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Ljubljanska avenija u Zagrebu: primjer
preobrazbe gradske prometnice

Ana Kovadevié ”

U radu se raspravija o funkcionalnom preobradaju Liubljanske avenije u
Fagrebu, Od tranzitne ¢este na rubu grada ona je o protekiih pedeset goding
prerasla u moderna pracsku aveniju slofenih funkeijn. Dominiraju treevadke
funkeije sa trgovedkim centrima 1 hipermarketima e specijiliziring trapovine
putomaehilima , namjeStaga i dr.

Kljufne rijedi: Aulopul, avenija, promeina funkeija, poslovna funkeija,
grambena nagelji

Avenue of Ljubljana in Zagreb: Example of Urban Road

Transformation

This worl discusses the functional transformation of the Avenue of Ljubljana
in Zagreb, In the last Gy years, from a transit coad on the outskints of the ity it
has developed into a modern vrban avenue of complex functions. The commercial
funcrions domingte with shopping centres and hypermarkets, o well as specialised
shops of cars, furniture, ote.

Key Words: mator road, avenue, transport function, business function, planned
housing developments

uvoD

U posljednjih deset godina 20, stoljeda i na podetku novog milenija na urbanom
podrudju Zagreba snafno su dofle do izraZajan tendencije vrednovanja novih
lokacija namijenjenih ekonomskim djelatnostima. Posljedica je krupnih promjena
u gospodarskom sustavu zemlje, odnosno djelovanja faktora trii$nog gospodarstva.
Objekti velikih trgovackih lanaca, auto — saloni i razlifiti drugi poslovni sadrzaji
podizu se duZ velikih gradskih avenija i oko autocestovnih évorova na Zagrebatkoj
obilaznici. Osobito je izrazita koncentracija poslovnih sadriaja uz cestovne
prometnice ulazno — izlaznog karaktera, kojima se ostvaruje najkrada veza izmedu
centralnog dijela Zagreba i njegovih satelitskih gradova.

Prikazani razvoj, popraden istovremeno intenzivnom stambenom izgradnjom,
ukazuje na snaZne tendencije urbanizacije rubova grada i suburbanizacije njegove
okolice. Oba procesa dovode do daljnjeg jadanja funkcionalnog grada — oblikovanja
pradske regije. Prvorazrednu ulogu pri tome imaju gradske prometnice.
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U svjetskoj literaturi velika je paZnja posvedena procesima koji dovode do
kompleksnih promjena u gradskoj regiji. Na satelitizaciju kao glavni prostorno
— strukturni oblik suburbanizacije grada ukazali su L A, Dawson (1974} i J. H.
Johnson (1974), dok su M. Wolkowitsch {1973), J. M. Thompson (1977), G. Voppel
(1980) i U. Schliephake (1982) istaknuli uloga prometa u organizaciji prostora,
posebno urbanog, Poslovne centre gradova analizirali su H. Carol {1960) i B. J.
L. Berry (1963) i pri tome izdvojili nekoliko karakteristiénih tipova, a P W. Porter
{1963} je, govoredi o vaZnosti lociranja poslovnih zona v gradu, istaknuo ulogu todke
minimalnog ukupnog putovanja. Od pojave prvih shopping centara u SAD, oni su
mijenjali lokaciju unutar gradskog prostora, Pojedini autori logicno isticu da su takvi
centri postali jedan od najragirenijih sadr¥aja gradskog prostora (R. Johnes, 1967, A.
Mayr, 1980; J. A. Dawson, 1983).

