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WPROWADZENIE

Turystyka ma wyrazny wymiar przestrzenny. Jak wiele dziedzin gospodarki,
ma tendencje do wybierania najbardziej korzystnych dla siebie lokalizacji, silnej
koncentracji, a jej funkcjonowanie jest mocno zréznicowane. Jak kazda dziedzi-
na, korzysta z elementow zastanych (np. $rodowisko przyrodnicze, zainwesto-
wanie w terytorium, dziedzictwo historyczne) oraz wplywa na przeksztatcanie
istniejacych 1 powstawanie nowych (Wieckowski 2014). Turystyka ma znaczny
wplyw na ksztattowanie przestrzeni i tam, gdzie wystepuje mozna mowic o ist-
nieniu przestrzeni turystycznej. Przestrzen turystyczna jest bowiem czescig prze-
strzeni geograficznej i spoteczno-ekonomicznej, w ktorej zachodza zjawiska
turystyczne (Warszynska, Jackowski 1979).

Cytowa¢ jako: Gierczak-Korzeniowska B., 2017, Aerotropolis i Airport City jako nowy rodzaj przestrzeni
turystycznej, Prace i Studia Geograficzne, 62.4, Wydzial Geografii i Studidéw Regionalnych Uniwersytetu
Warszawskiego, Warszawa, 7-28.
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Kazda forma dziatalno$ci okresla wlasng przestrzen (Harvey 1973), co skutkuje
mozliwo$ciag wyznaczania nieskonczenie wielu przestrzeni i ich definicji. Identy-
fikacja przestrzeni turystycznej nastgpuje na podstawie przestanek funkcjonal-
nych, czyli funkcji, jakie realizowane sg w przestrzeni geograficznej przez szeroko
rozumiang dziatalno$¢ turystyczna (Golembski 2005). Powszechnie wiadomo, ze
podroze turystyczne nie sg ograniczone tylko do obszaréw dysponujacych specy-
ficznymi zasobami przyrodniczymi lub kulturowymi, z ktérymi zwykle kojarzona
jest turystyka. Mozliwe jest kreowanie nowych celow podrozy turystycznych,
zwigzanych np. z opieka medyczng czy zakupami. Oznacza to, ze mozliwosc¢ roz-
woju turystyki nie jest ograniczona do wybranych miejsc, a w wielu przypadkach
bedzie zalezata od prawidlowego odczytania potrzeb potencjalnych odwiedzaja-
cych i dostarczenia im odpowiedniej oferty.

W ostatnich latach coraz czesdciej zauwazamy, ze dotychczasowy charakter
portéw lotniczych i ich okolic ulega zmianie, a liczne przeobrazenia o charakte-
rze infrastrukturalnym czy organizacyjnym, zaskakuja nie tylko swoim rozma-
chem, ale i funkcjonalno$cia, ktorg bardziej jesteSmy sktonni przypisa¢ duzym
aglomeracjom miejskim oraz metropoliom. Mocno rozbudowana i zdywersyfi-
kowana rola ustugowa terminala pasazerskiego wraz z wielokierunkowo zago-
spodarowanymi obszarami okotolotniskowymi, budujg obraz niemal samodziel-
nej aglomeracji miejskiej z ta tylko réznica, ze jej centrum stanowi port lotniczy
a nie rynek miejski (Gierczak-Korzeniowska 2016). Efektem tego procesu s3
tzw. ,,miasta lotniskowe” (Airport City i Aerotropolis), czyli miasta funkcjonuja-
ce nieprzerwanie dwadzieScia cztery godziny na dobe, siedem dni w tygodniu,
trzysta sze$¢dziesiat pie¢ dni w roku.

Pomiedzy strefami Aerotropolis i Airport City a turystyka istnieje szereg
zalezno$ci oraz wzajemnych powigzan. Funkcja transportowa nie jest jedyna
funkcja, jaka moga pemi¢ porty lotnicze i towarzyszaca im infrastruktura.
Wspotczesny port lotniczy ze wzgledu na swdj charakter jest postrzegany jako
wezel komunikacyjny', a rozbudowana sieé potaczen lotniczych przyczynia sie
do rozwoju turystyki. Podrézni stanowig wiec staty ,.element” portow lotni-
czych. Porty lotnicze ze wzgledu na interesujace usytuowanie, architekture
terminali, nowoczesne rozwigzania technologiczne i organizacyjne mogg row-

! Istnieje mozliwo$é bezposrednich potaczen z innymi rodzajami transportu.
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niez pelié¢ funkcje atrakcji turystycznych. Organizowane przy nich muzea
transportu, wystawy, ekspozycje, tarasy i punkty widokowe oraz centra infor-
macyjne i handlowe dodatkowo przyciagaja turystow, rowniez tych niepodro-
zujacych droga lotnicza. Turys$ci pojawiaja si¢ bowiem tam, gdzie jest co$
nowego i oryginalnego, gdzie wygrywa koncepcja unikatowych miejsc, przy-
ciggajacych ludzi ciekawg przestrzenig oferujaca atrakcyjne wrazenia oraz
do$wiadczenia. Warto takze zauwazy¢, ze w wielu portach lotniczych prze-
strzen ustugowa strefy Airport City jest przestrzeniag dla turystow, a w duzych
migdzynarodowych portach lotniczych mowi si¢ nawet o ,,przestrzeni tury-
stycznej wybranych terminali””. I wreszcie, o znaczeniu i sile ruchu turystycz-
nego w portach lotniczych oraz strefach okotolotniskowych przesadza fakt
uwzglednienia kwestii rozwoju turystyki w niektérych dokumentach przedsta-
wiajgcych model powstawania Aerotropolis, i tu przyktad moze stanowi¢ m.in.
Memphis Aerotropolis. Airport City Master Plan (2014) przygotowany przez
organizacje oraz indywidualnych badaczy.

