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WST P 

 

Miasto permanentnej migracji to typ idealny, trudny do wyró nienia  

w realnym wiecie. Globalizacja gospodarki i przemiany spo eczno-poli-

tyczne sprawiaj , e coraz wi cej miast zbli a si  do tego idea u. Z jednej 

strony s  to miasta o stosunkowo krótkich dziejach w sensie wp ywu wia-

towego (np. Dubaj), z drugiej – takie, obok których wyrastaj  wielkie porty 

lotnicze, pocz tkowo przeznaczone do obs ugi lokalnej ludno ci, z czasem 

ewoluuj ce w kierunku globalnego transportu ruchu i towarów. wiatowy 

ruch lotniczy coraz cz ciej obs ugiwany jest przez najwi ksze lotniska, 

b d ce jednocze nie baz  dla linii lotniczych (tzw. huby). To pomi dzy 

nimi loty odbywaj  najwi ksze samoloty. Pasa erowie dopiero pó niej,  
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po przesiadce, przewo eni s  mniejszymi maszynami na lotniska docelowe, 

których znaczenie ma bardziej lokalny wymiar. Ta tendencja, rzutuj ca na 

strategie koncernów buduj cych samoloty, staje si  niezwykle wa na ze 

wzgl du na zyski osi gane z transportu lotniczego. Najwi ksze linie konku-

ruj  nie tylko swoimi sieciami po cze , lecz tak e hubami – ich atrakcyjno-

ci , wielko ci  i blisko ci  g ównych skupisk ludno ci. Ale hub to nie tylko 

wielkie centrum przesiadkowe dla ludzi – to równie  port prze adunkowy 

dla ogromnej liczby towarów. Powstawanie hubów wi e si  zapewne  

z rosn c  metropolizacj  globalnej gospodarki i polityki, a wi c pojawia-

niem si  „w z ów globalnego zarz dzania” (Michalska- y a 2010: 13-23). 

Istnienie wielkich metropolii, których kulturowe i ekonomiczne znaczenie 

ma zasi g wiatowy lub cho by kontynentalny, wymaga szybkiego i spraw-

nego transportu lotniczego, cz sto bowiem to w a nie szybko  dostawy jest 

w metropoliach kwesti  najwa niejsz , na dalszy plan przesuwaj c jej koszty. 

Wraz z rozwojem hubów, mniejszych lotnisk i ca ego transportu lotni-

czego coraz istotniejsze staj  si  spo eczne skutki wzmo onej migracji, gdy  

jest to migracja dotycz ca przede wszystkim osób zamo nych lub przedsta-

wicieli klasy redniej. Ro nie grono osób, dla których cz ste podró e samo-

lotami staj  si  konieczno ci  w sensie zawodowym; styl ycia dost pny 

niegdy  niemal wy cznie pracownikom obs ugi linii lotniczych, dzi  staje 

si  coraz powszechniejszy. wiat permanentnej migracji, oprócz swojego 

podmiejskiego oblicza osób codziennie doje d aj cych do du ego miasta  

z prowincji lub przedmie , ujawni  w ostatnich dziesi cioleciach drug  

posta : jest nim lotnisko jako przestrzenne centrum spotka  osób pozostaj -

cych w niemal ci g ej podró y. czy si  to z niezwykle ciekawymi proce-

sami to samo ciowymi. Z jednej strony bowiem ludzie tacy przemierzaj  

ogromne przestrzenie, maj c kontakt z wieloma kulturami. Z drugiej strony 

du  cz  swojego ycia sp dzaj  w najcz ciej podobnych do siebie pod 

wzgl dem funkcjonowania i wygl du przestrzeniach lotniskowych. Innymi 

istotnymi kwestiami s  dylematy zwi zane z rozwojem lotnisk w kontek-

stach: urbanistycznym, ochrony przyrody, jako ci ycia pracowników oraz 

s siadów itd. 

