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Kaupungistuminen on maailmanlaajuinen ilmid. Kaupungistuminen tuo mukanaan monia haasteita,
joista yksi on laajenevan kaupungin jérkevd maankaytto, joka kestda kaupungin laajenemisen ja
vakimadran kasvun. Nopean kaupungistumisen seurauksena esimerkiksi globaalissa eteldssd on riskind
slummi- ja reunakaupunkialueiden muodostuminen, seké kaupungin keskustan ahtautuminen.

Lentokentdt ovat kaupungeille, sekd ennen kaikkea kaupunkien ja valtion talouden kannalta térkeitd
kohteita. Ideaalitapauksessa lentokentidt halutaankin rakentaa hyvin saavutettaviksi, kaupunkien
laheisyyteen, kuten myos voidaan huomata timén tutkimuksen tuloksista. Kuitenkin lentokenttien
rakentamisen jélkeen kaupungit ovat kasvaneet ja ne tarvitsevat kehittydkseen lisdd maa-alaa. Taméa on
johtanut siihen, ettd aiemmin kaupunkien reunoilla sijainneet lentokentét ovatkin nykyéan
kaupunkialueen ympéardimid. Néin ollen lentokentét tuovat omat haasteensa kaupunkien tulevaisuuden
maankayttoon esimerkiksi korkeusrajoitusten ja lentoliikenteestd aiheituvan melun kautta.

Tutkimuksen tavoitteena on tutkia kaupunkien kasvua ja niiden levittdytymisté lentokenttien
laheisyydessd, kolmen esimerkkikohteen avulla vuosina 1980, 2000 ja 2020. Tutkittaviksi kohteiksi
valitsin kasvavia suurkaupunkeja eripuolilta maailmaa, jotka ovat Dubai, Toronto ja Seoul.
Tutkimuksen lentokentiksi valitsin kaupunkien kansainviliset lentoasemat, sekd poikkeuksena
Seoulista kaksi kenttdd: Gimpon ja Incheonin kansainviéliset lentoasemat. Tutkimuksen
tutkimuskysymyksid ovat: mika on lentokenttien sijainti suhteessa kaupunkiin, mitd maankayton
muutoksia lentokenttien ldaheisyydessé tapahtui, seké laajenivatko kaupungit lentokenttien
laheisyydessa ja voidaanko tdmén tutkimuksen tuloksia soveltaa myds muihin kaupunkeihin.

Tutkimuksen analyyseissd kdytin HILDA+ -maankdyttdaineistoa, jossa koko maailma on luokiteltu
kuuteen maankéyttoluokkaan noin 1 km:n spatiaalisella resoluutiolla. Maankadyton muutosta tutkin
luomalla lentokenttien ympérille 15- ja 30 km bufferivy6hykkeet ja tutkimalla niiden sisélla
tapahtuneita maankdyton osuuksien muutosta. Tutkimuksessa analyysien apuna kaytettiin myos
Google Earth Enginessé saatavilla olevia historiallisia ilmakuvia, jotka pohjautuvat Landsat-kuviin.
Satelliittikuvien avulla tutkin tarkemmin lentokenttdalueella ja sen l1dhistossd tapahtuneita muutoksia.

Tutkimuksen tulosten mukaan kaupungit laajenivat lentokenttien ldheisyydessé tutkimuksen jokaisessa
kohteessa. Maankdyton muutoksissa yleisimmaét trendit olivat rakennetun alueen osuuden kasvu, sekd
viljelysmaiden osuuden viheneminen. Maankdyttoanalyysisté voitiin huomata eroja kaupunkien
kasvunopeuksissa. Tutkimuksen tulosten perusteella voitiin havaita, ettéd lentoliikenteen aiheuttamien
rakennusten korkeusrajoitusten, sekd melun seurauksena lentokenttien ldhelld suositaan melua sietdvia
toimintoja kuten teollisuusalueita. Tdmén seurauksena lentokenttdalueen ldhiseuduille, seka
lentokentén vélittoméaan ldheisyyteen alkaa kasvaa esimerkiksi teollisuusalueita, logistiikkakeskuksia
ja yrityspuistoja. Toisaalta tilan puutteen sekd monien muiden syiden takia lentokenttien ldheisyydesta
voi my0s 16ytdd asuinalueita, kauppoja ja hotelleja, sekd muita yhteiskunnan palveluja. Tuloksia
voidaan soveltaa myos muihin kasvaviin kaupunkeihin, mutta kaupungistumiseen vaikuttaa niin monia
paikallisia tekijoitd, ettd yleistiminen on hankalaa
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1 Johdanto

Kaupungistuminen on globaali ilmid, joka on erityisen nopeaa globaalissa eteldssid. Nopean
kaupungin kasvun seurauksena tarvitaan lisdd rakennuskelpoista maa-alaa. Lentokentit ja
kaupungit mahdollistavat valtioille merkittdvén talouskasvun, samalla tuoden mukanaan uusia
haasteita. Epavirallinen ty0 ja epéviralliset asutukset ovat useimpien
kaupungistumisprosessien taustalla, ja ne ovat lisdnneet alueellisia eroja (Satterthwaite ym.
2020). Epaviralliset asutukset jadvit maanomistusta, maankayttoa ja rakennuksia koskevien
lakien ja médrdysten ulkopuolelle. Taémén vuoksi sijaintiin pohjautuvalle kehitykselle,
paikallisille, seké alueellista oikeudenmukaisuutta tuoville ratkaisuille on entistéikin kovempi
kysyntd. Ongelmana on, ettd suurin osa kaupunkikehityksesté, erityisesti kehittyvissd maissa,
tapahtuu ilman asianmukaista suunnittelua. Timén seurauksena asumiskelpoisuudella ja

viihtyvyydelld on taipumus laskea kaupungeissa (EUSPA 2024).

Viimeisen kahden vuosikymmenen aikana suuret kansainvéliset lentokentét ovat kehittyneet
yksinkertaisista terminaalirakennuksista valtaviksi urbaaneiksi keskuksiksi. Lentoliikenteen
yleistyessé ja kasvaessa tarvitaan parannuksia kentdn kulkuyhteyksiin, tieverkoston
kapasiteettiin, sekd myds itse kentén kapasiteettiin. Tama aiheuttaa monia maankayttoon, sekd

tilaan liittyvié haasteita kaupungeissa.

Lentokentit pyritdén yleensd rakennuttamaan kaupungin tai kaupunkien lédheisyyteen, jotta ne
ovat hyvin saavutettavissa (Mikeld & Tuominen 1997). Aiemmin kaupunkialueen reunoille
tai kokonaan sen ulkopuolelle rakennetut lentokentit ovatkin kaupunkien kasvun seurauksena
usein kauttaaltaan kaupunkialueiden ymparéimid. Kaupunkien levittdytyessd ldhemmas
lentokenttid, syntyy uusia haasteita lentokentén vilittomassa ldheisyydessa sijaitseville
alueille. Tamén tutkimuksen on tarkoitus tutkia tétd ilmidtd kolmen erilaisen kohteen kautta ja
pyrkid vastaamaan seuraaviin kysymyksiin: missi lentokentit sijaitsevat suhteessa
kaupunkiin, millaisia muutoksia tapahtui lentokenttien ldheisyydessa ja laajenivatko
tutkimuksen kohteiden kaupungit lentokenttien ldhelld, sekd miten tdméan tutkimuksen

tuloksia voidaan soveltaa muihin kohteisiin.



2 Kasvavat kaupungit ja niiden lentokentat
2.1 Kaupungit
2.1.1 Kaupunkien kasvu

Kaupungistuminen eli urbanisaatio on monimutkainen ilmi6. Suotuisissa olosuhteissa, missa
vdesto kasvaa, sekd uusia taloudellisia ja poliittisia rakenteita syntyy, kehittyy aluksi pienid
taajama-alueita, jotka voivat jatkaa kasvamistaan nopeasti kyldkeskuksiksi, kaupungeiksi,
maakuntakeskuksiksi ja jopa metropoleiksi (Bloom ym. 2008). Kaupunkien menestyvét
sektorit toimivat kaupunkien kasvamisen mekanismina ja houkuttelevat liséé investointeja,
lisddvit tydvoiman kysyntéa ja kdynnistavit muuttoliikkeen kaupunkiin. Myos talouskasvusta
suurin osa syntyykin juuri kaupungeissa, kaupunkikeskuksissa ja metropolialueilla (Inkinen
2017). Esimerkiksi vuonna 2014, maailman suurimpien 300:n metropolialueen osuus

maailmantalouden arvonlisdyksestd oli perti puolet kaikesta talouskasvusta.

Taloudellisesti paremman eldminlaadun toivossa kaupungeista voi muodostua suuri
vetovoima myos kdyhemmalle maaseutuvidestolle, mikd voi osaltaan johtaa myos suureen
kaupunkityottomyyteen, koyhyyteen ja monissa tapauksissa lisdéntyneeseen
kaupunkivikivaltaan, sekd ruuhkautumiseen ja ympériston tilan heikkenemiseen (Bloom ym.
2008). Kaupunkialueiden levittdytyminen, sekd niiden ympdarille nopeasti muodostuvat
slummi -alueet ovat my0s lisdnneet maaperan-, veden- ja ilmansaasteiden paikallista

keskittymistd (Bloom ym. 2008).

Maiden hallitukset ovat usein osallistuneet aktiivisesti kaupungistumisprosessiin vaikuttaviin
toimiin (Bloom ym. 2008). Toisaalta pééttijdt voivat halutessaan myds yrittda estia tai
hidastaa kaupungistumista, tukemalla maaseutuviestod maataloustukien muodossa tai
infrastruktuurihankkeiden avulla. Paattavat toimijat ovat kuitenkin menneisyydessa
painottaneet padtoksenteossaan kaupunkialueita ja kaupunkiviestod maaseutuvieston
kustannuksella etenkin kehittyvissd maissa. Kaupunkien keskushallitukset ovatkin edistdneet
kaupungistumista pitdmilld maataloushinnat ja kustannukset alhaisina ja investoimalla
suoraan kaupunkiteollisuuteen, seké tarjoamalla avoimia julkisia palveluja, kuten

terveydenhuoltoa ja koulutusta.

Kaupungistuminen on myds maailmanlaajuinen ilmid, joka jatkaa kehittymistéén yha tdndkin

pdivand. Vuonna 2023 noin 4,61 miljardia ihmisté asui kaupunkialueilla (Our World in Data



2025). Vuodesta 2007 alkaen, yli puolet maailman ihmisistd on asunut kaupunkialueilla ja
YK:n ennusteiden mukaan 60 prosenttia maailman véestostd asuisi kaupungeissa vuoteen

2030 mennesséd (United Nations Statistics Division 2024).