Trudno oczywiscie uznaé, ze ten rodzaj przestrzeni jaki tworza Aerotropolis
i Airport City jest zastugg tylko i wylacznie zjawisk czy procesow turystycznych.
Wprawdzie mamy do czynienia z przemieszczaniem si¢ cztowieka i zagospoda-
rowaniem turystycznym, ale o samej kreacji i modelowaniu tej przestrzeni decy-
duje szereg czynnikdéw nie zwigzanych bezposrednio z turystyka. Dlatego podsta-
wa do opracowania artykutu byt przeglad literatury przedmiotu z zakresu rozwoju
urbanistycznego, planowania i zagospodarowania przestrzennego, transportu lot-
niczego i geografii turyzmu. W opracowaniu zastosowano podejscie dedukcyjne,
a jako ze jest to zagadnienie nowe w literaturze przedmiotu, artykut ma charakter
koncepcyjny. Prezentowany w nim materiat stanowi wstepne, o charakterze teore-
tyczno-rozpoznawczym opracowanie tematu, stad w zamierzeniu artykut ma sta-
nowi¢ punkt wyjscia do dalszych prac badawczych: eksploracyjnych, terenowych
(ang. field research) oraz literaturowych.

Intencja autorki jest préba odpowiedzi na pytanie, czy i w jakim stopniu
nowo ksztattujace si¢ struktury oraz przestrzenie urbanistyczne takie jak: Air-

% Na chwile obecna jest to jednak ujecie nieformalne, bedace wynikiem zagospodarowania i wypo-
sazenia przestrzeni w obiekty wzbudzajace zainteresowanie turystow i umozliwiajace im spe¢dze-
nie czasu wolnego.
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port City oraz Aerotropolis spetniajg kryteria przestrzeni turystycznej? Aby
mozliwie jak najdoktadniej omoéwi¢ problem sformutowano dodatkowo dwa
szczegdtowe pytania, a mianowicie: co wyroznia przestrzen turystyczng jaka
stanowig strefy Airport City 1 Aerotropolis oraz jakie rodzaje turystyki rozwi-
jaja sie i dominuja na terenie Aerotropolis i Airport City? Cele opracowania
implikuja konstrukcje artykuhlu, ktorego poszczegodlne czesci odnoszg si¢ do
zasygnalizowanych pytan stawianych ex ante, przed rozpoznaniem faktow
(Stachak 2006).

AIRPORT CITY I AEROTROPOLIS - ISTOTA I ZNACZENIE

Znaczenie portow lotniczych dla wspolczesnych miast i regionow jest
ogromne. Sg one nie tylko miejscami ladowania, ale takze punktami we¢zlowymi,
gdzie taczy si¢ lokalnosc¢ i globalnos¢. Staja sie osrodkami wzrostu gospodarczego
(Wang i in. 2013), a jako uprzywilejowane lokalizacje przyciagaja inwestycje i sa
przedmiotem intensywnego zagospodarowania przestrzennego. Lotniska i strefy
okololotniskowe majg tez znaczenie symboliczne i prestizowe, naleza do
najdynamiczniej rozwijajacych si¢ obszaréw w metropoliach, powstaje tam coraz
wigcej miejsc pracy. Inwestycje infrastrukturalne zwigzane z portami lotniczymi
naleza do najwigkszych i najbardziej eminentnych przedsiewzig¢ podejmowanych
w miastach (Stangel 2014). Sg elementem budowania strategii rozwoju miast
iregionow, pozwalaja na rozwinigcie ponadlokalnych aspiracji, tj. organizacje
migdzynarodowych wydarzen, zar6wno o charakterze polityczno-biznesowym,
jak 1 turystycznym.

Glownie migdzynarodowe porty lotnicze przechodzg morfogenezg, ktora
cechuje si¢ odejsciem od zwyklych udogodnien infrastrukturalnych na rzecz
multimodalnych centréw kompetencji oraz multilateralnych biegunéw wzrostu
(Conventz, Thierstein 2011). Porty lotnicze dzialajg jako innowacyjne centra
nowych technologii w obrebie regionu (Giiller, Giiller 2003). Zaplanowane
dawniej jako samotnie funkcjonujace obiekty na peryferiach miast — szczegolnie
te o charakterze ,hub” — zmieniajg swoja specyfike na podmioty o cechach
bardziej lub mniej miejskich (Conventz, Thierstein 2011). Zmiany pojawiajg si¢
zarowno w sferze funkcjonalnej terminali pasazerskich, jak i przestrzennym
zagospodarowaniu stref wokot lotnisk.
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Proces funkcjonalnej i przestrzennej ewolucji terminalu pasazerskiego lot-
niska wraz z zespotem przylegajacych funkcji ,,okololotniskowych” nazywany
bywa powstawaniem ,,miast lotniskowych” (ang. airport city) (Stangel 2014).
Airport City jest mtoda, krystalizujaca si¢ w ostatnim czasie formg urbani-
styczng. Stanowi zesp6t wielofunkcyjnej zabudowy komercyjnej, powstajacy
przy terminalu w ramach skoordynowanego projektu deweloperskiego, nieraz
o pewnych cechach przestrzeni miejskiej (intensywno$¢ zabudowy, tereny
zieleni) (Stangel 2014). Airport City sktada si¢ z kilku wspotpracujacych ele-
mentow: strefy airside lotniska (do ktorej nalezg drogi startowe, drogi kolowa-
nia i ptyty postojowe wraz z terminalami pasazerskimi, terminalami cargo,
hangarami, bazami serwisowymi) oraz strefy landside lotniska (do ktorej nale-
73 czeSciowo terminale: obsluga pasazerow, handel detaliczny, gastronomia,
ustugi, parkingi, garaze, stacje komunikacyjne). Jako infrastruktura uzupetnia-
jaca pojawiaja si¢ zespoty biurowo-konferencyjne, targowe, hotele, sklepy
oraz miejsca stuzace rekreacji i rozrywce (ryc. 1).

Okreslenie Airport City stato si¢ ostatnio bardzo popularne, lecz mozna je
rozumie¢ na kilka sposobow. Po pierwsze, moze oznaczaé po prostu zespot
zabudowy komercyjnej powstajacy przy lotnisku. W ten sposéb w wielu miej-
scach nazwe¢ Airport City stosuje si¢ jako marketingowe okreslenie inwestycji
okotolotniskowych, np. park biznesowy Airport City w Belgradzie. Po drugie,
Airport City to pewien model biznesowy, w ktorym port lotniczy podejmuje
rolg dewelopera gruntowego lub dewelopera gruntowego i budynkowego, rea-
lizujac zespot zabudowy komercyjnej na terenach bgdacych wilasnoscig lotni-
ska. Jest to rozszerzenie aktywnosci komercyjnej portu lotniczego jako przed-
siebiorstwa o dzialalnos¢ deweloperska, czgsto prowadzong przez wyodrgb-
nione podmioty. W trzecim znaczeniu Airport City sugeruje przestrzen o cha-
rakterze miejskim, a przynajmniej o pewnych cechach zabudowy miejskiej.
Miejskos¢ — a szczegodlnie wielkomiejskos¢ — jest obecnie pozadang wartos$cia,
kojarzaca si¢ z dynamizmem, intensywno$cig kontaktow i wymiany, aktyw-
nym stylem zycia, rozwojem gospodarczym itp.

