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WSTEP

Miasto permanentnej migracji to typ idealny, trudny do wyréznienia
w realnym $wiecie. Globalizacja gospodarki i przemiany spoteczno-poli-
tyczne sprawiajg, Ze coraz wiecej miast zbliza sie¢ do tego idealu. Z jednej
strony sa to miasta o stosunkowo krétkich dziejach w sensie wptywu swia-
towego (np. Dubaj), z drugiej - takie, obok ktérych wyrastaja wielkie porty
lotnicze, poczatkowo przeznaczone do obstugi lokalnej ludnosci, z czasem
ewoluujace w kierunku globalnego transportu ruchu i towaréw. Swiatowy
ruch lotniczy coraz czesciej obstugiwany jest przez najwieksze lotniska,
bedace jednoczesnie baza dla linii lotniczych (tzw. huby). To pomiedzy
nimi loty odbywaja najwieksze samoloty. Pasazerowie dopiero pézniej,
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po przesiadce, przewozeni s3 mniejszymi maszynami na lotniska docelowe,
ktérych znaczenie ma bardziej lokalny wymiar. Ta tendencja, rzutujaca na
strategie koncernéw budujacych samoloty, staje sie niezwykle wazna ze
wzgledu na zyski osiggane z transportu lotniczego. Najwieksze linie konku-
ruja nie tylko swoimi sieciami polgczen, lecz takze hubami - ich atrakcyjno-
Scig, wielkoscig i bliskoscig gtéwnych skupisk ludnosci. Ale hub to nie tylko
wielkie centrum przesiadkowe dla ludzi - to rowniez port przetadunkowy
dla ogromnej liczby towaréw. Powstawanie huboéw wiaze sie¢ zapewne
z rosnacg metropolizacja globalnej gospodarki i polityki, a wiec pojawia-
niem si¢ ,wezléw globalnego zarzadzania” (Michalska-Zyta 2010: 13-23).
Istnienie wielkich metropolii, ktorych kulturowe i ekonomiczne znaczenie
ma zasieg Swiatowy lub cho¢by kontynentalny, wymaga szybkiego i spraw-
nego transportu lotniczego, czesto bowiem to wlasnie szybkoé¢ dostawy jest
w metropoliach kwestig najwazniejsza, na dalszy plan przesuwajac jej koszty.

Wraz z rozwojem hubéw, mniejszych lotnisk i catego transportu lotni-
czego coraz istotniejsze stajq sie spoleczne skutki wzmozonej migracji, gdyz
jest to migracja dotyczaca przede wszystkim oséb zamoznych lub przedsta-
wicieli klasy éredniej. Rosnie grono osob, dla ktérych czeste podréze samo-
lotami stajg sie koniecznoscia w sensie zawodowym; styl zycia dostepny
niegdy$ niemal wylacznie pracownikom obstugi linii lotniczych, dzi$ staje
sie coraz powszechniejszy. Swiat permanentnej migracji, oprécz swojego
podmiejskiego oblicza osoéb codziennie dojezdzajacych do duzego miasta
z prowingji lub przedmies$é, ujawnil w ostatnich dziesiecioleciach druga
postac: jest nim lotnisko jako przestrzenne centrum spotkani oséb pozostaja-
cych w niemal ciaglej podrézy. Laczy sie to z niezwykle ciekawymi proce-
sami tozsamo$ciowymi. Z jednej strony bowiem ludzie tacy przemierzaja
ogromne przestrzenie, majac kontakt z wieloma kulturami. Z drugiej strony
duza czeé¢ swojego zycia spedzaja w najczesciej podobnych do siebie pod
wzgledem funkcjonowania i wygladu przestrzeniach lotniskowych. Innymi
istotnymi kwestiami sa dylematy zwiazane z rozwojem lotnisk w kontek-
stach: urbanistycznym, ochrony przyrody, jakosci zycia pracownikéw oraz
sasiadow itd.