 

 

1. KONCEPCJA AEROTROPOLII JOHNA KASARDY 

 

Jednym z badaczy zjawiska powstawania i funkcjonowania hubów lot-

niczych jest John Kasarda. Wieszczy on powstanie w przysz o ci sieci  

globalnych hubów, które by yby otoczone przez nowo powsta e miasta, 

skupione przede wszystkim na wytwórczo ci i us ugach zwi zanych  



 Miasto permanentnej migracji  105 

z transportem towarów. Takie jednostki urbanistyczne, po czenie miasta  

z lotniskiem, nazywa aerotropoliami. Ró ni  si  one od wi kszo ci wspó -

czesnych lotnisk tym, e tworzone s  najcz ciej nie w celu obs ugi ju  ist-

niej cych du ych aglomeracji, lecz na terenach relatywnie s abo zaludnio-

nych, nieposiadaj cych te  rozbudowanej infrastruktury transportowej czy 

przemys owej. Czasami s  to dawne tereny wojskowe (w tym lotnisk woj-

skowych), czasem niemal ca kowite pustkowia. Aerotropolie rozwijaj  si  

równie  wokó  wielkich lotnisk powsta ych z my l  o obs udze du ych 

aglomeracji, które jednak geograficznie s  od nich oddalone. Stanowi  one 

centrum aktywno ci zwi zanych zarówno z lotnictwem, jak i z ka dym in-

nym rodzajem ekonomicznego zaanga owania w gospodark  (Johnston 

2009). Ze wzgl du na szybko  transportu zapewnian  przez lotnisko oraz 

wolno  w zagospodarowywaniu terenu szybki rozwój aerotropolii wi e 

si  z budow  fabryk, centrów obs ugi i innych przedsi biorstw o charakte-

rze outsourcingowym, a ponadto obiektów targowych i o rodków akade-

mickich. Swoj  ksi k , maj c  przybli y  ide  aerotropolii szerszemu gro-

nu czytelników, John Kasarda i Greg Lindsay rozpoczynaj  nast puj cym 

mottem przewodnim: „Kszta ty i losy miast zawsze by y definiowane przez 

transport. Dzi  oznacza on podró e lotnicze” (Kasarda, Lindsay 2012: 3).  

Wspó czesne lotniska, jak twierdz  owi autorzy, s  nieodzownym ele-

mentem zglobalizowanego rynku, pozwalaj cego na szybkie przemieszcza-

nie towarów i – przede wszystkim – na outsourcing produkcji. Wzrost zna-

czenia transportu lotniczego zawdzi czamy zapewne rozwojowi Internetu  

i usieciowieniu spo ecze stwa oraz gospodarki. Wzrastaj ca szybko  prze-

kazu danych wymaga wzrastaj cej szybko ci przekazu rzeczy materialnych; 

st d wynika uznanie lotnictwa za „fizyczny Internet” (Kasarda, Lindsay 

2012: 176). Transport samolotowy, mimo e wci  znacznie mniej rozwini ty 

od morskiego, je li chodzi o tona , przoduje w warto ci przewo onych pro-

duktów i jest bardziej niezawodny (Kasarda, Lindsay 2012: 33). Dlatego lot-

nisko mo e przynosi  ogromne zyski, nie tylko liczone w bezpo rednich 

wp ywach do bud etu w a cicieli czy organów podatkowych, lecz polegaj -

ce przede wszystkim na tworzeniu nowych miejsc pracy.  