Vaikka kaupungistumista tapahtuu ympéri maailmaa, on se erityisen nopeaa globaalissa
eteldssd, jossa epavirallinen ty0 ja epéviralliset asutukset ovat useimpien
kaupungistumisprosessien taustalla, ja globalisaatio on kiihdyttdnyt alueellisia eroja
(Satterthwaite ym. 2020). Tdmén vuoksi sijaintiin pohjautuvalle kehitykselle, paikallisille,
sekd sosioekonomista ja alueellista oikeudenmukaisuutta tuoville ratkaisuille on entistékin
kovempi kysyntd. Ongelmana on, ettd suurin osa kaupunkikehityksesti, erityisesti
kehittyvissd maissa, tapahtuu ilman asianmukaista suunnittelua. Tdmén seurauksena

asumiskelpoisuudella ja viihtyvyydelld on taipumus laskea kaupungeissa (EUSPA 2024).
2.1.2 Maankaytto

Monet taloustieteilijiat ndkevét kaupungistumisen positiivisena saavutuksena kehityksessa
kohti vaurautta ja hyvinvointia, ja suhtautuvat myonteisesti kaupungistumiseen. Taméan
nidkemyksen mukaan kaupungistuminen tukee ja liséd talouskasvua ja liséé siten kansojen
vaurautta pitkélld aikavélilld (Bloom ym. 2008). Science lehden artikkelin mukaan ei ole
empiiristd ndyttod kaupunkivdeston osuuden kausaalisesta vaikutuksesta valtion talouskasvun
vauhtiin. Vaikka hajavaeston keskittdytyminen kaupunkialueille yleensa lisdé alueen
tuotantoa asukasta kohden, erittdin suurilla tai nopeasti kasvavilla kaupunkialueilla voi olla ei
toivottuja vaikutuksia ahtautumisen, ruuhkautumisen ja ympériston tilan heikkenemisen, seké

kaupunkien hallinnollisen kapasiteetin ylittdmisen seurauksena.

Talla hetkelld noin miljardi kaupungissa asuvaa ithmistd asuu niin kutsutuissa epavirallisissa
siirtokunnissa, huonolaatuisissa taloissa tai asutuksissa. Epéviralliset asutukset jadvét
maanomistusta, maankayttdd ja rakennuksia koskevien lakien ja mairdysten ulkopuolelle.
Laittomuus tekee usein valtion virastoista kyvyttomid tai haluttomia tydskentelemdin niiden
kanssa. Tehokkaamman polititkan puuttuessa suurin osa maailman kaupunkivaeston kasvusta
tapahtuu juuri epdvirallisissa siirtokunnissa (Satterthwaite ym. 2020). Téllaiset kaavoituksen
ulkopuolelle jddvit ja jdéneet alueet voivat tuottaa tulevaisuudessa lisdd haasteita kasvavien
kaupunkien aluesuunnitteluun. Voimakkaasti kasvavissa kaupungeissa voi esiintyd myds
gentrifikaatiota, joka voi johtaa myds sithen, ettd pieni- tai edes keskituloisilla thmisilld ei ole
endd mahdollisuuksia asua kaupungin ydin keskustassa (Wallin 2021). Yleisen asumisen

kustannukset, sekd asuntojen hinnat nousevat, joka pakottaa ihmiset muuttamaan pois, vaikka



he olisivat aina asuneet ja tydskennelleet sielld. Tdma kehitys puolestaan voi helposti johtaa

reunakaupunkialueiden muodostumiseen, joka jélleen kiihdyttdd kaupungin laajenemista.

2.2 Lentokentat
2.2.1 Sijainti ja lentokenttaalue

Lentokenttien sijainnin valintaan vaikuttaa monia tekijoitd. Ensin tulee luonnollisesti olla
kysyntéd, seki tarve lentokentén rakentamiselle, joka yleensd edellyttdd kaupungin tai
kaupunkien kehitysti jollakin alueella, sekd kasvavaan kysyntddn vastaavat
logistiikkayhteydet (Mékeld & Tuominen 1997). Kaupunkien omat péétokset, voivat
vaikuttaa merkittévésti kaupungin logistiseen houkuttelevuuteen (Inkinen 2017). Esimerkiksi
kaavoituksella ja erityisesti lilkennejarjestelmilld on tdssé suuri merkitys. Ideaalitapauksessa
lentokenttd monesti halutaan rakentaa kaupungin ldheisyyteen, jotta litkkenndinti kentélle ja
kentilta pois olisi nopeaa, helppoa ja houkuttelevaa niin, lentoyhtidille, matkustajille,
paikallisliikenteelle, logistiikalle ja muille toimijoille. Lentoaseman kehittimisen kannalta
tarvitaan myoOs esteeton maa-alue, riittdvésti ilmatilaa seki toimivat liikenneyhteydet alueen ja

kentén vilille (Mikeld & Tuominen 1997).

Sijainnin valintaan vaikuttavat myds kustannustekijit. Esimerkiksi maaston muodot,
maaperidn ominaisuudet ja rakennusmateriaalien kuljetusetiisyydet voivat aiheuttaa
huomattavia kustannusvaihteluita, ja laajan alueen maapohjan valmistelu voi olla erityisen
kallista. Joissain tapauksissa esimerkiksi topografia, maapera tai rajallinen tila voivat rajoittaa
mahdollisia kentén sijaintivaihtoehtoja merkittivisti. Lentoaseman sijoittamisessa on lisdksi
huomioitava riittdva ilmatila seka riittdva etdisyys muihin lentoasemiin, jotta koneiden
lentoradat eivit hiiritse toisiaan (Midkeld & Tuominen, 1997). Vuonna 1937 Kanadan hallitus
paitti tukea kahden lentokentén rakentamista Toronton alueelle. Toinen valittu kohde oli
Toronton saarilla, jossa sijaitsee nykyinen Billy Bishop Toronto Cityn lentokenttd (Cook &
Dave 2010). Toinen valittu paikka oli Torontosta luoteeseen 1dhelld Maltonin kaupunkia
silloisessa Toronto Townshipissa, jonka oli alun perin tarkoitus toimia keskustan lentokentin
vaihtoehtona. Kyseisestd Toronton Pearsonin kentésté tulisi sen sijaan sen seuraaja, silld sen
ympdérilld oli paljon enemmén tilaa kdytettdvissd ilman Ontario-jérven ja Toronton

sisdsataman aiheuttamia rajoituksia.



Lentokenttd jactaan usein maaliikennealueeseen, terminaalialueeseen, sekd
ilmaliikennealueeseen ja asematasoon. Maaliikennealueeseen kuuluvat lentoasema- tiet,
pysékointialueet ja julkisen liikenteen pysékit. Terminaalialue kasittdd matkustaja- ja
rahtiterminaalit, joiden kautta matkustajat ja tavara litkkuvat kentélle ja sieltd pois.
IImaliikennealueeseen sisiltyvit kiitoradat, joita pitkin lentokoneet nousevat ilmaan ja
laskeutuvat, sekd rullaustiet, joita pitkin koneet siirtyvét kiitoteiden ja asematason vélilld
(Tuominen 2009). Asematasolla suoritetaan niin sanottu "kaanto", jossa kone pysékoidéén,
puretaan matkustajista ja rahdista, tankataan, valmistellaan ja lastataan uudelleen seuraavaa
lentoa varten. Lisdksi pienet huoltotoimet pyritdén tekemddn kddnnon aikana mahdollisimman

tehokkaasti (Mikeld & Tuominen, 1997).

2.2.2 Lentokenttien merkitys kaupungeille

Kaupungit tarvitsevat selvitdkseen, seki erityisesti kehittymisti ajatellen hyvia liikenne- ja
logistiikkayhteyksid esimerkiksi tavaran, matkailun ja tyovéen litkkumistarpeita varten
(Scholl & Nebel 2014). Hyvin toimivat ja tehokkaat lentokentdt ovat litkenteen solmukohtia
yhé globalisoituvassa maailmassa ja luovat verkoston ihmisten ja tavaroiden vaihtoon. Toisin
kuin syrjéisilld lentoasemilla, suurten suurkaupunkialueiden ldheisyydessa sijaitsevilla
lentoasemilla on paremmat yhteydet tehokkaisiin litkennejarjestelmiin. Tallaiset yhteydet
kuten esimerkiksi paikalliset juna- ja raitiotiet, seké valtaviyldt mahdollistavat ympariston
kannalta tarkoituksenmukaiset litkkenneyhteydet (Scholl & Nebel 2014). Suuri osa
kaupungeista sijaitsee myos jonkin vesiston, vesialueen tai joen ldheisyydessa, silld ennen
lentoliikennettd ja lentokoneen keksimistd kaupungit ovat hyddynténeet rautatieyhteyksié,
sekd laiva ja lauttayhteyksid mannerten véliseen liikenndintiin, sekd muihin kohteisiin, joilla

ei ole maayhteyksii.

Nopeus on lentolitkenteen merkittavin kilpailuetu muihin kuljetusmuotoihin nédhden.
Lentdminen on nopein kuljetusmuoto, mutta muiden litkennemuotojen kilpailukykya
verrattuna lentdmiseen parantaa varsinkin lyhyemmilld matkoilla esimerkiksi aikataulujen
sopivuus, terminaalipalvelujen saatavuus seka liityntéliikenteeseen kuluva aika (Mikeld &
Tuominen 1997). Lentoliikenteen saavutettavuus on usein heikompi kuin muiden
liikkennemuotojen, mika osaltaan nostaa sekd matkakustannuksia ettd matkaan kuluvaa aikaa.

Kun vilimatkat ovat pitkid ja kdytettdvissd oleva aika on rajallinen, on lentoliikenne kuitenkin
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kilpailukykyisin vaihtoehto, sekd monesti ainoa realistinen vaihtoehto erityisesti suurten

kaupunkien tai mannerten vilisessé liikkenteessa.

Lentokentdt luovat myds paljon tyopaikkoja kaupunkiin. Vuonna 2014 Dubain kansainvélinen
lentoasema tuki epdsuorasti yli 400 000:aa tyopaikkaa ja tuotti 26,7 miljardia dollaria
ylijddméaa Dubain talouteen, mika vastaa noin 27:44 prosenttia Dubain BKT:sta, seka 21:t4

prosenttia Dubain tyollisyydesté (Issac 2014).

Merkittava osa logistiikasta kulkee lentokenttien kautta. Lentorahtipalvelut luokitellaan
tuotantohyddykkeiksi, ja niiden péddasiallisina kdyttdjind ovat vienti- ja tuontiyritykset, jotka
tarvitsevat nopeita ja luotettavia kuljetusratkaisuja. Lentorahti ei endd ole pelkka
poikkeustilanteiden vaihtoehto, vaan tirked osa nykyaikaista jakelu- ja
markkinointijarjestelmééd (Mékeld & Tuominen 1997). Tietyissd tapauksissa lentorahti ja
lentoyhteydet muodostavat myos keskeisen osan alueellista, valtiollista tai paikallista
huoltovarmuutta. Huoltovarmuudella tarkoitetaan kykyé toimia hdirio- tai kriisitilanteissa
ilman merkittidvid poikkeusjarjestelyja tai haittoja (Huoltovarmuuskeskus 2025).
Huoltovarmuuden painopisteet ja toteutustavat voivat vaihdella eri maissa esimerkiksi

energian, raaka-aineiden, tuotannon tai kuljetusyhteyksien osalta.

