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1. Wprowadzenie. Airport City jako zagadnienie transportowe i urbanistyczne

Wezly transportowe zawsze petnily istotng role w powstawaniu i rozwoju miast. Porty
morskie, stacje kolejowe czy wazniejsze skrzyzowania drog byly miejscami intensywnych
kontaktow, gdzie rozwijaty si¢ struktury osadnicze. Stawaly si¢ os$rodkami wzrostu
gospodarczego, a jako uprzywilejowane lokalizacje przyciggaly inwestycje i stawaly sig¢
przedmiotem intensywnego zagospodarowania przestrzennego. Podobne zjawisko mozna
zaobserwowaé w przypadku lotnisk, a wraz ze wzrostem ilosci przewozonych pasazeroéw i
fadunkéw terminal pasazerski obrasta szeregiem dodatkowych funkcji. Przy lotniskach
powstajag bezposrednio 1 posrednio zwigzane z nimi nowe inwestycje, co prowadzi do
tworzenia nowego typu struktur miejskich, powszechnie okreslanych jako "Airport City".

Intensywny rozwoj lotnisk i stref okotolotniskowych obserwujemy ostatnio takze w
Polsce. Powstajg tam biurowce, hotele, restauracje 1 prywatne parkingi. Dojezdzajac do
lotnisk, widzimy coraz wigcej ogloszen o terenach inwestycyjnych przeznaczonych na
sprzedaz, a gminy aktualizuja swoje dokumenty planistyczne, wprowadzajac mozliwos¢
intensyfikacji zagospodarowania takich terenéw. Opracowywane s3 tez kompleksowe plany
rozwoju terenow potozonych przy lotniskach, czego najbardziej ambitnym przyktadem jest
koncepcja Chopin Airport City w Warszawie — parku biznesowo-handlowego z funkcjami
rekreacyjnymi 1 rozrywkowymi, a nawet nowym parkiem. Podobne pomysty pojawity si¢
takze m.in. w Gdansku, Krakowie czy Katowicach. Rownocze$nie ujawniajg si¢ nieuchronne
konflikty, dotyczace np. ucigzliwosci dla okolicznych mieszkancow, mozliwosci
wykorzystania drog prowadzacych do lotniska na potrzeby obstugi terendw inwestycyjnych
czy koordynacji dzialan na nieruchomosciach nalezacych do roznych wtascicieli.

1.1. Modele rozwoju stref okololotniskowych

Strefy okotolotniskowe rozwijaly si¢ zazwyczaj w sposob spontaniczny, gdy lotniska
»obrastaty” kolejnymi funkcjami. Mathias 1 Michael Giiller (2003) wyr6zniaja trzy kategorie
aktywnosci gospodarczych w strefie okololotniskowe;:

- gléwna aktywnos$¢ lotnicza — techniczna dziatalnos$¢ lotniska, bezposrednio zwigzana z
obstugg transportu lotniczego;

- aktywnos$ci zwigzane z lotniskiem, taczace si¢ bezposrednio z ruchem pasazerskim i
towarowym;

- aktywnos¢ zorientowana na lotnisko.

W dalszym otoczeniu lokuja si¢ firmy zwigzane z przemystem lotniczym, przede
wszystkim wzdluz gtéwnych ciggow komunikacyjnych. Powstajg tu bazy logistyczne, strefy



przemystowe itp., ktore stopniowo tworza obszar zabudowany zintegrowany ekonomicznie z
lotniskiem.

Oproécz spontanicznego, stopniowego lokowania funkcji komercyjnych w poblizu
lotnisk, obecnie coraz cze¢Scie] powstaja kompleksowe plany zagospodarowania stref
okotolotniskowych jako nowego typu wielofunkcyjnych obszaréw miejskich. Wiele portow
lotniczych na catym $wiecie w ramach swojej tzw. dzialalno$ci nielotniczej, generujacej
dodatkowe dochody, nie tylko rozwija nowe funkcje w terminalu, ale angazuje si¢ takze w
dziatalnos$¢ deweloperska. Przyktadowo Schiphol Real Estate dziata nie tylko w Amsterdamie
czy Eindhoven, ale rowniez w Mediolanie i Hongkongu, a Manchester Airports Group
rozwija nieruchomosci komercyjne przy czterech angielskich lotniskach. Zespoty komercyjne
przy terminalach otrzymuja czg¢sto chwytliwe nazwy, np. Airport City, Air City, Aerotropolis,
Aeropolis, Aeropark, Aviopolis, Avioport, Flight Forum, Sky City, Airpark itp.