G ównym problemem dla rozwoju lotnisk wydaj  si  ruchy NIMBY (not 

in my back yard – nie w moim ogródku), a wi c stowarzyszenia mieszka ców 

okolic planowanych lub istniej cych lotnisk, które skupiaj  osoby niezado-

wolone z uci liwego s siedztwa (Kasarda, Lindsay 2012: 29). Do  cz sto 

uznaje si  tego typu organizacje za przejaw wspó czesnej logiki gospo-

darczego funkcjonowania spo ecze stw zachodnich, których cz onkowie za 

zasadne uznaj  budowanie obiektów us ugowych lub przemys owych  

o wielkim znaczeniu, jednak pod warunkiem, e nie b d  one znajdowa y 
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si  obok miejsca ich zamieszkania. Podobne dzia ania podejmowane s  

przecie  w przypadku elektrowni, oczyszczalni cieków, wysypisk, sortow-

ni mieci itp. Ta sama zasada obowi zuje w przypadku inwestycji o charak-

terze spo ecznym, takich jak budowa o rodka wi ziennego, szpitala psychia-

trycznego czy schroniska dla osób bezdomnych. W sensie geograficznym 

powszechna akceptowalno  dla takich inwestycji zatrzymuje si  w okolicy, 

w której inwestycja ma by  przeprowadzona – tam maj  miejsce protesty  

i poczucie niezadowolenia z decyzji lokalizacyjnej. Jak pisz  Kasarda i Lindsay 

(2012: 58), wielkie lotniska ameryka skie, takie jak LAX w Los Angeles, O’Hare 

w Chicago czy Dulles w Waszyngtonie, istniej  wbrew okolicznym metropo-

liom, a nie dzi ki nim. Podobnych problemów nie maj  jednak aerotropolie – 

zak adane w odludnych obszarach, s  elementem zasta ym dla wi kszo ci lu-

dzi, którzy wraz z ich rozwojem postanawiaj  si  w nich osiedli . 

Koncepcja aerotropolii jest niezwykle ciekawa, mo e si  jednak wyda-

wa  nieco nierzeczywista. Tymczasem John Kasarda by  konsultantem co 

najmniej kilku inwestycji, które mo na uzna  za prób  stworzenia aerotro-

polii. Jedn  z nich jest rejon przemys owy North Carolina Global Transpark, 

inn  – kompleks Subic Bay na Filipinach, gdzie stref  wolnego handlu wraz 

z lotniskiem stworzono na terenie dawnej bazy wojskowej. Ze wzgl du na 

swoje malownicze po o enie Subic Bay sta o si  równie  lokaln  atrakcj  

turystyczn , odwiedzan  przez krajowych turystów. Kasarda wspó praco-

wa  tak e przy budowie lotniska Suvarnabhumi ko o Bangkoku w Tajlandii 

(Kasarda, Lindsay 2012). Za aerotropolie uznaje si  te  lotnisko Schiphol  

w Amsterdamie, które otoczone jest wianuszkiem parków przemys owych, 

a okoliczni mieszka cy robi  zakupy w publicznie dost pnej cz ci termina-

lu, gdy inne sklepy s  ju  zamkni te (Kasarda 2006), lotnisko Al Maktoum  

w Dubaju, mi dzynarodowe lotnisko w Memphis w Stanach Zjednoczonych 

(Shea 2008) czy te  nowe lotnisko w Pekinie (Kasarda, Lindsay 2012). Obec-

nie autor opisywanej koncepcji wspó pracuje w tworzeniu aerotropolii  

w okolicy Detroit. Powsta  ma tam centrum biznesowe obejmuj ce po-

wierzchni  prawie 25 tys. hektarów, w tym dwa ju  istniej ce lotniska. Re-

alizacj  ca ego projektu zaplanowano na 25 lat – w tym czasie ma zosta  

utworzonych niemal 65 tys. miejsc pracy (Shea 2008). Ma to by  ostatnia deska 

ratunku dla zrujnowanego Detroit, w którym wyburzane s  ca e kwarta y 

zabudowy jako skutek ogromnego i wieloletniego odp ywu ludno ci. 

