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W STREFACH SRODMIEJSKICH

Abstract: The paper follows the discussion on the impact of large scale urban
development projects (LSUD’s) on the revitalization of the inner city focusing
on , close-to-station areas”. In strategic location, LSUD’s projects for ,,close-to-
station areas” are having strong potentials for competitive regional policies and
urban/metropolitan marketing strategies and thus they deserve political sup-
port from regional authority as well as deep commitment of local authorities
which should develop an institutional framework for close cooperation bet-
ween various actors engaged into the planning process. In order to avoid unne-
cessary blockages while guiding LSUD'’s the rationality of these projects should
be examined — at least from three perspectives. These are:

e the view of the developer,

o the city’s view,

e the perspective of the planner/designer.

The author uses the case of transportation centre project for the city of
Krakow (Krakow Transportation Centre — KTC) to illustrate his thesis that this
particular large scale urban development (LSUD’s) can be regarded as the
example of the ,flagship” project designed to strengthen the competitiveness of
the Krakow Metropolitan Area provided that new instrumental solutions are
devised to improve the cohesion of local spatial policy with the regional one.
Key questions discussed in this paper are:

o the features of LSUDs functioning as competitive factors (“competitive” cri-
teria of the ,,flagship” project),

o the features of KTC project and instruments of its management vis a vis the
above criteria.

In conclusion, the author proposes set of recommendations for regional
and local policies - focusing on institutional aspects — aimed to improve the po-
tentials of these projects for creating a more competitive space within metropo-
litan area.
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Wstep

Opracowanie dotyczy inwestycji strategicznych o szczegélnym
znaczeniu dla prawidlowego rozwoju $rédmiesé polskich metropolii.
Inwestycje te moga w sposéb istotny przyczynié sie do podniesienia
konkurencyjnosci obszaréw metropolitalnych pod warunkiem, ze zo-
stang wypracowane nowe rozwigzania instrumentalne pozwalajace na
uzyskanie lepszej spdjnosci miedzy polityka regionalng panstwa
i samorzadéw wojewodzkich a dzialaniami w zakresie gospodarki
przestrzennej podejmowanymi na szczeblu gminy.

Do inwestycji takich nalezy zaliczy¢ wielkoprzestrzenne projekty
inwestycyjne poswiecone modernizacji i przebudowie terenéw polozo-
nych w strefie bezposredniego oddzialywania gtéwnych weziéw trans-
portu publicznego sasiadujacych z historycznymi centrami miejskimi.
Zaklada sie, ze powstale w wyniku realizacji tych projektéw nowe cen-
tra aktywnosci przyczynia si¢ do osiagniecia nastepujacych celéw, ktére
zazwyczaj wigze sig ze strategiami rewitalizacji Srédmiesé (por. tab. 1).

Tabela 1

Zestawienie celéw rewitalizacji przestrzeni $érédmiejskiej wystepujacych
w réznych strategiach i zapisanych w odpowiednich planach miejscowych

. Powstrzyma¢ fizyczna, ekonomiczng i spoleczng degradacje struktury.

. Wzmocni¢ baze ekonomiczng srédmiescia.

. Poprawi¢ dostepnos$¢ komunikacyjng wybranego obszaru.

. Zachowacé/podkresli¢ tozsamo$¢ kulturowa przestrzeni. a przede wszystkim wartosci

jej dziedzictwa.