Nykypéivén lentoasemien kaupallistamistrendin ja uusien tulonldhteiden my6td monet
lentoasemat suosivat ilmailuun suoraan liittyméttdmien toimintojen ja palvelujen kuten
varastojen hotellien, kongressikeskuksien ja jopa ostoskeskuksien, rakentamista. Nditd
nykyddn 16ytyykin lentokentiltd ympéri maailma (de Barros 2013). Esimerkiksi tutkimuksen
yhtend kohteena tutkin Incheonin kansainvilistd lentoasemaa, jossa matkustajille on tarjolla
runsaasti palveluita, jotka eivit liity varsinaisesti lentomatkustamiseen. Incheonin kentélta
voikin 10ytdd golfkentédn, spa:n, hotellin, jddluisteluradan, kasinon, sisdpuutarhan,
videopelikeskuksen sekd Korean kulttuurimuseon (Airport suppliers 2025). Ndma voivat
houkutella merkittdvasti lisdd uusia lentoyhtiditéd, jonka my6td myos lisdd uusia
reittiyhteyksié, joka puolestaan luo ideaalitapauksessa lisdd matkustajamédrii ja tyopaikkoja.
Téllaisella kaupallisella kehitykselld voi olla merkittdva vaikutus ympéardivaan
tiejarjestelméadn kehitystyypisté riippuen. Lasti ja varastointi voivat synnyttdd merkittavaa

raskasta ajoneuvoliikennetti (de Barros 2013).
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2.2.3 Lentokenttien vaikutus kaupunkiin

Kaupallisen ilmailun kysyntd on kasvanut viime vuosina ja ennusteiden mukaan
tulevaisuudessa kysyntd jatkaisi yha kasvuaan (Celik ym. 2025). Lentoasemat ovat kuitenkin
harvoin lentomatkustajien lopullinen méérénpéa, joten heidén on péastava lentokentille, seka
sieltd pois laajalti hajautetuista 1dht6- ja padmairdpaikoista (de Barros 2013). Yksi merkittava
ongelma suurilla ja kasvavilla lentokentilld voi tulevaisuudessa olla litkennejirjestelyiden
sovittaminen kasvavalle ihmis- ja logistitkkaméédrille. Lentoliikenteen matkustajamaérien
kasvaessa tarvitaan usein myds juna, metro, ja raideliikenneyhteyksid perinteisten

tieyhteyksien liséksi, jotta liikkenndintivaylét eivét ylikuormittuisi ja ruuhkautuisi.

Vaikka ilmailu tarjoaa merkittdvid etuja verrattuna muihin kuljetus- ja matkustusmuotoihin,
sithen liittyy myds haittapuolia, kuten korkeat padstot ja meluhaitat. Lentokoneteollisuuden
nopea kehitys viime vuosikymmenten aikana sekd uusien teknologioiden kéyttoonotto ovat
kuitenkin tehneet nykyaikaisista lentokoneista entisti hiljaisempia, vdhipéédstoisempid ja
turvallisempia. Kaupallisen ilmailun kasvu on vauhdittanut lentokoneiden moottoritekniikan
kehitysti, jonka painopisteend on ollut erityisesti paédstdjen vihentdminen ja ylldpito- ja
toimintakustannusten pienentdminen (Maclsaac & Langton 2011). Erityisesti ohivirtaus-
suihkuturbiinien kehityksen myo6ta lentolitkenteen melu- ja pddstohaitat ovat vihentyneet.
Nykypéivani suurin osa kaupallisesti operoivista lentokoneista on tehonldhteind
padsddntoisesti ohivirtausmoottorit, joilla on korkea ohivirtaussuhde (Wild 2018). Niiden
suosiota selittda erityisesti hyvé energiatehokkuus, alhaisemmat paéstot ja meluhaittojen
vahiisyys verrattuna muihin moottorityyppeihin, ohivirtausmoottorien hiljaisuuden ansiosta.
Korkean ohivirtaussuhteen omaava ohivirtausmoottori on energiankdytoltaan tehokkain
turbiinimoottorimuoto niilld lentonopeuksilla, joilla suurin osa kaupallisesta lentoliikenteesté

operoi.

Lentoliikenteestd aiheutuvaa melua voidaan yrittd4 vaimentaa esimerkiksi rakentamalla
maavalleja ja joissakin tapauksissa lentokenttdalue voi olla aidattu osin, tai jopa kokonaan
melua vaimentavalla niin kutsutulla meluaidalla (Torrijos 2024). Rajattujen

lentokenttialueiden péétarkoitus liittyy kuitenkin ensisijaisesti lentoliikenteen turvallisuuteen.

Aidoitetun lentokenttdalueen tehtdava on pitidd ohikulkijat, sekd muu luonto pois
lentokenttialueelta hiiritsemésti lentoliikennettd. Toisaalta melua voidaan hillitd myds muilla
keinoilla kuin rakentamalla vain vaimentavia aitoja ja hiljaisempia lentokoneita.

Lentoliikenteen operointiaikaa sddnndstellddn jo monilla vilkkailla lentokentill4 ja erityisesti
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niilld, joiden ldhelld on asutusta (Torrijos 2024). Usein lentokentét voivat itse mééritelld miten
rajoituksia toteuttaa. Joillain kentilld kdytossa on esimerkiksi operointirajoitus disin, joillain
kentilld on kdytossddn lisimaksu vuorokauden ajankohdan ja lentokoneen ddnentason
mukaan. Joillain kentilld kuten Lontoon Heathrow:lla, sekd Frankfurtin lentokentélld on

kéytossd operointirajoitukset, -kiellot, sekad lisimaksut (Torrijos 2024).

2.3 Maankaytto lentokenttien laheisyydessa

Lentoaseman ympaériston maankdyttoon vaikuttavat muun muassa korkeusrakentamisen
rajoitukset ja lentomelusta aiheutuvat haitat. Silti lentoaseman tulisi sijaita lahella
kysyntédkeskittymid, eli palvella tehokkaasti asuinalueita, kaupallisia toimintoja ja teollisuutta.
On myos kysynnin kannalta tirkeéd, ettd matkustajat pddsevit lentoasemalle nopeasti ja
vaivattomasti (Midkeld & Tuominen 1997). Eli toisin sanoen lentokentdn saavutettavuuden
tulisi olla kohtuullinen, joka voi luoda haasteita lentokentén ja kaupungin vélisiin
litkkenneyhteyksiin ja logistitkkaan. Kaupungin muihin litkennemuotoihin integroitumisen
haasteiden liséksi lentoasemat vaikuttavat myds ympéristonsd maankdyttoon seka fyysisilla,
ettd ympdristollisilld rajoituksilla. Ensinndkin lentoasemaa ympérdiva ilmatila on suojattava
esteiltd, kuten korkeilta rakennuksilta, tehtaan piipuilta ja radiomastoilta, jotta voidaan
varmistaa lentoliikenteen turvallisuus ldhestymisen ja nousun aikana ja véltetdin
lentokoneiden ja rakennusten viliset torméykset, sekd varmistetaan turvallisuus (de Barros

2013).

Toinen merkittava tekijd on jo edelld mainittu melusaaste. Lentokoneiden lentokentén
ympéristossé tuottama melu voi vaikuttaa vakavasti sen ldhialueiden aluesuunnitteluun siten,
ettd tiettyjd meluherkkid kohteita, kuten asuinalueiden ja sairaaloiden, rakennuttamista
voidaan joutua rajoittamaan. Molemmat tekijét voivat johtaa maankéyttorajoituksiin
lentoaseman ldheisyydessé, mikd vaikuttaa erityisesti lentokentén ldhialueen
kaupunkikehitykseen. Lentokenttien ymparille maaritelldaénkin 1&hes poikkeuksetta aina
vyohykkeitd tai alueita, jotka rajoittavat asuinrakentamista, mutta sallivat melua sietdvia

toimintoja, kuten logistiikkaa ja teollisuutta (Torrijos 2024).

Ongelmat esimerkiksi maankéyton tai litkennejérjestelyiden suhteen voivat joissain
tapauksissa liittyd lentokenttien ja kaupunkien vélisiin hallinnollisin ongelmin. Esimerkiksi

1990-luvulla Kanadassa kaikki suuret lentokentét siirrettiin paikallisille autonomisille,
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omavaraisille lentoasemaviranomaisille, joita hallitsevat riippumattomat lautakunnat (de
Barros 2013). Yhdysvalloissa puolestaan lentoasemat toimivat yleensé itsendisini,
tuloneutraaleina kokonaisuuksina. Tdmén seurauksena molempien maiden
lentoasemaviranomaiset tyoskentelevét usein erilldén kunnista ja muista hallintotasoista, ja
niiden tavoitteet kaupunkikehityksen suhteen ovat usein ristiriitaisia. Ndin on myds monilla
suurilla lentokentilld ympari maailmaa esimerkiksi Sdo Paulossa Brasiliassa ja Sydneyssé
Australiassa. Tamin seurauksena lentokenttien ja kaupunkien viliseen liikenneverkon
integroimisen eli yhdistdmisen eteen on tehty hyvin vihdn. Huomattavia poikkeuksia ovat
useat eurooppalaiset lentokentit, kuten esimerkiksi Pariisin ja Frankfurtin kentit (de Barros

2013).

Yhdysvalloissa lentoliikennettd kdytetdén valtion sisdisiin matkoihin pitkien etdisyyksien ja
lentolitkenteen tuoman nopeuden vuoksi. Lentokentét vauhdittivat kaupunkikehitysté ja
kaupungin laajenemista enemmén lentokentén ja kaupungin viliselld alueella (Schaatsma
2008). Yhdysvalloissa sekd monissa muissa maissa my0s lentokentin ymparilld vapaasti tai

helposti kdytettdvissd olevat maa-alueet lisddvit téitd kehitysta.

Euroopassa ja muualla maailmassa kyseisen lentokentin ja kaupungin viliin jadvan
lentoasemakéytidvan kehittdminen on tuttu ilmid esimerkiksi Kodpenhaminassa ja Helsingissd
(Schaafsma 2008). Ziirichin Glattalissa ja Pariisin Triangle de Gonesse:ssa lentokentén ja
kaupungin véliin jddneiden pirstoutuneiden teollisuusalueiden uudelleenkehittiminen
nykyaikaisiin kdytdviin on myds aloitettu. Aasiassa suurille globaaleille kaupunkialueille on
rakennettu uusia suuria lentokenttid kunnianhimoisten lentokenttikaupunki- ja
lentokenttikaytdvihankkeiden kautta. Valtion kansallisella hallinnolla, sekd kaupunkien
omilla hallituksilla on suuri suora tai vilillinen rooli ndissd suunnitelmissa. Esimerkkeja
téllaisista valtavista lentokenttikaupungeista ovat esimerkiksi Kuala Lumpur, Hong Kong

sekd Soulissa Incheonin kenttd (Schaafsma 2008).
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3 Aineistot ja menetelmat

3.1 Tutkittavat kohteet

Téssd tutkimuksessa keskityn tutkimaan ja esittelemddn miten erilaisten suurkaupunkien
kasvaminen nékyy lentokenttien laheisyydessd, sekd mitd maankdyton muutoksia
lentokenttien ldheisyydessd on tapahtunut, kolmen esimerkkikohteen avulla. Tutkittaviksi
kohteiksi valitsin toisistaan hieman erilaisia kasvavia suurkaupunkeja, eripuolilta maailmaa.
Tassd tutkimuksessani tutkimani kentédt ovat Dubain ja Toronton kansainviliset
pailentoasemat, sekd Eteld-Korean Seoulissa sijaitsevat Incheonin ja Gimpon kansainvéliset
lentokentét. Pditin tutkia maank&yton muutosta kaupungeissa kolmena ajankohtana 20
vuoden vilein, eli 1980, 2000 ja 2019. Jouduin korvaamaan tuoreimmat vuoden 2020
vuodella 2019, silla HILDA+ -aineiston aikasarja paittyy vuoteen 2019. Toisaalta kaupunkien
kehittymisen vauhdin huomioiden, yhden vuoden lyhyempi aikasarja vaikuttanee vain vdhén

analyysin tuloksiin.