Do najbardziej znanych, zdefiniowanych koncepcyjnie i §wiadomie uzywaja-
cych tej nazwy w Europie nalezg miedzy innymi Diisseldorf AirportCity, Vienna
AirportCity, Zurich Airport-City i Frankfurt AirportCity.
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Ryec. 1. Schemat rozwoju funkcjonalnego portu lotniczego i jego otoczenia
Fig. 1. A scheme of functional development of the airport and its surroundings

Zrédto: Stangel ( 2014, s. 38).
Source: Stangel ( 2014, p. 38).

Historia omawianego zjawiska ma zwiazek z rozwojem historycznym por-
tow lotniczych i ich okolic. Poczatkowo strefy lotniskowe rozwijaty si¢ za-
zwyczaj w sposob organiczny, gdy lotniska ,,obrastaty” kolejnymi funkcjami,
a inwestycje powstawaly czgsto na zasadzie ,.efektu kuli $nieznej". Obecnie
powstaja kompleksowe plany zagospodarowania stref okotolotniskowych jako
wielofunkcyjnych obszaréw miejskich (Stangel 2014). Ten nowy model prawie
powszechnie jest stosowany w planowaniu portow lotniczych® na terenach

3 Przyktad stanowia porty w Hongkongu, Kuala Lumpur i w Dubaju.
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niezagospodarowanych (Kasarda 2010). Wynikiem tego procesu jest nowa
struktura, o charakterze miejsko-przemystowym, obejmujaca m.in. parki
przemystowe, bazy logistyczne, centra biznesowe (Stangel 2014), w ktérych
koncentruje si¢ przeptyw ludzi, dobr i kapitatu, i gdzie ogniskujg si¢ wspotcze-
sne procesy urbanizacji w globalnej gospodarce (Stangel 2014). Strefy okoto-
lotniskowe sa wigc miejscami, gdzie wystepuje efekt synergii, polegajacy na
zwielokrotnieniu korzysci dzieki polaczeniu réznych funkcji, bezposrednio lub
posrednio zwigzanych z lotniskiem. Jak zauwaza J.D. Kasarda (2010), w miar¢
swojego rozwoju strefy okololotniskowe przyciagaja nowe funkcje, ktore nie
sa bezposrednio zwigzane z lotnictwem, ale sg powigzane z tymi firmami, kto-
re sg z nim zwigzane. W konsekwencji strefy okololotniskowe przyciagaja
funkcje tradycyjnie zarezerwowane dla centrow miast, takie np. jak funkcja wy-
poczynkowa, rekreacyjna, kulturowa czy rozrywkowa. M. i M. Giiller (2001)
wyrozniaja podziat na trzy kategorie aktywnos$ci gospodarczych w strefie okoto-
lotniskowej:

1. gléwna aktywno$¢ lotnicza — techniczna dziatalno$¢ lotniska, bezposrednio
zwigzana z obstugg transportu lotniczego,

2. aktywno$ci zwigzane z lotniskiem, bezposrednio zwigzane z ruchem
pasazerskim i towarowym,

3. aktywno$¢ zorientowana na lotnisko.

U zrddel narodzin nowoczesnej koncepcji Airport City lezy maksymalizacja
przychodéw oraz strategie dywersyfikacji podejmowane przez operatorow portow
lotniczych, a takze zwigkszanie uzaleznienia od przychodéw pozalotniczych
(Peneda i in. 2010). J.D. Kasarda (2010) uwaza, ze na zagospodarowanie strefy
lotniskowej maja wptyw cztery zasadnicze elementy:

e przedsigbiorstwa zajmujace si¢ uslugami transportu lotniczego (pasazerskiego
1 cargo),

e przedsigbiorstwa, ktdre czgsto korzystaja z transportu lotniczego,

e przedsigbiorstwa, ktore zaspokajaja dodatkowe potrzeby pasazeréw lotniczych
i pracownikow dwoch poprzednich typow organizacji,

e przedsigbiorstwa, ktére po prostu potrzebujg dobrze skomunikowanych
terenow inwestycyjnych i wybieraja tereny dostepne w sasiedztwie lotniska,
cho¢ sama bliskos$¢ lotniska niekoniecznie jest im potrzebna.



14 Beata Gierczak-Korzeniowska

Czgste usytuowanie i powstawanie ww. przedsiebiorstw wokot portu lotnicze-
go ma ponadto bezposredni wplyw na wzrost liczby miejsc pracy. Badania prze-
prowadzone przez University of North Carolina Kenan Institut wykazaly, ze
zatrudnienie w poblizu lotnisk ro$nie znacznie szybciej niz w strefie podmiejskiej
aglomeracji, w ktorej poblizu znajduje si¢ port lotniczy (Kasarda 2010). Airport
City jest inwestycja kapitatowg i traktowane jest jako ,,dobro publiczne”, coraz
wazniejsze staje si¢ wigc ostrozne planowanie — uwzgledniajace wczesniejsze
doswiadczenia innych lotnisk — dla zapewnienia maksymalnych wartosci ich
uzytkownikow, inwestoréw i lokalnej ludnosci (Kasarda 2010). Przy planowaniu
Airport City oraz Aerotropolis wazna jest takze swiadomo$¢ kierunku miejskiego
rozwoju oraz mozliwych w regionie ,,przyjaznych spotecznie inwestycji” (Kasar-
da, Appold 2014, s. 6-7).

