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1 Johdanto

Tama raportti esittelee konseptin kelluvasta vesilentoterminaalista osana Helsingin
tulevaisuuden liikkumisverkostoa. Tavoitteena on tuottaa skaalattava suunnittelukehys, jota
voidaan soveltaa useampaan kaupunginosaan sen sijaan, etta tyo ratkaisisi vain yhden
sijainnin tarpeet. Ruoholahtea kaytetdan tassa raportissa pilottikohteena, jonka avulla
konseptia testataan ja havainnollistetaan. Seuraavissa alaluvuissa kuvataan, miksi
vesilentoliikenne on kiinostava uusi likennemuoto, miksi sen kehittdminen on ajankohtaista
juuri nyt ja miksi Ruoholahti valikoitui taman konseptin pilottikohteeksi.

1.1 Miksi vesilentoliikenne?

Helsinki on kaupunki, jonka identiteetti rakentuu vahvasti meren ymparille. Laaja saaristo,
pitka rantaviiva ja tiivis yhteys vesiliikenteeseen ovat muokanneet kaupungin rakennetta,
likkumista ja kaupunkikuvaa jo vuosisatojen ajan. Vesi ei ole Helsingissa koskaan ollut
pelkkda maisemaelementti, vaan osa kaupungin toiminnallista likkumisjarjestelmaa.

Samaan aikaan kaupunkilikenne on laajemmin murroksessa. Sahkdinen ilmailu,
kevyemmat ilma-alukset ja kestavien liikkkumismuotojen kehitys avaavat mahdollisuuksia
tarkastella myos vesi- ja ilmailun rajapintaan sijoittuvia uusia liikennejarjestelmia. Vesilento-
likenne yhdistdd nama kaksi Helsingille luontaista vahvuutta, veden ja liikkumisen
uudistumisen, tavalla joka ei ole mahdollinen useimmissa muissa kaupungeissa.

Juuri tdma yhdistelma tekee vesilentoliikenteesta kiinnostavan tarkastelun kohteen. Kyse ei
ole vieraan teknologian tuomisesta kaupunkiin, vaan olemassa olevan merellisen
vahvuuden laajentamisesta uudella tavalla.

1.2 Miksi juuri nyt?

Liikkumisjarjestelmat ovat jatkuvassa muutoksessa. Kaupunkien kasvu, ilmastotavoitteet ja
uusien teknologioiden kehitys haastavat perinteisia likennemuotoja seka avaavat
mahdollisuuksia tarkastella vaihtoehtoisia ratkaisuja myds vesialueilla. Erityisesti sahkoisen
ilmailun ja alueellisen lentoliikenteen kehitys on lisannyt tarvetta pohtia, millaista

infrastruktuuria tulevaisuuden liikkumisratkaisut edellyttavat (European Union Aviation
Safety Agency [EASA], 2021).

Helsingin vahvuutena on sen poikkeuksellisen tiivis suhde mereen. Laaja rannikko, saaristo,
satamat ja vesilikenne muodostavat merkittavan osan kaupungin identiteettia ja liikkumis-
verkostoa. Samalla rantavyohyke on yksi kaupungin arvokkaimmista ja rajallisimmista
resursseista, mika korostaa maankayton joustavuuden merkitysta.
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Koska vesilentoliikenteen tulevaa laajuutta, kysyntaa ja sijoittumista ei viela tunneta, ei
myoskaan infrastruktuurin tulisi perustua pysyvaan ja vaikeasti muunneltavaan ratkaisuun.
Sen sijaan tarvitaan jarjestelma, joka voi kasvaa vaiheittain, mukautua muuttuviin tarpeisiin
ja hyddyntaa rantavyohyketta mahdollisimman tehokkaasti.

Tama nakokulma siirtda suunnittelun painopisteen yksittdisesta rakennuksesta kohti
mukautuvaa infrastruktuuria. Tavoitteena ei ole suunnitella yhtd terminaalia yhteen
paikkaan, vaan kehittaa suunnitteluperiaatteita, joita voidaan soveltaa eri puolilla Helsingin
rantaalueita tarpeiden muuttuessa.

Kuva 1: Nakyma vesilentoliikenteesta Helsingin rantaviivalla (Pohjakuva: Google Earth, 2026)

1.3 Miksi Ruoholahti?

Konseptin kehittamiseksi tarvitaan todellinen suunnittelukohde, jossa uusia ratkaisuja
voidaan tarkastella osana olemassa olevaa kaupunkirakennetta. Tassa tyossa pilotti-
kohteeksi on valittu Ruoholahti, joka tarjoaa monipuolisen lahtokohdan vesilentoterminaalin
konseptin tutkimiselle.