1. KONCEPCJA AEROTROPOLII JOHNA KASARDY

Jednym z badaczy zjawiska powstawania i funkcjonowania hubéw lot-
niczych jest John Kasarda. Wieszczy on powstanie w przyszlosci sieci
globalnych hubéw, ktére bytyby otoczone przez nowo powstate miasta,
skupione przede wszystkim na wytwodrczosci i ustugach zwigzanych
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z transportem towaréw. Takie jednostki urbanistyczne, polaczenie miasta
z lotniskiem, nazywa aerotropoliami. R6znig si¢ one od wiekszosci wspot-
czesnych lotnisk tym, ze tworzone sa najczesciej nie w celu obstugi juz ist-
niejacych duzych aglomeracji, lecz na terenach relatywnie stabo zaludnio-
nych, nieposiadajacych tez rozbudowanej infrastruktury transportowej czy
przemystowej. Czasami sa to dawne tereny wojskowe (w tym lotnisk woj-
skowych), czasem niemal calkowite pustkowia. Aerotropolie rozwijaja sie
réwniez wokoét wielkich lotnisk powstalych z mysla o obsludze duzych
aglomeracji, ktore jednak geograficznie sa od nich oddalone. Stanowig one
centrum aktywnosci zwigzanych zaré6wno z lotnictwem, jak i z kazdym in-
nym rodzajem ekonomicznego zaangazowania w gospodarke (Johnston
2009). Ze wzgledu na szybkos¢ transportu zapewniang przez lotnisko oraz
wolnos¢ w zagospodarowywaniu terenu szybki rozwdj aerotropolii wigze
sie¢ z budowa fabryk, centréow obstugi i innych przedsiebiorstw o charakte-
rze outsourcingowym, a ponadto obiektow targowych i osrodkéw akade-
mickich. Swoja ksigzke, majacq przyblizy¢ idee aerotropolii szerszemu gro-
nu czytelnikéw, John Kasarda i Greg Lindsay rozpoczynaja nastepujacym
mottem przewodnim: ,Ksztalty i losy miast zawsze byly definiowane przez
transport. Dzi$ oznacza on podroéze lotnicze” (Kasarda, Lindsay 2012: 3).

Wspolczesne lotniska, jak twierdza owi autorzy, sa nieodzownym ele-
mentem zglobalizowanego rynku, pozwalajacego na szybkie przemieszcza-
nie towaréw i - przede wszystkim - na outsourcing produkcji. Wzrost zna-
czenia transportu lotniczego zawdzieczamy zapewne rozwojowi Internetu
i usieciowieniu spoleczeristwa oraz gospodarki. Wzrastajaca szybkos¢ prze-
kazu danych wymaga wzrastajacej szybkosci przekazu rzeczy materialnych;
stad wynika uznanie lotnictwa za ,fizyczny Internet” (Kasarda, Lindsay
2012: 176). Transport samolotowy, mimo Ze wcigz znacznie mniej rozwiniety
od morskiego, jesli chodzi o tonaz, przoduje w wartosci przewozonych pro-
duktow i jest bardziej niezawodny (Kasarda, Lindsay 2012: 33). Dlatego lot-
nisko moze przynosi¢ ogromne zyski, nie tylko liczone w bezposrednich
wplywach do budzetu wiascicieli czy organéw podatkowych, lecz polegaja-
ce przede wszystkim na tworzeniu nowych miejsc pracy.

