu, su-
srecu i zadrzavaju, sluzedi Setnji kao vaznoj urbanoj formi
drustvenosti. Glavni im je ukras drvece, u drvoredima ili
alejama, a mogu sadrZavati i dekorativne zelene ili cvjetne
povrsine razli¢itih oblika. Avenije ili prospekti nisu samo
glavni ukras gradova (metropola ili velegradova), nego i
nositelji njthovoga kulturnog identiteta i prestiza (Avenue des
Champs-Elysées). Znaju se protezati izmedu prepoznatljivih
tocaka grada: gradskih vrata, crkava, parkova, trgova, a u
svojem toku sadrzavati razli¢ite monumente, manje trgove
ili nasade. Napokon, upozorava da duljina katkad moze biti
na $tetu dojma ljepote (Boulevard de Sébastopol u Parizu).
Za nove predjele ili prosirenje gradova (Stadterweiterung)
Stiibben predlaze sljedece klase: od 12 do 18 metara, od 18
do 26 metaraiod 26 do 36 metara; prometne ulice morale bi
imati profil od 20 do 30 metara, a glavne od 30 metara nada-
lje. Sve ulice $ire od 26 metara karakterizira kao »luksuzne«.

Projekte ulica od 1899. do 1913. godine, predstavljene ovim
prikazom, Lenuci namjenjuje novim predjelima - prosirenju
grada, osim osnove iz 1893. za predio isto¢no od Jelaci¢eva
trga (gornju Vlagku ulicu), koji doduse pripada sredi$tu
grada, ali je degradiran zbog potoka Medvesc¢aka i zapusten.
Urbanistickim oblikovanjem Lenuci ga ukljucuje u Donji
grad, usredotocen napose na prometnu funkciju (povezivanje
s daljim isto¢nim dijelovima grada), ali i na povijesnu vezu s
biskupskim gradom, odnosno na iskon: Vicus Latinorum. Pro-
jektima Ksaverske ceste (1899.), ulice Medves$¢ak (1906.) i na-
pokon »Radialne ceste« (1905.11909.), uocava i valorizira tok
i smjer potoka Medvescaka nakon rekonstrukcije — dijelom
jo$ otvorenoga, dijelom pokrivenoga (nadsvedenoga) — kao
magistrale najprije sjevernoga ruralno-ladanjskog podrudja,
potom novoga isto¢nog predjela onkraj Donjega grada i - §to
je jednako vazno, kao ishodista urbanizacije i singularnosti
njihova identiteta. Budué¢nost ¢e potvrditi naznake ocekivanja
sadrzanih u tim Lenucijevim projektima: Medve$c¢ak ¢e do
1938. postati najrasko$nijom zagrebackom avenijom epo-
he, zahvaljuju¢i suradnji arhitekata Ivana Zemljaka, Josipa
Seissela i vrtnog arhitekta Cirila Jegli¢a. Istodobno ¢e se for-
mirati drugi, viSedijelni prospekt: danasnjim ulicama Franje
Rackoga, Trgom Zrtava fasizma, Ulicom kneza Viseslava do
Parka kralja Petra Kresimira IV. Otvaranjem Doma likovnih
umjetnosti 18. prosinca 1938. definiran je prvi od dvaju
parkova na toj osi, a iste je godine za javnost otvoren drugi,
Petra Kre$imira IV, remek-djelo Cirila Jegli¢a s jedinstvenim
doprinosom Josipa Seissela, fontanom Kozmicki ciklus. Tije-
kom 1930-ih, a i zahvatima nakon Drugoga svjetskog rata
Ksaverska cesta protegnut ¢e se do rubova Medvednice kao
magistrala kojoj se priklanjaju dijelom izgradene, dijelom jo$
zelene padine Siroke doline biveg potoka. I cesta 101, od 1909.
Ulica Ivana Vonc¢ine, realizirana je gotovo prema projektu iz
1906. godine, iako bez tramvajske pruge i drvoreda; ostala je
jedinom vezom iz Vlaske ulice do Salate.