Ruoholahti sijaitsee keskeisella paikalla Helsingin kantakaupungin lansireunalla, jossa
kaupunkirakenne kohtaa avautuvan merialueen. Alue yhdistyy tehokkaasti joukko-
likenteeseen, jalankulkuverkostoon seka pyorailyreitteihin, minka lisaksi sen laheisyydessa
sijaitsee runsaasti tyOpaikkoja, asumista ja vapaa-ajan toimintoja. Tama mahdollistaa
terminaalin tarkastelun osana jokapaivaista kaupunkielamaa eika pelkastaan liikenne-
infrastruktuurina.
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Ruoholahden teollinen historia ja satamatoiminnot ovat jattaneet alueelle vahvan merellisen
identiteetin, joka muodostaa luontevan lahtokohdan uudenlaisen vesiliikkenneinfrastruktuurin
kehittamiselle. Alue on myo6s viime vuosikymmenina muuttunut merkittavasti, ja sen ranta-
alueita on kehitetty aktiivisesti osaksi julkista kaupunkitilaa. Tama tekee Ruoholahdesta
kiinnostavan ympariston tutkia, kuinka uusi likennemuoto voidaan sovittaa osaksi olemassa
olevaa kaupunkirakennetta laadukkaalla tavalla.

Ruoholahtea ei kuitenkaan tarkastella tassa tyossa ainoana mahdollisena sijoituspaikkana.
Sen sijaan alue toimii pilottikohteena, jonka avulla suunnitteluperiaatteita voidaan kehittaa
ja testata ennen niiden soveltamista muihin Helsingin ranta-alueisiin. Tavoitteena ei siis ole
Ioytaa yhta optimaalista sijaintia, vaan muodostaa konsepti, joka kykenee mukautumaan
erilaisiin kaupunkiymparistoihin sailyttden samalla yhtenaisen suunnitteluidentiteetin.

Kuva 2: limakuva Ruoholahden pilottikohteesta (Google Earth, 2026)

Modulaarisen kelluvan vesilentoterminaalin konseptikehitys 6



2 Kohdealueen ja rakennuksen analyysi

Toimivan terminaalikonseptin |ahtdkohtana on huolellinen paikka-analyysi. Tassa luvussa
tarkastellaan Ruoholahden pilottikohdetta saavutettavuuden, kaupunkirakenteen seka
merellisten sadolosuhteiden nakodkulmista. Analyysin tavoitteena on tunnistaa reunaehdot,
joiden varaan varsinaiset suunnitteluratkaisut myohemmin rakentuvat.

2.1 Saavutettavuus ja yhteydet

Suunnittelualue sijoittuu Salmisaarenrannassa, Ruoholahden lansiosassa, noin kahden
kilometrin etaisyydelle Helsingin keskustasta. Alueen saavutettavuus perustuu joukko-
likenteeseen, kavelyyn ja pyorailyyn.

Lahin bussipysakki on noin 250 metrin paassa, raitiovaunupysakki noin 800 metrin paassa
ja metroasema noin 1 100 metrin kavelymatkan paassa. Tama tarkoittaa, etta terminaali ei
voi nojata suoraan metron valittdmaan laheisyyteen samalla tavalla kuin Ruoholahden
keskustan kohteet. Tama ei ole silti suunnittelun kannalta sen suurempi ongelma.
Kaytanndssa lahin ja arjessa merkittavin yhteys on bussipysakki, kun taas metro toimii
pikemminkin taustayhteytena noin kymmenen minuutin kdvelymatkan paassa.

0 100 200 m
L 1 1

Kuva 3: Saavutettavuus- ja yhteysanalyysi: kavely-, tie- ja joukkoliikenneyhteydet
(Paikkatietoaineisto: Helsingin kaupunki)
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Varsinainen jalan saapuminen terminaaliin muodostaa tarkean osan pidempaa matkaketjua.
Talloin kavelyreitin laatu pysakeilta terminaaliin korostuu, silla reitin suoruus, turvallisuus ja
viihtyisyys vaikuttavat liikkkumisvalintoihin usein yhta paljon kuin etaisyys. Ruoholahden
tapauksessa metron ja ratikan etaisyys vaatii, ettd maapuolen vayla on hyvin suunta-
vetoinen ja selked, jotta yhteys joukkoliikenteelta tuntuu luonnolliselta.