5. Poprawi¢ warunki zycia spotecznosci lokalnej.

6. Zwiekszvé konkurencvino$é danei przestrzeni iako potencialnei lokalizacii nowvch
inwestyciji.

7. Wspomaaaé biznes lokalnv i mieszkancow o niskich dochodach. oaraniczaiac do
minimum relokacje.

8. Poprawi¢ standardy ekologiczne.

9. Podniesé atrakcvino$é wizualna przestrzeni (poprawa wvaladu iako element wizerunku
miasta).

B I

Dla uzasadnienia postawionej na wstepie tezy postuzono sie
przykladem dosé glosnego juz w Polsce miejskiego projektu inwesty-
cyjnego okreslanego najczesciej mianem Krakowskie Centrum Komuni-
kacyjne (w skrécie: KCK) i zwigzanym z nim projektem deweloperskim
znanym pod handlowa nazwg Nowe Miasto. W opracowaniu zapre-
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zentowano wyniki uproszczonej analizy, ktéra miala poméc w uzyska-

niu odpowiedzi na nastepujace pytania:

e Jakie warunki powinny spelnia¢ wielkoskalowe/wielkoprze-
strzenne projekty inwestycyjne (WPI), aby dzigki nim dany obszar
metropolitalny mégt wzmocnié swoja pozycje konkurencyjna na
rynku miast?

e W jakiej mierze wybrany przyktad (KCK/Nowe Miasto) spelnia te wa-
runki?

e Jakie wnioski natury ogélnej wynikaja stad dla strategicznego zarza-
dzania WPI?

1. Wielkoskalowe projekty inwestycyjne
- atrybuty konkurencyjnosci przestrzeni

W dwéch ostatnich dziesiecioleciach jestesmy $wiadkami spekta-
kularnych przedsiewzie¢ na skale regionalng i ponadregionalna, jakie
przeprowadzono w krajach Unii Europejskiej — zwlaszcza w zakresie
modernizacji kolei. Mozna nawet méwic¢ o renesansie przestrzeni pu-
blicznych dworcéw kolejowych — zaréwno hali dworcowych, impo-
nujacych $mialodcig rozwigzan architektoniczno-konstrukeyjnych, jak
i sieci przestrzeni towarzyszgcych uzupelniajacych coraz to bogatszy
repertuar tworzacy nowoczesne sekwencje wnetrz architektury
podrézy.

Realizacji programéw budowy sieci szybkiej kolei towarzysza in-
westycje zwiazane z przeksztalcaniem dworcéw kolejowych w centra
zintegrowanego transportu. O tendencji tej $wiadcza chociazby takie
projekty, jak Terminal Miejski w Sztokholmie, Euralille (Lille), czy zrea-
lizowane pod koniec lat 90. projekty zwiazane réwniez z budowa linii
TGV (dworce w Lille) oraz modernizacja Berlina (Lehrter Banhof, czyli
nowy dworzec miejski i towarzyszaca mu megastruktura — projekto-
wane w ramach ambitnego programu rozbudowy Berlina) oraz:.
¢ Dworzec kolejowy Lyon-Satolas w Lyon (1989-1994)

e Dworzec Waterloo projektu Nicolasa Grimshawa (Domus dossier:
Alta velocita High Speed, 1996 s. 183-195)

Analizujac te przyklady warto zwréci¢ uwage na ich kontekst po-
lityczno-ekonomiczny, technologiczny i urbanistyczny. Sa to projekty
prestizowe, ktére maja réwniez symbolizowac¢ znaczenie, jakie insty-
tucje europejskie przywiazuja do programéw integracji krajéw Unii Eu-
ropejskiej i roli, jaka w tej mierze odgrywa infrastruktura publiczna —
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zreszta nie tylko techniczna. Oczywiscie kontekst technologiczny od-

grywa tutaj gtéwna role i to réwniez w wymiarze symbolicznym. Ar-

chitektura nowych dworcéw kolejowych do pewnego stopnia odzwier-
ciedla takze pozycje konkurencyjna Unii Europejskiej w stosunku do
podobnych przedsiewzie¢ podejmowanych w Stanach Zjednoczonych.

Atrakcyjne na swdj sposéb, a jednoczesnie juz w znacznej mierze
zuniformizowane przestrzenie publiczne artykuluja nowe miejsca —
swoiste ,punkty w przestrzeni globalizacji”. Wokét tych strategicznych
lokalizacji beda sie z czasem skupiaé nowe konstelacje ustug komercyj-
nych i organizujace je sieci przestrzeni publicznych.