Gléwnym problemem dla rozwoju lotnisk wydaja sie ruchy NIMBY (not
in my back yard - nie w moim ogrédku), a wiec stowarzyszenia mieszkanicow
okolic planowanych lub istniejacych lotnisk, ktére skupiaja osoby niezado-
wolone z ucigzliwego sasiedztwa (Kasarda, Lindsay 2012: 29). Dos¢ czesto
uznaje sie¢ tego typu organizacje za przejaw wspolczesnej logiki gospo-
darczego funkcjonowania spoleczenistw zachodnich, ktérych cztonkowie za
zasadne uznaja budowanie obiektéw ustugowych lub przemystowych
o wielkim znaczeniu, jednak pod warunkiem, ze nie beda one znajdowaly
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si¢ obok miejsca ich zamieszkania. Podobne dzialania podejmowane sa
przeciez w przypadku elektrowni, oczyszczalni Sciekéw, wysypisk, sortow-
ni $mieci itp. Ta sama zasada obowigzuje w przypadku inwestycji o charak-
terze spolecznym, takich jak budowa osrodka wieziennego, szpitala psychia-
trycznego czy schroniska dla oséb bezdomnych. W sensie geograficznym
powszechna akceptowalnosé¢ dla takich inwestycji zatrzymuje sie w okolicy,
w ktorej inwestycja ma by¢ przeprowadzona - tam majg miejsce protesty
i poczucie niezadowolenia z decyzji lokalizacyjnej. Jak piszq Kasarda i Lindsay
(2012: 58), wielkie lotniska amerykanskie, takie jak LAX w Los Angeles, O'Hare
w Chicago czy Dulles w Waszyngtonie, istnieja wbrew okolicznym metropo-
liom, a nie dzieki nim. Podobnych probleméw nie maja jednak aerotropolie -
zakltadane w odludnych obszarach, sa elementem zastatym dla wiekszosci lu-
dzi, ktérzy wraz z ich rozwojem postanawiaja sie w nich osiedli¢.

Koncepcja aerotropolii jest niezwykle ciekawa, moze sie jednak wyda-
wac nieco nierzeczywista. Tymczasem John Kasarda byl konsultantem co
najmniej kilku inwestycji, ktére mozna uznaé za probe stworzenia aerotro-
polii. Jedng z nich jest rejon przemystowy North Carolina Global Transpark,
inng - kompleks Subic Bay na Filipinach, gdzie strefe wolnego handlu wraz
z lotniskiem stworzono na terenie dawnej bazy wojskowej. Ze wzgledu na
swoje malownicze polozenie Subic Bay stalo sie¢ réwniez lokalng atrakcja
turystyczng, odwiedzang przez krajowych turystow. Kasarda wspétpraco-
wat takze przy budowie lotniska Suvarnabhumi koto Bangkoku w Tajlandii
(Kasarda, Lindsay 2012). Za aerotropolie uznaje sie tez lotnisko Schiphol
w Amsterdamie, ktére otoczone jest wianuszkiem parkéw przemystowych,
a okoliczni mieszkancy robia zakupy w publicznie dostepnej czeéci termina-
lu, gdy inne sklepy sa juz zamkniete (Kasarda 2006), lotnisko Al Maktoum
w Dubaju, miedzynarodowe lotnisko w Memphis w Stanach Zjednoczonych
(Shea 2008) czy tez nowe lotnisko w Pekinie (Kasarda, Lindsay 2012). Obec-
nie autor opisywanej koncepcji wspétpracuje w tworzeniu aerotropolii
w okolicy Detroit. Powsta¢ ma tam centrum biznesowe obejmujace po-
wierzchniag prawie 25 tys. hektaréw, w tym dwa juz istniejace lotniska. Re-
alizacje catego projektu zaplanowano na 25 lat - w tym czasie ma zostac
utworzonych niemal 65 tys. miejsc pracy (Shea 2008). Ma to by¢ ostatnia deska
ratunku dla zrujnowanego Detroit, w ktérym wyburzane sa cale kwartaly
zabudowy jako skutek ogromnego i wieloletniego odplywu ludnosci.