Myos autoliikenne ja pysakointi ovat rajoitteita: alue kuuluu parkkivyohykkeeseen 2, jossa
pysakointi on enintdan nelja tuntia arkisin kello 9-21. Lahistdlla on jonkin verran
katupysakadintia, mutta pitkan aikavalin autopaikkoja terminaalia varten ei ole tarjolla. Tama
korostaa sita, ettd terminaalin saavutettavuuden kannalta keskeisina tukijalkoina ovat
joukkoliikenne, kavely, pyoraily ja lyhytaikainen saattoliikenne. Laadukkaat liityntayhteydet
ja selkeat kavelyreitit liittavat terminaalin osaksi Helsingin kaupunkiverkostoa sen sijaan,
ettd se olisi erillinen likennekohde, mutta alkuvaiheessa julkisen joukkoliikenteen tai
parkkipaikkojen suuri muutos ei ole tarpeellista.

2.2 Kaupunkirakenne ja maankaytto

Ruoholahden teollisesta historiasta kertova ymparistd on paaosin kaupallista ja
toimitilakayttdéa. Ymparistd on siis luonteeltaan toiminnallinen ja infrastruktuuripainotteinen,
mika tekee siita luontevan lahtékohdan uuden liikenneinfrastruktuurin sijoittamiselle. Lisaksi
terminaali sijoittuu alueelle, jossa rakennuskanta on relatiivisen matalaa ja valjasti
sijoittunutta verrattuna keskustan tiiviseen rakenteeseen. Tama Iluo mahdollisuuden
sijoittaa terminaalin kaupunkirakenteessa siten, ettd se sovittautuu toimitilarakennusten
mittakaavaan eikd muodosta liian suurta kontrastia.

Kuva 4: Kaupunkirakenne- ja maankayttéanalyysi (Pohjakuva: Google Earth, 2026)
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Terminaalille varattu alue on nykytilanteessa paaosin rakentamatonta ja paallystettya
kenttaa, jossa on vain satunnaisia puita. Kaytettavissa oleva alue on kooltaan noin 2 000 m?
ja kuuluu Helsingin kaupungille. Kaupungin omistuksessa ovat siis seka maa-alue etta
suunnitellun terminaalin edustalla sijaitseva vesialue. Tama mahdollistaa seka maalle etta
vesialueelle sijoittuvien ratkaisujen tarkastelun ilman maanomistuksesta aiheutuvia
merkittavia rajoitteita.

Koska seka maa- etta vesirakentaminen ovat lahtokohtaisesti mahdollisia, kelluva ratkaisu
ei ole seurausta maanomistuksesta vaan suunnittelullinen valinta. Ratkaisun perustelut
liittyvat ennen kaikkea toiminnallisuuteen, vaiheittaiseen toteutukseen ja vesilentoliikenteen
logistisiin tarpeisiin, joita tarkastellaan raportin myohemmissa luvuissa.

Salmisaarenranta ei nykyisellaan ole vilkas oleskeluranta tai merkittdva vapaa-ajan kohde,
vaan ennen kaikkea liikenne- ja tyopaikka-alueen reunavyohyke. Terminaalilla on kuitenkin
mahdollisuus vahvistaa alueen kaupunkikuvaa ja luoda laadukkaampi yhteys kaupungin ja
veden valille ilman, ettd olemassa olevia toimintoja tarvitsee merkittavasti muuttaa.

2.3 Merelliset olosuhteet ja ilmasto

Salmisaarenrannan sijainti Lauttasaarensalmen pohjoisosassa altistaa suunnittelualueen
merellisille sdaolosuhteille ympari vuoden. Tuuli, sade, lumi ja talviaikainen jaa vaikuttavat
seka matkustajien kokemukseen etta vesilentotoiminnan kaytannon jarjestelyihin.

Erityisesti tuuli muodostaa keskeisen suunnitteluhaasteen. Helsingin vallitsevat tuulet
puhaltavat useimmiten lounaan suunnilta (limatieteen laitos, n.d.), jolloin ne osuvat suoraan
suunnittelualueen avoimelle vesialueelle. Vesilentokoneiden kannalta sivutuuli vaikeuttaa
erityisesti koneeseen nousua, siita poistumista seka turvallista kiinnittymista laituriin. Koska
tuulen suunta vaihtelee jatkuvasti, ilma-alusta ei voida kaikissa tilanteissa suunnata
optimaalisesti vastatuuleen. Suunnittelussa onkin perusteltua pyrkia vahentamaan tuulen
vaikutusta terminaalin rakenteellisilla ratkaisuilla.