Interesujacym przykladem pozytywnego efektu zewnetrznego
nowych przestrzeni podrdzy jest terminal Waterloo w Londynie. Dzieki
tej realizacji jedna z wazniejszych w Londynie koncentracja obiektéw
kultury i komunikacji uzyskuje doskonala dostepnosé¢, co z kolei zna-
komicie wzmacnia szanse powodzenia programu renowacji kompleksu
South Bank (Jodidio 1998, s. 59).

Omoéwione przyklady pozwalaja zaledwie naszkicowac ogdlne
tendencje w poszukiwaniu nowych rozwiazan architektoniczno-urba-
nistycznych w interesujacej nas dziedzinie. Nadal pozostaje otwarta
kwestia kontekstu planistycznego.

Przy dostrzegalnych podobieristwach repertuaru form, ukladéw
funkcjonalno-przestrzennych, czy pomystéw dotyczacych rodzajéw
uzytkowania, trudno znaleZ¢ wspélny mianownik w sferze planowania
przestrzennego. W kazdym przypadku mamy do czynienia z innymi sys-
temami regulacji i odmiennym zestawem instrumentéw urbanistyki ope-
racyjnej. Réznie tez ukladajg sie proporcje miedzy potencjalami zaanga-
zowania wladzy publicznej i sektora prywatnego. Mimo tych réznic
mozna jednak wskazaé pewne wspdlne cechy sytuacji decyzyjnych, w ja-
kich powstawaly te projekty. Zaliczam do nich nastepujace czynniki:

e wyraZnie zaznaczona rola polityki regionalnej;

e zdolno$¢ wladz miejskich do prowadzenia aktywnej, dlugofalowej
i konsekwentnej polityki przestrzennej, polegajaca na odpowiednim
przygotowaniu w zakresie planéw zagospodarowania przestrzen-
nego (rézne skale i rodzaje) oraz instrumentéw ich realizacji;

e docenianie znaczenia projektowania urbanistycznego, co wyraza sie
wlasciwym przygotowaniem konkurséw architektoniczno-urbani-
stycznych, systematycznym prowadzeniem studiéw poswigconych
kompozycji urbanistycznej, a zwlaszcza sieci przestrzeni publicz-
nych, jako osnowy tzw. projektu miejskiego (jest to czytelne zwlasz-
cza we francuskiej tradycji projektowania urbanistycznego, ale
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watek ten jest takze mocno zaznaczony w brytyjskiej i skandynaw-
skiej szkole projektowania miast).

Na tym tle latwiej bedzie wyprowadzi¢ wnioski na potrzeby na-
szej praktyki w zakresie prowadzenia podobnych projektéw miejskich
i regionalnych.

Sposéb sterowania zmianami w zagospodarowaniu przestrzen-
nym terenéw polozonych wokét dworcéw kolejowych jest waznym ele-
mentem strategii rewitalizacji sr6dmie$é. Ranga tego zadania jest
wprost proporcjonalna do roli, jaka to ognisko aktywnosci odgrywa
w ukladzie regionalnym, a w konsekwencji — w policentrycznej struk-
turze Srédmiesécia. Dowodza tego przyklady wielu projektéw prowa-
dzonych w europejskich metropoliach (Berlin, Sztokholm, Lille, Edyn-
burg itp.). Natomiast obserwacje zmian zachodzacych w otoczeniu
dworcéw gléwnych naszych duzych miast (Krakéw, Gdansk, Poznan,
Katowice) pozwalajg przypuszczaé, ze w polityce przestrzennej ich sa-
morzadéw temat ten nie znajduje podobnego zrozumienia. Ze wzgledu
na strategiczne polozenie rozwazane obszary sa atrakcyjne dla duzych
inwestoréw komercyjnych. Z tych samych powodéw krzyzowanie sie
intereséw réznych podmiotéw nabiera szczegdlnej dramaturgii.