U nadoj literaturi M. Vresk (1977) je detaljno prikazao stupanj, intenzitet i
karakteristike suburbanizacije Zagreba, a M. Si¢ (1997} je analizirao tendencije
izgradnje gospodarskih objekata oko prigradskih autocestovnih tvorista Zagreba i
oko évorifta regionalnih autocesta,

Ljubljanska avenija primjer je prometnice jake lokacijske priviacnosti. Cilj
je ovoga rada prikazati njezin razvojni put, odnosno preobraZaj od prometnice
tranzitnog karaktera do avenije sve izrazitijih poslovnih funkeija. Rad je izraden
na temelju vlastitog terenskog karliranja, raspoloZive literature i urbanistickih
planova,

RAZVOJ AUTOPUTA DO GRADSKE AVENLIE

Neposredno nakon Drugog svietskog rata zapotela je izgradnja danadnje
Ljubljanske avenije. Ova gradska prometnica tada je zamisljena i konstruirana
kao dio moderne ceste Beograd-Zagreb-Ljubljana, nazvane «Autoput bratstva i
_|L[l]l1‘~1‘-fi]:} Cjelokupan projekt izgradnje trajao je od 1945, do 1955, godine. Cesta
je gradena kao tangencijalna pmmetmc’t ‘slTLJLTd pmiama 1stok—mpqld kroz juinu
zagrebacku periferiju. U tom m.aduhlju _]Oﬁ wvijek nije bila izraZena jata izgradnja
grada i irenje njegovih dijelova juZnije od Zeljeznitke pruge. Ukupna dukina
Autoputa iznosila je priblifne 550 km, od Zagreba do Beograda priblizno 400
km, a od Zagreba do Ljubljane oko 150 km. Vrsta materijala koja se koristila pri
gradnji odabirala se prema zahtjevima podloge. Asfalt se koristio u ravni¢arskim
dijelovima, dok su sc kocke koristile u moévarnim podrugjima. Autoput je graden
u sklopu omladinskih radnih akcija, a dio graditelja Cinili su i zatvorenici. Sastojao
s¢ od jednog kolnika ukupne Sirine 7,5 m. Bio je bez rasvjete i semaforizacije, bez
odvodnje, bez pjesackih staza i sva su raskri¢a bila u nivou. Namijenjen je bio
mjefovitom prometu, koji su u to vrijeme veéinom Cinili kamioni i konjske zaprege,
dok su osobni automobili jod uvijek bili brojéuano u manjini.

Drugom ctapom izgradnje smatra se razdoblje od 1955. do 1965. godine. Unutar
sranica grada Zagreba Autoput se protezao od Ivanje Reke, istoénog ulaza u grad, do
Jankomira, zapadnog gradskog ulaza. Savska cesta oznadavala je liniju razgranienja
podijelivéi ga na dva dijela. U skladu s prufanjem prema Beogradu, istoéni dio

06



Ana Kovadevic - Ljubljensks sventja o Zagrebs primjer preobrazhe aradske promelnice

Autoputa bit ée nazvan Beogradskom avenijom, koja je 1992, godine preimenovana
u Slavonsku aveniju. Zapadni dio Autoputa, u skladu sa svojim pravcem pruZanja
prema Ljubljani nazvan je Ljobljanskom avenijom. Boénom nadogradnjom ukupna
Sirina prometnice povedana je na 9.5 m. Dio Autoputa koji prolazi kroz grad imao
je asfaltni kolnik, ali je jod uvijek bio bez rasviete | semaforizacije, bez odvodnje |
piefatkih staza, a sva su raskriéa i dalje bila u nivou.

Najvele promjenc zabiljefene su u razdoblju od 1965, do 2000, godine.
Ljubljanska avenija, kao i Slavonska, u potpunosti je modernizirana i ukljudena
u gradsko tkivo. Od Savske ceste do Jankomirskog mosta (8,150 m)izgradena
su 2 kolnika sa po dvije vozne trake, tako da je Avenija dosegla #irinu od 32 m.
Rekonstruirana su pojedina kriziSta u dvije ili tri razine. lzvrdena je semalorizacija
krizanja i rijeden je problem rasviete | odvodnje. Rekonstrukeija je omogudila bolju
protoénost prometnice i povecala je njezinu vrijednost. Medutim, ostao je problem
nepostojanja pothodnika za siguran pjedacki promet. Jedini ureden nalazi se u
blizini Savske ceste,

Postoje prijedlozi daljnje rekonstrukeije i modernizacije Ljubljanske avenije,
Njihovim ostvarenjem ukupna &irina Avenije dostigla bi oko 82 m, a kao mogucnost
pojavljuje se i izgradnja tramvajske pruge.

