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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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Cze$¢ zadan infrastrukturalnych realizowanych przez gmine Kra-
kéw finansowana jest na podstawie umowy kredytowej z Europejskim
Bankiem Odbudowy i Rozwoju (EBOiR).

Inwestycje komercyjne Nowego Miasta — ewolucja koncepcji

Odpowiedzialnoé¢ za realizacje inwestycji komercyjnych w ob-
szarze Nowego Miasta przejela firma Tishman Speyer Properties, (obec-
nie wspdlnie z firma ECE).

Po rozstrzygnieciu przetargu w 1998 r. prace planistyczno-pro-
gramowe i projektowe skoncentrowaly sie na I etapie realizacji przed-
siewzigcia Nowe Miasto, z odsunieciem w czasie realizacji drugiego
etapu. Zakres przewidzianych do realizacji inwestycji komercyjnych
oraz ich skala ulegaly zmianom w miare rozpoznawania sytuacji ryn-
kowej, zmian w koncepcji przestrzenno-architektonicznej, a takze
wskutek pogarszajacej sie koniunktury gospodarczej.

Istotnym przeobrazeniom podlegala koncepcja programowo-ur-
banistyczna, a takze program uzytkowy przedsiewzigcia. Powstawaly
kolejne wersje koncepcji Nowego Miasta.

Mozna przyja¢ z duzym uproszczeniem, ze zmiany koncepcji pro-
gramowo-przestrzennej polegaly przede wszystkim na:

e stopniowym ograniczaniu zakresu uzytkowego funkcji komercyjnych;

e zmianach w ukladzie funkcjonalno-przestrzennym zwigzanych z usy-
tuowaniem dworca autobusowego PKS;

e zmianach w podejsciu do koncepcji sieci przestrzeni publicznych.

Poréwnawcze zestawienie ukazujace ewolucje koncepcji progra-
mu uzytkowego Nowego Miasta ujmuja tabele 2. i 3. oraz ryc. 1.

W kolejnych koncepcjach programowych Nowego Miasta naste-
powala redukcja ogélnej powierzchni uzytkowej ze 160 tys. m? do
115 tys. m?, tj. prawie o 30%. Zmniejszenie programu uzytkowego doty-
czylo przede wszystkim powierzchni biurowych i hotelowych. Laczne
zmniejszenie obu typéw powierzchni w ostatniej koncepcji w po-
réwnaniu z koncepcja wyjSciowa wyniosto ok. 67 tys. m?. Jednoczesnie
znacznie zwiekszyla sie planowana powierzchnia przeznaczona na cele
wewnetrznej komunikacji (pasazy) oraz pomieszczen technicznych.
W finalnej koncepcji udzial obiektéw handlowo-uzytkowych wynosi
prawie 50%, a powierzchni komunikacyjnych i technicznych ok. 21%.

W efekcie presji na zminimalizowanie wplywu inwestycji na $ro-
dowisko znacznej redukcji ulegla planowana powierzchnia parkingéw
oraz liczba miejsc parkingowych (z 4100 do 1500 miejsc).
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Tabela 2

Zmiany koncepcji programu uzytkowego dla projektu KCK — Nowe Miasto

Program uzytkowy Koncepcje programu uzytkowego

rodzaje powierzchni uzytkowej w tys. m? | I 1l v v
— handlowo-ustugowe 650 | 66,9 | 58,6 | 651 | 56,6
— kultury i rozrywki 6,3 70| 111 941 10,2
— gastronomiczne 0,0 0,0 6,0 2,0 4,0
— hotele 472 | 30,0 | 30,0 | 10,0} 10,0
— biura 40,0 | 330 | 21,8 | 21,8| 10,0
— komunikacja, pasaze, pomieszczenia

techniczne 0,0 0,0 ] 30,0 23,7 ] 24,0
Razem 158,94 136,94 1574 132, 114,8
parkingi — m? 95,0 |102,5 |102,5 | 60,0 | 37,5
parkingi — liczba miejsc 38| 41 4,1 24 1,5

Legenda: koncepcjal - wyjsciowa 1998
koncepcja Il - po decyzji WZiZT 1998
koncepcja Il — TSP 1999
koncepcja IV - TSP 2000
koncepcja V. — TSP/ECE 2003
Zrédlo: Informacje firm Tishman Speyer Properties/ECE.

Tabela 3
Zmiany w strukturze programu uzytkowego Nowego Miasta
Program uzytkowy Koncepcje programu uzytkowego
| Il 1} v Vv
powierzchnia w tys. m? 158,51 136,9| 157,5] 1320 114,8
w tym udziat w %
— handlowo-ustugowe 41% | 49% | 37% | 49% | 49%
— obiekty kultury i rozrywki 4% 5% 7% 7% 9%
— obiekty gastronomiczne 0% 0% 4% 2% 3%
— hotele 30% | 22% | 19% 8% 9%
— biura 25% | 24% | 14% | 17% 9%
— pasaze 0% 0% ]| 19% | 18%| 21%
Razem 100% | 100% | 100% | 100% | 100%

Zrédio: Informacie firm Tishman Speyer Properties/ ECE oraz obliczenia wiasne.

Obszar, na ktérym znajduje sie projektowana inwestycja stanowi
rozwiniecie historycznie uformowanego centrum Krakowa. Celem pro-
jektu jest doprowadzenie do powstania ukladu przestrzennego, ktéry wy-
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Ryc. 1. Poréwnanie koncepcji programu uzytkowego Nowego Miasta
Zrédto: Dane firm Tishman Speyer Properties/ ECE.

korzystuje i podkresla istniejace wartosci urbanistyczno-architektoniczne

zabytkowego srodmiescia Krakowa, jednoczesdnie ksztaltujac nowe repre-

zentacyjne przestrzenie na styku starej i nowej tkanki miejskiej.
Podstawowymi, deklarowanymi zasadami budowy koncepcji No-
wego Miasta byty:

e formowanie architektury na zasadach kontynuacji i integracji z prze-
strzenig publiczng historycznego miasta, przez zachowanie wiasci-
wej skali zabudowy, uktadu kwartatéw, zastosowane materiaty;
ochrona zabytkowej substancji przestrzennej;

e stworzenie architektury o jakosci odpowiadajacej randze miejsca.