Najdetaljnije je razraden projekt avenije (»Sjajne ulice«) iz
1905. posred prostranog podrucja od Draskoviceve ulice do
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16. Primjeri profila njemackih avenija (Stiibben, 1890., 86)
Examples of German avenue profiles

Maksimira, predodredenog nestankom potoka Medvesc¢aka
za ekstenziju Donjega grada. Po dimenzijama i razvedenosti
profila ima karakter onodobne europske velegradske aveni-
je. Lenuci u opsirnom obrazloZenju pise da je upravo ona
»sluzila za podlogu kod izradbe tog regulatornog nacrta, te
je tim temeljnim pravcem uvjetovan Citav ostali razmjestaj,
smjer i jakost svih inih glavnih, spojnih i nuzgrednih zila«.
Mozda je ta osnova vise od drugih svojevrsna prefiguracija
tog dijela grada, koji ¢e glavne urbanisticke i arhitekton-
ske znacajke dobiti u meduratno doba. No Ulica kralja
Zvonimira, najve¢im dijelom na trasi Lenucijeve avenije,
svedena je na puko utilitarnu funkciju glavne prometnice;
nema drustvenu funkciju Setali$ta, ni trgove kao cezure vise
dozivljajne vrijednosti, ni simboliku i estetiku kakvu joj je
namijenio Lenuci.

Visoku urbanisticku i urbanu vaznost Lenuci je namijenio
jo$ jednoj »sjajnoj cesti«, koju zbog mjesta i karaktera na-
zivamo Zelengajskom avenijom. I ona sabire vi$e funkcija:
kraljeznica je buduceg rezidencijalnog predjela, prometnica,
ali najprije $etaliSte kojom se Sumoviti krajolik zagrebackog
sjevera dovodi do samog sredista grada. Realiziran je samo
fragment, i ovdje motiviran utilitarno. Sve §to se do danas-
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njih dana planiralo i realiziralo u Kukuljevi¢evoj ulici, Rad-
ni¢kom dolu, a i na Britanskom trgu ne doseze Lenucijevu
urbanisti¢cku kulturu, ni viziju transformacije podrucja koje
se trgom rastvara gradu.

Projekti avenija za periferiju, Tre$njevku i Trnje, povezani
su s problemom Zeljeznickog ¢vora, ije je rjesenje Lenuci
predlozio skicom nove generalne regulacijske osnove 1907.
godine - uzalud. Iako je stanje ostalo doslovno petrifici-
rano, Lenuci parcijalna rjesenja, kao $to su rekonstrukcije
prijelaza/podvoza ispod pruga, povezuje s prijedlozima
urbanizacije podrucja koja su polozajem zeljeznickih pruga
bila osudena da ostanu periferijom. Projekti za Tre$njevku iz
1900. svjedoce najprije o jednakosti kriterija koje postavlja
za urbanizaciju pojedinih dijelova grada, ma gdje se nalazili.
Rasko$nom avenijom, $irom i razvedenijom od svih koje
¢e planirati poslije, tezi buducoj Cetvrti pribaviti urbano
dostojanstvo i integrirati je u cjelovitu viziju buducega,
mnogo veéega grada. Stvarnost ga je prisilila da utopijsku
predodzbu tre$njevacke avenije do 1909. svede na projekt
ulice, koja ipak ima karakter magistralne urbane osi i uz
Tratinsku ulicu izravna je poveznica sa srediStem grada.
Isto je tako najava gradnje nadvoznjaka s podvozom u osi
Kumiciceve ulice 1911. godine - jedinog zahvata koji ¢e se
realizirati od svega $to je s upravom Ugarske kr. drz. Zelje-
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Biljeske

1

Milan Lenuci (Karlovac, 30. srpnja 1849. — Zagreb, 16. studenog
1924.). Godine 1874. zaposlio se kao podmjernik u Gradevnom uredu
Gradskog poglavarstva u Zagrebu; 1878. postavljen je za upravitelja
Gradskog vodovoda; 1882. imenovan gradskim inZenjerom; 1891. po-
stavljen za predstojnika/ravnatelja Gradskog gradevnog ureda; 1892.
imenovan gradskim nadinzenjerom, 1896. gradevnim tehni¢kim
savjetnikom. Umirovljen je 1912., ali je nastavio raditii 1913. godine.