 

2. SPO ECZNE WYMIARY AEROTROPOLII 

 

Zyski wynikaj ce z budowy aerotropolii wydaj  si  ogromne. Skupmy 

si  na chwil  na negatywnych aspektach tego nowego typu miasta. Pami ta  
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nale y, e tak wielki twór, budowany od podstaw i maj cy efektywnie funk-

cjonowa , wymaga równie  efektywnego zarz dzania. Ta teza to jedna  

z najcz ciej powtarzanych w ksi ce Kasardy i Lindsaya. Autorzy sami 

zauwa aj , i  w standardowych warunkach jest to rzecz niezwykle trudna 

do zrealizowania ze wzgl du na ró norodno  podmiotów, które mia yby 

istnie  w ramach jednego organizmu – od lotniska, poprzez prywatne firmy, 

magazyny, infrastruktur  prze adunkow , o rodki akademickie, po dzielni-

ce mieszkalne i zwi zane z nimi obiekty u yteczno ci publicznej. St d te  

Kasarda i Lindsay (2012: 246) sami przyznaj , i  najbardziej wydajne w two-

rzeniu aerotropolii s  w adze o charakterze autorytarnym.  

Kolejnym problemem, na który zwracaj  uwag  autorzy, nieco go jednak 

bagatelizuj c, jest uzale nienie nowego tworu miejskiego od lotniska (Ka-

sarda, Lindsay 2012: 181). Przypomina on bowiem industrialne miasta, two-

rzone wokó  zak adów przemys owych, które – wraz z upadkiem fabryk lub 

ich coraz dalej id c  robotyzacj  – zacz y si  boryka  z problemem rosn -

cego bezrobocia. W przypadku ma ych miast przypomnie  nale y wstrz sa-

j cy przyk ad austriackiego Marienthalu, badanego w latach wielkiego kry-

zysu przez zespó  Marie Jahody, Paula Lazarsfelda i Hansa Zeisela (2007). 

Gdyby my uznali, e aerotropolia mo e rozrosn  si  do znacznie wi k-

szych rozmiarów, to mo emy przywo a  przyk ad wspó czesnego Detroit. 

Kasarda i Lindsay (2012: 181), opisuj c uzale nienie ameryka skiej aglome-

racji od przemys u motoryzacyjnego, u ywaj  w kontek cie Detroit okre le-

nia „autotropolia”. I cho  wedle za o e  miasto-lotnisko ma by  centrum 

wielu inicjatyw gospodarczych i naukowych, nietrudno wyobrazi  sobie 

tragiczne w skutkach zmiany, jakim podlega aby ca a okolica, gdyby zban-

krutowa y najwi ksze ze znajduj cych si  tam firm lub gdyby miejscowe 

lotnisko przesta o by  ekonomicznie op acalne. Podstawowym zagro eniem 

dla przysz o ci aerotropolii wydaje si  fakt, i  jego koncepcja i sens istnienia 

zawieraj  si  w ekonomicznych korzy ciach. Tymczasem ci le ekonomiczne 

pojmowanie natury cz owieka redukuje jego z o ono  do czystej racjonal-

no ci, co w urbanistyce i projektowaniu architektonicznym prowadzi do 

mnóstwa b dów i ostatecznie tworzy rodowisko niesatysfakcjonuj ce dla 

wielu jego u ytkowników (Ba ka 1997: 41). 

Ciekaw  kwesti  pozostaje, na ile aerotropolia mog aby funkcjonowa  

jako satysfakcjonuj ce miejsce pracy i ycia w sensie poczucia przynale no-

ci, czy te  zwi zku psychicznego z takim miejscem. Dla francuskiego etno-

loga i antropologa kulturowego Marca Augé (2010) wspó czesne lotnisko 

jest nie-miejscem. Jest wi c pozbawione swojego w asnego genius loci; nie 

mo e sta  si  podstaw  czyjego  poczucia przynale no ci, gdy  z zasady 
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znajduje si  poza konwencjonalnie rozumian  przestrzeni  i czasem. Lotni-