J.D. Kasarda (2010) proponuje okreslenie Aerotropolis jako model dalszego
etapu rozwoju stref okololotniskowych, gdy wokot Airport City pojawiaja si¢
nowe inwestycje bezposrednio lub posrednio zwigzane z lotniskiem. Kasarda
uwaza, ze podobnie jak tradycyjny model metropolii sktada si¢ z centralnie po-
tozonego $rodmiescia — city” i pierscieniowo roztozonych dzielnic satelitarnych
oraz przedmies¢, tak Aerotropolis sktada si¢ z zespolu lotniska — Airport City,
oraz taczacych je z otoczeniem korytarzy transportowych i potozonych wzdtuz
nich w promieniu do 30 km zespotdéw o réznych funkcjach: od firm zwigzanych
z przemyslem lotniczym, przez ustugi dla pasazerow, po zespoly biurowe,
a nawet osiedla mieszkaniowe zorientowane na pracownikow lotniska lub ludzi
czesto latajacych samolotami (Stangel 2014). W strefie tej wznosi si¢ m.in.:
parki tematyczne, centra rozrywki, obiekty sportowe, tereny wystawowe i pola
golfowe (ryc. 2). Przyktadami Aerotropolis sa: Schiphol, Hong Kong, Incheon,
Dubaj, Chicago O’Hare, Dallas-Fort Worth, Washington Dulles i Memphis.

J.D. Kasarda i G. Lindsay, autorzy ksigzki Aerotropolis. The way we’ll live
next twierdza, ze tak jak w XVIII wieku miasta budowano wokot portow, w XIX
wokot stacji kolejowych, a w XX przy autostradach, tak wiek XXI bedzie nale-

* Warto tu przypomnieé, ze angielskie stowo city ma dwa znaczenia — oznacza ,,miasto”, ale tez
,centralng dzielnicg biznesowa”, jak np. londynskie cizy. W tym sensie mowi si¢ tez niekiedy np.
o warszawskim city.
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zat do miast skupionych przy lotniskach’. Uwazajg oni, ze ,,miasta lotnicze” to
nowy rodzaj osadnictwa, ktéry reprezentuje logike globalizacji’. Poziom techni-
ki transportowej definiuje miasto w sposob bezwzgledny; transport zawsze okresla
ksztalt i wyglad miasta. W jednym ze swoich wywiadow G. Lindsay dodaje, ze:
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Ryec. 2. Schemat Aerotropolis
Fig. 2. Aerotropolis scheme

Zrédlo (source): hitp:/aerotropolisbusinessconcepts.aero/wpcontent/uploads/
2016/08/1b_Aerotropolis_encyclopedia_article 20170812.pdf's. 4

> Aerotropolis: wywiad z Gregiem Lindsay (http:/http://www.bldgblog.com/2011/03/aerotropolis-
an-interview-with-greg-lindsay/, data dostepu: 10.01.2017).

6 Ze zjawiskiem globalizacji koreluje podobienstwo $wiatowych Airport City i Aerotropolis w systemie
nazewnictwa, oznakowania i symboli, ktore sa uniwersalne i czytelne dla wszystkich ludzi bez
wzgledu na kraj pochodzenia oraz réznorodnos¢ kulturowa.
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,.Nie kazde wielkie miasto bedzie Aerotropolis, ale miasto, ktore bedzie Aero-
tropolis, bedzie wielkie”’. W Aerotropolis, w formie nowej urbanistyki materia-
lizujg si¢ abstrakcyjne przeplywy gospodarcze, a nieuchwytne i zmienne stru-
mienie kapitatu objawiaja swoje sprawcze mozliwosci w miastach przysziosci.
Ich domeng sa kraje azjatyckie: Chiny, Indie, Arabia Saudyjska. Tego typu reto-
ryka jest znakiem pewnego szumu, ktory towarzyszy promowaniu nowych po-
mystéw na wolnym rynku idei, i cho¢ nie jest ona calkowicie nowa to trzeba
przyzna¢, ze ma w sobie duzg site perswazji (McKinley 1993).

O sile i znaczeniu Airport City oraz Aerotropolis w przyszto§ci moze
swiadcz¢ ponadto liczba inwestycji oraz ich rozmach finansowy, jaki w ostat-
nich latach podjety poszczegolne panstwa na §wiecie. Chiny, Indie, Korea Potu-
dniowa i inne kraje azjatyckie uznaty, ze inwestycje w portach lotniczych i two-
rzenie Aerotropolis stanowig najbardziej konkurencyjne narzedzie w handlu
swiatowym w XXI wieku. Juz w chwili obecnej wiele z ich lotnisk jest znacznie
nowoczesniejszych, atrakcyjniejszych i efektywniejszych niz na Zachodzie,
ktory pozostaje w tyle jesli chodzi o inwestycje w infrastrukture lotnictwa. Roz-
nice pojawiajg si¢ takze w wielkosci srodkow finansowych jakie przeznaczono
na ten cel. W Stanach Zjednoczonych skierowano 2 mld USD na lotniska,
w ramach 50 mld USD prezydenckiego pakietu stymulujgcego rozwdj infra-
struktury. Chiny natomiast jeszcze kilka lat temu planowaly zainwestowac nie-
mal 240 mld USD w lotniska, w tym wybudowanie 56 nowych lotnisk komer-
cyjnych (Kasarda 2011). Z kolei Indie buduja 20 nowych lotnisk i planuja mo-
dernizacj¢ 58 innych. Podobny rozkwit infrastruktury lotniskowej przezywa
Bliski Wschod. W ostatnich latach sa to inwestycje rzedu 104 mld USD.
To tylko jeden z aspektow, ktory pokazuje jak bardzo Azja i Bliski Wschod
roznig si¢ w swoich pogladach, strategii i filozofii na temat lotnisk od Stanow
Zjednoczonych czy Europy. Podczas, gdy pierwsi (Azja i Bliski Wschod) lotni-
ska traktuja jako aktywa infrastrukturalne umozliwiajace rywalizacje w XXI
wieku, drudzy (USA i Europa) zbyt czesto odbieraja je gtownie jako ucigzliwosé
i zagrozenie Srodowiskowe, ktore musi by¢ kontrolowane i ograniczone (Kasar-
da 2011).

7 Aerotropolis: wywiad z Gregiem Lindsay (http:// http://www.bldgblog.com/2011/03/aerotropolis-
an-interview-with-greg-lindsay/, data dostgpu: 10.01.2017).
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Podsumowujac powyzsze rozwazania nalezy dodaé, ze wigkszos$¢ Airport Ci-
ty i Aerotropolis dotychczas rozwijata si¢ samorzutnie i intuicyjnie (Wrobel
2012). Obecnie natomiast utrwala si¢ §wiadomos¢ trendu i tworzy si¢ dla tych
struktur tak istotne w fazie ich planowania i powstawania zaplecze teoretyczne.