2

Naredbom o provedbi zakona o teritorijalnom prosirenju grada od
17. prosinca 1899. (stupila na snagu 1. sije¢nja 1900.) Zagrebu je
pripojena porezna op¢ina Las¢ina i veéi dio op¢ine Resnik sa selima
Borongaj, Petrusevec i Vukomerec, koji su konstituirani kao nova
gradska op¢ina Zitnjak.

3

Gradnju kanalizacije i premjestanje Medvescaka predvidalo se objema
regulatornim osnovama, iz 1865. i 1887., a pripremalo sljedecih godi-
na. Gradska skupstina odobrila je 5. prosinca 1892. generalnu osnovu
kanalizacije i premje$tanja Medve$caka; glavni odvodni kanal po¢inje
se graditi 1893., a potom ostali dijelovi tako da je sustav uglavnom
izgraden do 1902. godine. Premje$tanje potoka Medve$¢aka izvedeno
je 0d 1896. do 1898. godine.

4

SNJESKA KNEZEVIC, Regulatorna osnova Milana Lenucija za dio
Zagreba od Zeljeznicke pruge do rijeke Save iz godine 1907., Radovi
Instituta za povijest umjetnosti, 16 (1992.), 169-197; SNJESKA KNE-
ZEVIC, Zeljezniéka pruga — omca Zagreba, u: Snjeska Knezevi¢,
Zagrebu u sredistu, Zagreb, Barbat, 2003., 155-183.

5

Novo korito Medvesc¢aka, dijelom otvoreno, dijelom nadsvedeno,
protezalo se od mjesta korekcije na Ksaverskoj cesti budu¢om ulicom
Na Medves¢aku, Ribnjakom, Dragkovi¢evom ulicom te dijagonalno
danasnjom Ulicom E Rackoga, dana$njim Trgom Zrtava fasizma,
danagnjom Ulicom kneza Mislava preko Trga kralja Petra Kresimira
IV. do zZeljeznicke pruge, ispod koje se spaja s otvorenim glavnhom
odvodnim kanalom koji vodi do Save.

6

Na toj su osnovi zasnovane dvije velike regulacije: Jela¢iceva trga i
podrudja isto¢no od njega iz iste godine, a potom nesto revidirana
osnova za njega iz 1896. godine. Tu osnovu Lenuci je izloZio 1896.
na Milenijskoj izlozbi u Budimpesti, izazvao paznju Josefa Stiibbena,
najveceg autoriteta na polju gradogradnje koji ga je 1897. pod naslo-
vom Der Umbau der inneren Stadt Agram objavio kao uzorni rad u
Casopisu Deutsche Bauzeitung.

7

Posred trga od 1911. vodi tzv. mirogojska tramvajska pruga (Jelaci¢ev
trg — Bakaceva — Nova Ves). Godine 1931. premjestena je na novu
trasu: Ribnjak — Medvescak, nakon $to je u ulici Medvesc¢ak 1930.
presvodeno otvoreno korito potoka. To ¢e omoguditi uredenje ulice
Medvesc¢ak 1932. i regulaciju Gupceve zvijezde (1932. - 1935.). Posto
je 1930. i na Ksaverskoj cesti presvodeno korito Medve$¢aka, 1933.
godine bit ¢e izgradena nova dionica tramvajske pruge od Gupceve
zvijezde do kriZanja s Jandri¢evom ulicom. Detaljnom urbanistickom
osnovom iz 1932. Ksaverskoj cesti su odredene dimenzije: nastavlja
se na ulicu Medvesc¢ak jednakim profilom, iznad presvodenog korita
potoka vodi dvotra¢na tramvajska pruga obrubljena sa zapadne strane
drvoredom, kao na Medves¢aku.

8
Jasiona Ce se prosirivati do 1900. godine, kad ¢e biti uredeno i vjezbaliste.
Lenuci je 1906. izradio projekt adaptacije Jasione za sredi$nju trznicu, ali
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¢e ona 1908. biti adaptirana za potrebe ulanskog eskadrona. Od 1913. do
1915. prostor oko Jasione bio je ustupljen Zagrebackom zboru, a sama
Jasiona predana mu je 1919. godine. Ovdje je djelovao do izgradnje novog
sklopa 1936. godine na Savskoj cesti 25. Topnicka vojarna sagradena je
1906. u Ilici 256, a konjani¢ka 1911. na Prilazu baruna Filipovi¢a 23.
Generalnu osnovu topnicke vojarne Lenuci je izradio 1900. godine, kad
je zapadni dio grada ve¢ bio namijenjen vojarnama.