Toronto on tyypillinen esimerkki perinteisesti l&nsimaisesta kasvavasta suurkaupungista, kun
taas Dubai on yksi esimerkki todella nopeasti laajenevasta nuoresta suurkaupungista
globaalissa eteldssd. Seoul on my0ds nopeasti laajeneva suurkaupunki itdiseltd
pallonpuoliskolta. Poikkeuksena kahteen edelliseen kaupunkiin, Seouliin paitettiin rakentaa
kokonaan uusi lentokenttd, jo olemassa olevan Gimpo:n lentoaseman rinnalle, jonka kautta
nykyisin operoidaan ldhinné Eteld-Korean siséisid lentoja, seké lyhyitd suoria kansainvélisid
lentoja, esimerkiksi Tokioon, Osakaan, Shanghaihin sekd Taipeihin. Uuden Incheonin
lentoaseman tarkoituksena oli ja on yha palvella lentoliikenteen kasvavaa kysyntdd myds
tulevaisuudessa (Airport suppliers 2025). Uusi kansainvélinen lentokentta pédtettiin rakentaa
Seoulin kaupungin ldnsipuolella sijaitsevalle merialueelle, Yeongjong ja Yongyu nimisten
saarten véliin, yhdistdimailld keinotekoisesti ndma kaksi saarta yhdeksi isoksi saareksi
kasoittamalla maa-ainesta saarten viliin. Liikenndinti Incheonin kansainvéliselle lentokentélle

alkoi maaliskuussa 2001 (Airport suppliers 2025).
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3.2 Aineistot
3.2.1 Maankayttdaineisto

Maankéyton muutoksien analysointiin kdytin HILDA+ (Historic Land Dynamics
Assessment+) Global land use change -aineistoa, joka on CEOS:n (Committee on Earth
Observation Satellites) tuottama aineisto (Winkler, K ym. 2020). HILDA+ koostuu koko
maailman kattavista 0,01 asteen, eli noin 1 km spatiaalisen resoluution
maankdyttoluokitelluista kuvista vuosittain aikavélilld: 1960-2019. HILDA+ 1960-2019
perustuu FAO:n, eli Food and Agriculture Organization:in raportoituihin
maankayttotrendeihin, koostuen monista kaukokartoituspohjaisista
maankayttdluokituskartoista, joissa on harmonisoitu yhteen useita EO-pohjaisia

maankdéyttéaineistoja.

Earth Observation (EO) on prosessi, jossa kerdtdén tietoa maan pinnasta, vesista ja
ilmakehéstd kaukokartoitusalustojen kautta, esimerkiksi maasta, ilmasta ja satelliittien avulla
avaruudesta kédsin (EUSPA 2024). Aineistossa maankéytté on luokiteltu kuuteen
padluokkaan: Rakennettuihin alueisiin, viljelysmaihin, laitumiin, metsiin, niittyihin ja
viheralueisiin seki paljaan maan luokituksiin, sisdltden lisdksi myds joitain meri ja
vesialueita. Tutkimuksessani hyodynsin vGLOB-1.0 geotiff nimistd rasteridatasarjaa.
Ladattava aineisto sisélsi paljon dataa ja valmiita datasarjoja maankdyton muutoksista, seka
my0s esimerkiksi taaksepéin lasketun pidennetyn aikasarjan valiltd 1899-1959, jossa on
ekstrapoloitu maankéyttotrendeji HILDA+:n avulla. Niitd en kuitenkaan hyddyntényt tassé

tutkimuksessa.
3.2.2 llmakuvat

Tarkempaan ilmakuvatarkasteluun kédytin Google Earth Enginessé saatavilla olevia ilmakuvia.
Google Earth Enginessé on saatavilla historiallisia ilmakuvia vuosittain aikavalilld 1984—
2020. Earth Enginen historialliset ilmakuvat on koottu yhteen ldhes pilvettomistd Landsat-
satelliittikuvista. Koska 80-luvun alusta oli haastavaa 16ytii jokaisesta kohteesta ilmakuvia,
kuten esimerkiksi Dubaista, pditin kayttdd Earth Enginessi olevia kuvia, vaikka historiallisten
kuvien aikasarja alkaakin vasta vuodesta 1984. Néin sain jokaisesta kohteesta keskendin
vertailukelpoisia ilmakuvia tarvittavilta ajanjaksoilta. Toisaalta on myds hyvé ottaa huomioon
kuvien resoluutio, joka paranee uudemmissa kuvissa, mahdollistaen tarkemman ja

yksityiskohtaisemman tarkastelun kuin esimerkiksi kuvat vuodelta 1984.
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Varhaisimpaan ilmakuvatarkasteluun kaytén téssd tutkimuksessa vuoden 1980 sijaan vuoden
1984 Landsat-satelliittikuvaa, vaikka jonkinlaista maankdyton muutosta voidaan olettaa
tapahtuneen neljassd vuodessa. Toisaalta neljan vuoden heitto vaikuttanee 40:nen vuoden
ajanjakson tuloksissa vain vihén, seki kaikkien kohteiden varhaisimmat kuvat on valittu

vuodelta 1984 vuoden 1980 sijaan vertailtavuuden séilyttdmiseksi.

3.3 Analyysimenetelmat
3.3.1 Maankayton muutokset

Ensimmadisend tutkin valitsemieni kaupunkien maankédytén muutosta HILDA+ aineiston
avulla ArcGIS-paikkatieto-ohjelmistossa. Toin ArcGIS:iin vuosien 1980, 2000 ja 2019
globaalit maankiyttorasteridatasarjat ja merkkasin valitsemieni kaupunkien lentokenttien
asematason keskelle pisteen, jonka ympdrille seuraavaksi piirrettédisiin bufferialueet.
Bufferialueet mahdollistavat maankdyton alueellisten erojen ja muutostrendien tarkastelun
suhteessa lentokentén ldheisyyteen. Ennen bufferialuetta, piirsin vield lentokenttdalueen
ympdérille polygonin, jonka sisdalueen, eli itse lentokenttdalueen leikkasin irti
rasteriaineistosta. Tdmin merkkasin ilman dataa sisdltdviksi rastereiksi ja ndin lentokenttdalue

el vaikuta maankdyttdosuuksien analysoinnin tuloksiin.

Seuraavaksi piirsin jokaisen lentokentidn ympérille 15 ja 30 km:n séteiset bufferialueet.
Naiden bufferialueiden avulla leikkasin irti alkuperéisestd maankéyttorasteriaineistosta
lentokenttien ldheisyydessa olevat alueet. Valitsin bufferialueiden koot siten, ettd voin tutkia
kaupunkien kehitysté lentokentén valittomassé ldheisyydessd, seké lentokenttid suuremmassa
mittakaavassa osana kaupunkia ja vertailla onko kaupungistuminen esimerkiksi

voimakkaampaa tai hitaampaa lentokenttien 1dhelld kuin muualla.

Kaikkien valitsemieni kaupunkien sijaitessa meren rannalla, jokaiseen bufferialueeseen
luokittui myos vesi- ja merialueita. Koska bufferialueiden sisdlld vesialueet eivit yhdenkdan
kaupungin kohdalla muuttuneet merkittévisti kyseiselld aikavalilld ja koska tutkimuskohteena
on maankdyttoluokkien suhteelliset osuudet, jitin lopuksi analyyseistd pois kaikki meri- ja
vesialueiksi luokitellut rasterit. Lopputuloksena sain jokaisen kaupungin maankdyton

suhteelliset osuudet luokittain 15 ja 30 km siteelld lentokentéstd vuosina 1980, 2000 ja 2019.
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3.3.2 Tarkempi ilmakuva ja paikkatietotutkinta

[Imakuvien avulla voin seurata ja arvioida sekd luonnollisen ettd ihmisen luoman ympériston
muutoksia ja nykytilaa. HILDA+ maankayttdluokitusaineiston analysoinnin jélkeen ldhdin
analysoimaan tarkemmin ilmakuvien avulla maankéyttdaineiston luokittelun
paikkansapitivyyttd. Vertasin HILDA+ aineiston pohjalta luomiani karttoja, saman vuoden
ilmakuviin, silld maankéyttaineiston tarkkuus on suurpiirteinen, kun kohteita halutaan
tarkastella 1ahempdd. Tamén jédlkeen tutkin tarkemmin lentokenttien ldheisyydessa
tapahtuneita maankayton muutoksia ilmakuvista ja erityisesti rakennetun alueen muutosta

lentokenttien 1dheisyydessa.

[Imakuvista voidaan tutkia, minkélaista maankayttod uusille kaupunkialueille on rakennettu,
sekd myos havaita muutoksia jo olemassa olevilla rakennetuilla alueilla. Myds tieston ja
valtavdylien rakennus, laajennus ja parannustyot voidaan havaita satelliittikuvista.
Lentokenttdalueen kasvua, seki lentokenttdalueella tapahtuneita muutoksia, kuten esimerkiksi

kiitoteiden ja terminaalien laajennuksia tutkin my0s tarkemmin ilmakuvien avulla.
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4 Tulokset

4.1 Kohteiden sijainti seka bufferivyohykkeet

4.1.1 Dubai

Dubain kaupunki sijaitsee Arabian niemimaalla, Persianlahden rannalla ja on myds
Yhdistyneissé arabiemiraateissa sijaitsevan Dubain emiirikunnan padkaupunki. Dubain
kaupungin pinta-ala oli vuonna 2024 noin 35 nelidkilometrid (Dubai 2024). Kaupungin pinta-
alan uskotaan kaksinkertaistuvan tulevaisuudessa uusien keinotekoisten palmusaarien, seki
aavikolla sijaitsevien rakennusprojektien myotd. HILDA+ aineistossa nimé keinotekoiset
saaret ovat luokiteltuina kuitenkin merialueiksi ldpi tutkimuksen aikasarjan, jonka voi todeta
tuoreimmasta vuoden 2019 kuvasta (Kuva 1). Koska kaikkien saarien rakennustyot eivét vield

tutkimuksen tekohetkelld olleet valmiita, jatin ne pois analyyseistd merialueina.

Kuvassa 1 Dubain lentokenttd on osoitettu pinnilli ja se sijaitsee nykyadn taysin rakennetun
alueen ympéro6iménd, keskelld kaupunkia. Dubain lentokentti sijaitsee noin 5 kilometrin
padssd Dubain keskustasta ja useimmiten ajomatka lentokentéltéd hotellille ei kestd tuntia

pidempain (Alternative airlines 2025).

Il Merialue [ Laitumet [ Paljas maa ¢ Dubai o Tiet
Il Rakennettu alue [l Metsat I Vesialue [ Bufferialue
ili e i i [ T T T T T T T 1
Viljelysmaa | Niityt ja viheralueet [ | Ei dataa § 0 o » -

Kuva 1, Dubain lentokentan bufferivydhykkeet ja sijainti. Winkler, K ym. (2020) HILDA+
Global Land Use Change between 1960 and 2019.
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Dubain kaupunki on rakentunut aikojen saatossa rantaviivan mukaan, muodostaen kapeahkon
ja viivamaisen kaakko-lounais-suuntaisen kaupunkialueen. Dubain lentokentdn ympérille on
visualisoitu 15 ja 30 kilometrin siteelld sijaitsevat bufferialueet (Kuva 1), joiden avulla tutkin
maankdyton muutoksia. Lentokenttdalueelle osuville rastereille on annettu ei dataa -arvot
vuoden 2019 lentokenttdalueen mukaan, jotta lentokenttdalueen laajeneminen itsesséén ei

sekoita kaupungin maankdyton muutoksien tuloksia kentén ldaheisyydessa.
4.1.2 Toronto

Toronton kaupunki sijaitsee Kanadassa, Ontarion niemimaalla, Ontariojdrven rannalla.
Kaupungin pinta-ala oli vuonna 2023 noin 630 nelidkilometrid (Toronto 2024). Toronton
lentokenttd sijaitsee noin 22:en kilometrin padssi kaupungin keskustasta (Airport suppliers
2025). Toronton lentokentélld on nykyéén viisi kiitotietd ja kaksi matkustajaterminaalia, seké

lukuisia rahti- ja kunnossapitotiloja 1 867 hehtaarin alueella (Airport suppliers 2025).