Praktyka pokazala, ze realizacja tych celéw jest co najmniej pro-
blematyczna.
Ewolugja koncepcji Nowego Miasta przedstawiala sie nastepujaco’:

Nowe Miasto — wersja |

Podstawowa koncepcja przestrzenna projektu byto zorganizowa-
nie przestrzeni wokoét dwoéch placéw poltaczonych promenada. Pierw-
szy z nich, przed istniejacym budynkiem starego dworca kolejowego,
miat spetniac¢ funkcje reprezentacyjna placu miejskiego, bedac zasadni-
czym punktem ogniskujacym zycie nowej czedci miasta. Drugi,
potozony u wylotu ulicy Kurniki, miat petni¢ przede wszystkim funkgje
komunikacyjne — umozliwiaé¢ przesiadki dla wszystkich form trans-

! Zrédlo: Informacie firm Tishman Speyer Properties/ ECE



portu publicznego i indywidualnego, oraz wyprowadza¢ ruch pieszy
w kierunku centrum miasta. Piesza promenada prowadzila od placu do
placu i dalej do nowego dworca kolejowego, Iaczac go najkrétsza droga
z centrum miasta.

Projektowana zabudowa komercyjna podzielona w elewacji na
wiele kamienic o historycznych proporcjach, stanowila w istocie zesp6t
kilku duzych, wielofunkcyjnych budowli. Ich wielko$¢ faczna ustalono
na ok.160 000 m?, na pieciu kondygnacjach: dwéch podziemnych (przy
czym jedna byta kondygnacja techniczno—-dostawczg) i trzech nadziem-
nych. Powierzchni¢ te wypelniono gléwnie funkcja uslugowa i han-
dlowa — Iacznie 77 600 m? oraz biurowa. Dodatkowo planowano dwa
hotele (w standardzie 3- i 4-gwiazdkowym) oraz zespét kin. Planowane
parkingi liczyly 4100 miejsc postojowych.

Pierwsze préby wynajecia powierzchni komercyjnych pokazaly,
ze koncepcja mija sie z oczekiwaniami rynku. Zaplanowano biura,
pasaz byt za bardzo powyginany i za krétki. Duza liczba miejsc parkin-
gowych wzbudzila protesty ekologéw, pojawily sie tez watpliwosci co
do droznosci ukladu komunikacyjnego i przeniesienia go przez uklad
drogowy centrum miasta.

Nowe Miasto - wersja Il

Powstala nowa wersja koncepcji. Plac przed nowym dworcem
zostal przesuniety na pélnoc, promenada zostala wyprostowana
i przedtuzona. Zwigkszyla si¢ dlugosé elewacji ,, wystawionych” na in-
tensywny ruch pieszy, zostala orientacja przestrzenna w mniej powygi-
nanym pasazu. Powierzchnia biur zostala ulatwiona ograniczona do
20 000 m?, a wielko$¢ parkingéw do 2400 miejsc.

Problemy TSP z pozyskaniem wszystkich nieruchomosci spowo-
dowaly, ze na prawie trzy lata prace projektowe, ale réwniez komercja-
lizacja calego projektu, zostaly wstrzymane.

Nowe Miasto — wersja II1

W 2002 r. TSP podjelo wspélprace z niemiecka firma ECE wraz
z biurem architektonicznym IMB Asymetria z Krakowa, ktéra zmienila
filozofie projektu — inaczej zostaly rozlozone akcenty miedzy ulicg
Pawig a wewnetrzng promenada. Przewidywane duze potoki piesze
umozliwily ulokowanie handlu i uslug z dostepem bezposrednio od
ulicy Pawiej, co w znaczny sposéb zaktywizuje i ozywi ruch pieszy na
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tej ulicy. Ograniczono funkcje handlowo-ustugowe tylko do trzech (za-
miast czterech) kondygnacji — podziemnej, parterowej i pierwszego
pietra. Zmiana sytuacji rynkowej wymusila redukcje powierzchni biur
do 10000 m2. Utrzymano lokalizacje kina w poblizu placu przed
nowym dworcem, ale jego wielko$¢ ulegla znacznemu zmniejszeniu,
z 20 do 10 sal. Zakladajac, ze znaczna cze$¢ odwiedzajacych dotrze do
Nowego Miasta dzigki komunikacji zbiorowej lub pieszo, zrezygnowano
z czesci miejsc parkingowych, ograniczajac ich liczbe do 1500 i lokujac
cze$¢ z nich bezposrednio nad kubaturg, wzdluz toréw kolejowych.
Dzigki temu mozliwa byla rezygnacja z budowy dodatkowych pozio-
moéw parkingu nad plyts, a zatem powrét do mozliwosci umieszczenia
tam ewentualnego centrum kongresowego.

Nowe Miasto — wersja IV

W trakcie rozméw z lokalnymi kupcami i przedsiebiorcami, zain-
teresowanymi prowadzeniem dzialalnosci na terenie Nowego Miasta
okazalo sie, ze planowane pomieszczenia s za duze, jak na ich po-
trzeby i mozliwosci. W nowej wersji zmniejszono wielko§¢ pomiesz-
czen dzieki zdublowaniu galerii wewnatrz obiektu. Dzialka zostala roz-
cigta nie jednym, a dwoma réwnolegtymi pasazami. Przestrzeri miedzy
nimi podzielono na prawie trzysta, przede wszystkim matych i $red-
nich pomieszczen. Tak powstala ostatnia wersja Nowego Miasta — bar-
dziej dostosowana do potrzeb lokalnego rynku i bardziej przyjazna lo-
kalnym kupcom.