9

EUGEN FRANKOVIC, Regulatorna osnova isto¢nih podruéja Za-
greba, Zbornik za narodni Zivot i obicaje Juznih Slavena, 49 (1983.),
245-274. Dosad najopsirnija analiza geneze i opéeg konteksta nastan-
ka regulacije: SNJESKA KNEZEVIC (bilj. 4, 1992.). U recenzijama
Hrvatskog drustva inzinira i arhitekta (uzeg i upravnog odbora,
16. i 18. travnja 1905.) upravo urbanisticke karakteristike osnove
izazivaju priznanje.

10

Odluka o gradnji donesena je 1870., avenija se pocela graditi 1872.
i izgradena je do 1885. godine. Autori: Lajos Lechner, Frigyes Feszt
i Klein & Fraser. Prigodom Milenijske izlozbe 1896. ispod avenije
izveden je prvi europski metro (Foldati Vasut). Od 2002. nalazi se
na Listi svjetske kulturne bastine UNESCO-a. S Malim bulevarom
(Kiskorut), nedovrsenim prstenom koji se poceo graditi 1866. na mje-
stu srednjovjekovnih zidova Peste, Velikim bulevarom (Nagykorut),
gradenim od 1872. do 1896. i s Anadrasy ut Budimpesta stjece ka-
rakter europske metropole.

11
SNJESKA KNEZEVIC, Urbanisti¢ke osnove Zagreba u razdoblju
modernizacije, Peristil, 62 (2019.), 21-39.

12

Za Salatu je u drugoj polovini 19. stolje¢a iznesen niz planova: tako je jos
1870. godine ondje predloZena lokacija za sredi$nje groblje, $to je 1872.
osujetila nespremnost nadbiskupa i Kaptola da se lise svojih velikih
posjeda. Izgradnja Zemaljske bolnice ondje se planira 1883. godine, no
i taj naum nailazi na prepreke zbog nabave zemljista. Ipak, regulatorna
osnova iz 1887. godine smjesta ondje javnu bolnicu i »veliko igraliste
za djecu, odnosno perivoj«; navedeno je i nekoliko komunikacija koje
bi Salatu povezale s gradom: s Ribnjaka stube na mjestu nekadasnjih
Skalina na Kalvariju i pje$acku stazu, produljenje Listne ulice (danas
Novakove), rekonstrukeiju Gospodarske / Bukovacke ceste (danas Ado-
Ifa Webera), a iz sredine donje Vlaske novu cestu (danas Voncininu).
Iste se godine Salata razmatra kao lokaciju za pjesacku vojarnu, za §to se
napose zalazu »vojni krugovi«, dok se 1889. godine, u kritickom osvrtu
na mjesto »radnickog prediela« — u osnovi iz 1887. u industrijskoj zoni
na Tre$njevci - predlaZe lokacija na zaravni Salate. Vidjeti u: SNJESKA
KNEZEVIC, Nadbiskupski / Langov trg: Mijene i ponistenje, Radovi
Instituta za povijest umjetnosti, 28 (2004.), 250-270.

13

Generalna osnova ceste do gradilista kr. zem. bolnice od Ribnjaka,
1905., Drzavni arhiv u Zagrebu, Zbirka gradevne dokumentacije
(nadalje: HR-DAZG-1122), 73, sv. 80. — Polozajni nacrt: Gradiliste
za kr. zem. bolnicu na Salati, studeni 1906. i Generalna osnova ce-
ste br. 101 vodece iz Vlaske ulice do Vocarske ceste sa zasnovanim
ogrankom na gradiliite za kr. zem. bolnicu na ‘Salati, studeni 1906.,
HR-DAZG-1122, 73, sv. 80, te Osnova za stube, vodece od Nadbi-
skupskog trga do gradilista kr. zemaljske bolnice na ‘Salati, 1906.,
HR-DAZG-1122, 352.