Rys. 1. Schemat rozwoju funkcjonalnego portu lotniczego i jego otoczenia. Opr. wlasne.

W dotychczasowych analizach rozwoju przestrzennego obszaréw wokot lotnisk
zaproponowano kilka modeli. W$rod koncepcji opisywanych w literaturze mozna wyréznic¢
kilka podstawowych typoéw (Schlaack, 2010; Schaafsma, 2012 i in.):

- Zabudowa komercyjna powstajaca przy terminalu ze wzgledu na powigzania z lotnictwem
lub po prostu korzystng lokalizacje, ktora nie jest skoordynowana w ramach spojnego
planu.

- Airport City — zespot wielofunkcyjnej zabudowy komercyjnej, powstajacy przy
terminalu w ramach skoordynowanego projektu deweloperskiego, nieraz o pewnych
cechach przestrzeni miejskiej (intensywnos$¢ zabudowy, tereny zieleni). Okre$lenie to



stato si¢ najbardziej popularne i jest czgsto stosowane ze wzgledow marketingowych;
rownoczes$nie moze by¢ jednak wieloznaczne.

- Aerotropolis — kompleksowy model rozwoju przestrzennego zwigzanego z lotniskiem w
promieniu kilkudziesieciu kilometrow, zaproponowany przez Johna Kasarde.

- Airport Corridor — koncepcja koncentracji rozwoju w Kkorytarzu transportowym
pomiedzy centrum miasta a lotniskiem. Model ten zaktada wigkszg intensywnos$¢
zabudowy niz Aerotropolis oraz integracj¢ zabudowy z transportem publicznym.

- Airport Region — pojecie o szerokim znaczeniu, obejmujgce rézne zalezno$ci
funkcjonalne oraz mozliwosci rozwoju regionu w zwiazku z obecnoscig portu lotniczego.
Jest to wizja polityczna, ktéora implikuje $wiadome wykorzystanie potencjatu
funkcjonalnego, infrastrukturalnego i organizacyjnego w obszarze rozciggajacym si¢
wokot lotniska.

- Airea — okre$lenie ztozonej sytuacji, w ktorej w roznych miejscach w obszarze
metropolitarnym powstaja fragmentaryczne ,,wyspy rozwoju”’, mniej lub bardziej
zwigzane z lotniskiem, a ich relacje do portu lotniczego sa podobne do tych opisanych w
innych wymienionych modelach teoretycznych.
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Rys. 2. Schematyczne diagramy réznych modeli rozwoju stref okololotniskowych. Opr. wlasne.

Model ,,Airport City” opisuje wielofunkcyjne zespoty zabudowy, bedace kontynuacja
rozwoju dodatkowych funkcji w budynkach terminali. Okreslenie to stalo si¢ najbardziej
popularne takze ze wzgledoéw marketingowych. Lotniska kontynuuja zagospodarowanie
strefy ogolnodostgpnej funkcjami handlowymi i ustugowymi, zespotami biurowymi, centrami
konferencyjnymi i targowymi, a takze hotelami i miejscami shuzagcymi rekreacji i rozrywce.
W wigkszosci  przypadkéw  Airport City jest zintegrowanym przedsiewzigciem
deweloperskim realizowanym przez organizacj¢ zarzadzajaca lotniskiem lub instytucje
planistyczng zwigzang bezposrednio z lotniskiem.