sko jest bowiem stref  przej ciow , w której kr  pasa erowie z ró nych 

miejsc, poddaj cy si  jednej i zrozumia ej na ca ym wiecie logice dzia a ,  

z jednej strony jasno zdefiniowani w stosunku do w adzy (maj  wszak przy 

sobie dokumenty to samo ci), z drugiej za  – niemal zupe nie anonimowi 

wobec siebie nawzajem. Czy miejsce takie mog oby sta  si  centrum nowego 

miasta? Tradycyjne centrum miasta zachodniego kr gu kulturowego sk ada 

si  najcz ciej z miejsc o d ugich dziejach, wykorzystywanych w to samo-

ciowej narracji jego mieszka ców. W aerotropolii centrum takim by oby 

nie-miejsce, wybudowane wedle powszechnego wzoru (nawet je li zawiera-

j cego pewne wyj tkowe elementy), skupione na obs udze podró nych nie-

zainteresowanych samym miastem, lecz tylko podró  lub konkretn  spra-

w , jak  w aerotropolii maj  do za atwienia. Sytuacja taka wydaje si   

niezwykle trudna dla mieszka ców. Problemy w konstruowaniu to samo ci 

w aerotropolii mo na prawdopodobnie porówna  z trudno ciami mieszka -

ców wielkich modernistycznych osiedli – by  mo e interesuj cych w sensie 

estetycznym, ale pozbawionych charakterystycznych punktów orientacyj-

nych, udz co do siebie podobnych, wzmacniaj cych poczucie anonimowo-

ci i wyobcowania. wiat, którego sensem istnienia jest migracja ludzi  

i transport towarów, musi stanowi  wyzwanie dla psychicznego dobrostanu 

jednostki i jej spo ecznego funkcjonowania. S  oczywi cie liczne miasta, któ-

rych centra zbudowane zosta y we wspó czesnych formach, np. po znisz-

czeniach wojennych. Jednak nawet wtedy by y one tworzone z my l  o ak-

tywno ci kulturalno-rekreacyjnej mieszka ców. Aerotropolia przypomina 

bardziej, jak ju  wcze niej wspominali my, miasto przemys owe lub han-

dlowe z dalekiej przesz o ci, np. z okresu rewolucji industrialnej. Tymcza-

sem, jak twierdzi Aleksander Hauzi ski (2010: 368), „Przywi zanie do miej-

sca mo e stanowi  wska nik swoistej efektywno ci spo ecznej, kompetencji 

sprzyjaj cej poznaniu i zrozumieniu norm i warto ci w asnej i obcej kultury. 

Ma ono tym wi ksze znaczenie, e coraz wy szy procent pracowników  

i osób poszukuj cych pracy kontaktuje si  z przedstawicielami innych kul-

tur – bezpo rednio w kontaktach «twarz  w twarz» i po rednio, socjalizuj c 

normy i czynniki kultury oraz klimat organizacji o charakterze mi dzynaro-

dowym i globalnym”. Za takim stwierdzeniem kryje si  przekonanie  

o wi kszej otwarto ci na odmienno , jak  charakteryzuj  si  osoby o kon-

kretnym i wzgl dnie sta ym poczuciu to samo ci indywidualnej oraz zbio-

rowej. Cho  mo na si  z t  opini  nie zgadza , jej przyj cie musi nas sk oni  

do wniosku, e – paradoksalnie – aerotropolia mo e utrudnia  satysfakcjo-

nuj ce kontakty mi dzykulturowe.  
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3. MIASTO KRA COWE 

 

Aerotropoli  mo na uzna  za przyk ad edge city, czyli miasta kra cowego 

(Nieszczerzewska 2005). To popularne w Stanach Zjednoczonych okre lenie 

odnosi si  do jednostek miejskich po o onych z dala od dawnych centrów 

miast i pozbawionych w asnego centrum w sensie kulturowo-ekono-

micznym. Edge city to miasto „rozlane”, yj ce wokó  skupisk biurowców 

lub (rzadziej) fabryk. Zawiera w sobie wszystkie funkcje spe niane przez 

tradycyjne miasta, ale w mniej zwartej formie (McCann 2009). Powstawanie 

tego typu jednostek miejskich sprzyja rozbiciu urbanistycznemu i towarzy-

szy post puj cemu upadkowi tradycyjnych miast przemys owych, w natu-

ralny sposób wysysaj c z nich osoby w wieku produkcyjnym i tzw. klas  

kreatywn . Autorem koncepcji edge city jest Joel Garreau (McCann 2009). 