Kolej okazuje sie by¢ coraz trudniejszym partnerem w negocjo-
waniu spraw wlasnosciowych, a samorzady lokalne postrzegaja tego
rodzaju inwestycje przede wszystkim jako okazje do tworzenia nowych
miejsc pracy. Potrzeba kreowania sieci atrakcyjnych przestrzeni pu-
blicznych dobrze powigzanych z otaczajaca tkanka rzadko kiedy znaj-
duja zrozumienie u wiadz lokalnych. Nie dostrzega sie réwniez po-
trzeby negocjowania zalozen tych projektéw w kontekscie strategii
rewitalizacji srédmiescia. Nawet, jesli obszarom tym — tak jak to miato
miejsce w przypadku Krakowa, Poznania, czy Gdanska — poswiecono
specjalne konkursy urbanistyczno-architektoniczne, to jednak zabrakio
konsekwencji w podejmowaniu dalszych krokéw, ktére powinny do-
prowadzi¢ do planistycznego i projektowego ,,oprzyrzadowania” poli-
tyki przestrzennej wobec tych obszaréw.

Analiza przyczyn takiego stanu powinna prowadzi¢ do:

e usystematyzowania czynnikéw utrudniajacych prowadzenie pro-
cesu rewitalizacji tej czesci Srédmiescia;

e wskazan dotyczacych instrumentarium z zakresu zarzadzania strate-
gicznego, ktére moze by¢ pomocne w pokonywaniu tych utrudnien;

e wskazain metodologicznych, dzieki ktérym nowo projektowane
przestrzenie publiczne bedg w wiekszym stopniu odpowiadaé wy-
maganiom urbanistyki.
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Sposréd zasad sztuki urbanistycznej za najwazniejszy uznaje po-
stulat poszukiwania w przeksztalcanych strukturach harmonii formal-
nych i funkcjonalnych. Praktyka pokazuje, Ze ten pozornie oczywisty
warunek jest najtrudniejszy do spelnienia — gtéwnie ze wzgledu na brak
wyraznych regul gry decyzyjnej, ktéra wplywa na relacje miedzy do-
brem publicznym a interesem prywatnym.

Tam, gdzie gra o cenna przestrzeri miejska juz sie rozpoczela,
obnazone zostaly slabe punkty procesu decyzyjnego, srodowiska urba-
nistycznego oraz warsztatu planowania i projektowania miasta. Zatem
wymagana jest interwencja wsparta nowymi instrumentami z zakresu
planowania i projektowania urbanistycznego oraz mechanizméw stero-
wania rozwojem miejskim.

Przyjete w pracy ujecie metodologiczne kojarzy watki charakterys-
tyczne dla planowania i zarzadzania strategicznego z zalozeniami dok-
trynalnymi urbanistyki, ktére mozna okresli¢ jako podejscie strukturalne.

1.1. Aspekty strukturalne

Stopient zaniedbania terenéw i urzadzen kolejowych — zwlaszcza
w poblizu dworcéw i upadajgcych zakltadéw przemystowych — swiadczy
wymownie o postepujacej degradacji struktury srédmiejskiej w obszarach
metropolitalnych. Tereny opuszczone, niepotrzebne, uzytkowane w spo-
s6b chaotyczny, zasmiecone — dostownie i przypadkows, tandetng zabu-
dowa — czynia dzielaca miasto bariere torowisk jeszcze trudniejsza do po-
konania. Jak w tkance dotknietej choroba, zjawisko to powoli przenosi sie
na tereny przylegte. W ten sposéb poszerza si¢ korytarz ,ziemi niczyjej”.

W sieci przestrzeni publicznych powstaje ,wyrwa”, ktéra wzmaga
proces dezintegracji miasta w wymiarze fizycznym, spotecznym i kultu-
rowym.