PRZESTRZEN TURYSTYCZNA W AIRPORT CITY I AEROTROPOLIS

Sposrod polskich autoréw pojeciu przestrzeni turystycznej szczegodlnie wiele
uwagi poswiecit S. Liszewski, ktorego zdaniem przestrzen turystyczna jest funk-
cjonalnie wyrdzniajaca si¢ podprzestrzenia ogodlnej przestrzeni geograficznej
rozumianej w sensie /argo, tzn. jako przestrzen, na ktorg sktadajg si¢ elementy
przyrodnicze powloki Ziemi (Srodowisko naturalne), trwale efekty dziatalnosci
gospodarczej czlowieka w tym Ssrodowisku (srodowisko kulturowe i gospodar-
cze), a takze $srodowisko spoteczne bedace wynikiem dziatalno$ci terytorialnej
zbiorowosci spotecznej (narody, zbiorowiska regionalne i lokalne) (Liszewski
2014). Inaczej ujmuje przestrzen turystyczng i na inne kryteria w jej definiowa-
niu zwraca uwage B. Wlodarczyk, wedtug ktérego: ,,przestrzen turystyczna jest
ta czescig przestrzeni geograficznej, w ktorej wystepuje zjawisko ruchu tury-
stycznego. Warunkiem koniecznym i wystarczajacym do zaklasyfikowania cze-
$ci przestrzeni geograficznej jako przestrzeni turystycznej jest ruch turystyczny,
niezaleznie od jego wielkos$ci i charakteru. Warunkiem dodatkowym umozliwia-
jacym jej delimitacje¢ jest wystegpowanie zagospodarowania turystycznego, kto-
rego wielkos$¢ i charakter pozwalaja okresli¢ typ przestrzeni turystycznej” (Wto-
darczyk 2009, s. 74-75).

Czy wobec powyzszych kryteriow i przestanek definicyjnych przestrzen Air-
port City i Aerotropolis (lub przynajmniej ich cz¢$¢) mozna rozpatrywa¢ w ka-
tegoriach przestrzeni turystycznej? Odnoszac si¢ do kwestii jakg jest zjawisko
ruchu turystycznego z pewnos$cig trudno byloby znalez¢ przestrzen, w ktorej
wielko$¢ 1 natezenie tego ruchu jest stale tak duze. Jednak ograniczenie myslenia
tylko do tej kategorii byloby — zdaniem autorki — zbyt dalekim deprecjonowa-
niem i uproszczeniem problemu. Po pierwsze ruch turystyczny musi z czegos
wynika¢, w przeciwnym razie mozna tylko mowi¢ w tym wypadku o przestrzeni
tranzytu i ruchu pasazerskim. Porty lotnicze generuja ruch turystyczny, ale
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gtéwnie ze wzgledu na ustuge transportowa, ktora bywa czgécig pakietu tury-
stycznego. Po drugie nie wszystkie osoby przemieszczajace si¢ lub przebywaja-
ce w strefie Airport City oraz Aerotropolis sg potencjalnymi turystami i tworza
ruch turystyczny. Niezbedne wiec wydaje si¢ uwzglednienie dodatkowych kryte-
riow, chcac w sposob merytoryczny uzasadnic istnienie przestrzeni turystycznej
w strefach Airport City 1 Aerotropolis.

Pierwszym i zasadniczym elementem — ze wzgledu na strukturg architekto-
niczng oraz ,,przysztosciowe rozwigzania infrastrukturalne” zaréwno Airport
City jak i Aerotropolis — wydaje si¢ by¢ zagospodarowanie turystyczne, ktore
w odniesieniu do omawianych stref umozliwia zaspokojenie potrzeb poten-
cjalnego turysty. Mozliwosci wspotczesnych Airport City oraz Aerotropolis
w tym zakresie sg ogromne, poniewaz w ofercie znajdziemy m.in.: obiekty
noclegowe i gastronomiczne a takze rozrywkowe: parki tematyczne, pola gol-
fowe, stadiony i boiska, muzea a takze bardzo dobrze rozwini¢tg intermodalna
sie¢ komunikacyjna. Pewna ciekawostke stanowi fakt, ze pomigdzy historia
powstawania czy ksztattowania si¢ przestrzeni turystycznej a lotniskami istnie-
ja pewne paralele. Lotniska podobnie jak obszary i przestrzenie turystyczne
przeszty kolejne fazy przeobrazen: od potozonej na peryferiach taki z szopami
na samoloty, przez paramilitarng maszyn¢ obstugujaca statki powietrzne, ho-
mogeniczny wezet infrastrukturalno-komunikacyjny do zlozonego obszaru
metropolitalnego. Kolejnym czynnikiem sg walory turystyczne, ktéore w anali-
zowanym przypadku beda ograniczone do takich, ktore sa gtownie wynikiem
dzialalnosci czlowieka.

Ostatnim elementem jaki proponuje autorka jest co$, co trudno zidentyfi-
kowa¢ w realnej przestrzeni Airport City i Aerotropolis, nie mniej jednak ma
istotne znaczenie w aspekcie naszych doznan; co$ co powoduje, ze sa miejsca,
ktore na dlugo zapadajg w pamigci 1 do ktorych chetnie wracamy. Miejsca
posiadajace niepowtarzalng aure, czyli tzw. genius loci. Ich istnienie nie jest
jednak bezposrednio wpisane w miejsce, ale raczej w nasze jego postrzeganie.
Bowiem aby lepiej zrozumie¢ procesy sktadajace si¢ na przestrzen turystyczna,
nie nalezy zapomina¢ o innych sposobach jej pojmowania, a zwlaszcza o prze-
strzeni subiektywnie postrzeganej przez cztowieka (Merleau-Ponty 2001). Te
»oryginalne miejsca czy przestrzenie” beda istnie¢ wowczas, gdy dostrzezemy
w nich co$ ciekawego i innego, co pobudzi nasze zmysly. Warto dodac, ze
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genius loci wyczuwalny jest w miejscach wieloetnicznych i wielokulturowych,
gdzie wspolistnieja co najmniej dwie kultury, wiec by¢ moze Airport City
1 Aerotropolis beda temu procesowi sprzyjaty. Generalnie powstawaniu prze-
strzeni turystycznych o tak ciekawym i jednoczes$nie kontrowersyjnym8 — poki
co — charakterze sprzyjaja: dynamicznie rosnacy ruch turystyczny, nowe ob-
szary zainteresowan wspotczesnych turystow, nowe technologie zwlaszcza
w kwestii §rodkow transportu, nietypowa i wrecz futurystyczna architektura,
czynniki psychologiczne, w tym m.in. typowy dla wspotczesnych spote-
czenstw zachodnich przymus ,bycia trendy”, nieustanny ,,ped ku nowemu”
oraz zadza cigglego poszukiwania nowych doznan i oryginalnych doswiadczen
(por. Stasiak 2011, s. 40).