W stosunku do poprzedniej wersji wigkszo$¢ parametréw nie
ulegla zmianie. Wzrosla oczywiscie powierzchnia wewnetrznych
ciggéw komunikacyjnych, z 12 300 m? do 16 400 m?, handlu i ustug nie-
znacznie wzrosta z 53 700 m? do 58 400 m?, ale wielkos¢ biur, kina, czy
liczba parkingéw pozostaly bez zmian.

2.2.3. Sytuacja prawno—wtasnoéciowa terendw

Dominujacym wiascicielem terenéw w obszarze Krakowskiego
Centrum Komunikacyjnego byl Skarb Panstwa. Istotne dla realizacji
przedsigwziecia bylo jednak to, ze grunty bedace wiasnoscia Skarbu
Panistwa znajdowaly si¢ w wieczystym uzytkowaniu réznych insty-
tucji, w tym: PKP, Poczty Polskiej oraz Ministerstwa Obrony Narodo-
wej. Grunty wlasnosci gminy Krakéw byly zarzadzane przez Zarzad
Budynkéw Komunalnych oraz PUM ,,Stare Miasto”.
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Struktura wilasnosciowa terenéw przedstawiala sig¢ nastepujgco:

Tabela 4
Struktura wiasnosciowa terenéw Nowego Miasta
Wiasnosé Udziat w powierzchni
W %
Skarb Parstwa 65
Gmina miejska Krakéw 16
Prywatni wiasciciele 13
Ko$ciét (zgromadzenia zakonne) 6

Struktura wiasnosci byla zatem wzglednie jednolita, jak na wa-
runki Krakowa. Dodatkowym atutem byt uregulowany stan prawny.
Zasadnicza cze$¢ terenéw (ok. 12 ha) pod inwestycje Nowego Miasta
przewidziane do realizacji przez firme Tishman Speyer Properties po-
zostawala w wieczystym uzytkowaniu Polskich Kolei Panistwowych.
Podstawowym problemem opéZniajacym podjecie inwestycji bylo po-
zyskanie tych terenéw w warunkach zachodzacych proceséw restruk-
turyzacji PKP. W tej kwestii deweloper nie uzyskat realnego wsparcia ze
strony wiadz PKP.

Nie bez znaczenia w pozyskaniu terenéw gminy Krakéw pozo-
stawaly zmiany wiadz samorzadowych, a takze odmienne podejscie do
wyceny wartosci gruntéw przy tej skali inwestycji. W zwiazku z ko-
niecznoscig przeniesienia dworca autobusowego PKS ze strony za-
chodniej na wschodniag KCK niezbedna byla umowa z PKS. Dos¢ diugo
trwaly takze negocjacje w sprawie nieruchomosci Poczty Polskiej. Prak-
tycznie dopiero w kornicu 2002 r. firma Tishman Speyer Properties
uzyskala mozliwo$¢ dysponowania calodcig terenéw inwestycyjnych
niezbednych pod Nowe Miasto.

2.2.4. Tlo spoteczno-gospodarcze projektu

Poszukiwania inwestora strategicznego dla obszaru KCK rozpo-
czeto juz w 1997 . W tym czasie Polska byla postrzegana przez inwes-
toréw zagranicznych jako kraj o pozytywnych tendencjach rozwoju, co
zaowocowalo lokalizacja inwestycji firm z USA, w tym takze w Krako-
wie (Delphi, Motorola). Istotny wplyw miato wejécie Polski do NATO
oraz przewidywana akcesja do Unii Europejskiej. Firma Tishman Speyer
Properties z udziatem zespolu doradcéw oceniata optymistycznie mozli-
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wos¢ realizacji przedsigwziecia zaréwno w aspekcie ekonomicznej efek-
tywnosci, jak i terminowej realizacji. W tych latach notowany byt szybki
wzrost PKB, duzy ruch na rynku nieruchomosci oraz wzrastajacy popyt
na powierzchnie komercyjne (handlowe, ustugowe i biurowe).

Pozytywna ocena dotyczyla takze aglomeracji krakowskiej
w kontekscie jej zwigzkow z aglomeracja katowicka, jak i potencjatu sa-
mego Krakowa w szerszym kontekscie regionalnym. Pod uwage brano
planowany rozwéj miedzynarodowego lotniska w Balicach, budowe
bezposredniego polaczenia kolejowego obszaru KCK i lotniska oraz roz-
budowe autostrady A2. W tym kontekscie strategiczny obszar Krakow-
skiego Centrum Komunikacyjnego pelnitby istotne funkcje miedzyna-
rodowego i migdzyregionalnego wezla komunikacyjnego.

Podmiotem, ktéry zarzadzal terenami KCK oraz organizowat pro-
ces selekgji inwestora strategicznego byla Spétka , Krakowskie Centrum
Komunikacyjne” sp. z 0.0. z udzialem Skarbu Panstwa reprezentowa-
nym przez wojewode matopolskiego, gminy miejskiej Krakéw oraz
PKP.

Po 1998 r. firma Tishman Speyer Properties z USA, zaczela jednak
dziala¢ w calkowicie nowym otoczeniu, odmiennym od standardéw
rozwinigtych rynkéw nieruchomosci w warunkach istotnych zmian
struktur wiadajgcych terenami Nowego Miasta, jak i przy braku spéjnej
wizji udzialowcéw spétki KCK zarzadzajacej terenami. Spétka , Kra-
kowskie Centrum Komunikacyjne” sp. z 0.0. nie odegrata zakladanej
roli w realizacji analizowanego projektu.