Okreslenie Airport City mozna je rozumie¢ na kilka sposobow. Po pierwsze, moze
oznaczac¢ po prostu zespot zabudowy komercyjnej powstajacy przy lotnisku. W ten sposéb w
wielu miejscach nazwe Airport City stosuje si¢ jako marketingowe okreslenie inwestycji



okololotniskowych. Po drugie, Airport City to pewien model biznesowy, w ktérym port
lotniczy podejmuje role dewelopera gruntowego lub dewelopera gruntowego i budynkowego,
realizujac zespdt zabudowy komercyjnej na terenach bedacych wiasnoscia lotniska. Jest to
rozszerzenie aktywnosci komercyjnej portu lotniczego jako przedsiebiorstwa o dziatalno$¢
deweloperska, czgsto prowadzong przez wyodrebnione podmioty. W ten sposob np. podmiot
Schiphol Real Estate, ktory powstal do stworzenia zabudowy komercyjnej przy
amsterdamskim lotnisku, obecnie ,realizuje, zarzadza 1 inwestuje w nieruchomosci
komercyjne w otoczeniu mig¢dzynarodowych portow lotniczych 1 multimodalnych weztow
transportowych w oparciu o do$wiadczenia z rodzimego lotniska i jest liderem w tej niszy
rynkowej, podejmujagc kompleksowe projekty 1aczace zagadnienia planowania i
projektowania urbanistycznego, procesu inwestycyjnego, infrastruktury, architektury
krajobrazu itp.”. W trzecim znaczeniu Airport City sugeruje przestrzen o charakterze
miejskim, a przynajmniej o pewnych cechach zabudowy miejskiej. Miejskos¢ — a
szczegOlnie wielkomiejskos¢ — jest obecnie pozadang wartoscig, kojarzaca si¢ z
dynamizmem, intensywno$cig kontaktéw i wymiany, aktywnym stylem zycia, rozwojem
gospodarczym itp.

1.2. Koncepcja Airport City przy portach lotniczych w Polsce

W ostatnich latach trend rozwoju stref okololotniskowych mozna zauwazy¢ takze w
Polsce. Porty lotnicze sg w wigkszosci doskonale skomunikowane — prowadzg do nich
zmodernizowane w ostatnich latach drogi, a coraz czg$ciej takze linie kolejowe. W otoczeniu
portow powstaje wiele inwestycji w roéznej skali: od prywatnych parkingdw, przez zajazdy,
hotele, biurowce, po parki biznesowe, strefy przemystowe i centra logistyczne. Wzdhuz drog
dojazdowych do portéw lotniczych wida¢ wiele ofert nieruchomos$ci inwestycyjnych.
Rozwijaniu obszarow okololotniskowych sprzyjaja zapisy wojewodzkich i gminnych
dokumentéw planistycznych. Przy najwiekszych portach lotniczych zaczynaja by¢ planowane
kompleksowe przedsiewzigcia urbanistyczne, z ktorych najwigkszym jest Chopin Airport City
w Warszawie. Takze w mniejszych miastach blisko$¢ lotniska jest jednym z czynnikow
rozwojowych. Perspektywy rozwoju stref okotolotniskowych sa zwigzane z rozwojem
istniejacych, a takze =z powstawaniem nowych lotnisk cywilnych — zar6éwno
przeksztalcanych lotnisk sportowych 1 wojskowych, jak 1 planowanych od podstaw. W
rozdziale zostang opisane aktualne perspektywy rozwoju stref okotolotniskowych dla
reprezentatywnych portow lotniczych: w Warszawie, Gdansku, Krakowie, Wroctawiu,
Rzeszowie oraz Katowicach.