Przestrzen turystyczna jest pojeciem ztozonym, trudnym do jednoznacznego
okreslenia we wszystkich zwigzanych z nig aspektach. Moze by¢ wyrozniona na
podstawie cech turystycznych (Wtodarczyk 2011). W przypadku przestrzeni
turystycznej w Aerotropolis i Airport City:

e nie wystepuje zjawisko sezonowosci (ciggla obecnos¢ turystow/pasazerow),

e jest to tez przestrzen wielofunkcyjna, wykazuje wewngtrzne zrdznicowanie
pozwalajace na wyroznienie kilku typow roznigcych si¢ natezeniem i charakte-
rem procesow w niej zachodzacych. Mnogos¢ funkcji i mozliwosci jakie daje
Airport City i Aerotropolis moze by¢ czynnikiem decydujacym dla pasazeréw
transferowych w wyborze linii lotniczej (Kasarda 2010),

e jest ze wszech miar globalna, szczeg6lnie ze wzglgedu na funkcje transporto-
w3 (przestrzen tranzytu),

e jej powstanie i rozwdj mogg mie¢ charakter zarowno ewolucyjny, jak i rewo-
lucyjny. Rozwdj Aerotropolis pobudzit rozwdj turystyki swiatowej (powstanie
Aerotropolis Incheon jest motywowane gldwnie przez turystyke, z kolei Aero-
tropolis Taoyuan stworzyl przemyst zwigzany z transportem lotniczym a nastep-
nie turystycznym),

e jest dynamiczna, zmienia swdj charakter w czasie i wraz z rozwojem tech-
niczno-technologicznym.

8 Ze wzgledu m.in. na bardzo duzy angazowany kapital, sprzeczno$¢ intereséw wielu grup spo-
fecznych, usytuowanie czy kwestie ochrony srodowiska.
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Na podstawie analizy zagospodarowania turystycznego oraz kierunkéw roz-
woju obu modeli, zidentyfikowano m.in. rodzaje turystyki, jakie rozwijaja si¢
w strefie Airport City i Aerotropolis. W$rdd najczesciej wystepujacych wskaza-
no turystyke: biznesowa, zdrowotna, motywacyjna, kongresowa, miejska (jako
drugie miasto i centrum) oraz kulturowa (muzea, sztuka kreatywna (Kasarda
2013, 2010, 2011). Przejawem dziatalnos$ci turystycznej w obu strefach sg takze
coraz popularniejsze wycieczki majace na celu zwiedzenie portu lotniczego oraz
organizacja konferencji, targdw, sympozjoéw i wystaw’. Nie bez znaczenia dla
podrézujacych pozostaje 1los¢ 1 charakter ushug turystycznych, jakie proponuja
zwlaszcza duze porty lotnicze przesiadkowe, gdzie pasazerowie spedzaja duzo
czasu. Przyktadowo Schiphol w Amsterdamie oferuje pasazerom kilka sposo-
bow pokazania ,,Holandii w pigulce”. Ci, ktorzy maja wigcej czasu, moga poje-
cha¢ pociggiem do centrum Amsterdamu lub skorzysta¢ z ,,Ptywajacego Holen-
dra” — autobusu-amfibii, oferujagcego kilkugodzinng wycieczke z lotniska do
miasta i z powrotem. W terminalu w strefie tranzytowej urzadzono bulwar ho-
lenderski (Holland Boulevard), ktory imituje $wiatla amsterdamskiej ulicy
i oferuje m.in. kawiarnie, kasyno, stoisko z tulipanami i miejsca do siedzenia
w gigantycznych filizankach oraz w pokojach dziennych. Inne przyktady z tego
samego lotniska, to sklep firmy KLM, w ktorego aranzacji wykorzystano imita-
cje fragmentéw samolotu pasazerskiego naturalnej wielkosci, czy Schiphol Park
— strefa zieleni w budynku terminalu, tgczaca zielen naturalng, sztuczng, wielko-
formatowe grafiki i projekcje dla wywotania efektu relaksujacego miejsca
o charakterze parku miejskiego.

Strefy Airport City i Aerotropolis stanowia nowe obszary zainteresowan
wspotczesnych turystow. Czesto sa postrzegane jako tzw. destination centres,
czyli specjalnie zaprojektowane i oryginalnie zagospodarowane przestrzenie,
bedace docelowym punktem podrozy turystycznych. Dzigki mnogosci atrakcji
1 infrastruktury towarzyszacej umozliwiajg zaspokojenie praktycznie wszystkich
potrzeb turystow (nocleg, wyzywienie, rozrywka, zakupy, rekreacja, kultura itd.)
bez koniecznosci opuszczania obszaru (Kostecka 2007; Fuhrmann 2008; Dudek-
Mankowska, Fuhrmann 2009). I wreszcie w odniesieniu do zwigzkéw turystyki
z Aerotropolis i Airport City oraz mozliwosciach rozwoju turystyki w tych stre-

° Korzystna lokalizacja do firm, ktore redukuja koszty zwiazane z dodatkowym transportem.
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fach, warto przytoczy¢ wypowiedzi kilku badaczy i naukowcow zajmujacych sie
kwestia Aerotropolis (tab. 1).

Tabela 1. Kluczowe kryteria jakosci ustug Aerotropolis
Table 1. Key criteria for the quality of services of the Aerotropolis

Autor/zrodlo / Kluczowe kryteria (skojarzeniowe) /
Author/date Key criteria (associative)
Nucciarelli i Gastaldi nowa marka, platforma IT, wspélpraca i zarzadzanie
(2009) turystyka

multimodalny transport, parki biznesowe, kompleksy tech-
nologii informatycznych, sklepy, centra hotelowe i roz-
rywki, parki przemystowe, parki logistyczne, edukacja
i shuzba zdrowia, branza spotkan i osiedla mieszkaniowe

Kasarda (2009)

strefy wolnego handlu, handlu detalicznego i centra logi-
Hirsh (2011) styczne, centra handlowe, hotele, high-tech, turystyka,
biura, mieszkania, uniwersytety, badania stosowane

turystyka, polozenie geograficzne, wielko$¢ i przestrzen-
Pagliari (2005) ny rozklad popytu podrézy biznesowych, wypoczynek,
dostepno$é, wsparcie rzadowe

liberalizacja przepisow, zwiekszenie mozliwos$ci podrozy,

B iLall (1
utton i Lall (1999) strategie efektywnej sieci

Zrodlo: opracowanie i thumaczenie wlasne na podstawie Wang i in. (2013, s. 395-414).
Source: research and author’s own translation on the basis of Wang et al. (2013, p. 395-414).