2. SPOLECZNE WYMIARY AEROTROPOLII

Zyski wynikajace z budowy aerotropolii wydaja si¢ ogromne. Skupmy
si¢ na chwile na negatywnych aspektach tego nowego typu miasta. Pamietac
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nalezy, ze tak wielki twér, budowany od podstaw i majacy efektywnie funk-
cjonowaé, wymaga rowniez efektywnego zarzadzania. Ta teza to jedna
z najczedciej powtarzanych w ksigzce Kasardy i Lindsaya. Autorzy sami
zauwazajy, iz w standardowych warunkach jest to rzecz niezwykle trudna
do zrealizowania ze wzgledu na réznorodnoé¢ podmiotéw, ktére mialyby
istnie¢ w ramach jednego organizmu - od lotniska, poprzez prywatne firmy,
magazyny, infrastrukture przetadunkows, oérodki akademickie, po dzielni-
ce mieszkalne i zwigzane z nimi obiekty uzytecznosci publicznej. Stad tez
Kasarda i Lindsay (2012: 246) sami przyznajg, iz najbardziej wydajne w two-
rzeniu aerotropolii s3 wladze o charakterze autorytarnym.

Kolejnym problemem, na ktéry zwracaja uwage autorzy, nieco go jednak
bagatelizujac, jest uzaleznienie nowego tworu miejskiego od lotniska (Ka-
sarda, Lindsay 2012: 181). Przypomina on bowiem industrialne miasta, two-
rzone wokot zakladow przemystowych, ktére - wraz z upadkiem fabryk lub
ich coraz dalej idaca robotyzacja - zaczely sie borykac z problemem rosng-
cego bezrobocia. W przypadku matych miast przypomnie¢ nalezy wstrzasa-
jacy przyklad austriackiego Marienthalu, badanego w latach wielkiego kry-
zysu przez zespol Marie Jahody, Paula Lazarsfelda i Hansa Zeisela (2007).
Gdybysmy uznali, ze aerotropolia moze rozrosna¢ sie do znacznie wiek-
szych rozmiaréw, to mozemy przywotaé przyktad wspélczesnego Detroit.
Kasarda i Lindsay (2012: 181), opisujac uzaleznienie amerykariskiej aglome-
racji od przemystu motoryzacyjnego, uzywaja w kontekscie Detroit okresle-
nia ,autotropolia”. I cho¢ wedle zatozeri miasto-lotnisko ma by¢ centrum
wielu inicjatyw gospodarczych i naukowych, nietrudno wyobrazi¢ sobie
tragiczne w skutkach zmiany, jakim podlegalaby cata okolica, gdyby zban-
krutowaly najwieksze ze znajdujacych sie tam firm lub gdyby miejscowe
lotnisko przestalo by¢ ekonomicznie optacalne. Podstawowym zagrozeniem
dla przysztosci aerotropolii wydaje sie fakt, iz jego koncepcja i sens istnienia
zawieraja sie w ekonomicznych korzysciach. Tymczasem $ciéle ekonomiczne
pojmowanie natury czlowieka redukuje jego zlozonos¢ do czystej racjonal-
noéci, co w urbanistyce i projektowaniu architektonicznym prowadzi do
mnoéstwa bledéw i ostatecznie tworzy srodowisko niesatysfakcjonujace dla
wielu jego uzytkownikéw (Barika 1997: 41).