Prvobitni Autoput, iz kojeg se razvila danadnja Ljubljanska avenija, bio je
tangencijalna gradska prometnica kaja je pralazila juZnim rubnim podruéjem grada,
Njezinom izgradnjom stara zagrebacka predgrada (Treénjevka, Troje, Peddenica)
presjecena su na dva dijela. Znadenje tadadnjeg Autoputa bilo je skromno, osobito u
pogledu funkeionalne integracije gradskog prometa.

U sljededih pedeset godina Autoput je doZivio duboku transformaciju. Od
prvobitno tangencijalne dobio je karakter radijalne gradske prometnice koja ulazi
u centralni dio grada. Ta promjena poloZaja i funkcije ove prometnice posljedica
je ukupnog razvoja Zagreba | posebno funkeionalnog preobrazaja danadnje
Ljubljanske avenije. Taj je preobrakaj vidljiv na prometnim i poslovnim funkcijama
Avenije te na njezinom znafenju u razvoju stambenih naselja,

PROMETNA FUNKCLJA AVENIJE

Ljubljanska avenija pripada skupni glavnih gradskih prometnica s kojima
¢ini jedinstvenu funkcionalnu cjelinu. 8 razvajem i prostornim Sirenjem grada, te
rekonstrukeijom i medernizacijom prometnice, rasla je i njezina prometna funkeija.
Sve vedi intenzitet prometa, poschno osobnog automaobilskog, neosporno ée traziti
njezino daljnje csuvremenjivanje.

Promatrajuci Ljubljansku aveniju u okviru granica grada voéavamo njezinu
znaéajnu ulogu u unutargradskom prometu. Prufanjem avenije praveem istok-
zapad, te popreénim prikljutcima ulica, uglavnom stambenog karaktera, stvorili
su se povolini uvjeti za dobru prometnu povezanost naselja zapadnog dijela
grada sa svim gradskim sektorima, Takoder Avenija ima znaéajno mjesto u mregi
prigradskog 1 regionalnog prometnog sistema. U mredi prigradskog prometnog
sistema, prikljuékom Ljubljanske avenije preko Jankomirskog mosta na autocestu
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E70 ili E5Y ostvaruje se veza sa satelitskim naseljima, Samoborom i Zapredicem,
Povezanoicu Avenije s gradskim prometnicama juznog i istoénog sektora ostvaruje
se povezanost sa satelitima Velikom Goricom, Sesvetama i Dugim Selom, Veza
Zagreba i regije moguda je spajanjem Ljubljanske avenije na autocestu E70 prema =
Ljubljani, Radvanjem autoceste na sjever ostvaruje se prijelaz na autocestu E59 koja
vodi prema Krapini i Mariboru, te autoceste E3Y i E65 prema Karloveu i Rijeci.
Zagrebadkom obilaznicom mogude je i spajanje s autocestom E70 koja vodi prema
Slavonskom Brodu, te autocestom EA5 { E71 prema VaraZdinu (51, 1),

Javni gradski promet Avenije zastupljen je danas samo autobusnim linijama. To
se trenutno ne smatra nedostatkom, jer se autobusna i tramvajska mreza, smjedtena
u neposrednoj blizini medusobno nadopunjavaju. O znadenju autobusnog prometa
govore 22 izgradena autobusna stajalidla duf sjeverne i juZne strane kolnika.
Avenijom prometuje sedam autobusnih linija od kojih est ima polaziite terminala
Ljubljanice, dok jedna linija povezuje industrijske zone grada, Zitnjak i Jankomir,
Linije koje sudjeluju u unutargradskom povezivanju u viasnidtvu su zagrebackog
ZET-a, dok prigradsko povezivanje obavlja «Samoboréeks. Takader, svakodnevno
prometnicom prolaze i autobusne linije koje sudjeluju u regionalnom povezivanju.
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51 1. Polodaj Ljubljanske svendje u prostornoe) strukturi Zagrebe; 1. Ljubljanska avenija,, 2. Autncests, k3 ;
Oistale vaznije ceste, 4. Granica prads Zugreba, 5. Sstelilski gradovi Zagreba