W tej sytuacji w sposéb naturalny nasuwa sie pytanie o reakcje
sektora publicznego na te zjawiska i ocene trafnosci podjetych krokéw.

2. Krakowskie Centrum Komunikacyjne
- ogo6lna charakterystyka projektu

2.1. Idea i geneza projektu

Obszar realizowanego projektu obejmuje tereny potozone w naj-
blizszym sgsiedztwie historycznego centrum Krakowa, na ktérych zlo-
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kalizowany jest dworzec kolejowy, dworzec PKS oraz liczne przystanki

miejskiej komunikacji tramwajowej i autobusowe;.

Wybrany do analizy projekt przynajmniej w jego poczatkowych
zalozeniach dotykat istotnego dla urbanistyki pytania o przyszlos¢ cen-
trum nowoczesnej metropolii. Dzisiaj, kiedy w interpretacjach modelo-
wych struktury funkcjonalno—przestrzennej miast duzych dominuje
uklad policentryczny kwestia ta nabiera innego znaczenia niz w latach
60., kiedy pytania dotyczace wizji nowoczesnego centrum wielkomiej-
skiego rozpalaly wyobraznie teoretykéw urbanistyki i projektantéw.

Do najstynniejszych projektéw i publikacji w tej dziedzinie nalezy
zaliczyé prace Gruena (1964, 1972), Bacona (1967), Johnson-Marshalla
(1966), a w Polsce Juchnowicza (1965, 1971) i Ostrowskiego (1975, 1980).
W takim kontekscie bardziej czytelne staja sie ,poprzedniki ideowe”
konceptéw, ktére przewijaly sie w trwajacej ponad 40 lat dyskusji nad
rozwojem centrum ogdlnomiejskiego Krakowa. Na pewnym jej etapie
zagubiono watek pierwotny — poszukiwania modelowe dotyczace no-
wego centrum miasta i jego powiazan z tkankg Srédmiejska ustapily
pola rozwazaniom nad aspektami realizacyjnymi projektu inwestycyj-
nego; swoista hybryda dwéch konceptéw:

e koncepcji takiego przeksztalcenia struktury funkcjonalno-prze-
strzennej terenéw zdegradowanych polozonych po obu stronach
kolei, w rejonie dworca gléwnego PKP, aby nowa zabudowa (sku-
piajaca zaréwno ustugi komercyjne, jak i publiczne) przyczynila sie
do zintegrowania zachodniej i wschodniej strony miasta (przyjmujac
linie kolejowa jako granice);

e koncepcji Nowego Miasta czyli projektu deweloperskiego skupiajace-
go projektowane ustugi komercyjne (gléwnie handlowe) po zachod-
niej stronie kolei, wzdluz osi N-S.

Niejako wspdlnym mianownikiem tych konceptéw stala sie idea
Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego (KCK) polegajaca na integracji
réznych $rodkéw transportu i modernizacji ukladu komunikacyjnego
(gtéwnie domknieciu obwodnicy §rédmiejskiej i wprowadzeniu szyb-
kiego tramwaju). Koncepcja pierwsza, czyli nowe centrum ogélnomiej-
skie rozwijajace sig w kierunku péinocny wschéd — pétnocny zachéd
wywodzi sie z poszukiwan i konfrontacji pomystéw powstatych w wy-
niku kilku konkurséw organizowanych przez SARP, z ktérych pierw-
szy odbyl sie w 1963 r.