Sama teza o istnieniu tego typu skupisk ludzkich nie jest wyj tkowa – 

oprócz „edge city” u ywano równie  takich okre le , jak „technomie cia”, 

„miejskie wioski” czy „miasta obwodowe” (Cannato 1992) – a ca  koncepcj  

uznawano ju  za „dziennikarsk  interpretacj ” (Lee 2007: 479). Nie ulega 

jednak w tpliwo ci, e zjawisko to jest obecne we wspó czesnych procesach 

urbanistycznych, i to nie tylko w Stanach Zjednoczonych – przyk ady euro-

pejskie pochodz  mi dzy innymi z aglomeracji paryskiej czy konurbacji 

Randstad w Holandii, ale tak e z aglomeracji budapeszte skiej czy berli -

skiej (Bontje, Burdack 2005). Cho  istnienie lotniska jest sensem istnienia 

aerotropolii, trudno jednak uzna  je za centrum w kulturowym, spo ecznym 

czy nawet ekonomicznym tego s owa znaczeniu. O ile lotnisko jest najwa -

niejszym elementem gospodarki ca ego miasta, to przecie  nie jest ono miej-

scem produkcji ani negocjacji handlowych, nie tutaj mieszcz  si  call-centre  

i biura projektowe. Dlatego te , mimo istnienia geograficznego centrum 

aerotropolii, w sensie spo ecznym jest ona miastem rozcz onkowanym, 

skupionym wokó  wielu biurowców, centrów handlowych, obiektów spor-

towych itd. (plan przyk adowej aerotropolii mo na obejrze  na stronie 

internetowej Johna Kasardy (Kasarda 2013)). Zreszt  sam Garreau (1994)  

z zaskoczeniem zwraca uwag  na fakt, e cz  edge cities rozwin a si  

wokó  ogromnych lotnisk, obs uguj cych wielkie metropolie, takie jak 

wspomniane wy ej LAX w Los Angeles czy mi dzynarodowy port lotni-

czy w Miami na Florydzie. 

Garreau przekonuje, i  edge cities s  atrakcyjnym miejscem do ycia i je li 

uznamy aerotropoli  za odmian  miasta kra cowego, to równie  tutaj ycie 

powinno by  wygodne i bezpieczne. Miasta kra cowe s  silnie sfeminizo-

wane, jest tam du o wi cej dzieci ni  przeci tnie, ludno  cieszy si  niskim 

poziomem przest pczo ci, wy szymi dochodami, a zró nicowanie etniczne  
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i rasowe jest nieporównywalnie wi ksze ni  na tradycyjnych przedmie-

ciach, zarezerwowanych przede wszystkim dla bia ych (Garreau 1994).  

W pa stwach wysokorozwini tych aerotropolie skupiaj  zapewne przede 

wszystkim wysoko wykwalifikowan  si  robocz , tzw. klas  kreatywn .  

W przypadku pa stw rozwijaj cych si  mieszka cami s  prawdopodobnie 

pracownicy us ug i robotnicy przemys owi. Ta ró nica mo e by  istotna, 

je li próbujemy patrze  na aerotropoli  jak na miasto kra cowe, charaktery-

styczne dla krajów bogatych – Stanów Zjednoczonych czy pa stw Europy 

Zachodniej (próby wyró nienia edge city w okolicach Moskwy nie powiod y 

si ) (Bontje, Burdack 2005). Innymi s owy, cz  zalet miast kra cowych 

mo e wynika  ze stanu gospodarki krajów, w których s  one tworzone, nie 

za  ze sposobu ich organizacji lub funkcjonowania.  