Wspdlnicy nie wypelnili zobowigzan przekazania praw do wy-
maganych terenéw. Zachodzaca restrukturyzacja PKP oraz zmiana
funkcji wlascicielskich wojewody utrudnialy negocjacje z uzytkowni-
kiem podstawowej czesci terenéw. Powyborcze zmiany we wiladzach
samorzadowych Krakowa takze wplynely na koniecznos¢ renegocjo-
wania przez TSP dotychczasowych uzgodnien z gming.

Na powyzsze warunki nalozyly sie niekorzystne trendy w sytu-
acji gospodarczej Polski wplywajace na rynek nieruchomosci komercyj-
nych, zmiany w sytuacji gospodarczej regionu oraz zachodzacy proces
przenoszenia siedzib réznych instytucji finansowych z Krakowa do
Warszawy, obnizajacy popyt na powierzchnie biurowe.

Rozwéj konkurencyjnych wielkopowierzchniowych obiektéw
handlowo-ustugowych, a takze biurowych w Krakowie w latach
1998-2003 oraz brak postepu w realizacji inwestycji wigzacych obszar
KCK z regionem spowodowal koniecznoé¢ dokonywania kolejnych
zmian w programie uzytkowym projektu.
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2.2.5. KCK/Nowe Miasto — partnerstwo publiczno-prywatne

Mimo probleméw w pozyskiwaniu nieruchomosci oraz wyste-
pujacych opéznienn przedsiewziecie przyniosto nowe doswiadczenia
i rozwigzania dla formuly partnerstwa publiczno-prywatnego (ppp)-

W przypadku projektu KCK/Nowe Miasto podstawowe elementy
formuly (ppp) przedstawialy sie nastepujaco:

Dla realizacji projektu Tishman Speyer Properties L.L.C. utworzyt
z Miastem w 1998 r. spotke TST Polska 1 Sp. z 0.0., do ktérej Miasto
whniosto tereny o wartosci 11,2 mln zl. Projekt Nowe Miasto zakladal bu-
dowe obiektéw kubaturowych o wartosci 750 mln USD. Aktualnie dek-
larowana warto$¢ przysztych inwestycji wynosi ok. 300-350 mln USD.

Inwestycje komunikacyjne na terenie i wokdt obszaru Nowego
Miasta sa inwestycjami Miasta Krakowa, stanowiac czes¢ wiekszego
przedsiewziecia Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego.

Zgodnie z ustaleniami postepowania ofertowego firma TSP zobo-
wigzala sie do wspdlfinansowania inwestycji komunikacyjnych w obszarze
KCK na kwote 28 mln USD, jednak naklady te mialy podlega¢ zwrotowi np.
w formie umorzenia podatku od nieruchomosci uzytkowanych przez TSP.

Dla koordynacji prac inwestycyjnych oraz zapewnienia udziatu fi-
nansowego inwestora inwestycji komunikacyjnych zwigzanych z obsza-
rem KCK/Nowe Miasto, w pazdzierniku 2001 r. miedzy TST Polskal Sp.
z 0.0. oraz Miastem Krakow zostala zawarta umowa infrastrukturalna,
ktéra okresla zakres rzeczowy inwestycji infrastrukturalnych i ich har-
monogram, sposéb przekazywania nieruchomosci oraz bezzwrotne do-
finansowanie czesci zadan inwestycyjnych przez TST Polska 1 w kwocie
17,5 min z1 (por. tab. 5).

W zakres dofinansowania wchodzi realizacja prac projektowych
na kwote ok. 1 miIn z! oraz dofinansowanie wybranych zadan inwesty-
cyjnych na kwote 16,5 miln z1. Dla usprawnienia koordynacji prac pro-
jektowych Miasto Krakéw zlecitlo wykonanie wybranych projektéw ob-
jetych dofinansowaniem firmie TSP, ktérej zespoly projektowe
przygotowuja koncepcje Nowego Miasta.

Wspélpraca obu partneréw przy realizacji projektu obejmuje takze
PKS i Urzad Marszatka Matopolski w zakresie dzialan zwigzanych
z przeniesieniem centralnego dworca autobusowego na wschodnia
strone KCK. W maju 2003 r. Miasto Krakéw zbylo na rzecz TSP L.L.C.
swoje udziaty w spélce TST Polska 1 Sp. z 0.0., w wyniku czego inwes-
tor dysponuje obecnie wlasnoscia wszystkich terenéw przewidzianych
dla realizacji Nowego Miasta.
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Tabela 5
Naklady na wybrane inwestycje zwigzane z projektem KCK/Nowe Miasto
Opis zadania Finansuje Nakiady Naklady Przewidywany
ogétem poniesione | termin oddania
2003-2005 do 31.08.03 | do eksploataciji
w min zt w min zt
Krakowski Szybki Tramwaj Gmina Miejska Krakéw 241,7 2,5 2006
Trasa Centralna ul. Wita Stwosza — odcinek
ul. Powstania Warszawskiego — Lubomirskiego
— ul. Wita Stwosza — Al. 29 Listopada Gmina Miejska Krakéw 441 37 2004
Ukiad komunikacyjny na terenie KCK Gmina Miejska Krakéw 71,2 2005
Bezzwrotne wspdffinansowanie TSP - prace
projektowe oraz realizacja inwestycji TSP (wtym TSP: 17,5) 0
Centralny Dworzec Autobusowy Spétka z udzialem wojewody, 20,0 0 2004/2005
gminy Krakéw, PKS
Rozbudowa i modernizacja systeméw IGmina Miejska Krakéw 20,0 -

uzbrojenia wodociggowego, kanalizacyjnego,
cieptowniczego, elekiroenergetycznego

MPWIK, MPEC, ZE, prywatni
nwestorzy

Zrédio: Dane Urzedu Miasta Krakowa oraz Agencji Rozwoju Miasta.