Wyniki pokonkursowych debat zaowocowaly serig koncepcji ur-
banistyczno-architektonicznych opracowanych poczatkowo w Miej-
skiej Pracowni Urbanistycznej, potem Biurze Rozwoju Krakowa, a na-
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stepnie w pracowniach autorskich w postaci planéw koordynacyjnych
i koncepcji programowo-przestrzennych. W latach 1966-1994 na ewo-
lugje tych koncepcji miaty wplyw réwniez zmiany o charakterze struk-
turalnym wprowadzone w kolejnych wersjach planu zagospodarowa-
nia przestrzennego miasta Krakowa. Poczawszy od drugiej polowy lat
90., na kierunek ewolucji koncepcji urbanistycznych KCK miaty wpltyw
przede wszystkim wysitki zmierzajace do pozyskania inwestora strate-
gicznego, a pdzniej wyniki analiz rynkowych dewelopera i negocjacji,
jakie poprzedzaly zawarcie miedzy Miastem Krakéw a spé6tka dewelo-
perska TST 1 Polska Sp. z 0.0. umowy partycypacyjnej (tzw. umowy in-
frastrukturalnej). Mozna zatem przyjaé, ze analizowany projekt prowa-
dzony jest w formule partnerstwa publiczno-prywatnego.

W miare jak kontrole procesu inwestycyjnego zdominowaty prob-
lemy finansowe, formalno-prawne i techniczne, na dalszy plan zeszty
pytania dotyczace:

e integracji struktury funkcjonalno—przestrzennej;

e kompozycji urbanistycznej przestrzeni publicznych zaréwno w skali
mikro (poszczegélnych wnetrz architektoniczno-urbanistycznych),
jak i w skali makro — tj. w szerszym kontekscie uwzgledniajacym po-
wigzanie funkcjonalne z dzielnicami historycznymi (Stare Miasto,
Kleparz) jak i w kierunku nowych koncentracji ustug — zwlaszcza
administracyjnych, rozwijajacych sie po stronie wschodniej od
Dworca PKP.

Ujmujac rzecz syntetycznie mozna rzec, ze problemy/zasady
urbanistyki klasycznej ustapily pola pod naporem probleméw
biezacych urbanistyki operacyjnej.

Nasycenie obszaru funkcjami komunikacyjnymi oraz dostepnosé
terenéw pokolejowych stworzylo podstawe do sformutowania
w 1966 r. koncepcji urbanistycznej Krakowskiego Centrum Komunikacyj-
nego (rozumianego przede wszystkim jako wezel komunikacyjny)
zakladajacej budowe tunelu drogowego, tunelu prametra oraz obiek-
téw hotelowych i biurowych. W polowie lat 70. rozpoczeto przebudowe
stacji, budowe nowego ukladu peronéw wraz z przeniesieniem funkcji
dworca w podziemie pod peronami. Do 1989 r. zdotano wybudowa¢
plyte parkingowa nad torami, zmodernizowaé perony, wybudowac
konstrukcje dworca podziemnego oraz rozpoczaé budowe tuneli —
tramwajowego oraz samochodowego. Pézniej tempo prac znacznie
spadlo. Nie ukoniczone zostalo podziemie dworcowe, parking cen-
tralny, jak réwniez tunel drogowy. Inwestycja zostala wstrzymana
z braku $rodkéw finansowych.
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W 1993 r. zostala utworzona spétka , Krakowskie Centrum Ko-
munikacyjne” z udzialem wojewody krakowskiego, PKP i gminy Kra-
kéw dla zarzadzania terenami inwestycyjnymi. Rozpisany konkurs ur-
banistyczny doprowadzit do przyjecia w 1995 r. Planu Koordynacyjnego
KCK, w ktérym rozwinieto ustalong w planie ogélnym miasta koncep-
cje wielofunkcyjnego zagospodarowania obszaréw wokét dworca kole-
jowego. W 1998 r. udzialowcy KCK postanowili w drodze przetargu
wyloni¢ prywatnego inwestora, ktéry w zamian za mozliwos¢ wybu-
dowania komercyjnej czesci KCK wspétfinansowalby inwestycje infras-
trukturalne.