14
Detaljna osnova ceste br. 101 zasnovane iz Vlaske ulice do Vocarske
ceste sa ogrankom na ‘Salatu, 1908. i PoloZajni nacrt prikljucka
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novozasnovane ceste na ‘Salatw’ do Vocarske ceste i ogranka do
Gospodarske ceste, 1908., HR-DAZG-1122, 73, sv. 80.

15

Prijamna bolnicka zgrada adaptirala bi se za internat mugke uciteljske
$kole, za Skolu bi bio izgraden novi objekt, a uredilo bi se i $kolsko
»uzorno gospodarstvo«. U dvije sagradene zgrade useljava se netom
osnovana Druga realna gimnazija, a iz Gornjega grada preseljava
Plemicki konvikt. Nastava po¢inje 1913. godine.

16
MARINA BAGARIC, Arhitekt Ignjat Fischer, Zagreb, MeandarMedia,
2011., 82-100.

17
Vidjeti: SNJESKA KNEZEVIC, Britanski trg u Zagrebu, Godisnjak
zastite spomenika kulture Hrvatske, 17 [/1991.] (1993.), 9-43.

18

»Kada se za sparnih dana dodje Ilicom do trga grofa Ladislava Pejace-
vicha osje¢a se odmabh struja svjezeg gorskog zraka, koja pritice u grad
kroz dolinu potoka Kraljevca; a preko kucarica Radnickog dola pruza se
prekrasan vidik na bujnu zelenu “Zagrebacku goru’ sa Medvedgradom,
Sv. Jakobom i najvis$im njenim vrhuncem Sljemenom. — U interesu je
¢itavoga grada Zagreba, da se prediel grada, lezeci sieverno od navede-
nog trga tako regulira, da bude pritok svjeZeg zraka sa zagrebacke gore
¢im izda$niji a da bude pogled na goru ¢im bolje uz¢uvan. Povodom
privite molbe i zakljucka odbora gr. zastupstva za regulaciju grada
izradio je gradski gradjevni ured dvie alternativne osnove za regulaciju
Radnickog dola, odnosno prediela izmedju obronka ‘Pantovcaka’ i
Josipovca’ (Mosinskove ceste).« Kao i za »sjajnu ulicu« za isto¢ni dio
grada iz 1905. godine, i za ovu aveniju o¢uvana je opsezna tekstualna
dokumentacija, ne i regulatorna osnova.

19

Godine 1911. izradena je regulatorna osnova Goljaka s isto¢énom
stranom Pantovcaka, a potom i detaljna osnova Radni¢kog dola,
spomenuta u dokumentaciji, ali ona nije o¢uvana (ili pronadena).
Polozajni nacrt Radnic¢kog dola s ucrtanim parcelama posjednika
i elementima regulacije iz 1912., jedini je grafi¢ki dokument koji
upucuje na projekt velebne avenije iz 1911. godine. PriloZen je
odgovoru Gradske op¢ine na tuzbu gradana, a sadrzi i opsezno
Lenucijevo obrazloZenje projekta. Izmedu ostalog Lenuci kaze:
»1z polozajnog nacrta, koji se prilaze, vidi se na prvi pogled kako
se usljed zasnovane regulacije povoljno mijenja stanje zemljiSnog
posjeda privatnih interesenata s jedne strane - ali i kakove su Zrtve
koje s druge strane iziskuje ta radikalna operacija«.

20
Nova izmjera grada pocela je 1908. i dovrsena 1914. godine. Mape
su tiskane u Budimpesti 1915. godine.

21

HR-DAZG-1122, 58, 6.332/1I 1883. Gradsko poglavarstvo zahti-
jeva poviSenje propusta/podvoza ispod pruge Zagreb - Sisak od
3,40 na 3,54 m — Hrvatski drzavni arhiv, Zemaljska vlada. Odjel
za unutarnje poslove (nadalje: HR-HDA-79), 814. Prigodom
gradnje Drzavnog (Glavnog) kolodvora izvedeni su spojna pruga
do Juznog (Zapadnog) kolodvora i spojni luk do pruge Zagreb -
Karlovac, koji su na dva mjesta presli Savsku cestu. Prijelazi preko
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pruga bili su opskrbljeni brkljama. Novi kolodvor i nove pruge
predani su u promet 1. srpnja 1892. godine. Jo§ 25. veljace 1890.,
prigodom obilaska terena za kolodvor i pruge, zastupnici Grad-
skog poglavarstva trazili su da se premosti barem prijelaz spojne
pruge na Savskoj cesti zbog lakSeg odvijanja kolnog prometa, ali to
je tada odbijeno. Rasputnica pruga na Savskoj cesti, zvana delta i
triang], bio je jedan od tezih problema za funkcioniranje prometa.