Kuvassa Toronton lentokenttd on edellisen kuvan tapaan osoitettu pinnilld ja sen ympérille on
visualisoitu bufferialueet (Kuva 2). Toronton lentokenttd on nykyisin myos tdysin rakennetun

eli urbaanin alueen ympardiminé (Kuva 2).

e m, o ||

|
Province of Ontario, Esri Canadla, Exri, TomTor, Gamin, SafeGraph, FAO, METI/NASA, LISGS, EPAMNPS, NRCan,
Parks Canada
\

I Merialue [ Laitumet [ Paljas maa ? Toronto Tiet

I Rakennettu alue [l Metsiat I Vesialue [ Bufferialue
-1 .- - - = l T l T | T I T I
Vilielysmaa Niityt ja viheralueet [_] Ei dataa : s - o -

Kuva 2 Toronton lentokentan bufferivydhykkeet ja sijainti. Winkler, K ym. (2020) HILDA+ Global Land
Use Change between 1960 and 2019.
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4.1.3 Seoul

Seoulin kaupunki sijaitsee Keltaisen meren rannalla, Eteld-Korean luoteisosassa. Seoulin
péddkaupunkialue on yksi maailman suurimmista. Seoulin kaupungin pinta-ala on nykyisin
noin 605 neliokilometrid ja kaupungin asukasluku reilu 10 miljoonaa, sekd koko
padkaupunkialueen 25,6 miljoonaa, joka on puolet Eteld-Korean asukkaista. Tamén vuoksi
Seoulin asukastiheyskin on noussut yli 16 000:een asukkaaseen neliokilometrid kohden
(World population review 2025). Seoulin kaupungista valitsin tutkittavaksi kaksi
kansainvélistd lentokenttdd. Vanhempaa Gimpon kansainvélistd lentoasemaa, joka on
merkitty karttaan punaisella pinnilld (Kuva 3), voidaan tutkia koko tutkimuksen aikasarjalla,
silld kenttd on rakennettu jo toisen maailmansodan aikana ja kansainvilinen liikenndinti

Gimpon kentélld alkoi vuonna 1958 (Airport suppliers 2025).

=T :
o, | : ¢
Il Merialue [ Laitumet [ Paljas maa IBufferialue Tiet
Il Rakennettu alue [l Metsat [ Vesialue ? Incheon
Viljelysmaa Niityt ja viheralueet[ ]Ei dataa | T, G|n|1po — 77—
0 10 20 30 40 50 Km

Kuva 3, Gimpon ja Incheonin lentokenttien bufferivydhykkeet ja sijainti. Winkler, K ym. (2020) HILDA+
Global Land Use Change between 1960 and 2019.

Toinen tutkimani lentoasema Seoulista on kartassa mustalla pinnilld visualisoitu Incheonin
kansainvélinen lentoasema, joka poikkeaa kaikista muista lentokentistd merkittavasti (Kuva
3). Incheonin kansainvélinen lentoasema on rakennettu kenotekoisesti laajennetun saaren

paille Seoulin kaupungin edustalla. Vaikka lentokenttd avasi ovensa vasta vuonna 2001, eli
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lahes puolivilissi téssd tutkimuksessa tutkittavaa aikavélid, on hyvd huomioida, ettd
Incheonin kentdn ja keinotekoisen saaren rakentaminen alkavat nékyé ilmakuvissa, sekd

maankdyttoaineiston tuloksissa jo vuodesta 1993 eteenpdin.
4.2 Maankayton muutokset
4.2.1 Dubai

Dubain kaupunki ja sen rakennettu alue kasvoi nopeasti tutkimuksen 40 vuoden aikavaililla
(Kuva 4). Vuonna 1980 Dubain kaupungin rakennettu maa-ala oli noin. 10x10 km kokoisella
alueella, eikd se ympardinyt vield lentokenttdd. Vuonna 2000, kaupunkialue alkaa jo
ympérdida lentokenttdd, mutta suurin kasvu rakennetun alueen osalta, on tapahtunut
rantaviivan suuntaisesti. Vuoteen 2019 mennessa kaupunkialue ympéaroi lentokenttia jo
kauttaaltaan. Kaupunki on alkanut kasvaa enemmén sisimaahan, mutta kaupunki on yha

rakentunut kapeasti, rannan mukaisesti.

Vuoden 2000 kuvasta voidaan ndhdé viljelysmaita kaupunkialueen reunoilla (Kuva 4). My0s
metsien osuus on kasvanut aikavililld. Vuonna 2019 suurin osa viljelysmaista on muuttunut
rakennetuksi alueeksi, metsien osuuden pysyessé ldhes ennallaan. Dubain merialueella
voidaan havaita keinotekoisesti rakennettuja saaria, jotka ovat rakentuneet tutkimuksen

aikavélilld. Kuten myos aiemmin todettu, jatin ndma alueet pois analyyseista.

I Merialue Laitumet Paljas maa Tiet
I Rakennettu alue I Metsit I Vesialue ———
40 50 Km

Viljelysmaa Niityt ja viheralueet [_] Ei dataa 0 10 20 30

Kuva 4, Dubain kaupungin maankayttd vuosina 1980, 2000 ja 2019. Winkler, K ym. (2020) HILDA+
Global Land Use Change between 1960 and 2019.

Dubain kaupungin nopea kasvu nédkyy selkeésti maankéyttdaineiston avulla rakennetun alueen

osuuden voimakkaana kasvuna my0s bufferivybhyke analyysin tuloksissa (Kuva 5).
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Vuosien 1980 ja 2019 vililld rakennetun alueen osuus kaikesta maankéytostd on kasvanut 15
kilometrin etdisyydelld lentokentistd 11,9 %:sta 71,9 %:iin ja 30 kilometrin etdisyydelld 4
%:sta 36 %:1in. Dubain kaupungin sijaitessa aavikolla, toinen merkittivd maankéyttdluokka
on paljaan maan luokitus, jonka suhteellinen osuus on pienentynyt kyseiselld aikavalilla.
Paljaan maan osuus on vdhentynyt 15 kilometrin etdisyydelld lentokentéistd 81,8 %:sta 19,9
%:iin, sekd 30 kilometrin etdisyydelld 90,9 %:sta 54,5 %:iin. Muita suhteellisesti pienempié
maankdyttoluokkia ovat metsit, laitumet ja viljelysmaat, joiden suhteelliset osuudet sédilyivét

lahes ennallaan kyseiselld aikavililla.
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Kuva 5, Dubain kaupungin maankaytén muutokset vuosina 1980, 2000 ja 2019, 15 ja 30 km
etaisyydella lentokentasta. Winkler, K ym. (2020) HILDA+ Global Land Use Change between 1960
and 2019.

4.2.2 Toronto

Toronto on verrattuna Dubaihin varsin erilainen kohde. Toronton kaupunki on tutkimuksen
tarkasteluvilin alussa Dubaita selkedsti suurempi, mutta se on kasvanut tutkimuksen

aikavélilld selkedsti Dubaita hitaammin (Kuva 6). Jo vuonna 1980, Toronton kansainvélinen
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lentokenttd on kaupunkialueen ympardiménd. Kentén lansi- ja pohjoispuolella on kuitenkin
havaittavissa vield viheralueita, jotka kuitenkin ovat muuttuneet rakennetuiksi alueiksi
vuoteen 2000 mennessd. Toronton kaupunki ja sen keskusta sijaitsevat lentokentin
itdpuolella, jonne kaupunkialue jatkuukin useita kymmenii kilometrejda (Kuva 6). Rakennetun
kaupunkialueen reunoilla on enimmékseen viljelysmaata, seki metsid. Metsien osuus luoteis-

ja pohjoisosissa on kasvanut viljelysmaiden alueelle.

Toronton lentokentén sijainti 1dhelld kaupunkia voidaan huomata myds 15 kilometrin
bufferivyohykkeen maankéyttluokkien osuuksista (Kuva 7). 15 kilometrin séteelld
lentokentéstd rakennetun alueen osuus on ollut aina yli 85 % télla tarkastelujaksolla. Vuonna
1980 rakennetun alueen osuus oli 86,7 %, kasvaen vuoteen 2019 mennessd 97,1 %:iin asti.
Muiden pienempien maankayttdluokkien osuudet vihenivit Toronton lentokentén
laheisyydessd. Viljelysmaan osuus védheni 7,5 %:sta 1,7 %:iin, sekd laitumien ja viheralueiden
osuudet hdvisivit 15 kilometrin etdisyydeltd kokonaan vuoteen 2019 mennessi. Metsien

osuus pysyi melko muuttumattomana aikasarjan aikana.
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Kuva 6, Toronton kaupungin maankayttd vuosina 1980, 2000 ja 2019. Winkler, K ym. (2020) HILDA+
Global Land Use Change between 1960 and 2019.
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Kuva 7, Toronton kaupungin maankaytén muutokset vuosina 1980, 2000 ja 2019, 15 ja 30 km
etaisyydella lentokentasta. Winkler, K ym. (2020) HILDA+ Global Land Use Change between
1960 and 2019.

Kun Toronton kaupungin maankéytén osuuksien muutoksia tarkastellaan pidemmalld 30 km
séteelld, voidaan huomata sama kehityssuunta rakennetun alueen osuuden muutoksissa kuin
aiemmin. Rakennetun alueen osuus kasvoi 55,2 %:sta 61,6 %:iin (Kuva 7). Toiseksi
suurimman osuuden maankayttdluokan, eli viljelysmaan osuus pieneni alle kolmasosaan
alueen kaikesta maankdytostd. Viljelysmaan osuuden ollessa 1980 vield 37,7 %, oli sen osuus
vuonna 2019 enda 28 %. Pienempien maankdyttoluokkien osalta voidaan huomata, etti

metsien osuus kasvoi 4 %:sta 10,2 %:iin tarkasteluvalilla.
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4.2.3 Seoul

Seoulin kaupungista tutkin kahta lentoasemaa, Gimpoa ja Incheonia. Incheonin
kansainvilinen lentoasema avattiin vasta vuonna 2001 Seoulin edustalle rakennetulle saarelle,
joka pitdd huomioida kohteen tuloksia tarkasteltaessa. Seoulin kaupunki on laajentunut
huomattavasti tutkimuksen aikaviélilld (Kuva 8). Kaupungin halki kulkevan joen molemmin

puolin, rakennettu alue on korvannut viljelysmaita.

Il Merialue Paljas maa
I Rakennettu alue M Metsét I Vesialue
Viljelysmaa Niityt ja viheralueet [ Ei dataa

Kuva 8, Seoulin kaupungin maankayttd vuosina 1980, 2000 ja 2019. Winkler, K ym. (2020) HILDA+
Global Land Use Change between 1960 and 2019.