Wygrala oferta amerykanskiej firmy Tishman Speyer Proper-
ties, jednej z najwigkszych na Swiecie firm deweloperskich, ktéra
zaproponowata realizacje dwuetapowego projektu obejmujacego bu-
dowe obiektéw kubaturowych (hotele, banki, biura, centrum kongre-
sowe, multikino, pasaze handlowe i kubaturowe) o wartosci 750 mln
USD. Planowano takze z udzialem finansowym gminy Krakéw
polaczenie w jeden wielki kompleks dworca kolejowego, dworca
autobuséw dalekobieznych i miejskich, oraz terminala laczacego
dworzec z lotniskiem miedzynarodowym. W ten sposéb pojawita sie
szansa nie tylko na modernizacje dotychczasowego ukiadu komuni-
kacyjnego oraz zbudowania nowoczesnych dworcéw kolejowego
i autobusowego, ale tez uporzadkowania istniejagcych i stworzenia
nowych przestrzeni publicznych i komercyjnych tuz obok zabytko-
wego centrum Krakowa.

Projekt zostal nazwany przez inwestora Nowym Miastem. TSP
jako inwestor strategiczny zostal zobowigzany przez Zarzad Miasta
Krakowa do sporzadzenia Koncepcji Zagospodarowania Terenu, za-
twierdzonej w 1998 r. W 1999 r. zostalo zatwierdzone Studium Komu-
nikacyjne, co pozwolilo na uzyskanie decyzji WZiZT niezbednych dla
realizacji infrastruktury Nowego Miasta i KCK.

Dzialania podejmowane w latach 1999-2002 w obszarze KCK
przez gmine Krakéw byly zwigzane glownie z realizacjg inwestycji ko-
munikacyjnych, natomiast dziatania dewelopera, tj. firmy Tishman Spe-
yer Properties koncentrowaly sie na przygotowaniu projektowym in-
westycji, pozyskaniu terenéw bedacych we wiadaniu PKP i innych
wiascicieli (Poczta Polska), negocjacjach z PKS w sprawie przeniesienia
dworca autobusowego oraz pracach rozbiérkowych i niwelacyjnych.
W styczniu 2003 r. TSP zawarl finalng umowe z gming Krakéw w spra-
wie zamiany nieruchomosci niezbednych pod inwestycje komercyjne
TSP.
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2.2. Lokalizacja, cele i zakres przedmiotowy,
sytuacja prawno-wlasnosciowa

2.2.1. Lokalizacja

Tereny Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego stanowia jeden
z najatrakcyjniejszych obszaréw w miescie. Polozone sg zaledwie kilka-
set metréw od Rynku Gléwnego, w najblizszym sgsiedztwie waznego
wezla komunikacyjnego, w ciaggu laczacym gitéwne dworce kolejowe
i autobusowy oraz przystanki komunikacji miejskiej z zabytkowym Sta-
rym Miastem.

Teren zespolu otaczaja nastepujace arterie komunikacyjne: od
wschodu ul. Bosacka i Nowo-Galicyjska, od zachodu ul. Pawia i Nowo
Pawia, od potudnia ul. Lubicz, od pétnocy ul. 29 Listopada. W obszarze
tym przemieszcza sig 250 tys. 0s6b na dobe, a liczba ta wzrosnie po uru-
chomieniu linii szybkiego tramwaju oraz zakoriczeniu pozostatych in-
westycji komunikacyjnych. W poblizu terenéw KCK zlokalizowane sa
kompleksy obiektéw Politechniki Krakowskiej oraz Akademii Ekono-
micznej. Czes¢ obszaru zwigzana z Nowym Miastem liczy ok. 15 ha pod-
czas gdy calo$¢ obszaru KCK, we wspomnianych uprzednio granicach
liczy ok. 60 ha.