22
HR-HDA-79, 815. Zapisnik obilaska terena samoborske pruge 1.
srpnja 1899. godine.

23

HR-DAZG-1122, 58, Podvozi na Ciglani. U navedenom sveznju
¢uva se sva tekstualna i velik dio graficke dokumentacije o tom
problemu. Na raspravu 19. svibnja 1900. pozvani su predstavnici
Gradskog poglavarstva Zagreba, Ugarskih kr. drz. Zeljeznica
iz Budimpeste i njezine zagrebacke uprave, Juzne zeljeznice iz
Budimpeste i njezine zagrebacke uprave te tvrtke Vereinigte
Eisenbahnbau- und Betriebs-Gesellschaft (Berlin — Be¢) koja je
gradila Samoborsku Zeljeznicu.

24

HR-DAZG-1122, 58, Podvozi na Ciglani; HR-HDA-79, 68.322,
14. listopada 1902. godine: u odgovoru Vlade na zahtjev o re-
konstrukeiji pruga ponovno se navodi da su je zeljeznice odbile
financirati, ali ¢e Vlada potpomo¢i svojim prilogom. Ujedno
poziva Gradsko poglavarstvo da izradi detaljnu osnovu uredenja
dijelova grada gdje se podvozi nalaze.

25

Godine 1935. izveden je nadvoznjak na Tratinskoj cesti (pri-
godom uvodenja tramvaja); 1937. izvedeni su nadvoznjaci na
Varazdinskoj cesti (Ulici grada Vukovara) i na Novoj cesti (na
ulazu u Kneziju); 1939. na Savskoj cesti kod Veslacke ulice
(prigodom gradnje novog Zeljeznickog mosta). Projektirao ih je
Juraj Denzler u suradnji s Mladenom Kauzlari¢em u duhu nove
konstruktivne estetike.

26
SNJESKA KNEZEVIC (bilj. 4, 1992.); SNJESKA KNEZEVIC
(bilj. 4, 2003.).

27

JOSEPH STUBBEN, Die verschiedenen Strafenarten, ihre Breiten
und Lingen; Die Langen- und Querschnitte der Strafen; Die
Straflen von besonderer Art, u: Joseph Stiibben, Der Stidtebau,
Darmstadt, 1890., 77-106.

28

Ta se os javlja u modernisti¢koj generalnoj regulacijskoj osnovi,
dovrsenoj 1936., prihvacenoj 1938. godine, te poslije u nizu studija
i urbanistic¢kih planova nakon Drugoga svjetskog rata. Realiziran
je fragment od Ulice grada Vukovara Ulicom hrvatske bratske
zajednice do Slavonske avenije: u sredini je parkovni potez s
fontanama, na njegovu pocetku spomenik Franji Tudmanu, dok
je zgrada Nacionalne i sveuciliSne knjiznice jedini realiziran ar-
hitektonski soliter od svih namijenjenih toj osi. Na trnjanski dio
osi nadovezuje se preko Mosta slobode Aleja Veéeslava Holjevca,
vodedi u Juzni ili Novi Zagreb.
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Summary