Samoin kuin Dubaissa, myds Seoulin kaupunkia on laajennettu rakentamalla uusia maa-
alueita merelle. Seoulin rantaviivan ldheisyydessd voidaankin huomata padllekkéisyyttd Open
street map pohjakartan, sekd HILDA+ maankédyttoaineiston meri- ja vesialueiden valilla
(Kuva 8). Ndma ovat tutkimuksen aikasarjan aikana rakennettuja alueita, jotka jétin pois

analyyseistd, kuten Dubain kohdalla.

Gimpon lentoaseman ldheisyydessi tapahtuneista maankédyton muutoksista voidaan havaita
jéleen rakennetun alueen osuuden kasvu. Rakennetun alueen osuus kasvoi 15 km etdisyydelld
lentokentdsti 65,9 %:sta 85 %:iin, sekd 30 km etdisyydelld 51,4 %:sta 66,7 %:iin (Kuva 9).
Viljelysmaan osuus viheni molemmilla etdisyyksillé tarkasteltuna. Pienemmaén bufferin

alueella 27 %:sta 7 %:iin, ja suuremman bufferin alueella 28,1 %:sta 10,4 %:iin. Muiden
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maankayttdluokkien osuudet pysyivit ldhes samoina tarkastelujakson aikana.
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Kuva 9, Seoulin kaupungin maankaytén muutokset vuosina 1980, 2000 ja 2019, 15 ja 30 km
etaisyydella Gimpon lentokentasta. Winkler, K ym. (2020) HILDA+ Global Land Use Change between
1960 and 2019.

Kun tarkastellaan maankdyton muutoksia 15 km séteelld Incheonin kentéstd, voidaankin
huomata rakennetun alueen 5 %:in kasvu, vuosien 1980-2000 valilla (Kuva 10). Vuoteen
2019 mennessi rakennetun alueen osuus oli kasvanut 26,6 %:iin, eli vain 1,3 % vuodesta
2000. Viljelysmaan osuus viheni 16,5 %:sta 15,2 %:iin vuosien 1980-2000 vililld, Vuonna

2019 viljelysmaan osuus oli vain 3,8 %. Viljelysmaan ja metsien osuudet vaihtelivat 20 %:in
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ja 30 %:in vilill4, kun taas viheralueiden ja paljaan maa osuudet pysyttelivit 5-10 %

tuntumassa.

Kun tarkastellaan Incheonin kentéltd kauempana tapahtuneita maankayton muutoksia,
voidaan huomata niiden olevan hyvin samankaltaisia kuin Gimpon kentéltd saadut tulokset,

joka selittyy bufferivyohykkeiden osittaisella paéllekkdisyydelld (Kuva 10).
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Kuva 10. Seoulin kaupungin maankaytdén muutokset vuosina 1980, 2000 ja 2019, 15 ja 30 km
etaisyydella Incheonin lentokentasta. Winkler, K ym. (2020) HILDA+ Global Land Use Change
between 1960 and 2019.

Incheonin kentén sijaitessa meren ympardimalld saarella, hieman etddmpéné Seoulin

keskustasta, on rakennetun alueen osuus pienempi kuin Gimpon kentén vastaavalla
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bufferialueella, mutta se on kasvanut samassa suhteessa molemmissa kohteissa. Eli

rakennetun alueen osuus kasvoi 30 km etdisyydelld Incheonin kentdstd 35,4 %:sta 53,1 %:iin.
4.3 Tarkempi satelliittikuva-analyysi

4.3.1 Dubai

Maankayttdaineiston avulla suoritettujen analyysien jilkeen, l&hdin tutkimaan kohteita

satelliittikuvien avulla (Kuva 11).

1984

Y e Lt
— Lentokenttdalue 1984 — Leniokentidalue 2020 3 3000m
Kuva 11, Satelliittikuva Dubain lentokentasta ja sitd ymparoivasta kaupunkialueesta, seka

lentokenttaalueen kasvusta vuosilta 1984 ja 2020. Google Earth historialliset iimakuvat, Copernicus
browser, Landsat.

Pelkistd ilmakuvista on usein haastava tunnistaa tai laatia todellisuutta vastaavia luokituksia

alueen maankdytdstd, mutta rakennetun alueen muutosten tarkasteluun, seké yleiseen
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kaupunkien kasvun tarkkailuun kuvien resoluutio on riittavd. Kuten edelld mainittu, kdytin
analyyseissd Google Earth Enginen satelliittikuvia, jonka vuoksi varhaisimmat kuvat alkavat

vuodesta 1984, vuoden 1980 sijaan (Kuva 11).

Kuvasta 11 voidaan havaita sekd Dubain kaupungin, ettd Dubain kansainvélisen lentokentén
maa-alan kasvua. Lentokenttidd on laajennettu 80-luvulta tihén pdivdédn mennessi
huomattavasti. Dubain lentokentdlld on nykyédan kaksi samansuuntaista neljén
kilometrinpituista kiitotietd, joista eteldisempi 12 L/30 R on kentin vanhempi alkuperédinen
kiitotie. Kentdn toisen kiitoradan 12 R/ 30 L rakentaminen alkoi vuosituhannen vaihteessa ja

samalla kentén alkuperdisti kiitotietd pidennettiin nykyiseen 4000 metriin.

Kuvaan on visualisoitu lentokenttdalueen aidattu alue vuonna 1984 verrattuna vuoteen 2020
(Kuva 11). Kuvasta voidaan huomata Dubain kenttdalueen laajentuneen enimmaékseen
pohjoiseen ja itdén kiitoratojen pidennyksen myd6td. Toisaalta voidaan my0s havaita, ettd
rakennuksia on ilmestynyt aidatun lentokenttialueen sisdpuolelle, molempien kiitoteiden
vierelle. Rakennuksista suurin osa on terminaaleja, seki logistiikkaan ja lentokoneiden

huoltoon liittyvéa infrastruktuuria.

Ilmakuvista voidaankin todeta samoja trendejd ja tuloksia kuin Dubain kaupungin
maankayttdaineistosta. Dubain kaupunki on kasvanut nopeasti 80-luvulta tdhdn pédivaén.
Vuoden 1984 kuvassa, Dubain lentokentédn vilittomaéssa 1dheisyydessé oli vield vain Dubain
kaupungin keskusta meren suunnalla, sekd yksi rakennettu alue kentdn kaakkois-eteld
suunnalla (Kuva 11). Kenttdd ymparoi tassé vaiheessa vield enimmaikseen aavikko, mutta jo
vuoden 1984 kuvasta voidaan ndhdd uusien kaupunginosien rakentamisen alkaneen. Téni
pdivand Dubain kenttd on tdysin rakennetun kaupunkialueen ympardimé. Dubain kaupungin
laajentumisnopeutta ilmentdvit hyvin myos kuvassa nikyvit merialueelle rakennetut
keinotekoiset saaret, jotka kasvattavat kaupungin pinta-alaa entisestiin, sekd lentokentdn

lansipuolelle on rakennettu uusi valtaviyla uusille kaupunkialueille litkenteen kasvun my6té.
4.3.2 Toronto

Kun tarkastellaan Toronton kansainvélistd lentokenttdd, voidaan jélleen huomata
lentokenttialueen kasvaneen tutkimuksen tarkasteluvililld Vield vuoden 1984 kuvassa
Toronton kentélld on kolme kiitotietd, joista kaksi ovat koillislounais suuntaisia, ja yksi
luoteiskaakko suuntainen (Kuva 12). Nykyaian Toronton lentokentilld on kdytossa viisi

kiitotietd, joista kolme ovat koillislounais suuntaisia, sekd kaksi luoteiskaakko suuntaisia.
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Kuva 12, Satelliittikuva Toronton lentokentasta ja sitd ympardivasta kaupunkialueesta, seka
lentokenttaalueen kasvusta vuosilta 2019 ja 2020. Google Earth historialliset iimakuvat, Copernicus
browser, Landsat.

Vield vuonna 1984 Toronton lentokentén terminaalirakennukset ja ldhestulkoon kaikki kentén
infrastruktuuri on keskittynyt kentdn pohjois- ja koillisosiin lentokenttdalueen reunalle (Kuva
12). Vuoden 2020 ilmakuvasta voidaan havaita kahden uuden kiitotien lisdksi myos aiempaa
enemmaén rakennuksia lentokenttdalueen sisdpuolella kuin vuoden 84 kuvassa. Vanhemman ja
uudemman luoteiskaakko suuntaisen kiitotien vélille on ilmestynyt uutta infrastruktuuria, seka

myos itse pddterminaalialuetta on laajennettu.

Toronton kaupunki ympédroi lentokenttdd jo vuonna 1984 ldhes kauttaaltaan kentén
lansipuolelta (Kuva 12). Kentén eteldpuolella sijaitsee moottoritie, seka teollisuusalueita.

Kentin itd- ja lounaispuolella oli vield vuonna 1984 viljelysmaata, niittyjd ja peltoja, mutta
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vuoteen 2020 mennessé alueet on muutettu rakennetuksi alueeksi. Uusille rakennetuille
alueille kulkee myds valtaviyld, joka on yhdistetty aiemmin mainittuun kentin eteldpuolelta
kulkevaan valtavdyldan. Téstd voidaan huomata eroavaisuutta verratessa vuoden 1980
maankdyttdaineistoon, missd osa lentokentin lénsipuoleisista niityistd on luokiteltu niityiksi ja

osa rakennetuksi alueeksi (Kuva 6).

Vuoden 2020 kuvasta voidaan my0s helposti havaita mitkd alueet ovat teollisuuden ja
logistiikan kéytossa ja mitkd ovat asuinalueita. Koska teollisuusalueilla sijaitsee usein suuria
varastorakennuksia, halleja ja paillystettyd piha aluetta, jossa harvoin sijaitsee viheralueita,
ndyttdytyvit ne kuvissa hyvin vaaleina alueina (Kuva 12). Asuinalueilla puolestaan usein
suositaan viheralueita esimerkiksi viihtyisyyden ja ilmanlaadun vuoksi, sekd my0s
rakennukset ovat huomattavasti pienempi kuin valtavat logistiikkakeskukset ja
teollisuushallit. Tdimén vuoksi asuinalueet nédyttiytyvit teollisuusalueita ttheimpéna, seka
varisdvyt ovat tummempia. Kuvasta ndhddénkin melko nopeasti, kuinka teollisuuden
infrastruktuuria on rakennettu lentokentédn ldheisyyteen, asuinalueiden alkaessa usein

aikaisintaan kahden kilometrin paéstd lentokentésta.
4.3.3 Seoul

Seoulin kaupungista tutkin kahta lentokenttdd, Gimpon ja Incheonin kansainvélisid
lentokenttid. Seoulin alkuperdinen Gimpon lentoasema sijaitsee noin 15 kilometrin padssa
Seoulin ydinkeskustasta koilliseen (Airport suppliers 2025). Gimpon kansainvélisen
lentokentén korvaajaksi rakennettu Incheonin kansainvélinen lentoasema rakennettiin
keinotekoisen saaren péélle Seoulin edustalle (Kuva 13). Incheonin kentélle on luotu

maayhteys siltojen avulla ja kentélle pdédsee sekd autolla, ettd junalla.