2.2.2. Cele i zakres przedmiotowy projektu

Cele projektu okreslono jako podjecie dzialan stuzacych unowo-
czes$nieniu centrum Krakowa przez rozbudowe infrastruktury komuni-
kacyjnej oraz technicznej i zwigkszenie potencjalu komercyjnego $réd-
miescia dzieki realizacji wielofunkcyjnego centrum komercyjnego.
Podstawowe efekty realizacji projektu KCK/Nowe Miasto obejma:
¢ zamkniecie wewnetrznej obwodnicy miejskiej z bezposrednim z niej
dojazdem na wielopoziomowy parking nadbudowany nad perona-
mi dworca kolejowego;

¢ modernizacje gtéwnego dworca kolejowego;
budowe nowego, gtéwnego dworca autobusowego zintegrowanego
z gtéwnym dworcem kolejowym;

e linie szybkiego tramwaju z gléwna stacja przesiadkowa zintegro-
wang z gléwnym dworcem kolejowym;

e nowe centrum przesiadkowe tramwajowo-autobusowe w rejonie
péinocnego wejécia na tereny Nowego Miasta;

e budowe centrum komercyjnego;
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e unowoczesnienie istniejacej sieci ciagéw pieszych z usprawnieniem
polaczenia pieszego z zabytkowym Starym Miastem oraz przepro-
wadzenie przez obszar KCK ciaggéw rowerowych.

Ogdlny zakres przedsiewzie¢ zwiazanych z Krakowskim Centrum
Komunikacyjnym i Nowynt Miastem obejmuje dwa podstawowe elemen-
ty: (1) rozbudowe i modernizacje infrastruktury oraz obiektéw komu-
nikacji zbiorowej i indywidualnej, a takze (2) budowe wielofunkcyjnego
kompleksu zabudowy komercyjnej obejmujacego placéwki handlowe,
ustugowe i rozrywkowe, uzupelnione obiektami biurowymi i funkcja-
mi hotelowymi.

Inwestycje infrastrukturalne

Infrastruktura komunikacyjna i techniczna na obszarze Krakowskiego
Centrum Komunikacyjnego/Nowego Miasta jest realizowana przez wladze
samorzadowe, do ktérego to przedsiewziecia firma Tishman Speyer Pro-
perties wnosi know-how, prace projektowo-planistyczne oraz wkiad finan-
sowy na podstawie zawartej z gming Krakéw umowy infrastrukturalne;.

Realizowane lub przygotowywane do realizacji przez gmine Kra-
kéw inwestycje infrastrukturalne zwigzane z KCK obejmuja:

e budowe linii Krakowskiego Szybkiego Tramwaju wraz z obszaro-
wym sterowaniem ruchem oraz przebudowa Ronda Mogilskiego
i modernizacja Ronda Kotlarskiego;

e budowe linii tramwajowej od ul. Basztowej/Lubicz do Politechniki
(dl. 1050 m — wlaczenie do linii Krakowskiego Szybkiego Tramwaju);

e budowe nowego Centralnego Dworca Autobusowego po stronie
wschodniej dworca kolejowego w ramach spétki z udzialem woje-
wody, gminy Krakéw oraz PKS;

e budowe tunelowego polaczenia drogowego pod Dworcem Giow-
nym lgczacego ul. Wita Stwosza z ul. Nowo Pawia (dl. 500 m, w tym
odcinek tunelowy 250 m);

e modernizacjg¢ istniejacej ul. Pawiej (420 m) oraz budowe ul. Nowo
Pawiej (460 m);

e budowe ul. Wita Stwosza stanowiagcej domkniecie drugiej obwod-
nicy oraz dojazd do CDA i centralnego parkingu;

e modernizacje fragmentéw ulic przylegtych do Dworca Gléwnego:
ulica Kurniki (z przystankiem koricowym autobuséw miejskich),
ul. Ogrodowa, ul. Warszawska (rejon Politechniki Krakowskiej);

e rozbudowe i modernizacje systeméw uzbrojenia wodociggowego
i kanalizacyjnego, cieplowniczego, elektroenergetycznego.
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