Ciekawa kwestig pozostaje, na ile aerotropolia moglaby funkcjonowaé
jako satysfakcjonujace miejsce pracy i zycia w sensie poczucia przynalezno-
Sci, czy tez zwigzku psychicznego z takim miejscem. Dla francuskiego etno-
loga i antropologa kulturowego Marca Augé (2010) wspélczesne lotnisko
jest nie-miejscem. Jest wiec pozbawione swojego wilasnego genius loci; nie
moze sta¢ sie podstawq czyjego$ poczucia przynaleznosci, gdyz z zasady
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znajduje si¢ poza konwencjonalnie rozumiang przestrzenia i czasem. Lotni-
sko jest bowiem strefa przejsciowq, w ktérej kraza pasazerowie z réznych
miejsc, poddajacy sie jednej i zrozumialej na calym $wiecie logice dziatan,
z jednej strony jasno zdefiniowani w stosunku do wladzy (maja wszak przy
sobie dokumenty tozsamosci), z drugiej za$ - niemal zupelnie anonimowi
wobec siebie nawzajem. Czy miejsce takie mogloby stac sie centrum nowego
miasta? Tradycyjne centrum miasta zachodniego kregu kulturowego sktada
sie najczesciej z miejsc o dlugich dziejach, wykorzystywanych w tozsamo-
Sciowej narracji jego mieszkanicow. W aerotropolii centrum takim byloby
nie-miejsce, wybudowane wedle powszechnego wzoru (nawet jesli zawiera-
jacego pewne wyjatkowe elementy), skupione na obstudze podréznych nie-
zainteresowanych samym miastem, lecz tylko podr6za lub konkretng spra-
wa, jaka w aerotropolii maja do zalatwienia. Sytuacja taka wydaje sie
niezwykle trudna dla mieszkarficow. Problemy w konstruowaniu tozsamosci
w aerotropolii mozna prawdopodobnie poréwnacé z trudnosciami mieszkan-
cow wielkich modernistycznych osiedli - by¢ moze interesujacych w sensie
estetycznym, ale pozbawionych charakterystycznych punktéw orientacyj-
nych, fudzaco do siebie podobnych, wzmacniajacych poczucie anonimowo-
éci i wyobcowania. Swiat, ktérego sensem istnienia jest migracja ludzi
i transport towaréw, musi stanowi¢ wyzwanie dla psychicznego dobrostanu
jednostki i jej spolecznego funkcjonowania. Sa oczywiscie liczne miasta, kto-
rych centra zbudowane zostaly we wspoéiczesnych formach, np. po znisz-
czeniach wojennych. Jednak nawet wtedy byly one tworzone z mysla o ak-
tywnosci kulturalno-rekreacyjnej mieszkarnicow. Aerotropolia przypomina
bardziej, jak juz wczeéniej wspominaliSmy, miasto przemystowe lub han-
dlowe z dalekiej przesztosci, np. z okresu rewolucji industrialnej. Tymcza-
sem, jak twierdzi Aleksander Hauzinski (2010: 368), ,Przywigzanie do miej-
sca moze stanowi¢ wskaznik swoistej efektywnosci spotecznej, kompetencji
sprzyjajacej poznaniu i zrozumieniu norm i wartosci wlasnej i obcej kultury.
Ma ono tym wieksze znaczenie, ze coraz wyzszy procent pracownikow
i 0s6b poszukujacych pracy kontaktuje sie z przedstawicielami innych kul-
tur - bezposrednio w kontaktach «twarza w twarz» i posrednio, socjalizujac
normy i czynniki kultury oraz klimat organizacji o charakterze miedzynaro-
dowym i globalnym”. Za takim stwierdzeniem kryje sie¢ przekonanie
o wiekszej otwartosci na odmiennos¢, jaka charakteryzuja sie osoby o kon-
kretnym i wzglednie stalym poczuciu tozsamosci indywidualnej oraz zbio-
rowej. Cho¢ mozna sie z ta opinig nie zgadzag, jej przyjecie musi nas sklonic
do wniosku, ze - paradoksalnie - aerotropolia moze utrudnia¢ satysfakcjo-
nujace kontakty miedzykulturowe.
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3. MIASTO KRANCOWE