Gimpon lentoasemalla oli vield 80-luvulle tultaessa vain yksi kiitotie, mutta vuoden 1984
kuvasta voidaan néhdé jo uuden kiitotien rakennustyon alkaneen (Kuva 13). Uusi kiitotie
kulkee samansuuntaisesti alkuperdisen kiitotien kanssa, timén lansipuolella. Samaan aikaan
laajennettiin my6ds Gimpon lentoaseman asematasoa ja lentokonepaikkojen maaraa

kasvatettiin kiitoratojen koillispuolella.
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— Lentokenttaalue 1984 — Lentokenttaalue 2020 L ,6000mM

Kuva 13, Satelliittikuva Seoulin kaupungista, sekd Gimpon ja Incheonin lentokenttaalueiden kasvusta
vuosilta 2019 ja 2020. Google Earth historialliset ilmakuvat, Copernicus browser, Landsat.

Kuvasta 13 voidaan nidhdd Incheonin lentokentdn mittava rakennusprojekti alkutilanteesta
nykypdaivéén. Incheonin kentén rakennuksen ensimmaiisessé vaiheessa Yeongjongin saarta
laajennettiin, terminaali 1, sekd 3750 metrid pitkét kiitotiet 1 ja 2 avattiin. Rakennusprojektin
ensimmaéinen vaihe maksoi valmistuttuaan vuonna 2001 5,6 triljoonaa eteldkorean wonia, eli
noin 3,45 miljardia euroa (Incheon International airport). Aikojen saatossa kentille on
rakennettu terminaali 2, seka kiitotiet 3 ja 4. Tulevaisuudessa kentélle on vield suunnitteilla

viides kiitotie (Incheon International airport).

Seoulin kaupungin voidaan ndhdé laajentuneen tutkimuksen aikavalilld, mutta lentokenttien
valittomassa ldheisyydessa rakennetun alueen kasvu on muihin kohteisiin verrattuna

hitaampaa (Kuva 13). Gimpon lentoaseman itépuolella rakennetun alueen osuus on kasvanut
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selkedsti, kun taas kentédn lansipuolella sijaitsevat viljelysmaat ja viheralueet ovat sdilyneet
lahes ennallaan. Kun jatketaan tarkkailua hieman etdidmpéni Gimpon lentoasemalta etelddn,
kohti Seoulin keskustaa, voidaan huomata jilleen nopeaa kaupunkialueen kasvua (Kuva 13).
Seoulin kaupungin 1dpi kulkee vuorijono, jonka aiheuttamien topografisten haasteiden myota
kaupunki on levittdytynyt vain sen ympadrille. Incheonin kentdn sijaitessa saarella, mantereella
tapahtuneet maankdyton muutokset eivit vilttimatta ole niin relevantteja. Siitd huolimatta
Incheonin kentén ldheisyydessékin rakennetun maa-alan osuus on kasvanut saaren

pohjoisosissa.
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5 Keskustelu

5.1 Lentokenttien sijainti suhteessa kaupunkiin

Tutkimukseen valitut lentokentét sijaitsivat Incheonia luukuunottamatta kaikki
kaupunkialueen reunoilla, jossa rakennettu alue ei vield 80-luvulla ympardinyt yhtdkadn
kenttdd kauttaaltaan. Dubain sekd Gimpon lentokenttien ldheisyydessd kaupungin
levittdytyminen on ollut voimakkaampaa verrattuna Torontoon ja Incheoniin. Tamai johtuu
osittain siitd, ettd Toronton lentokentidn ldheisyydessa oli jo tutkimuksen aikavélin alussa
rakennettua aluetta 15 km séteelld 86,7 % (Kuva 7) ja siitd, ettd Incheonin lentoasema
sijaitsee saarella. Tutkimusaikavilin lopussa Dubain ja Toronton lentokentit sijaitsivat jo
selkedsti rakennetun kaupunkialueen sisdlld (Kuvat 11 & 12). Seoulin kaupungin kasvu nikyy
Gimpon kentén ldheisyydessd (Kuva 13), sekd myds Incheonin ldheisyydessé, missa
rakennetun maa-alan osuus on kasvanut (Kuva 10). Tdma johtuu pidasiassa siitd, ettd viime
vuosikymmenind lentokenttien ja niiden l&hialueiden maankéytté on monipuolistunut
merkittavasti (Freestone 2011). Lentokentin ja sen ympériston vilinen raja himértyy yha
enemman, kun alueet yhdistyvét saumattomiksi urbaaneiksi kokonaisuuksiksi, jossa sijaitsee
muun muassa hotelleja, ostoskeskuksia, vapaa-ajan palveluja, toimistorakennuksia,

yrityspuistoja, logistiikka- ja varastokeskuksia seki erilaisia palvelu- ja tuotantolaitoksia.

My®és lentokenttdalueen muutos, sekéd ennen kaikkea lentokenttdalueen laajennustyot ovat
aitheuttaneet oman vaikutuksensa kaupunkeihin. Monissa kaupungeissa kuten tdméankin
tutkimuksen kohteissa ei vilttdmatté ole tilaa kentéin laajentamiselle, rakennetun
kaupunkialueen ymparodidessé kenttdd. Esimerkiksi Gimpon kentédn laajentaminen koettiin
hankalaksi sijaintinsa, sekd Seoulin kaupungin keskustan ldheisyyden vuoksi ja timén
seurauksena paatettiin rakentaa uusi Incheonin kenttd kauemmas kaupungin keskustasta

(Airport suppliers 2025).
5.2 Maankayton muutos ja kaupunkien laajeneminen lentokenttien lahella
5.2.1 Maankayttéluokkien osuuksien muutokset

Tutkimuksen tulosten perusteella voidaan todeta rakennetun alueen osuuden kasvaneen
lentokenttien 1dhelld niin 15 km, kuin 30 km séteelld kentdstd. Sama muutos oli havaittavissa
tutkimuksen kaikissa kohteissa. Kaupunkien maankdyton muutoksissa rakennetun alueen

kasvu, sekd viljelysmaiden osuuden viheneminen olivat selkedt trendit tutkimuksen
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jokaisessa kohteessa. Muita pienempié luokkia olivat metsét, viheralueet, seké laitumet.
Néiden luokkien osuudet olivat jokaisessa kohteessa selkedsti pienempié lentokenttien
laheisyydessd, eikd niiden suhteelliset osuudet vaihdelleet merkittidvéasti tutkimuksen
aikavélilld. Dubain tapauksessa suurin muutos on tapahtunut paljaan maan osuuden, eli

aavikon korvaantuessa rakennetulla alueella.

Kaupunkien kasvun nopeuksissa, eli rakennetun alueen osuuden kasvussa oli tutkimuksen
kohteiden vililld odotetusti eroja. Dubai kasvoi kaupungeista nopeimmin. Sen rakennetun
alueen osuus lentokentdn valittoméssa 1dheisyydessa oli vuonna 1980 11,8 %, joka liki
kolminkertaistui vuoteen 2000 mennessi, osuuden ollessa 34,8 %. Vuoteen 2019 mennessi
osuus vield 1dhes kaksinkertaistui 71,9 %:iin. Rakennetun alueen osuuden kasvu Dubaissa oli
30 km séteelld suhteellisesti vield voimakkaampaa, rakennetun alueen osuuden kasvaessa
koko tutkimuksen aikavililld vain 4 %:sta 36 %:1in. Dubain kaupungin voimakasta kasvua
selittdd Yhdistyneiden Arabiemiraattien tavoite nousta merkittdvéksi globaaliksi talouden
keskukseksi, ja sen myotd kaupunkien kehittdmiseen on suunnattu paljon kunnianhimoisia

investointeja ja rakennushankkeita (Asif 2016).

Rakennetun alueen osuuden kasvu oli hitaampaa tutkimuksen muissa kohteissa, mutta
rakennetun alueen kasvu oli silti selkeésti havaittava ilmi6 jokaisessa kohteessa. Esimerkiksi
Gimpon kentén ldheisyydessd rakennetun alueen osuus kasvoi tutkimuksen aikavililld 15-20
prosenttiyksikkoa ja Torontossa 6—10 prosenttiyksikkod, riippuen tarkasteltavasta siteesta.
Incheonin tapauksessa kuten edelld mainittu, rakennetun alueen osuuksiin vaikuttaa kentin
sijainti saarella. Tdmén vuoksi Seoulin kaupungin laajeneminen nikyy paremmin 30 km
séteelld tarkasteltaessa, jolloin rakennetun alueen osuus kasvoi liki 18 prosenttiyksikkoa.
Lahempédni Incheonin kenttdéd rakennetun alueen osuus kasvoi vélilld 1980-2000 viisi
prosenttiyksikkod, jossa nékyy kentdn rakentamisen, sekd uusille kansainvilisille kentille
tyypillinen kaupallisten, ilmailuun suoraan liittyméttdmien toimintojen vaikutus (Freestone &
Baker 2011). Kentidn rakentamisen jilkeen ja operoinnin alkaessa, vuosien 2000 ja 2019

valilld rakennetun alueen osuus kasvoi vain 1,3 prosenttiyksikkoa.
5.2.2 Maankaytén muutokset

Lentokenttien luodessa uusia tydpaikkoja, voi kentén ldheisyyteen muodostua niin kutsuttuja
tyOllisyyskeskuksia (Pi ym. 2021). Lentokenttid, joiden ldhelld on tyollisyyskeskuksia, ovat
usein suunnitelluilla talousalueilla, joilla on vahvempi poliittinen tuki, pitkd kehityskausi ja

jotka sijaitsevat suurissa kaupungeissa. Nama lentokenttien 14dhelld olevat tyollisyyskeskukset
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ovat aiemmin yleensd erikoistuneet valmistukseen, kuljetukseen ja logistiikkaan seka tukku-
ja vahittdiskauppaan pikemminkin kuin rahoitus- ja liike-elamén palveluihin. Nykyisin
esimerkiksi Incheonin kentén kautta kulkee paljon tyomatkailijoita ja litkemiehid, joiden
tarpeet on huomioitu esimerkiksi kentidn palveluiden tasossa ja rakennuttamalla
yrityskeskuksia kentén 14hialueille. Samalla ty6llisyyden ja tyontekijoiden midran kasvaessa

syntyy tarve uusille asuinalueille, joita voidaan havaita timénkin tutkimuksen kohteissa.

Erilaisilla maankdyton ja aluesuunnittelun ratkaisuilla lentokenttien 14hialueilla on ollut monia
vaikutuksia nykyisen alueen kehitykseen (Pi ym. 2021). Lentokenttien ja niiden ldhialueiden
nopea kehitys voi myds aiheuttaa tietyissd olosuhteissa gentrifikaatiota. Yleensa
gentrifikaation ajatellaan olevan prosessi, jossa pienituloiset asukkaat hdddetddan alueelta
hyvituloisten asukkaiden tieltd, vaikka kyse voi olla siitdkin, ettd esimerkiksi entinen puisto,
teollisuusalue tai muu alue kaupungista uudistetaan hyvituloisia kaupunkilaisia ajatellen ja
esimerkiksi usein lentokenttien tapauksessa matkustajia varten (Wallin 2021). Tall6in muut
kaupunkilaiset suljetaan ulos alueen kehittdmisesta joko tahallisesti tai tahattomasti

aluesuunnittelun seurauksena.
5.3 IImion soveltaminen muihin suurkaupunkeihin
5.3.1 llmiéon vaikuttavat tekijat

Lentokentit kdyttdvat maata laajentuessaan lentoliikenndintiin suoraan ja epésuorasti
liittyvien toimintojen kehittdimiseen (Janic 2014). Suoraan liittyviin toimintoihin kuuluu
ilmailutoimintaan kdytettivd maa kuten matkustajien ja lentorahdin terminaalit, seké
kiitoradat, rullaustiet ja asemataso. Ndiden laajentaminen saattaa joissain tapauksissa koitua
ongelmalliseksi kdytettdvissd olevan vapaan maa-alan puuttuessa, kuten esimerkiksi Gimpon
kohdalla. Epésuoriin toimintoihin puolestaan kuuluvat maa-alueet lentokenttien ymparill4,
joilla ei ole ilmailutoimintaa, mutta ilman lentokenttdd niitd ei olisi sielld. Néitd voivat olla
esimerkiksi rahoitus-, véhittdiskauppa- ja logistiikkayritykset, ostoskeskukset,
urheilukeskukset ja hotellit. Joissakin tapauksissa, kuten erityisesti suurten lentoasemien
ympéristdssé ja esimerkiksi Dubaissa ja Incheonissa ndmai toiminnot muodostavat yhdessi
lentokentén kanssa urbaanin kokonaisuuden, joita voidaan yhdessd myos kutsua

lentokenttdkaupungiksi.