Snjeska Knezevi¢

Lenuci’s Avenues as the New Spatial Axes of Zagreb

In 1891, Milan Lenuci (Karlovac, July 30, 1849 - Zagreb,
November 16, 1924) was appointed Head of the City Con-
struction Office at the Zagreb City Administration and
became, in modern vocabulary, the main urban planner of
Zagreb. The focus of his work was on development projects
and general planning. The largest communal undertaking of
the epoch, the city sewerage, entailed the rechanneling of the
Medvescak stream away from the city centre. In the 1890s,
Lenuci wrote a number of studies on the urbanization of
the area around the former streambed as well as those with
the new one after the reconstruction of 1896-1898, which
was in some sections open and in others covered. The paper
presents his projects for the said areas from 1893 to 1906 in
chronological order. These included the Vlaska Street, the
former diocesan suburb (Vicus Latinorum) just east of the
main city square, Jelaci¢ Square (1893), the central part of
the Medvescak valley in the northern part of the city, with
Ksaverska and Mlinarska roads (1899), the spacious rural
area east of the previously formed new centre, the Lower
Town (1905, 1909), and the Calvary Hill / Salata, where the
construction of a large hospital complex was planned (1906).
Thereby the main motif, as an element of integration and
identity bearer, was the regularly wide and mostly richly con-
figured avenue as the starting point in designing the entire
area. Lenuci applied the same principle in other places as
well, such as the valley of the Kraljevec stream in the western
part of the city, covered in several stages from 1983 to 1910,
where he planned a long avenue with a promenade in 1911,
or the peripheries of Tre$njevka and Trnje, where urbaniza-
tion was hindered by railway tracks that fragmented the city
territory. As for the western periphery (Tresnjevka), Lenuci
proposed in 1900 a wide avenue/promenade as the main
axis, which was in 1909 reduced by a half in width due to the
unwillingness of the Hungarian State Railways to participate
in the reconstruction of the underpasses and roads under
the tracks. For the second area (Trnje), Lenuci also planned
an avenue/promenade in 1913, as the Hungarian Railways
had finally consented to construct a viaduct and a road the
previous year. Lenuci based the format of his avenues and
main streets — their character and shape, size and profile - on
his knowledge of the city as a whole, his own developmental
vision presented in a draft of the General Regulatory Plan of
Zagreb in 1907, recent theoretical literature, and his impres-
sions from study visits to various European cities.

The future confirmed the indications of Lenuci’s expecta-
tions contained in these projects: by 1938, Medve$c¢ak had
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become the most luxurious avenue of Zagreb. At the same
time, a second, multi-part thoroughfare was created: from
today’s Franjo Racki Street via Victims of Fascism Square
and Duke Viseslav Street to King Peter Kres$imir IV Park.
With the opening of the House of Fine Arts on December 18,
1938, the first of the two parks along that axis was defined,
and the second, King Peter Kre$imir IV Park, was opened
to the public in the same year. During the 1930s, with the
urban interventions following World War II, Ksaverska
Road reached the edges of Mount Medvednica as a major
communication line along the slopes of the wide former
streambed, partly with houses and partly still green. The
most detailed project was that from 1905 and concerned
an avenue (the “Glamorous Street”) in the midst of the area
between Draskoviéeva Street and Maksimir Park, which in
terms of its dimensions and configuration resembled other
European metropolitan avenues of the time. However, King
Zvonimir Street, mostly following the line of that avenue,
was reduced to a mere large road with a utilitarian function.
Lenuci further assigned high urban importance to the av-
enue on the site of the Kraljevec stream, intending to bring
the wooded landscape of Zagreb's north to the very centre
of the city. However, only a fragment of it was realized: the
Kukuljevi¢eva Street. His projects of the peripheral avenues
in Tresnjevka and Trnje testify primarily to the equal criteria
he set for urbanizing individual parts of the city, no matter
where they were located. The avenue that leads all the way
to the Sava river along the reconstructed old Miramarska
Road was partially realized: this magnificent thoroughfare is
still the main axis of Trnje. However, it was not completed in
the length intended by Lenuci, neither to today’ s Slavonska
Avenue nor to the Sava.

The avenue projects from 1893 to 1913 are an important part
of Lenuci’s oeuvre. They anticipated the urban concept of
certain areas and at the same time indicated the outlines of
the future city. The reality could not keep up with Lenuci’s
ideas or realize his metropolitan vision of Zagreb, but when
it comes to his avenues, they are almost all still discernible on
the map or in the fabric of the city, albeit in different dimen-
sions and partly altered in their course. As the main spatial
axes, they were defined at the beginning of an epoch when
Zagreb would cross its former borders — perhaps mostly in
vision and utopia, but to a considerable extent also in reality.

Keywords: Milan Lenuci, Zagreb, urban planning, avenue
projects