 

 

4. AEROTROPOLIA W POLSCE? 

 

Powstanie aerotropolii zwi zane jest z post puj c  metropolizacj  glo-

balnej gospodarki oraz ruchów migracyjnych. To nie konkretne pa stwa, 

lecz miasta staj  si  punktami docelowymi dla ró nych rodzajów migracji; 

miasta pe ni  coraz wa niejsz  rol  w yciu politycznym wiata, w g ów-

nych miastach mieszcz  si  siedziby wielkich korporacji, których decyzje 

wp ywaj  na stan globalnej gospodarki itd. Metropolizacja jest jedn  z naj-

wa niejszych przyczyn powstania aerotropolii jako idei i jako gospodarczej 

potrzeby. Tymczasem brak jest w Polsce metropolii o wiatowym czy cho -

by kontynentalnym znaczeniu. Bior c pod uwag  liczb  ludno ci, co naj-

mniej kilka polskich miast mog oby pe ni  funkcj  cho by kontynentalnych 

metropolii, wyspecjalizowanych w jakim  konkretnym rodzaju dzia alno ci  

i z tego wzgl du maj cych ponadnarodowe znaczenie. A jednak ani si a 

ekonomiczna, ani kulturowa si a przyci gania nie mog  sta  si  podstaw  

budowania metropolitarnej pozycji dla adnego z polskich miast. Dzieje si  

tak mimo du ych ambicji, których odzwierciedleniem jest cho by budowa-

nie kolejnych mi dzynarodowych lotnisk. Obecnie istnieje w Polsce 13  

cywilnych portów lotniczych obs uguj cych ruch pasa erski (Warszawa 

Ok cie, Warszawa Modlin, Kraków Balice, Gda sk R biechowo, Katowice 

Pyrzowice, Wroc aw Starachowice, Pozna  awica, Rzeszów Jasionka, ód  

Lublinek, Szczecin Goleniów, Bydgoszcz Szwederowo, Zielona Góra Babi-

most, Lublin widnik), dwa kolejne – Gdynia Kosakowo i Radom Sadków – 

s  w trakcie budowy; niepewny jest status lotniska Szczytno Szymany  

w województwie warmi sko-mazurskim. Spora cz  istniej cych portów 

przesz a w ostatnich latach powa ne przebudowy i jest przystosowana do 
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obs ugi znacznie wi kszej liczby pasa erów, ni  w rzeczywisto ci obs uguje. 

Najciekawsza w tym kontek cie wydaje si  przebudowa warszawskiego 

portu im. Fryderyka Chopina. Do starszego terminalu, którego postmoder-

nistyczna bry a wywo ywa a skojarzenia ze stylem zakopia skim w archi-

tekturze, dobudowano nowocze niejszy i pozbawiony jakichkolwiek naro-

dowych odniesie  nowy terminal. W roku 2012 rozpocz to przebudow  

starszego obiektu tak, aby architektonicznie dopasowa  go do nowszego. 

Prace powinny zosta  uko czone pod koniec 2014 r. Budowla, która swoj  

form  wspiera a lokaln  to samo , zosta a w stolicy Polski zast piona ko-

lejnym na wiecie terminalem o charakterze nie-miejsca. 

Jedyn  prawdopodobnie mo liwo ci  powstania w Polsce aerotropolii, 

opartej nie tylko na w sko rozumianym przemy le wytwórczym, by aby 

budowa du ego lotniska w zachodniej Polsce, obs uguj cego jednocze nie: 