1.2.1. Chopin Airport City, Warszawa

Lotnisko Chopina w Warszawie jest potozone blisko §rodmiescia, ok. 8 km na potudnie
od $cistego centrum. W jego otoczeniu postato w ostatnich latach wiele obiektéw biurowych
1 hotelowych, m.in. Poleczki Business Park, Okecie Business Park czy Business Garden. Tuz
przy terminalu od roku 2010 planowana byta inwestycja pod nazwg Chopin Airport City.
Projekt ten pomyslany zostat jako rozwinigcie dziatalnosci pozalotniczej Przedsigbiorstwa
Panstwowego ,,Porty Lotnicze”, bedgcego wtascicielem terenu o powierzchni 22,5 ha. Jest to
plan przeksztalcenia terenow zlokalizowanych przy dojezdzie do lotniska w park biznesowo-
handlowy z funkcjami rekreacyjnymi i rozrywkowymi. Zatozenia projektu sformutowano w
oparciu o badania rynku nieruchomosci, wykazujace istniejace potrzeby Warszawy w zakresie
powierzchni komercyjnych, ktore moglyby by¢ zaspokojone przez oferte w prestizowe]
lokalizacji przy lotnisku, w zasiegu pieszym do terminalu. Zaprojektowano nowoczesny park
biznesowy z funkcjami rekreacyjnymi i rozrywkowymi o tacznej powierzchni 22,5 ha i1
powierzchni uzytkowej budynkéw wynoszacej ponad 170 tys. m2 Jednak Chopin Airport



City mial by¢ nie tylko parkiem biurowym, ale i kompletna czg¢sciag miasta. W sklad
kompleksu weszly powierzchnie biurowo-handlowe, centrum konferencyjno-wystawowe, a
takze infrastruktura sportowa i rekreacyjna. W koncepcji zachowano konkursowa ideg
spinajacej zespot przestrzeni parkowej. Cho¢ projekt obecnie, w zwiazku z perspektywa
budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego i ograniczenia dziatalno$ci, czy wregcz
zamknigcia lotniska Chopina jest by¢ pod znakiem zapytania, pozostaje najwickszym jak
dotad planowanym w Polsce przedsiewzigciem typu airport-City.
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Rys. 3 Koncepcja Chopin Alrport Clty w Warszawie — plan zagospodarowania wg koncepcji
opracowanej przez firme¢ ARUP Zrédlo: Chopin Airport City/ARUP

1.2.2. Gdansk

Port lotniczy im. Lecha Watesy jest potozony ok. 10 kilometrow na zachod od
sroédmiescia Gdanska, ok. 10 km od Sopotu i 20 km od Gdyni, w poblizu obwodnicy
trojmiejskiej. Jest to trzeci co do wielkosci port lotniczy w Polsce, z liczba pasazerow
wynoszaca blisko 4 mln rocznie (2016). Studium uwarunkowan 1 kierunkow
zagospodarowania przestrzennego Gdanska zaktada, ze w otoczeniu lotniska powstana rozne
obiekty wykorzystujace walory potozenia tego obszaru — obiekty, w ktorych rozwinie si¢
produkcja w segmencie wysokich technologii, tereny rekreacyjne o znaczeniu ponadlokalnym
oraz ustugi towarzyszace; i faktycznie, w poblizu lotniska powstaje szereg inwestycji
komercyjnych bazujacych na bardzo dobrym skomunikowaniu obszaru. Bezposrednio przy
terminalu znajduje si¢ juz centrum biznesowe Allcon@park — zespot trzech budynkow
biurowych o powierzchni uzytkowej wynoszacej ponad 22 000 m?, zwany ,,gdanska dolina
krzemow3a” ze wzgledu na zlokalizowane tu biura przedsigbiorstw z branzy informatycznej, w
tym firmy Intel.

Bezposrednio przy terminalu powstaja dwa zespoly zabudowy komercyjnej. Airport
City Gdansk na 13 ha terenow nalezacych do portu lotniczego, potozonych przy terminalu, w
pasmie wzdluz planowanej linii kolejowej. Wstepnie okreslono, ze w perspektywie
nastepnych kilkunastu lat moglyby tu powsta¢ biurowce, hotele, centrum wystawiennicze i
obiekty ustlugowo-handlowe. W koncepcji zaproponowano zwartg strukture zabudowy:
naprzeciwko terminalu, przy stacji kolejowej, w miejscu istniejacych parkingéw cztery