W ramach biezacej wspoélpracy inwestora oraz wladz samorzado-
wych i stuzb miejskich prowadzona jest koordynacja zadati w obszarze
KCK zaréwno w aspektach planistyczno—projektowych, jak i realizacyj-
nych.

3. Krakowskie Centrum Komunikacyjne
- instrumenty planistyczne i strategiczne

Analiza procesu przygotowania i prowadzenia projektu inwesty-
cyjnego KCK/Nowe Miasto wskazuje na wzglednie mala skutecznosc
klasycznych instrumentéw planowania przestrzennego (studium uwa-
runkowari i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego, plan ogdlny
zagospodarowania przestrzennego, plany miejscowe). W szczegblnosci
ambiwalentnie rysuje sie ocena roli planu ogélnego zagospodarowania
przestrzennego jako narzedzia kontroli zmian w zagospodarowaniu
przestrzennym. Raczej ogdlne zapisy tego planu mialy dla projektowa-
nia tej inwestycji wiele zalet umozliwiajacych elastyczne ksztaltowanie
koncepcji programowej (o czym $wiadcza kolejne wersje zalozen pro-
jektu), ale z kolei nie dawaly podstawy do czytelnego okreslenia kon-
cepcji przestrzeni publicznych, co jest obecnie jednym z podstawowych
mankamentéw projektu, podkreslanym zaréwno przez opinig pu-
bliczna, jak i srodowisko zawodowe. Stworzylo to szczegdlne problemy
po podjeciu decyzji o przeniesieniu gléwnego dworca autobusowego
z zachodniej na wschodnia strone KCK.

W momencie skladania przez firme Tishman Speyer Properties
wniosku o wydanie decyzji WZiZT obowiazywat Miejscowy Plan Ogdlny
Zagospodarowania Przestrzennego uchwalony przez Rade Miasta Kra-
kowa w listopadzie 1994 r. Dla wskazanego obszaru plan ten ustalat
szczegblowa strukture przestrzenng zagospodarowania, intensywnos¢
wykorzystania terenu, linie rozgraniczajgce tereny o réznym sposobie
uzytkowania, linie zabudowy, uklad komunikacyjny oraz rozmieszcze-
nie podstawowych skladnikéw infrastruktury technicznej. W ramach
obszaru KCK wyznaczono obszary: mieszkaniowo-ustugowy, ustug pu-
blicznych, uslug komercyjnych, miejskiej zieleni publicznej, urzadzen
infrastruktury technicznej i komunikacyjnej. Dodatkowo na obszarze
KCK wyznaczono strefe rewaloryzacji wysokich wartosci kulturowych,
ochrony wartosci kulturowych, ochrony zieleni i ochrony ekologicznej,
kontynuacji istniejacego ukladu wurbanistycznego, rekompozycji
ukladu, rekultywacji terenéw poprzemystowych, ochrony sylwety
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miasta, intensywnos$ci wielkomiejskiej i miejskiej. Elastyczne ustalenia
Miejscowego Planu Ogdlnego Zagospodarowania Przestrzennego
z 1994 r. miaty réwniez pozytywny wplyw na opracowanie pierwszej
koncepcji Nowego Miasta.

Obszar KCK traktowany byl w planie z 1994 r. jako obszar strate-
giczny, co pozwalato inwestorowi na opracowanie dla danego obszaru
Koncepcji Zagospodarowania Terenu, ktéra po zatwierdzeniu przez Zarzad
Miasta Krakowa stala si¢ podstawa prawng do wydawania decyzji
ustalajacej warunki zabudowy i zagospodarowania terenu.

W czerwcu 1996 r. w Pracowni Studialno-Projektowej Wydziatu
Architektury UMK powstal Plan Koordynacyjny, bedacy swego rodzaju
substytutem planu miejscowego dla terenu Krakowskiego Centrum Ko-
munikacyjnego wykonany na podstawie koncepcji arch. Loeglera
z 1995 r. Zawarta w Planie Koordynacyjnym propozycja planu regulacyj-
nego stanowila podstawe do decyzji w planie miejscowym. Plan Koordy-
nacyjny po korektach i zatwierdzeniu przez Rade Nadzorcza Spétki Kra-
kowskie Centrum Komunikacyjne przyjeto jako podstawe Koncepcji
Zagospodarowania Terenu. W 1998 r. zostala wydana decyzja o Warun-
kach Zabudowy i Zagospodarowania Terenu.

Zarzad Miasta zatwierdzajac Koncepcje Zagospodarowania Te-
renu oraz wydajac decyzje WZiZT zobowigzat inwestora do wykonania
Studium Komunikacyjnego. Wynikalo to z braku Scistych powigzan Planu
Ogodlnego z aktualng polityka miasta w zakresie transportu. Zatwier-
dzenie Studium Komunikacyjnego przez Zarzad Miasta warunkowato
wydanie decyzji WZiZT dla inwestycji infrastruktury komunikacyjnej
w obszarze KCK.

Na koncepcje urbanistyczno-architektoniczng Nowego Miasta pozy-
tywny wplyw miaty ustalenia Planu Ogdlnego z 1994 r. dotyczace zacho-
wania warto$ci kulturowych i cigglosci historycznej przestrzeni. Mozna
stwierdzi¢, ze kolejne koncepcje programowo-przestrzenne Nowego
Miasta opracowywane przez zesp6t projektowy inwestora uwzglednialy
zarOwno zmieniajace sie warunki rynkowe dla realizacji tego typu in-
westycji, jak i coraz bardziej wpasowywaly sie w wytyczne Planu Ogél-
nego uwzgledniajac specyfike newralgicznego obszaru Miasta.