Aerotropolie mozna uzna¢ za przyklad edge city, czyli miasta kraricowego
(Nieszczerzewska 2005). To popularne w Stanach Zjednoczonych okreslenie
odnosi sie do jednostek miejskich polozonych z dala od dawnych centréw
miast i pozbawionych wlasnego centrum w sensie kulturowo-ekono-
micznym. Edge city to miasto ,rozlane”, Zyjace wokét skupisk biurowcow
lub (rzadziej) fabryk. Zawiera w sobie wszystkie funkcje spelniane przez
tradycyjne miasta, ale w mniej zwartej formie (McCann 2009). Powstawanie
tego typu jednostek miejskich sprzyja rozbiciu urbanistycznemu i towarzy-
szy postepujacemu upadkowi tradycyjnych miast przemystowych, w natu-
ralny sposoéb wysysajac z nich osoby w wieku produkcyjnym i tzw. klase
kreatywna. Autorem koncepcji edge city jest Joel Garreau (McCann 2009).
Sama teza o istnieniu tego typu skupisk ludzkich nie jest wyjatkowa -
oprocz ,edge city” uzywano réwniez takich okreéler, jak ,technomiescia”,
»miejskie wioski” czy , miasta obwodowe” (Cannato 1992) - a cala koncepcje
uznawano juz za ,dziennikarska interpretacje” (Lee 2007: 479). Nie ulega
jednak watpliwosci, ze zjawisko to jest obecne we wspoélczesnych procesach
urbanistycznych, i to nie tylko w Stanach Zjednoczonych - przyklady euro-
pejskie pochodza miedzy innymi z aglomeracji paryskiej czy konurbacji
Randstad w Holandii, ale takze z aglomeracji budapeszteniskiej czy berlin-
skiej (Bontje, Burdack 2005). Cho¢ istnienie lotniska jest sensem istnienia
aerotropolii, trudno jednak uznac je za centrum w kulturowym, spotecznym
czy nawet ekonomicznym tego stowa znaczeniu. O ile lotnisko jest najwaz-
niejszym elementem gospodarki calego miasta, to przeciez nie jest ono miej-
scem produkgcji ani negocjacji handlowych, nie tutaj mieszcza sie call-centre
i biura projektowe. Dlatego tez, mimo istnienia geograficznego centrum
aerotropolii, w sensie spolecznym jest ona miastem rozcztonkowanym,
skupionym wokoét wielu biurowcow, centréw handlowych, obiektéw spor-
towych itd. (plan przykladowej aerotropolii mozna obejrze¢ na stronie
internetowej Johna Kasardy (Kasarda 2013)). Zreszta sam Garreau (1994)
z zaskoczeniem zwraca uwage na fakt, ze czes¢ edge cities rozwinela sie
wokét ogromnych lotnisk, obstugujacych wielkie metropolie, takie jak
wspomniane wyzej LAX w Los Angeles czy miedzynarodowy port lotni-
czy w Miami na Florydzie.

Garreau przekonuje, iz edge cities sa atrakcyjnym miejscem do zycia i jesli
uznamy aerotropolie za odmiane miasta kraficowego, to roéwniez tutaj zycie
powinno by¢é wygodne i bezpieczne. Miasta kraficowe sa silnie sfeminizo-
wane, jest tam duzo wiecej dzieci niz przecietnie, ludnos¢ cieszy sie niskim
poziomem przestepczosci, wyzszymi dochodami, a zré6znicowanie etniczne
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i rasowe jest nieporéwnywalnie wieksze niz na tradycyjnych przedmie-
Sciach, zarezerwowanych przede wszystkim dla biatych (Garreau 1994).

W panstwach wysokorozwinietych aerotropolie skupiaja zapewne przede
wszystkim wysoko wykwalifikowana site robocza, tzw. klase kreatywna.
W przypadku panstw rozwijajacych sie mieszkaricami sa prawdopodobnie
pracownicy uslug i robotnicy przemystowi. Ta réznica moze by¢ istotna,
jesli probujemy patrzeé na aerotropolie jak na miasto kraricowe, charaktery-
styczne dla krajéw bogatych - Stanow Zjednoczonych czy parnstw Europy
Zachodniej (préby wyréznienia edge city w okolicach Moskwy nie powiodly
si¢) (Bontje, Burdack 2005). Innymi stowy, cze$¢ zalet miast kraficowych
moze wynika¢ ze stanu gospodarki krajow, w ktérych sa one tworzone, nie
za$ ze sposobu ich organizacji lub funkcjonowania.