kwartaty z parkingami wielopoziomowymi w nizszych i biurami w wyzszych kondygnacjach,
dalej od terminalu wolnostojace budynki hotelu i centrum konferencyjnego oraz budynki
biurowe na dziatkach z wickszym udziatem zieleni. Obok na 11 ha powstaje kompleks BCB
Business Park, ktory docelowo ma si¢ sktada¢ z 14 biurowcdéw. Co ciekawe, choé¢ w
internecie dostepne sa wizualizacje obydwu, lezacych obok siebie przedsigwzig¢, to nie ma
zadnego spdjnego rysunku pokazujacego, jak przedsiewziecia te majg dziata¢ razem
(pogladowe ztozenie wizualizacji wykonano ponizej).
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Rys. 4. NalozZenie wizualizacji koncepcj i-Airport City Gdansk oraz BCB Business Park

1.2.3. CPK

Centralny Port Komunikacyjny planowany jest miedzy Warszawa i tLodzia, jako
integrujacy transport lotniczy, kolejowy i drogowy. Port lotniczy ma w ramach pierwszego
obstlugiwa¢ 40 mln pasazeréw rocznie. Inwestycja CPK obejmuje rowniez airport city
rozumiane jako zespot ustugowy zlokalizowany w bezposrednim sasiedztwie lotniska, majacy
Sciste funkcjonalne powigzanie z lotniskiem. Airport city pokazano na materiatach
koncepcyjnych, jednak bez definiowania szczegétow. Tym niemniej, mozna zaktadaé ze
bedzie to istotny element przysztego zespotu funkcjonalnego lotniska.



Rys. 5. Koncepcja CPK, aut. Foster + Partners. Na pierwszym planie airport city. Zrodlo:
https://www.cpk.pl/pl/inwestycja/lotnisko

2. Tendencje i wyzwania dla Airport City w perspektywie 2030 roku

Nadchodzaca przyszto$¢ lotnisk i zespolow airport city bedzie zwigzana z nowymi
tendencjami i postgpami technologicznymi. Jak to bywa z wieloma nowos$ciami, te zwigzane
z lotniskami juz teraz s3 wyobrazane i testowane w rd6znych miejscach. Jak stynnie zauwazyt
pisarz William Gibson, przyszio$¢ jest juz tutaj — tylko jest roztozona nierdwnomiernie.
Jednakze to proliferacja 1 ,masa krytyczna” zmian moze radykalnie ksztattowaé
funkcjonalno$¢, operacje i przestrzen lotnisk oraz ich okolic. Ponizej zasygnalizowano pigc
trendow 1 wyzwan, ktdre wydaja si¢ istotne w perspektywie 2030.

2.1. Zré6wnowazona mobilnos$¢ przyszlosci

W ostatnich latach pojawia si¢ wiele ulepszen w transporcie, z perspektywa osiagnigcia
masy krytycznej, ktéora moze radykalnie zmieni¢ mobilno§¢ miejska. Przysztosé
elektrycznych, autonomicznych i wspotdzielonych samochodéw byta przedmiotem badan w
projektowaniu urbanistycznym. Wiele miast wprowadza strefy ekologicznego transportu,
gdzie konwencjonalne samochody nie maja prawa wjazdu, ale moga wjecha¢ pojazdy
elektryczne. Nowe, koncepcyjne plany urbanistyczne spekuluja, jak mozna zaprojektowac i
zarzadza¢ nowa mobilnosciag w obszarach miejskich. Przyktadowo, Milan Innovation District
(MIND) na dawnym terenie Expo Swiatowego w Mediolanie 2015, aut. Carlo Ratti Associati
(CRA). Masterplan przewiduje innowacyjny park tematyczny dla nauki, wiedzy i technologii,
z parkiem linearnym. Plan zaktada utworzenie obiektéw do coworkingu, wspdlnego
mieszkania 1 tworzenia, jak rowniez biur 1 centréw badawczych, wydziatéw uniwersyteckich,
mieszkan 1 przestrzeni kulturalnych, a takze obszaréw rolnictwa miejskiego. Wyznaczone
stacje car sharingu sg juz elementem dostepnych opcji transportu na lotnisku. Na lotnisku
Schiphol mozna korzysta¢ z dedykowanej aplikacji, ktora taczy kierowcoOw i pasazerow
jadacych w tym samym kierunku. Autonomiczne samochody z pewnos$cig zmienig sposob, w
jaki ludzie przemieszczajg si¢ W airport city; ale moga takze stanowi¢ rodzaj alternatywy i
konkurencji dla samego latania. Mobilno$¢ to suma indywidualnych wyborow sposobow
transportu podejmowanych przez jednostki. Obecnie zaktada si¢, ze lot moze by¢ rozsadnym
srodkiem transportu na trasach, gdzie alternatywny czas podrézy (samochodem, autobusem