Fig, 1 Position of the Averune of Ljnbiioie in the spatial steucture of Zugreb; 1) Avestie of Ljwedffeme, 2)
Muasarways, 3) cher important s, 4) Bovindary ling of the City of Zagreh, 2} Satelfite towns of Eagreb,
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Stanovnici naselja u blizini Avenije, uz postojeée autobusne linije, redovito se
koriste i tramvajima s terminala Ljubljanice, te tramvajskim linijama koje prometuju
Horvadanskom i Savskom cestom. Na taj nadin ostvaruje se povezanost s cijelim
gradom. U javnom prometu sudjeluje i taxi sluzha.

Drugi glavni oblik prijevoza u Aveniji ostvaruje se osobnim automobilima,
Povecéanje broja gradskog stanovnidtva ividi Zivotni standard doveli su do brzog porasta
automobilizacije. Veé danas je u Zagrebu dostignuta gustoda automobilizacije (300
osobnih automobila/ 1000 stanovnika) koja se predvidala za 2005, godinu. Posebnost
je Ljubljanske avenije da ona zbog ispreplitanja Sire regionalne i lokalne funkcije
ima joi intenzivniji promet. Privlaénost velikih trgovina dovodi do snaZne gravitacije
automobiliziranih sa prostora Zagrebaéke urbane regije i $ire. Tome treba pridodati
ostale poslovne djelatnosti koje se takoder oslanjaju na individualni prijevoz, |
stanovniitvo stambenih zona, vz javni, koristi i vlastiti, automobilski prijevoz.

POSLOVNE FUNKCLIE AYENLIE

Prostornim Sirenjem Zagreba dolazilo je do promjena u znatenju i funkeijama
Avenije. U samo pedeset godina nekadainji prostor livada, painjaka, oranica i
malobrojnih obiteljskih kuéa precbrazio se u predjel relativno guste stambene
izgradnje i brojnih poslovnih sadrzaja. Podrudje prometnice zbog maksimalne
dostupnosti centru grada i njegovoj okolici postale je idealnom  lokacijom
izgradnje objekata usluznih djelatnosti (S1. 2). U prve vrijeme, u objektima okolnih
naselja otvarala su se trgovine na malo koje su zadovoljavale potrebe tamodnjeg
stanovnidtva, Prednost im je bila blizina, izbor i kvaliteta proizvoda. Priviana snaga i
pristupadnost Ljubljanske avenije posljednjih godina, privukli su velik broj domaéih
i stranih ulagaca, koji su na slobodnim povrdinama podeli graditi velike trgovacke
objekte, trgovacke centre, hipermarkete i supermarkete, Konkurencija i zastarjela
infrastruktura doveli su istovremeno do propadanja malih privatnih trgovina.

Najvedi broj novosagradenih trgovina su veliki objekti trpovina na malo i auto-
saloni, Dok su auto-saloni raStrkani du? cijele promeinice, izgradnja trgovackih
centara, hipermarketa i supermarketa koncentrirana je zapadno od stambenog
naselja Vrbani, Veé 1986. godine u Vrbanima je ovorena robna kucéa «Namaw,
domadi trgovadki lanac, kojeg je loda poslovna politika odvela u stedaj; posljednjih
godina v njihovom prostoru poesluje nekoliko privatnib trgovacki kuda. Takoder,
ovdje je 1998, godine otvoren jod jedan hrvatski maloprodajni lanae, hipermarket
aGetrow, koji je graden po wzorn na austrijski «Metros § posluje po principu cash
& curry. Taj veliki shopping centar izgraden je v naselju Pretkom devedesetih
godina i svojom blizinom i razliditim asortimanom roba svakodnevno priviadi
veliki broj stanovnika okolnih naselja. U nasclju Spansko smjedten je i prvi hrvatski
supermarket «Super Konzums, a nedto zapadnije zapodela je izgradnja francuskog
«Le Clercar, Godine 2001, u Jankomiru je izgraden «Metros, a u nepounih godinu
dany na lokaciji kod Jankomirskog mosta otvoren je talijanski «King Cross». U
njegovoj neposrednaj blizini predvida se izgradnja jod jednog trgovackog centra,
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Ana Kovacevié - Ljubljanska avenija w Zagrebu: primjer prechragbe gradske prometnice