Talviolosuhteet asettavat alueelle lisavaatimuksia. Lumi, jaa ja alhaiset lampdtilat
vaikuttavat seka matkustajien liikkumiseen etta terminaalin ymparivuotiseen kayttoon. Myos
Lauttasaarensalmen ja sita ymparoivien merialueiden jaatyminen Kkuuluu normaaliin
talvikauteen, vaikka jaapeitteen laajuus vaihtelee huomattavasti talvien valilla (limatieteen
laitos, n.d.). Taman vuoksi terminaalin tulee tarjota suojatut kulkureitit, saaltd suojatut
odotustilat seka ratkaisut, jotka mahdollistavat turvallisen kayton kaikkina vuodenaikoina.

lImastolliset olosuhteet eivat siten ole ainoastaan tekninen reunaehto, vaan yksi terminaalin
arkkitehtuuria ohjaavista lahtokohdista. Rakennuksen muodon, kulkureittien ja laituri-
jarjestelyn tulee yhdessa muodostaa kokonaisuus, joka parantaa kayttomukavuutta ja
vahentaa saaolosuhteiden vaikutuksia.
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Kuva 5: Tuuli- ja sddolosuhdeanalyysi (Mukailtu: limatieteen laitos, n.d.)

2.4 Suunnittelun lahtokohdat

Paikka-analyysi osoittaa, ettd Salmisaarenrannan suunnittelualue tarjoaa vesilento-
terminaalille hyvat lahtokohdat, mutta samalla selkeitd suunnittelua ohjaavia reunaehtoja.

Saavutettavuuden nakdkulmasta alue liittyy hyvin Helsingin kaupunkiverkostoon, vaikka
metro ja raitiotie sijaitsevat kavelyetaisyydella varsinaisesta terminaalipaikasta. Tama
korostaa laadukkaiden kavely-yhteyksien, selkean saattoliikenteen seka toimivien joukko-
liikenneyhteyksien merkitysta.

Kaupunkirakenteellisesti alue tarjoaa poikkeuksellisen hyvan mahdollisuuden uuden
infrastruktuurin sijoittamiseen. Kaytettavissa oleva maa- ja vesialue ovat kaupungin
omistuksessa, eika kelluvan ratkaisun tarve johdu maanomistuksellisista rajoitteista. Sen
sijaan ratkaisun tulee perustua logistisiin, toiminnallisiin ja kaupunkikuvallisiin tavoitteisiin.
Samalla terminaalilla on mahdollisuus parantaa nykyisen alueen laatua ja vahvistaa
kaupungin suhdetta mereen.

Merelliset saaolosuhteet muodostavat kolmannen keskeisen suunnitteluperusteen. Tuuli,
talviolosuhteet ja vaihtelevat saatilat edellyttavat ratkaisuja, jotka suojaavat seka
matkustajia etta vesilentokoneita ja mahdollistavat terminaalin ymparivuotisen kayton.
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Kuva 6: Paikka-analyysin synteesi

Yhdessa nama kolme lahtdkohtaa muodostavat suunnittelun perustan. Ne osoittavat, ettei
terminaalin keskeinen suunnittelukysymys ole pelkastaan rakennuksen sijoittaminen, vaan
sellaisen terminaalitypologian kehittdminen, joka yhdistdd hyvan saavutettavuuden,
tehokkaan maankayton ja toimivuuden haastavissa merellisissa olosuhteissa. Tasta
analyysista johdetaan seuraavassa luvussa projektin suunnitteluperiaatteet, jotka ohjaavat
konseptin kehittamista.
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3 Suunnittelu

Paikka-analyysin pohjalta tyolle muodostettiin selkea suunnittelukysymys seka sita ohjaavat
suunnitteluperiaatteet. Tassa luvussa kuvataan, kuinka konseptia kehitettiin vaiheittain
ensimmaisistd luonnoksista kohti lopullista ratkaisua ja miksi kukin kehitysaskel oli
suunnittelun kannalta valttamaton.