Przechodzac z fazy podmiejskiego portu lotniczego do ,,miasta lotniskowe-
go”, Aerotropolis i Airport City na nowo zdefiniowaly przestrzen miejska. Jest
to interesujace, gdyz specyficznym rodzajem przestrzeni turystycznej jest miej-
ska przestrzen turystyczna, ktora jest wytworem spotecznym, co oznacza, ze
w okreslonych warunkach rozwoju cywilizacyjnego przestrzen miasta uznana
zostaje za interesujaca poznawczo lub rekreacyjnie. Specyfika miejskiej prze-
strzeni turystycznej polega m.in. na tym, iz powstaje ona poprzez rozwoj funkcji
turystycznej w przestrzeni miejskiej, co prowadzi do naktadania si¢ na obszarze
miasta wielu funkcji egzystujacych wspolnie na tej samej przestrzeni. Miejska
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przestrzen turystyczna, podobnie jak kazda przestrzen turystyczna, jest zrozni-
cowana funkcjonalnie (Golembski 2005). Koniecznos¢ zapewnienia wszech-
stronnych aktywnosci w przestrzeni publicznej opisuje F.Kent'® mowiac, ze
»dobre miejsce musi funkcjonowac¢ 12 miesigcy w roku, 18 godzin dziennie.
I méwiace »funkcjonowac«, nie mam na mysli tworzenia przyciagajacego uwage,
dizajnerskiego wizerunku, ale to, by ludzie chcieli tam przebywac i robi¢ rozne
rzeczy” (O tworzeniu miejsc, 2007)". Takie podejscie oznacza lokalizacje r6z-
nych funkcji w taki sposob, aby generowaty wokot siebie zwigkszong aktywnos¢
w porOéwnaniu z sytuacja, kiedy rozmieszczone bylyby oddzielnie. O podobnym
uktadzie i zr6znicowaniu funkcjonalnym mozna méwi¢ w odniesieniu do Aero-
tropolis, jako o miescie zbudowanym wokot lotniska.

Przestrzenny i funkcjonalny rdzen Airport City stanowi terminal pasazerski,
ktory zostat pordwnany do centralnego placu miejskiego (rynku). Dziata on jak
multimodalne centrum handlowe, ktore oferuje szereg specjalistycznych ustug
takich m.in. jak biura, hotele i kompleksy wystawiennicze, ktore ewoluuja
w poblizu terminalu, analogiczne do rozwoju funkcji miejskich w centralnej
dzielnicy biznesowej metropolii (Kasarda 2010). Nalezy nadmieni¢, ze 6w
rozwoj przestrzenny nie ogranicza si¢ tylko do sklepoéw, magazyndéw zywno-
sciowych czy stref bezctowych. Coraz czgsciej mozemy spotkaé galerie z roz-
budowanymi ,,ulicami handlowymi” wyposazonymi w markowe butiki, specja-
listyczne 1 ekskluzywne restauracje wraz z muzykg na zywo a takze punkty
rozrywkowe 1 atrakcje zwigzane ze sztuka oraz kulturg (Kasarda 2010). Pet-
nym rozwini¢ciem ,,lotniczej metropolii” jest Aerotropolis, ktore obejmuje
parki biznesowe i1 przemystowe, obiekty rozrywkowe oraz edukacyjne i okazu-
je sie by¢ szczegolnie atrakcyjnym miejscem dla sektora ustug biznesowych
(Kasarda 2010).

Budowniczymi nowych miast skupionych wokot lotnisk sg wizjonerzy ekonomii
i zarzadzania oraz wspoéfczesni merytokraci (Wrébel 2012), a wykorzystywane
przez nich srodki urbanistyczne i architektoniczne czgsto nawiazujg do tradycyjnych
przestrzeni miejskich jako tych, w ktorych ludzie czujg si¢ dobrze i swojsko. Nie

19 Zatozyciel i prezes organizacji Project for Public Spaces.
"' Rozmowa z Fredem Kentem, prezesem organizacji Project for Public Spaces, opublikowana
w magazynie Architektura-Murator 2007/3.
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brak jednak gloséw sprzeciwu wobec tak pojmowanego i przedstawionego obrazu
miasta. Skrajny konserwatysta wspolczesnej architektury, L. Krier (2011), stwier-
dza nie bez racji, ze paradoksalnie sztuka budowania drog, pojazddéw i systemow
komunikacyjnych jest o wiele bardziej rozwinigta niz sztuka tworzenia miejsc.
Dodaje, ze zjawiska takie jak Airport City i Aerotropolis sg w zasadzie zaprzecze-
niem postulowanych przez ,.konserwatystow” teorii/mitow miejskich. Nie ma nic
prawdziwie miejskiego w tradycyjnym rozumieniu, w formie tych wszystkich
elementow zgromadzonych w Airport City (Krier2011). Z podobng uwagg spoty-
kamy si¢ u Augé (2012), ktory twierdzi, ze portom lotniczym, tak jak supermarke-
tom czy stacjom paliw brakuje tozsamosci, historii i relacji spotecznych.

Najnowsze badania zakwestionowaly jednak ide¢ lotniska jako ,,nie-
miejsca”, wskazujac na ztozono$¢ stosunkoéw wiladzy i znaczen kulturowych,
ktore sa charakterystyczne dla tej przestrzeni spotecznej. Zwolennicy tej teorii
uwazaja, ze powinnismy rozwazy¢ idee¢ lotnisk jako przestrzeni publicznych
w kontekscie ich historycznego rozwoju, biorac pod uwage takie czynniki, jak
rozwoj technologii, intereséw korporacyjnych linii lotniczych oraz krajowych,
migdzynarodowych lub ponadnarodowych interesow politycznych. Twierdza
oni, ze te tzw. ,,nie-miejsca” stanowig w istocie nowy typ wspolnie wykorzy-
stywanych przestrzeni (Hajer, Reijndorp 2001, s. 48). Co cickawe, w literatu-
rze przedmiotu mozna si¢ takze spotka¢ z badaniami, ktore potwierdzaja sze-
reg podobienstw migdzy ,,miastami lotniskowymi” i miejskimi przestrzeniami
publicznymi. Badania takie prowadzili: T. Cresswell (2006), P. Adey (2007),
M. Salter (2008), J. Lloyd (2003), G. Fuller (2002).