lub pociggiem) wynositby wiecej niz mniej wigcej 4 do 6 godzin. Biorac pod uwage podroz
"od drzwi do drzwi" lot jest nieuzasadniony dla krotszych podrézy. Autonomiczne
samochody zapewnig doskonale potaczenie od drzwi do drzwi, bez zmeczenia. Nocna podroz
autonomiczna moze stanowi¢ rozsadng alternatywe dla latania w podrdzach trwajacych 7
godzin lub wigcej, jak np. z Warszawy do Wiednia.

2.2. Poprawa doswiadczenia pasazera

Pomimo wielu atrakcji, ktére nowoczesne lotniska maja do zaoferowania,
doswiadczenie pasazera w duzej mierze zdominowane jest przez ucigzliwe i czasochtonne
czynno$ci. Dla pasazera kontrola bezpieczenstwa jest ,,waskim gardlem”, zajmujgcym duzo
czasu. Jednak nowe technologie, jak rowniez postepy w projektowaniu i operacjach, majg na
celu uczynienie skanowania bezpieczenstwa znacznie szybszym, wydajniejszym i
plynniejszym procesem. nowe trendy sugeruja, ze na lotnisku bliskiej przysztosci pasazerowie
beda doswiadczaé spersonalizowanej podrozy przez lotnisko, z coraz bardziej ptynnymi
przejsciami 1 zacierajagcymi si¢ granicami migdzy przestrzeniami terminali, poniewaz
bezpieczenstwo stanie si¢ ,niewidoczne”, a ustugi beda wspomagane technologig i
indywidualizowane. To mogloby pozwoli¢ tez na lepszg integracj¢ terminalu z airport city.

2.3. Zrownowazona infrastruktura i ochrona srodowiska

Zréwnowazony rozwdj jest kluczowym zagadnieniem na $wiecie dzisiaj, a istotg
zrbwnowazonego rozwoju jest racjonalne uzytkowanie zasobow 1 maksymalizacja
spotecznych, ekonomicznych i1 $rodowiskowych korzysci plynacych z kazdej ludzkiej
aktywno$ci. Z pewno$cig zréwnowazony rozwdj lotnisk pozostanie wazng kwestia w
przysztosci. Bedzie to w duzym stopniu zaleze¢ od zroéwnowazenia podrézy lotniczych,
projektowania bardziej efektywnych paliwowo samolotow (jak wspomniano powyzej) i
redukcji emisji CO2, jak réwniez od ogdlnych trendow, takich jak przej$cie na zrownowazone
srodki transportu (jak omowiono wczesniej). Zrdwnowazenie lotnisk bedzie rowniez zaleze¢
od projektowania lotnisk 1 ich otoczenia w sposdb maksymalizujacy potencjal miejsca i
dajacy dodatkowa warto§¢ w wymiarze spotecznym, ekonomicznym i Srodowiskowym..
Jednym z gltéwnych trendéw w ostatnim projektowaniu lotnisk jest ,,zielone lotnisko”
oznaczajgce zardwno uczynienie lotniska i jego otoczenia bardziej zrownowazonymi za
pomocg szeregu dostgpnych srodkéw i technologii; jak 1 wprowadzenie wigcej roslin 1 zieleni
na lotnisko. Oczywiscie te dwie kwestie sg Scisle powigzane, poniewaz rosliny sa waznym
elementem zrdwnowazonej przestrzeni, wizerunku i dobrego samopoczucia ludzi — w tym
przypadku pasazerow.