Smjeita] ovolikog broja trgovackih objekata pokazuje atraktivnost { znaéaj lokacija
uz Aveniju,

Za potrebe stanovniStva okolnih naselja i ire, du? Avenije su se razvile i mnoge
druge djelatnosti. Zabiljezeno je postojanje razliéitih poduzeda, benzinskih postaja,
autopraona, auto-servisa, skladiSnih prostora, obrazovnih ustanova, restorana,
sportskih i specijaliziranih objekata, Namjena nekoliko objekata, &éja gradnja jod
traje, nije poznata.

LIUBLJANSKA AVENLJA I STAMBENA NASELJA

U 19 stoljeéu u prostoru danadnje Ljubljanske avenije postojala su samo
naselja ruralnog tipa. Proces urbanizacije iza 1920, doveo je do gradnje prvih
radnitkih naselja i formiranja danasnje Treinjevke. Izgradnja Autoputa i njegova
preobrazba u gradsku aveniju dodatno su ubrzali zapodeti proces. Danas prometnica
prolazi relativno gusto naseljenim podruéjem brojnih naselja smijedtenih du?
sjeverne i juzne strane Avenije. Nazivi naselja potjetu od autohtonih toponima,
MNaselja pripadaju podruénim uredima Trednjevka i Susedgrad. Znadajka je da je
njthovo &irenje krenulo od istoka, vz odredene iznimke, a sva naselja dobivala su
obiljezja vremena u kojem su se razvijala. U naseljima istolnog dijela prometnice
prevladavaju prizemne obiteljske kuée i jednokatnice sa zbijenom mrefom ulica,
a #to vife idemo prema zapadu, povedava se udio planski podignutih stambenih
zgrada, odnosno stambenih naselja.

Prve stambene zone razvile su se iz malobrojnih naselja seoskog karaktera,
Majstarija poznata naseljo u ovom prostoru bila su Horvati i Ljubljanica. Selo
Horvati obuhvaéalo je malen dio danainje Trednjevke. Prevladavale su drvenc kude
manje kvadrature, a znafajni porast stanovnika selo je zabiljefilo tek krajem 19,
stoljeda. £a razliku od Horvata, Ljubljanica je bila rubno smjedtena, $toje pridonijelo
njezino] prometnoj izoliranosti i padu broja stanovnika. Izgradnja industrijskih
pogona | Zeljeznice ubrzali su izgradnju prvih radnickih naselja. Organizacija
uliéne mrefe danas svjedodi o nedovoljno osmisljenoi gradnji Trednjevke, ali i o
skupodi pradevnog zemljidta, Gusta izgradnja stambenih objekata predstavlja veliki
problem pri pokudajima njezine rekonstrukeije. Pozitivne promjene u ovom naselju
su obnova starih i izeradnja novih stambenih objekata, otvaranje prodavaonica,
uredenje okolida. Savska Opatovina je takoder staro scosko naselje smjedteno u
blizini Jankomirskog mosta. [ danas je to naselje prizemnih obiteljskih kuéa u
kojem stanovniStvo Zivi Zivotom gradske periferije. Naselje Rudes, nekadadnje
srednjovjekovno sele u posjedu Kaptola, karakteriziraju zbijene obiteljske kude
unutar nepravilne uliéne mreZe. U novije vrijeme u njegovom zapadnom dijelu
zapocela je gradnja modernih stambenih zgrada i pratedih sadrzaja.