By¢ moze pewng forma kompromisu satysfakcjonujaca obie strony w przy-
sztosci, begdzie podzial Airport City i Aerotropolis uwzgledniajacy kierunek
ich rozwoju i specjalizacji. Porty lotnicze od dtuzszego czasu wzbudzajg zain-
teresowanie miejskich planistow (Appold, Kasarda 2013). Globalny podziat
pracy zaktada bowiem pewien stopien podzialu miedzy ,,miastami lotnisko-
wymi”, ktorego zrodlem bedzie stopien urbanizacji poszczegdlnych regiondw
oraz warunki lokalne. Przewiduje si¢ rozwo6j Airport City i Aerotropolis
w oparciu o ustugi cargo i zorientowanych na eksport, w oparciu o mozliwosci
w zakresie $wiadczenia wysokiej jako$ci ustug biznesowych oraz takie, ktore
beda wspieraly cele turystyczne i gléwnie na tej branzy si¢ koncentrowaty
(Kasarda 2010).
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PODSUMOWANIE

W slad za coraz szybciej zmieniajacymi si¢ potrzebami i oczekiwaniami
wspotczesnych turystow, ewoluuje i zmienia si¢ przestrzen turystyczna. Turystyka
jest bowiem odzwierciedleniem nie tylko kondycji spoleczenstwa, ale i jego statej
transformacji. Przestrzen Airport City i Aerotropolis jest doskonalym przyktadem
ewolucji obszarowej i funkcjonalnej lotniska i jego okolic, w ktérej swoj udziat
ma rozwoj turystyki swiatowej. Te ,,nowe i cickawe architektonicznie przestrze-
nie” — zlokalizowane glownie w krajach bogatych i dobrze rozwinietych — stano-
wig punkt docelowy lub tranzytowy wielu turystow. Sg postrzegane jako miejsca
wielokulturowe, ktore istnieja ponad granicami panstw i maja jeden wspdlny kod
kulturowy w postaci chociazby piktogramow, tak istotnych w obstudze migdzyna-
rodowego ruchu turystycznego.

Wspolczesne Airport City i Aerotropolis to nowoczesne przestrzenie, ktore ze
wzgledu na swoje potozenie staty si¢ atrakcyjne dla wielu branz, w tym branzy
turystycznej. Oszczgdno$¢ czasu i kosztow w realizacji wielu przedsigwzie¢ po-
dejmowanych przez przedsigbiorstwa turystyczne, ciekawa i wrecz futurystyczna
architektura obu stref wraz z réznorodnos$cig ushug turystycznych, sprawily, ze
Airport City oraz Aerotropolis staja si¢ przestrzeniami dla turystow i turystyki.
Stanowig atrakcyjne miejsca dla rozwoju m.in. turystyki medycznej, zdrowotne;j
czy kongresowej, czyli takiej na potrzeby ktorej specjalistyczna infrastruktura
moze zosta¢ stworzona niemal w kazdym miejscu. Z jednej wiec strony przestrzen
Aerotropolis i Airport City umozliwia zaspokojenie potrzeb turystyczno-
rekreacyjnych, z drugiej za$ stanowi doskonale rozwigzanie w dziedzinie infra-
struktury transportowej, bez ktorej w dzisiejszych czasach trudno byloby méwié
o tak preznym rozwoju turystyki.

Rozwazania podjete w artykule niestety nie daja jednoznacznej odpowiedzi
na pytanie o to, czy nowo ksztattujace si¢ struktury oraz przestrzenie urbani-
styczne takie jak Airport City oraz Aerotropolis spetniaja w petni kryteria prze-
strzeni turystycznej. Powodem jest przede wszystkim brak wystarczajacych ba-
dan empirycznych oraz swego rodzaju refleksja, nad tym, czy turysci do tych
miejsc przyjezdzaja i w nich przebywaja bo sa dla nich atrakcyjne, zaspokajaja
ich potrzeby turystyczne, czy dlatego, ze po prostu musza — z racji skorzystania
z ustug transportowych.
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Niniejsza publikacja otwiera wigc dyskusje na temat trudny i odlegly, z racji
nie tylko novum zjawiska, ale i licznych kontrowersji jakie 6w temat wzbudza.
Bez wzgledu jednak na to, czy jest to tylko wizja wspolczesnych merytokratow
czy tez bezsprzeczny syndrom obecnych czaséw, problem bedzie budzit coraz
wigksze zainteresowanie ze wzgledu na nieunikniong w przysztosci intensyfikacje
tego zjawiska'”.
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Summary

On the one hand, the dynamic development of modern tourism entails signif-
icant transformations in the existing tourism areas, on the other hand, it contrib-
utes to the creation of entirely new areas, as much original as controversial be-
cause of their utilitarian and architectural character. The process of their for-
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mation is related to the functional and spatial development of airports and their
surroundings (Fig. 1), and is sometimes referred to as the Airport City and the
Aerotropolis. In turn, this spatial development is linked to a specific type of de-
velopment, including elements of tourism development, enabling the implemen-
tation of a variety of socio-economic functions, including the tourist function
(Fig. 2). These ‘interesting, new architectural spaces,” which are located mainly
in rich and well-developed countries, are the destination or transit points for
many tourists. They are seen as multicultural places which exist across national
borders, and have one common cultural code such as e.g. pictograms which are
so important in international tourism management. Modern aerotropolises enable
the development of certain forms of tourism (medical, health, incentive travel,
congress) not only because of their proximity to the airport, but also due to
a skillful planning process of the necessary tourist infrastructure. ‘New tourism
areas’ which are discussed in this paper and which appeared at the turn of the
20th and 21st centuries, not only arouse growing interest but are beginning to
play an increasing role in the global travel market. They illustrate meaningfully
the general trend of spatial expansion of tourism areas. This article attempts to
answer the question whether and to what extent the newly emerging urban spac-
es such as the Airport City and the Aerotropolis meet the criteria for a tourism
area, and how these two models can change our perception in identifying a con-
temporary tourism area.




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