4. AEROTROPOLIA W POLSCE?

Powstanie aerotropolii zwigzane jest z postepujaca metropolizacja glo-
balnej gospodarki oraz ruchéw migracyjnych. To nie konkretne panstwa,
lecz miasta staja si¢ punktami docelowymi dla ré6znych rodzajow migracji;
miasta pelnig coraz wazniejsza role w zyciu politycznym $wiata, w gtow-
nych miastach mieszcza sie siedziby wielkich korporacji, ktérych decyzje
wplywaja na stan globalnej gospodarki itd. Metropolizacja jest jedna z naj-
wazniejszych przyczyn powstania aerotropolii jako idei i jako gospodarczej
potrzeby. Tymczasem brak jest w Polsce metropolii o §wiatowym czy choé-
by kontynentalnym znaczeniu. Biorac pod uwage liczbe ludnosci, co naj-
mniej kilka polskich miast mogtoby pelni¢ funkcje cho¢by kontynentalnych
metropolii, wyspecjalizowanych w jakim$ konkretnym rodzaju dziatalnosci
i z tego wzgledu majacych ponadnarodowe znaczenie. A jednak ani sita
ekonomiczna, ani kulturowa sila przyciggania nie mogg sta¢ sie podstawa
budowania metropolitarnej pozycji dla zadnego z polskich miast. Dzieje sie
tak mimo duzych ambicji, ktérych odzwierciedleniem jest cho¢by budowa-
nie kolejnych miedzynarodowych lotnisk. Obecnie istnieje w Polsce 13
cywilnych portéw lotniczych obstugujacych ruch pasazerski (Warszawa
Okecie, Warszawa Modlin, Krakéw Balice, Gdarisk Rebiechowo, Katowice
Pyrzowice, Wroctaw Starachowice, Poznar Lawica, Rzeszow Jasionka, £.6dz
Lublinek, Szczecin Goleniéw, Bydgoszcz Szwederowo, Zielona Goéra Babi-
most, Lublin Swidnik), dwa kolejne - Gdynia Kosakowo i Radom Sadkéw -
sa w trakcie budowy; niepewny jest status lotniska Szczytno Szymany
w wojewo6dztwie warmirisko-mazurskim. Spora czes¢ istniejacych portow
przeszta w ostatnich latach powazne przebudowy i jest przystosowana do
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obslugi znacznie wiekszej liczby pasazeréw, niz w rzeczywistosci obstuguje.
Najciekawsza w tym kontekscie wydaje sie przebudowa warszawskiego
portu im. Fryderyka Chopina. Do starszego terminalu, ktérego postmoder-
nistyczna bryla wywolywala skojarzenia ze stylem zakopiariskim w archi-
tekturze, dobudowano nowoczeéniejszy i pozbawiony jakichkolwiek naro-
dowych odniesien nowy terminal. W roku 2012 rozpoczeto przebudowe
starszego obiektu tak, aby architektonicznie dopasowac¢ go do nowszego.
Prace powinny zosta¢ ukoniczone pod koniec 2014 r. Budowla, ktéra swoja
forma wspierala lokalng tozsamos¢, zostata w stolicy Polski zastapiona ko-
lejnym na $wiecie terminalem o charakterze nie-miejsca.