województwo lubuskie, zachodni  i centraln  cz  Wielkopolski z Pozna-

niem oraz niemieck  aglomeracj  Berlina. Istotny jest tu brak znacz cych 

barier geograficznych i stosunkowo dobrze rozwini ta sie  drogowa cz ca 

te obszary. Z powodu istnienia barier i s abej infrastruktury drogowej ma o 

prawdopodobne jest szerokie oddzia ywanie du ego lotniska w teoretycznie 

podobnych regionach kraju, np. w okolicy Krakowa. Niestety, projekt aero-

tropolii na zachodzie kraju wydaje si  ma o prawdopodobny ze wzgl du na 

budow  lotniska Berlin Brandenburg, którego oferta skierowana jest rów-

nie  do mieszka ców Polski i polskich firm. Z tego te  powodu wi kszy 

potencja  dla powstania polskiej aerotropolii maj  projekty wsparcia mniej 

rozwini tych obszarów kraju, w których budowa lotniska by aby bardziej 

op acalna ni  budowa wydajnej sieci drogowej. Taka aerotropolia mia aby 

najpewniej cis y zwi zek z powstaniem fabryk i miejsc pracy niewymagaj -

cych wysoko wykwalifikowanej si y roboczej. By aby wi c to raczej aerotro-

polia na wzór pa stw rozwijaj cych si , nie za  rozwini tych. Ze wzgl du 

na geograficzn  blisko  ch onnych rynków europejskich perspektywy two-

rzenia tego typu lotnisk w Polsce s , jak mo na s dzi , nik e, tak e zwa yw-

szy na wysok  konkurencyjno  transportu drogowego. St d te  najbardziej 

rozs dn  ewentualno ci   wydaje si  powstanie aerotropolii mog cej wy-

pe nia  do pewnego stopnia obydwa opisane wy ej sposoby funkcjonowa-

nia – z jednej strony stanowi  ofert  dla du ej aglomeracji, z drugiej – dla 

ulokowanych w pobli u firm. Tego typu o rodek móg by powsta  w okolicy 

ka dego du ego polskiego miasta, cho  oczywi cie za najbardziej dogodne 

lokalizacje nale y uzna  okolice najwi kszych skupisk ludno ci w kraju,  

a wi c konurbacji górno l skiej i aglomeracji warszawskiej. Szczególnie ta 

druga, wobec powstania lotniska w Modlinie, wydaje si  ciekawym miej-

scem dla rozwoju aerotropolii, jednak istnienie i ci gle trwaj ca rozbudowa 
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drugiego warszawskiego lotniska mo e by  – paradoksalnie – znacznym 

utrudnieniem dla tego typu inwestycji. Brak silnego przewo nika maj cego 

swoje g ówne bazy w Polsce równie  znacz co utrudnia stworzenie w na-

szym kraju pr nego hubu dla przewozów pasa erskich. 

Mówi c o ewentualno ci powstania polskiej aerotropolii, nale y zwróci  

uwag  na fakt, e polska my l planistyczna odesz a daleko od wielkich pro-

jektów urbanistycznych. My lenie kategoriami ogólnokrajowymi w urbani-

styce charakterystyczne jest dla okresu Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, 

kiedy to nowo powstaj ce miasta by y elementami planu gospodarczego 

obejmuj cego ca o  pa stwa (Paszkowski 2011: 244-247), a jednocze nie 

stanowi y odzwierciedlenie obowi zuj cej doktryny ekonomiczno-spo ecz-

nej. Tymczasem aerotropolia jako w ze  transportowy i centrum rozwoju 

ekonomicznego si  rzeczy stanowi przejaw my lenia i planowania w kate-

goriach wieloletnich i ogólnokrajowych. 

Trudno zatem przewidzie  szanse na powstanie w Polsce miasta perma-

nentnej migracji lub o rodka cho by zbli aj cego si  do tego typu. Z ró nych 

przyczyn – ekonomicznych, politycznych i spo ecznych – aerotropolia wy-

daje si  bytem w Polsce niemo liwym. Warto jednak bacznie przygl da  si  

losom tego typu miast w innych cz ciach wiata, poniewa  ich pojawienie 

si  i rozwój to wyraz post puj cych procesów globalizacyjnych, którym 

podlegamy tak e w Polsce. Niezale nie od tego, na ile trafna jest koncepcja 

aerotropolii Johna Kasardy, rosn ce znaczenie transportu lotniczego pozo-

staje niezaprzeczalnym faktem. 
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