2.4. Smart airport city

Nowe wizje airport city lacza si¢ z ambicjg stworzenia wyrdzniajgcych sie miejsc,
pozytywnie wptywajacych na doswiadczenia pasazerow, wizerunek lotniska i atrakcyjnosé
inwestycyjng. Wigkszo$¢ z tych trendow jest ze sobg powigzana, a wykorzystanie
pojawiajacych si¢ mozliwosci technologicznych moze przyczyni¢ si¢ do funkcjonalnych,
przestrzennych 1 ekonomicznych synergii, a tym samym do bardziej zrownowazonych i
efektywnych miast lotniskowych. Podobnie jak wiele nowych dzielnic biznesowych, airport
cities rowniez przyjmuja idee inteligentnego miasta - smart city - co oznacza wykorzystanie
wszelkiego rodzaju technologii, np. czujnikéw zbierajacych dane do pozyskiwania i
przetwarzania informacji uzywanych do efektywnego zarzadzania zasobami. Obejmuje to tez
dane dot. ruchu, powietrza, temperatury, kamer CCTV, przeptywu pieszych, urzadzen
mobilnych ludzi, sieci zaopatrzenia w wodg, zuzycia energii itp. Z kolei te dane moga by¢
wykorzystywane do zarzadzania wszelkiego rodzaju lokalnymi systemami infrastruktury, od



$wiatet ulicznych, zarzadzania parkingami i transportem publicznym, po dostawy energii,
oswietlenie uliczne, nawadnianie 1 odzywianie roslinnos$ci, bezpieczenstwo i1 wszelkiego
rodzaju uslugi publiczne. Poniewaz systemy s3a uzywane do bardziej efektywnego
wykorzystania zasobow, sg one zgodne z paradygmatem zrownowazonego rozwoju i
stanowig wazny element projektéw nowych obszaréw miejskich, w tym airport city.

2.5. Bezpieczenstwo

W miare jak Swiadomos¢ globalnych zagrozen takich jak terroryzm, cyberataki, a nawet
wojna staje si¢ coraz bardziej powszechna, kwestie bezpieczenstwa w kontekscie Airport City
nabierajg nowego znaczenia. Przyjmujac perspektywe 2030 roku, mozna przewidzie¢, ze
zapewnienie bezpieczenstwa stanie si¢ jeszcze bardziej ztozone 1 wielowymiarowe,
wymagajac nie tylko zaawansowanych technologii, ale takze nowych podejs¢ strategicznych i
operacyjnych. Z jednej strony, rozwoj technologiczny umozliwi wdrozenie jeszcze bardziej
zaawansowanych systeméw monitorowania 1 analizy danych w czasie rzeczywistym, co
pozwoli na szybsze identyfikowanie i neutralizowanie potencjalnych zagrozen. Systemy te
beda opierac sie nie tylko na fizycznej obecnosci ochrony i klasycznych kamerach CCTV, ale
takze na rozwigzaniach takich jak rozpoznawanie twarzy, czy analiza zachowan i predykcja
zagrozen oparta na sztucznej inteligencji.

Pewne elementy bezpieczenstwa zwigzane z projektowaniem urbanistycznym airport
city moga by¢ istotne w perspektywie 2030 r. w zapewnieniu ich odpornosci na zagrozenia.
Projektowanie urbanistyczne, ktore integruje aspekty bezpieczenstwa od samego poczatku,
moze skutecznie przyczyni¢ si¢ do stworzenia przestrzeni, ktére sg nie tylko funkcjonalne i
estetyczne, ale rowniez bezpieczne dla uzytkownikow. Niektore potencjalne trendy, to:

- Zasada zintegrowanego bezpieczenstwa, polegajaca na uwzglednieniu aspektow
bezpieczenstwa juz na etapie planowania przestrzennego. Oznacza to projektowanie ulic,
placow 1 przestrzeni publicznych w taki sposob, aby naturalnie ograniczaly one
dostgpnos¢ dla nieuprawnionych pojazdéw czy oséb, jednocze$nie umozliwiajac
swobodny przeptyw dla mieszkancow i podroznych.