Kaupunkien kehityksen kannalta merkityksellisempid ovat paikalliset ja alueelliset tekijét

kuin kansalliset tai globaalit tekijit (Fleming & Huyuth 1994). Lentomatkustajaliikenteelld on
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positiivinen vaikutus paikalliseen tyollisyyteen ja yritystoimintaan kaupunkialueella, ja
yritystoiminnan, julkisten palveluiden kuin asuinalueidenkin médiréd on kasvanut lentokenttien
laheisyydesséd ja tdma voitiin huomata tutkimuksen jokaisen kohteen kohdalla. Lentokenttien
laheisyydesséd paikalliset palvelut voivat yhdistyd moniin muihin kansallisiin ja
kansainvilisiin palveluihin. Samoin matkustajaliikenteen kasvulla on syy-seuraussuhde
tyollisyyteen, koska se merkitsee kysynnén ja ansioiden kasvua alueella, ja silld on usein
kerrannaisvaikutus tydllisyyteen (Button & Lall 1999). Toisin sanoen kaupunkien kasvu ja
kehitys luovat tyopaikkoja sen sijaan, ettd lentoyhtiot valitsisivat tiettyjad kaupunkeja
solmukohdikseen yksinkertaisesti siksi, ettd ne ovat jo taloudellisesti dynaamisia ja
houkuttelevia kohteita. Toisaalta silti erittdin tirked osa on kuljetusyritysten ja erityisesti
lentoyhtididen uskomus, ettd kaupungin strateginen sijainti luo runsaasti seké 14hto- ettd

jatkoliikennetta.

Lentokenttien ldheisyyteen ilmestyneille teollisuusalueille, logistiikkakeskuksille ja
yritystoiminnalle pétevit samat talousmaantieteen periaatteet kuin koko kaupungillekin.
Tarvitaan tietty mairé tuottavaa maata, joka ylldpitdd markkinakeskusta, eli tdsséd tapauksessa
lentokenttdé (Fleming & Huyuth 1994). Toisaalta tdmé keskus on olemassa, koska
ympérdiville maalle on tarjottava palveluita, eli lentokenttien tapauksessa liikenndinti- ja

logistiikkayhteyksid, sekd muita matkustamiseen liittyvié palveluita.
5.3.2 Lentokenttien luomat haasteet kaupungeissa

Kaupunkien maankédyttdd lentokenttien ldheisyydessé erityisesti asuinalueiden suhteen
rajoittavat yleensd rakennusten korkeusrajoitukset, seki lentoliikenteesti aiheutuva melu.
Tastd syysti lentokenttien 1dheisyyteen rakennetaan usein teollisuusalueita, kuten esimerkiksi
Torontossa. Mutta joissain tapauksissa esimerkiksi sijainnin, alueen houkuttelevuuden,
vapaan rakennusmaan puutteen, kasvaneen ty6llisyyden, sekd monien muiden syiden takia
lentokenttien ldhialueille rakennetaan my0s asuinalueita. Vaikka korkeusrajoituksiin ei
turvallisuuden nimissé voida vaikuttaa, voidaan lentoliikenteestd aiheutuvaa melua hallita
monin tavoin. Esimerkiksi Gimpon lentokentélle kaikki operointi on kielletty kello 23.00—
6.00 vilisend aikana (Universal aviation). Liikenndinti ja melurajoitukset ovat
lentokenttékohtaisia ja niitd on kidytdssd monilla vilkkaasti liikkenndidylld lentoasemilla
ympéri maailmaa. Meluhaittaa voidaan pienentdd merkittdvasti meluaitojen avulla, seka
jarkevélla maankdyton suunnittelulla, rakennuttamalla lentokenttien ldheisille alueille melua

sietdvid toimintoja, kuten teollisuusalueita, varastorakennuksia, seké logistiikkakeskuksia.



38

Tutkimuksen tulosten perusteella kyseiset infrastruktuurit ovatkin yleistd lentokenttien

ldhialueilla.

Lentokenttien siirtdminen ja uuden rakentaminen ovat mittavia ja kalliita investointeja, mutta
joissain tapauksissa se on silti koettu kannattavaksi. Syitd kentdn siirtdimiseen tai uuden
rakentamiselle eri paikkaan voivat olla tilan puute, melu tai vaikea sijainti. Esimerkkina tasti
on tutkimuksen yhtend kohteena ollut Incheonin kansainvélinen lentoasema, joka rakennettiin
Gimpon kidydessi liian pieneksi kasvaneille matkustajaméirille. Gimpon kentdn mahdollista
laajennusta rajoittivat my0s liikenndintirajoitukset. Rajoitukset johtuivat lentolitkenteesta
aitheutuvasta melusta, Seoulin keskustan sijaitessa lahelld Gimpoa. Kyseinen ongelma poistui,
koska Incheon sijaitsee tarpeeksi kaukana Seoulin keskustasta, mink4 ansiosta sinne
operoivien lentokoneiden reitit eivét endd kulje Seoulin keskustan halki, toisin kuin Gimpolle
operoitaessa. Nidin ollen Incheonin kentélld ei mydskadn ole kdytdssa liikenndintirajoituksia ja
kentille voidaan operoida vuorokauden ympari. Silloinkin kun Gimpon kentti on rajoitusten

takia suljettuna.

Myo6s Dubain hallitus ilmoitti rakentavansa uuden lentokentin, nimeltdan Dubai World
Central, Al Maktoum (Dubai 2009). Sen odotetaan olevan maailman toiseksi suurin
lentoasema kokonsa puolesta ja rakennustdiden odotetaan valmistuvan vuonna 2027. Dubain
Metro Purple Line luo litkkumisyhteyden matkustajille Al Maktoumin- ja Dubain
kansainvélisen lentokentdn valilld. Dubain uusi kentti ei tulisi korvaamaan jo olemassa olevaa
vaan sen on tarkoitus operoida tdmén rinnalla. Dubain uusi Al Maktoum sijaitsee selkedsti
kauempana kaupungin keskustasta, missé sen ympérilld ei vield ole juurikaan rakennettuja

alueita.
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6 Johtopaatokset

Kaupunkien kehittyminen ja laajeneminen ovat aina hyvin tapauskohtaisia, silla kaupunkien
laajenemiseen vaikuttaa monia tekijoitd, niin paikallisia kuin kansainvélisidkin. Samoin
lentokenttien sijaintiin kaupungeissa on vaikuttanut monet eri tekijat. Kun kaikki mahdolliset
rakenteet kaupunkikehittymisen ja lentokenttien sijoittumisen taustalla otetaan huomioon,
voidaan todeta, ettei lentokenttien ja kaupunkien vertailu keskendédn ole kovin mielekasta.
Siksi tdimén tutkimuksen tarkoitus onkin tarkastella ilmi6ta erilaisten kohde-esimerkkien
avulla. Todellisten syyseuraus-suhteiden tunnistaminen ilmion takana timén kokoisessa
tutkielmassa olisi haastavaa, mutta tutkimuksen tulosten avulla voidaan saada alustavaa

ymmarrysté ilmidsti ja sen takana vaikuttavista asioista.

Kaupunkien kasvua lentokenttien ldheisyydessé tutkittiin rakennetun alueen osuuden
muutoksia seuraamalla. Tutkimuksen tulosten perusteella voidaan todeta kaupunkien
kasvaneen lentokenttien lahelld. Kaupunkien maankdyton muutoksissa rakennetun alueen
kasvu oli selked trendi tutkimuksen jokaisessa kohteessa. Toinen yleinen maankéyton muutos

oli viljelysmaiden osuuden viheneminen lentokenttien ldheisyydessa.

Kaupungit kasvavat jokainen eri tavoilla ja nopeuksilla. Esimerkiksi teollisuuskaupungit
kasvavat erilaisista syistd ja eri nopeudella kuin turismivetoiset matkailukohdekaupungit.
Kaupunkien erilainen kasvu nidkyy myos tutkimuksen kohteiden vililld. Dubain kaupunki on
tutkimuksen kohteista alussa selkeésti pienin, samalla myds kasvaen kaikista
voimakkaimmin. Toronto puolestaan kasvoi tutkimuksen kohteista selkeésti hitaimmin, mutta
siitd huolimatta rakennetun alueen osuus 15 km séteelld lentokentéstd oli Torontossa suurin.
Kaupunkien kasvun nopeuteen vaikuttaa kuitenkin useita tekijoitd. Tuloksista voitiin myds
huomata rakennetun alueen osuuden olleen suurempi lentokenttien liheisyydessa. Esimerkiksi
15 km etdisyydelld lentokentistd rakennetun alueen osuus oli jokaisessa kohteessa, kaikkina
ajankohtina suurempi kuin 30 km etdisyydelld samana vuonna. Ainoan poikkeuksen tekee
Incheon, jonka eroavaisuuteen vaikuttaa kentén sijainti saarella. Toisaalta pitd4 huomioida
ettd, tutkimuksen alussa kaikki lentokentit sijaitsivat kaupunkialueiden reunoilla, joka voi

selittdd rakennetun alueen pienempdd osuutta 30 km séteelld tarkasteltuna.

Lentoliikenteen aiheuttamien rakennusten korkeusrajoitusten, sekd melun seurauksena
lentokenttien ldhelld suositaan melua sietdvid toimintoja kuten teollisuusalueita. Tdman

seurauksena lentokenttdalueen ldhiseuduille, sekd lentokentédn vélittoméén ldheisyyteen alkaa
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kasvaa esimerkiksi teollisuusalueita, logistiikkakeskuksia ja yrityspuistoja. Toisaalta tilan
puutteen ja melun hallinnan, sekd monien muiden syiden takia lentokenttien ldheisyydestd voi
myos usein 10ytdd asuinalueita, kauppoja ja hotelleja, sekd muita yhteiskunnan palveluja.
Lentokenttien ldheisyydessa sijaitsevat alueet voivatkin olla arvokkaita esimerkiksi juuri
paikallisille yrityksille, silld suurten kansainvélisten lentokenttien kautta kulkee paljon
thmisiéd, joista osa voisi olla mahdollisia asiakkaita. Toisaalta lentokenttd on harvoin
matkustajien paddméaéira, jonka vuoksi lentokenttien ldheiset alueet eivit valttamattd sovellu

yhtd hyvin kaikille toimialoille.
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