Jednak nadal podstawowym brakiem w instrumentarium jest to,
ze dotychczas nie zostala wypracowana wspélna, jednolita koncepcja
przestrzenno-architektoniczna obszaru KCK oraz stref sasiadujacych,
uwzgledniajgca zmiany w koncepcjach i rozwiazaniach projektowych
dla poszczegélnych zadan inwestycyjnych, ktére zaszty w czasie przy-
gotowania projektu. Sposéb rozwiazania ogdlnodostepnej przestrzeni
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miejskiej jest niezbedng wizytéwka miasta, jest pod wzgledem funkcjo-
nalnym wejsciem, wyjsciem i tranzytem dla uzytkownikéw, pasantéw
i turystéw, ktérym nalezy si¢ wspélczesne rozwigzanie architekto-
niczne.

Witasnie teraz, na etapie podejmowania realizacji inwestycyjnych
zamierzen po wschodniej stronie miasta - jest jedyna szansa uzyskania
wlasciwego standardu wyposazenia przestrzeni miejskiej w takie ele-
menty, ktére okresla jakos¢ uzytkowania w ramach mozliwego
rozwigzania przestrzennego. Rozwigzanie tych kwestii lezy w interesie
miasta, w celu zaspokojenia jego potrzeb programowo-funkcjonalnych
i nalezytego odbioru wartosci przestrzennych i estetycznych (zagospo-
darowanie ,parteru miasta”; posadzka, pochylnie, mala architektura,
zielen). Dlatego tez niezbedne jest w szczegdlnosci:

e opracowanie koncepcji urbanistycznej obejmujacej okreslenie
ciagéw pieszych, placéw, ukladu komunikacyjnego, drogowego i szy-
nowego oraz rowerowego na tle projektowanych i istniejacych obiek-
téw kubaturowych w granicach obszaru;

e opracowanie rozwigzan dla powigzania Trasy Galicyjskiej/ul.
Wita Stwosza z obszarem dworca autobusowego i kolejowego, lokali-
zacji przystankéw komunikacji miejskiej, dostepnosci parkingéw oraz
dostepnosci terenéw powojskowych;

e opracowanie ukladu pieszych powigzain w obszarze Nowe
Miasto, dworce, cze$¢ wschodnia;

e rozwigzanie strefy wejécia/wyjscia po stronie zachodniej
z dworcéw (wielko$¢ oraz proporcje nowego Placu Dworcowego, a takze
sposobu jego powiazania z istniejgcym Placem Dworcowym) przez tzw.
Galerig i wzdluz ul. Pawiej.

Miasto powinno wywiera¢ wplyw na prowadzenie przez inwestora
strategicznego skutecznej kampanii promocyjnej oraz przeprowadzenie
konsultacji spolecznych. Warto takze rozwazy¢ mozliwos¢ wspétuczestni-
czenia w opracowaniu przyszlego planu miejscowego oséb zaangazowa-
nych w dotychczasowe opracowania, przez ich udzial np. w semina-
rium/warsztatach na temat projektu regulacyjnego dla obszaru, jako
wytycznej do planu miejscowego. Wspomniane opracowania szczegéto-
we powinny stanowié¢ podstawe sformulowania wytycznych do przygo-
towania planu miejscowego i projektéw miejskich. Calosciowe opracowa-
nie powinno by¢ przedmiotem obrad MKUA.

Nakladanie sig¢ przygotowania i realizacji powaznych inwestycji
infrastrukturalnych wymagajacych wspéldzialania wielu partneréw na
prace programowe i projektowe Nowego Miasta spowodowaty, ze pod-
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stawowego znaczenia nabraly instrumenty strategicznego zarzadzania
projektem KCK/Nowe Miasto jako caloécig, a raczej ich brak w tym przy-
padku.

O ile mozna przyja¢, ze koncepcja Nowego Miasta jako odrebnego
obszaru zagospodarowywanego przez inwestora strategicznego rysuje
sie w miare spdjnie, o tyle przedsiewzigcia realizowane w ramach prze-
budowy ukladu komunikacyjnego catego obszaru KCK nie zachowuja
wzajemnej spéjnosci miedzy sobg, jak i spéjnosci z koncepcja prze-
strzenno-architektoniczng Nowego Miasta. Dotyczy to zwlaszcza
rozwigzan przestrzeni publicznych.

Gléwna ideg Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego bylo zintegro-
wanie systeméw ukladu drogowego, szynowego, pieszego, rowero-
wego w obszarze po zachodniej i wschodniej stronie wigzki toréw kole-
jowych, stanowigcych kanwe dla prawidlowej obstugi towarzyszacych
urzagdzen dworca kolejowego, dworcéw autobusowych, miejskiej komu-
nikacji, koniecznej infrastruktury technicznej oraz nowego kompleksu
uslugowego Nowego Miasta.

Sztywnoé¢ procedur i zasad budzetowych samorzadéw lokal-
nych, skomplikowane procedury korzystania z zewnetrznych Zrédet fi-
nansowania (EBOR), rozproszenie dzialai i decyzji w ramach stuzb
Urzedu Miasta, koniecznos$é positkowania sie jednostkami zewnetrz-
nymi (Agencja Rozwoju Miasta) w celu koordynacji wybranych inwes-
tycji utrudniaja funkcjonowanie samorzadu jako partnera w wielkoska-
lowych projektach inwestycyjnych.

W przypadku tego typu projektéw samorzad bardzo czesto wyste-
puje w dos¢ nieczytelnej roli wspélinwestora, wspodtprojektanta i jedno-
czeénie organu, ktéry wyznacza ramy dla realizowanego przedsiewziecia
stosujac okre$lone prawem instrumenty planowania przestrzennego.
Niezbedne jest dokonanie oceny, czy celowe jest zaangazowanie sa-
morzadu w tego typu komercyjnych przedsiewzieciach, a w przypadku
podjecia decyzji o zaangazowaniu klarowny podzial rél.