- Wykorzystanie naturalnych barier, takich jak rowy, nasypy czy tereny zielone, ktére moga
stuzy¢ zardwno celom estetycznym, jak 1 ochronnym. Przyktadowo, parki i tereny zielone
moga dziata¢ jako bufor bezpieczenstwa, oddzielajac newralgiczne punkty infrastruktury
lotniskowej od bezposredniego dostepu z zewnatrz.

- Rozproszenie funkcji krytycznych: Projektowanie przestrzeni miejskich w taki sposob,
aby wazne funkcje i infrastruktura nie byly skoncentrowane w jednym miejscu, ale
rozproszone i zintegrowane z przestrzenig miejska. Takie podejScie moze zmniejszyé
potencjalne skutki ataku lub katastrofy naturalnej.

- Zastosowanie nowoczesnych technologii: Integracja nowoczesnych technologii, takich jak
inteligentne os$wietlenie, monitoring wizyjny i systemy rozpoznawania twarzy, z
projektowaniem urbanistycznym. Inteligentne systemy oswietleniowe moga na przyktad
automatycznie dostosowywac intensywnos$¢ $wiatta w zaleznosci od obecnosci ludzi, co
zwieksza bezpieczenstwo w nocy.

-  Wiagczenie do projektu elementéw zwigkszajacych odporno$¢ na skutki zmian
klimatycznych, takich jak systemy odprowadzania wod deszczowych, tereny zielone
zdolne do magazynowania wody oraz infrastruktura przeciwpowodziowa, ktéore moga
chroni¢ obszary miejskie przed skutkami ekstremalnych zjawisk pogodowych.

Projektowanie urbanistyczne Airport City z myS$lag o bezpieczenstwie wymaga zatem
holistycznego podejscia, ktére taczy tradycyjne metody projektowania z nowoczesnymi
technologiami i strategiami adaptacyjnymi. Taka wielowymiarowa strategia nie tylko



minimalizuje ryzyko dla mieszkancow i uzytkownikoéw przestrzeni lotniskowych, ale rowniez
sprzyja tworzeniu otwartych, dostepnych i1 przede wszystkim

2.6. Zintegrowane, synergiczne planowanie dla zréwnowazonego rozwoju

Rozwoj lotnisk 1 ich otoczenia prawdopodobnie bedzie nadal jednym z kluczowych
czynnikoOw zapewniajacych tacznos$¢ i konkurencyjno$¢ dla miast, regiondéw 1 narodow.
Niektore przyszie tendencje i wyzwania dla Airport City mozna juz obserwowac¢ w réznych
miejscach na $wiecie. Inne, takie jak ,,masa krytyczna” nowych $rodkéw transportu, moze
mie¢ istotny wplyw w najblizszej przysztosci. Zintegrowane projekty stref okololotnisolwych
powinny obejmowac szeroki zakres kwestii zwigzanych ze zrownowazonym rozwojem: od
energooszczgdnej 1 przyjaznej dla srodowiska zabudowy, przez nowe formy ekologicznej
mobilno$ci, zagospodarowanie terenu i zintegrowane systemy biologiczne; po spoleczne i
ekonomiczne zrownowazenie miasta lotniskowego, wspieranie lokalnych spoteczno$ci i
integracje airport cities z miastami. Jako ambitne przedsigwzigcia na przecigciu wielu
dyscyplin, airport cities mogg by¢ dobrymi ,,poligonami dos$wiadczalnymi” do wdrazania
nowych mozliwosci technologicznych, a planowanie i projektowanie urbanistyczne moze
wnie$¢ warto$¢ dodana do procesu ich tworzenia.
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Rys. 6. Wizja airport city przyszlosci. Opr. wlasne za pomoca ChatGPT 4.0. Prompt: A visual
representation of a futuristic airport city from a bird's eye view, incorporating sustainable
design, advanced transportation modes, and vibrant green spaces.
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