Jedyna prawdopodobnie mozliwoscia powstania w Polsce aerotropolii,
opartej nie tylko na wasko rozumianym przemysle wytwoérczym, bytaby
budowa duzego lotniska w zachodniej Polsce, obslugujacego jednoczesnie:
wojewo6dztwo lubuskie, zachodnia i centralna czesé¢ Wielkopolski z Pozna-
niem oraz niemiecka aglomeracje Berlina. Istotny jest tu brak znaczacych
barier geograficznych i stosunkowo dobrze rozwinieta sie¢ drogowa Iaczaca
te obszary. Z powodu istnienia barier i stabej infrastruktury drogowej mato
prawdopodobne jest szerokie oddzialtywanie duzego lotniska w teoretycznie
podobnych regionach kraju, np. w okolicy Krakowa. Niestety, projekt aero-
tropolii na zachodzie kraju wydaje si¢ mato prawdopodobny ze wzgledu na
budowe lotniska Berlin Brandenburg, ktérego oferta skierowana jest row-
niez do mieszkaricéw Polski i polskich firm. Z tego tez powodu wiekszy
potencjal dla powstania polskiej aerotropolii maja projekty wsparcia mniej
rozwinietych obszaréw kraju, w ktérych budowa lotniska bylaby bardziej
oplacalna niz budowa wydajnej sieci drogowej. Taka aerotropolia miataby
najpewniej Scisly zwigzek z powstaniem fabryk i miejsc pracy niewymagaja-
cych wysoko wykwalifikowanej sity roboczej. Bytaby wiec to raczej aerotro-
polia na wzor panstw rozwijajacych sie, nie zaé rozwinietych. Ze wzgledu
na geograficzng bliskoé¢ chlonnych rynkéw europejskich perspektywy two-
rzenia tego typu lotnisk w Polsce sa, jak mozna sadzi¢, nikle, takze zwazyw-
szy na wysoka konkurencyjnoéc¢ transportu drogowego. Stad tez najbardziej
rozsadna ewentualnoscia wydaje sie powstanie aerotropolii mogacej wy-
pelnia¢ do pewnego stopnia obydwa opisane wyzej sposoby funkcjonowa-
nia - z jednej strony stanowi¢ oferte dla duzej aglomeracji, z drugiej - dla
ulokowanych w poblizu firm. Tego typu osrodek moégtby powsta¢ w okolicy
kazdego duzego polskiego miasta, cho¢ oczywiscie za najbardziej dogodne
lokalizacje nalezy uzna¢ okolice najwiekszych skupisk ludnosci w kraju,
a wiec konurbacji goérnoslaskiej i aglomeracji warszawskiej. Szczegélnie ta
druga, wobec powstania lotniska w Modlinie, wydaje sie ciekawym miej-
scem dla rozwoju aerotropolii, jednak istnienie i ciggle trwajaca rozbudowa
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drugiego warszawskiego lotniska moze by¢ - paradoksalnie - znacznym
utrudnieniem dla tego typu inwestycji. Brak silnego przewoznika majacego
swoje gléwne bazy w Polsce réwniez znaczaco utrudnia stworzenie w na-
szym kraju preznego hubu dla przewozéw pasazerskich.

Mowigc o ewentualnosci powstania polskiej aerotropolii, nalezy zwrdcié
uwage na fakt, ze polska mysl planistyczna odeszta daleko od wielkich pro-
jektow urbanistycznych. Myslenie kategoriami ogélnokrajowymi w urbani-
styce charakterystyczne jest dla okresu Polskiej Rzeczypospolitej Ludowe;j,
kiedy to nowo powstajace miasta byly elementami planu gospodarczego
obejmujacego caloé¢ parstwa (Paszkowski 2011: 244-247), a jednoczeénie
stanowily odzwierciedlenie obowigzujacej doktryny ekonomiczno-spotecz-
nej. Tymczasem aerotropolia jako wezel transportowy i centrum rozwoju
ekonomicznego silg rzeczy stanowi przejaw myslenia i planowania w kate-
goriach wieloletnich i ogélnokrajowych.

Trudno zatem przewidzie¢ szanse na powstanie w Polsce miasta perma-
nentnej migracji lub osrodka cho¢by zblizajacego sie do tego typu. Z r6znych
przyczyn - ekonomicznych, politycznych i spolecznych - aerotropolia wy-
daje sie bytem w Polsce niemozliwym. Warto jednak bacznie przygladac sie
losom tego typu miast w innych czeéciach Swiata, poniewaz ich pojawienie
sie¢ i rozw¢j to wyraz postepujacych proceséw globalizacyjnych, ktérym
podlegamy takze w Polsce. Niezaleznie od tego, na ile trafna jest koncepcja
aerotropolii Johna Kasardy, rosnace znaczenie transportu lotniczego pozo-
staje niezaprzeczalnym faktem.
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