Jednoznaczne okreslenie rél i odpowiedzialnosci w przygotowa-
niu i realizacji tego typu projektéw, restrukturyzacja potencjatu urzedu
dla poprawy efektywnosci koordynacji i nadzoru nad przedsiewzie-
ciami inwestycyjnymi jest wymogiem gospodarki rynkowej. Ze-
wnetrzny inwestor strategiczny jest zainteresowany przede wszystkim
ekonomiczng efektywnoscia przedsiewziecia.

Dbatos¢ o zachowanie jakosci przestrzeni miejskiej jest gléwnie
domena samorzadu, a narzedziem, ktére temu stuzy jest miejscowy plan
zagospodarowania przestrzennego.

62



Dlatego, jak stusznie podkreslono w opinii Miejskiej Komisji Ur-
banistyczno-Architektonicznej Miasta Krakowa z 12 grudnia 2002 r.
W $wietle probleméw dotyczacych obszaru tworzgcego strukture cen-
trotwoércza miasta wokot KCK niezbedne jest opracowanie miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego lub planu koordynacyjnego
obejmujacego tereny realizacji zamierzen komunikacyjnych, dworcow,
strategicznych zespoléw parkowania oraz objetych wydanymi decyz-
jami WZiZT dla inwestoréw strategicznych”. W rezultacie plan ten jest
traktowany jako jeden z priorytetéw w opracowywanym obecnie miej-
skim programie prac planistycznych.

Whnioski

Poréwnanie wybranego przykladu wielkoprzestrzennego projektu
inwestycyjnego z podobnymi projektami zrealizowanymi w $rédmies-
ciach metropolii europejskich prowadzi do nastepujacych wnioskéw:

1. Projekty wielofunkcyjnych centréw komercyjnych zintegrowanych
ze $rédmiejskimi wezlami transportu stanowia wazny instrument
regionalnej i lokalnej polityki przestrzennej stuzacej wzmocnieniu
konkurencyjnosci obszaréw wezlowych metropolii.

2. Wymienione projekty spelniajg te funkcje, poniewaz:

e s3 powigzane z programami modernizacji kolei prowadzonymi
w skali europejskiej i programami rewitalizacji miejskiej, wspo-
maganymi instrumentami polityki przestrzennej panistwa;

e odznaczaja sie duza atrakcyjnoscia przestrzeni publicznych, pro-
gramu uzytkowego i formy architektonicznej;

e w ich prowadzeniu zastosowano — w ramach formuly partner-
stwa publiczno-prywatnego (ppp) - rozwigzania organizacyjno-
finansowe umozliwiajace wysoki poziom efektywnosci ekono-
micznej inwestycji;

3. Wielkoprzestrzenne projekty inwestycyjne planowane i realizowane
w strefach §rédmiejskich polskich miast moga odegra¢ znaczna role
w racjonalizowaniu struktury funkcjonalno-przestrzennej obszaréw
metropolitalnych, a w konsekwencji podniesienia konkurencyjnosci
polskiej przestrzeni regionalnej pod warunkiem, ze:

e uzyskaja wsparcie ze szczebla polityki regionalnej (postulat ten
uzasadniajg doswiadczenia europejskie);

e samorzad lokalny zastosuje nowe procedury i nowoczesne in-
strumenty sterowania rozwojem (gléwnie inicjujgce rozwdj in-
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strumentéw urbanistyki operacyjnej: plany dzialan, programy
operacyjne, projekty studialne) i odpowiednio zrewiduje/zaktua-
lizuje klasyczne instrumenty stuzace kontroli zmian w zagospo-
darowaniu przestrzennym;

e stosowanie wymienionych instrumentéw umozliwi samorzadowi
lokalnemu znalezienie racjonalnego kompromisu (zasada racjo-
nalnego kompromisu) miedzy wymaganiami prywatnych inwes-
toréw (zwlaszcza postulatami duzych korporacji deweloperskich)
- wynikajacych przede wszystkim z praw rynku a dobrem pu-
blicznym.

Przebudowa obszaréw wokét dworcéw kolejowych wykracza poza
mozliwosci samorzadéw lokalnych, a jednoczesnie warto podkreslié,
Ze rozwigzanie tego problemu ma znaczenie dla polityki regionalne;.
Centra zintegrowanego transportu moga odegra¢ wazna role jako
wezly gléwnej infrastruktury regionalnej w bipolach obszaréw aglo-
meracji miejskich. Centra takie powinny przyczynié sie do zwiekszenia
atrakcyjnosci przestrzeni publicznych o znaczeniu regionalnym,
a przyjmujac, ze atrakcyjnos¢ przestrzeni jest istotnym czynnikiem jej
konkurencyjnosci, tym samym mozna uznad, ze jest to jeden ze sposo-
béw podnoszenia poziomu konkurencyjnosci regionu. Wynika stad, ze
omawiane projekty stanowig przyklad przenikania si¢ zakreséw kom-
petencyjnych polityki lokalnej i regionalnej. Tym samym, projekty
miejskie odpowiadajgce tym zadaniom mogg miec¢ zarazem charakter
projektéw regionalnych. Ma to okreslone konsekwencje dla zarzadza-
nia tymi projektami, co z kolei powinno wplyna¢ na stosowne mody-
fikacje w naszym warsztacie planistycznym i projektowym. Stad wnio-
sek, ze przestrzen publiczna wezléw transportu powinna staé sie
problem planowania metropolitalnego, a wiec — tym szczeblem plano-
wania przestrzennego, ktéry w naszym systemie planistycznym do-
tychczas nie istnieje. To jeszcze jeden z argumentéw przemawiajacych
za uwzglednieniem kwestii planowania metropolitalnego w kolejnej
reformie naszego systemu sterowania gospodarka przestrzenna.