Nakon Drugog svietskog rata pofela je usmjerena gradnja - podizanje
stambenih naselja. KneZija, naselje obiteljskih kuca i stambenih zgrada, izgradena jo
izmedu Selske i Savske ceste, u demu se ofituje pogodnost ovog naselja pri ostvarenju
prometng veze s gradskim centrom. Na Knefijo se nadovezuju stambena naselja
prizemnih 1 jednokatnih obiteljskih kuéa Srednjaci, Gajevo i Staglisée. Naselje
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Vrbani, vz stambenu funkeiju, poznato je | po velikim trgovackim objektima, kao
i po vrtovima koje na slobodnim povriinama obraduju stanovnici okolnih zgrada.
Nekada#nje selo, danas moderno pradsko naselie Prefko, jale je urbanizirano
posljednjih trideset godina, no tragovi seoskih gospodarstva i dalje se mogu vidjeti
u karakteristi¢nim obiteljskim kuéama s malim okuénicama. Najveée naselje ovog
dijela grada je Spanske. U njemu takoder dominiraju stambene zgrade moderne
gradnje; uz dva velika trgovadla centra, tu postoje svi ostali sadraji potrebni za
funkcioniranje Zivota u naselju.

ZAKLJUCAK

Na temelju podataka dobivenih terenskim kartiranjem i njihovom analizom,
moZe se zakljuciti da su dostupnost i atraktivnost Ljubljanske avenije stvorili prostor
koncentracije poslovnih objekata i nove stambene izgradnje. Pod utjecajem takvog
razvoja Avenija je dobila svoj prepoznatljiv izgled.

Od razdoblja prvobitne gradnje do njezine rekonstrukeije i modernizacije,
Avenija je zadriala znalajno mjesto u prometnom sistemu Zagreba. Napredak
drudtva, porast broja gradskoj stanovnidtva, te automobilizacija, pridonijeli su jadem
vrednovanju ovog prostora. Danas se Ljubljanskom avenijom odvija intenzivan
aulomobilski  promet.  Optereéenost prometnim  tokovima unutargradskog,
prigradskog | medugradskog prometa stvorila je niz problema u ovom dijelu grada.
Prodirenjem kolnika i izgradnjom suvremenih elemenata, poput podvoZnjaka i
nadvoZnjaka, nastojalo se odteretiti prometnicu, no problemi prometnog zagudenja
jo uvijek nisu rijedeni,

Do lokacije poslovnih objekata duf Avenije dolazi u veéoj mjeri tijekom 90-
tih godina uvodenjem trzinog gospodarstva. U prvim godinama novog milenija taj
trend je nastavljen. Primarnost u gradnji preuzeli su veliki trgovadki lanci, privadeni
prometnom dostupnodéu  Avenije, velikim gravitacijskim zaledem [ slobodnim
poviSinama prikladnim za lokaciju modernih trgovina. Dosadadinjim razvojem
Ljubljanska avenija poéela je poprimati karakter treovaéke ulice.

Neosporno je da ée se zapodeto vrednovanje Ljubljanske avenije nastaviti i u
slijededim godinama. Oéekuje se gradnja novih trgovackih centara i raznovrsnija
stambena izgradnja te razvoj prateéih sadrZaja.
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SLUMMARY

Avenue of Ljubljana in Zagreb:
Example of Urban Road Transformation

by
Ana Kovadevié

In the last ten years of the 20th century, the tendencies of evaluation of new locations
assigned 1o economic activities have become more prominent in the Zagreb urban area, It is
the consequence of big changes in the economic system, e of the market econamy factors
activity. The establishinents of light and manufacturing industries, retailing, wholesaling and
other business contents are being constructed around the motorways nodes and along farge
urban roads. The concentration of business contents is especially marked along the roads of
entrance-exit character, which represent the quickest connection between the central part of
Zagreb and its satellite towns,

The Avenue of Ljubljana, situated in the western part of Zagreb, is the example of an
urban road of intensive location atcraction. Its whole development has lasted some fifty yoars,
During that period the Avenue experienced a transformation from a tangential road an the
cutskirts of the ¢ity to a radial urban road which is today included into the urban area of the
central part of the city. The road was built as a part of the motor road Belprade-Zagreb-
Ljubtrljana, called “The Motor road of fratemity and Unity™, approximately 550 km long, The
road"s development from the Motor road to the urban avenue oceurred by three stages. The
first one began immediately after the Second Word War. The Motor road was composed of
two one-way lanes, totally 7.5 m wide, without lighting and semaphores, without drainage,
without pedesiran paths, and all crossroads were on the same level, The period from 1955
to 1965 is considered the second stage of the construction. Within the boundary line of the
City of Zagreb the Motor road extended from Ivanja Reka, the eastern entrance of the city,
to Jankomir, the western entrance. Today the demarcation line inside the city is Savska cesta
(street), which divides it into two parts, the Avenue of Slavonia in the east and the Avenue
of Ljubljana in the west, By lateral expansion the total width of the road has been enlarged
to 9.5 m. The greatest changes were recorded at the last stage, which still lasts, The Avenues
of Ljubljana and Slavonia are completely incorporated into the urban tissue. Modernisation
was carried out throughout their lengths, Two traffic lanes were buill for each direction, a
grcen zone and pedestrian path were arranged, The problems of lighting and drainage were
also solved, semaphores were put on the crossroads which were built on two or thee levels.
Today, the total width of the Avenue comes to 32 m, The Avenue of Ljubljana expends from
Savska cesta (street) in the east of the Bridge of Junkomir in the west. It is 8,150 m long.
Its tavourable position in the wrban tissue and transversal street connections have created
convenient conditions for connecting the settlements of the western part of the city with
other urban areas, The Avenue also has a significant position in the network of suburban and
regional transport systems (Fig. 1),

The transport function of the Avenue of Ljubljana was growing topether with
development, spatial expansion, reconstruction and modernisation of the city. These days
the Avenue plays an important role in urban and suburban transport. It is the consequence
of the urhan population number enlargement, but also of separation of the functions of work
and residence. Formerly, the transit transport dominated on that road, but today it has lost its
primary significance owing to the construction of the Zagreb ring-road. The public transport
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of the Avenue is represented by bus lines. This is not considered to be a disadvantage so far,
becanse the bus and tram network in the neighboruhnod complete each other. However,
every day muass use of private cars has lead 1o the traffic jam in the city road nerwork, losses in
the city public transport, and unfavourable ecological consequences. It is believed that even
building of wider roads and new parking arcas would not meet the needs of private cars.

In the last fifty wears, the former area of meadows, pastures, plough-fislds and few
single-family houses has been tansformed inte a tract of dense housing contruction with
many business contents, Because of maximal accessibility to the centre of the city and its
surroundings, the road area became an idesl location for building service facilities (Fig, 2).
In the last ten vears, attraction and accessibility have drawn a number of large investors who
started to build large shopping centres on free areas. Their emergence caused closing of small
private shops located in the neighbouring settlements. Construetion of shopping centres and
hypermarkes is concentrated in the area of the settlement Vrbani, towards the west. A large
number of newly constructed establishments are the car repair shops, car washes, petrol
stations, various firms and storehouses, sport and specialised facilities, educational institutions
and restaurants, There are also several newly built establishments of unknown purpose, As in
the following vears a new canstruction is expected, especially that of new shopping centres,
one can say that the Avenue of Ljubljana overtakes the features of a commercial road.

In the 19th centruy the area of the actual Avenue of Ljubljana belonged te the rural
settlements Horvati and Ljubljanica. Industrialisation process and railway lead to the
construction of the first workes' settlements and formation of the present Trednjevia about
1920, Buildng of the Motor road and its transformation into an urban avenue quickened the
started process. Today the road passes through a densely populated area of numerous planned
housing developments located along the northern and southarn sides of the Avenue. In the
developments of its eastern part two-storey family houses prevail, and poing westwards, the
share of housing blocks increases,
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