Przestrzenn publiczna weztéw transportu jest problemem metodolo-

gicznym z zakresu kojarzenia warsztatéw planowania przestrzennego,

klasycznego projektowania urbanistycznego i planowania strategicz-
nego. Szanse wykreowania atrakcyjnych przestrzeni publicznych
wigza sie¢ z odpowiedziami na nastepujace pytania:

e czy w projektowaniu przebudowy terenéw potencjalnych cen-
tréw komunikacyjnych, miasto moze catkowicie odda¢ inicjatywe
korporacjom deweloperskim?



e jaka jest dotychczasowa skutecznos$é instrumentéw inicjowania
i kontrolowania tego rodzaju projektéw i jak mozna ja poprawi¢?
W szczeg6lnosci, nasza uwage nalezy skupié¢ na kwestii: jak popra-
wi¢ przydatnos¢ w tej mierze planéw miejscowych i konkurséw ur-
banistycznych? (przestrzen publiczna weziéw transportu jako prob-
lem planowania miejscowego). Przedstawienie przekonujacej
odpowiedzi na ostatnie pytanie wykracza poza ramy pracy. Wy-
maga bowiem zaréwno poglebionej analizy réznych technik zapisu
planéw miejscowych stosowanych w naszej praktyce, jak i analizy
poréwnawczej sposobéw regulowania podstawowych parametréw
funkcjonalno-przestrzennych omawianych potencjalnych inwes-
tycji, ktére w Swietle obowiazujgcego prawa — mozna okresli¢ do-
piero na etapie ustalania decyzji o warunkach zabudowy i zagospo-
darowania terenu.
. Potwierdzajac szczegélne znaczenie omawianych projektéw dla roz-
woju metod sterowania zmianami w zagospodarowaniu przestrzen-
nym naszych obszaréw metropolitalnych uzasadniamy tym samym
celowos¢ podjecia dalszych badan, ktére moglyby poméc w opraco-
waniu nowych instrumentéw, kojarzacych narzedzia urbanistyki
klasycznej z urbanistyka operacyjna. Instrumenty te powinny przy-
czynic sie do bardziej skutecznego oddzialywania przez wladze pu-
bliczng na rezultaty omawianych projektéw miejskich. Wiaze sie to
w znacznej mierze z koniecznoscia przywrécenia w naszej praktyce
planowania przestrzennego respektowania zasad sztuki urbanis-
tycznej. Wynika stad réwniez potrzeba zmiany relacji miedzy pla-
nowaniem przestrzennym a projektowaniem urbanistycznym.
Dotychczasowe rozwazania wskazuja, ze w poszukiwaniu roz-

wigzan problemu ksztaltowania przestrzeni publicznych zwigzanych
z dworcami kolejowymi przydatnosé stosowanych obecnie instrumen-
téw planowania miejscowego jest raczej skromna — aby nie rzec - zni-
koma. Mozna nawet zaryzykowac teze, ze ze wzgledu na specyfike
tego rodzaju projektéw inwestycyjnych ksztalt tych przestrzeni pu-
blicznych niejako wymyka si¢ spod kontroli mechanizméw regulacyj-
nych urbanistyki, co najmniej z czterech przyczyn:

e pewnej rutyny dominujgcego obecnie warsztatu urbanistycznego,
ktéra wyraza sie m.in. unikaniem wyraznych zapiséw dotycza-
cych zasad ksztaltowania tego rodzaju przestrzeni publicznych;

¢ trudnosci, jakie napotykaja wszelkie préby wprowadzania takich
dyrektyw kompozycyjnych w sytuacji, gdy planista nie dysponuje
jeszcze informacjami o zamierzeniach potencjalnych inwestoréw,
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co do rodzajéw przyszlego uzytkowania (z kolei brak takich zapi-
séw utrudnia mozliwo$¢ wprowadzania bardziej konkretnych re-
gulacji kompozycyjnych na etapie decyzji o warunkach zabudowy
i zagospodarowania terenu inwestycji);

e ogodlnikowosci lub enigmatycznosci zapiséw, jakie w odniesieniu
do tej sfery polityki przestrzennej miasta mozna znalez¢ w stud-
iach uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzen-
nego (studium gminne rzadko podejmuje prébe okreslania zasad
budowania systemu przestrzeni publicznych i konkretyzowania
tych zasad w odniesieniu do wazniejszych ogniw tego systemu);

e niewielkiej efektywnosci konkurséw urbanistyczno-architektonicz-
nych jako procedur, ktére — przynajmniej teoretycznie — powinny poma-
gac¢ w definiowaniu ksztaltu — a szerzej — zasad strukturalnych sieci
przestrzeni publicznych zwigzanych z interesujacymi nas terenami;

e przyczyna byé moze najwazniejsza, wynikajaca niejako z samej is-
toty procesu projektowania w dziedzinie architektury i urbanis-
tyki, ktéry jest przede wszystkim procesem twoérczym, trudno
poddajacym sig sztywnym, zazwyczaj, schematom regulacji; ana-
liza ,sztandarowych” przykladéw architektury podrézy wyka-
Zuje, ze s3 to przede wszystkim rozwigzania o wysokim poziomie
innowacyjnosci, kreujagce w pewnym sensie nowy model prze-
strzeni publicznej, w ktérym indywidualnoéé formy architekto-
nicznej odgrywa role niemal pierwszorzedna.

7. W przypadku KCK dekoniunktura na rynku inwestycji budowla-
nych wptynela niekorzystnie na proporcje miedzy inwestycjami pu-
blicznymi (gléwnie infrastruktura techniczna) a inwestycjami pry-
watnymi/komercyjnymi. Innymi stowy w miare ewolucji projektu
pogarszal sie (z punktu widzenia intereséw miasta) wskazZnik
dzwigniowy inwestycji.
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