3.1 Suunnittelukysymys

Paikka-analyysi osoitti, ettda vesilentoterminaalin suunnittelussa on samanaikaisesti
huomioitava useita kaupunkirakenteellisia, toiminnallisia ja ymparistollisia nakdkulmia.
Ratkaisun tulee liittyd luontevasti osaksi kaupunkia, sailyttda rantavyohykkeen laatua,
vastata merellisiin ilmasto-olosuhteisiin sekd mukautua vesilentoliikenteen tulevaisuuteen
littyvaan epavarmuuteen. Tavoitteena ei siten ole suunnitella ainoastaan yksittaista
terminaalia, vaan kehittda terminaalitypologia, jota voidaan soveltaa myds tulevaisuuden
tarpeisiin. Naiden lahtokohtien perusteella tyon keskeinen suunnittelukysymys on:

”Kuinka voidaan kehittaa kelluva vesilentoterminaalitypologia,
joka on mukautuva, modulaarinen ja siirrettava seka samalla
laadukas osa Helsingin kaupunkiymparistoa?”

Tahan kysymykseen vastataan seuraavissa luvuissa vaiheittain kehitetyn konseptin avulla.
Ennen varsinaista suunnitteluprosessia maaritellaan kuitenkin suunnitteluperiaatteet, jotka
ohjaavat kaikkia myohempia ratkaisuja.

3.2 Suunnitteluhaaste

Vesilentoterminaalin suunnittelu eroaa tavanomaisen likenne-infrastruktuurin
suunnittelusta, silla siind yhdistyvat kaupunkitilan, vesialueen ja ilmailun asettamat
vaatimukset. Ratkaisun tulee samanaikaisesti toimia osana kaupunkirakennetta, tarjota
turvallinen ja miellyttava matkustajakokemus seka huomioida merellisten olosuhteiden
vaikutukset terminaalin kayttoon.

Suunnittelua ohjaa lisaksi tulevaisuuteen liittyva epavarmuus. Vesilentoliikenteen laajuutta,
kayttajamaaria tai mahdollisia uusia sijoituspaikkoja ei voida talla hetkella ennustaa
luotettavasti. Taman vuoksi pysyva ja yhteen paikkaan sidottu ratkaisu voi osoittautua
pitkalla aika-valilla joustamattomaksi.

Suunnitteluhaasteena ei siten ole pelkastaan toimivan vesilentoterminaalin suunnittelu,
vaan sellaisen infrastruktuuritypologian kehittdminen, joka kykenee mukautumaan
muuttuviin tarpeisiin sailyttaen samalla korkean toiminnallisen, kaupunkikuvallisen ja
arkkitehtonisen laadun. Naihin [ahtokohtiin perustuen konseptia ohjaavat seuraavalla sivulla
esitetyt suunnitteluperiaatteet.
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3.3 Suunnitteluperiaatteet

Konseptin kehitysta ohjaa seitseman suunnitteluperiaatetta, jotka kokoavat yhteen paikka-
analyysin keskeiset havainnot.

Suunnitteluperiaate Selitys

Hyddyntaa vesialuetta ja sailyttaa rantavyohykkeen

Vihii KEVHE
ahainen maankaytto mahdollisimman avoimena kaupunkilaisten kayttoon.

Mahdollistaa terminaalin vaiheittaisen kasvun seka

Modulaarisuus
erilaisten toimintojen joustavan yhdistelyn.

Mahdollistaa terminaalin sijoittamisen uudelleen, mikali

Siirretta C o .
lirrettavyys tarpeet tai sijainti muuttuvat tulevaisuudessa.

Tarjoaa matkustajille saalta suojatut kulkureitit ja

Suoiai ,
uojaisuus odotustilat ympari vuoden.

Liittaa terminaalin osaksi julkista rantatilaa ja olemassa

Kaupunkimaisuus
P olevaa kaupunkirakennetta.

Mahdollistaa saman suunnitteluperiaatteen soveltamisen

Mukautuvuus G e
erilaisiin rantaymparistoihin.

Luo tunnistettavan mutta hillityn arkkitehtonisen ilmeen,

Selkea identiteetti > i
elkea identiteet joka tukee Helsingin merellista kaupunkikuvaa.

3.4 Konseptin kehittaminen

Taman luvun suunnitteluratkaisut eivat muodostuneet yhdella kertaa, vaan ne kehittyivat
vaiheittaisen suunnitteluprosessin kautta. Eri vaihtoehtoja tarkasteltiin suhteessa edella
maariteltyihin suunnitteluperiaatteisiin ja arvioitiin niiden toimivuutta kaupunkirakenteen,
toiminnallisuuden seka merellisten olosuhteiden nakokulmasta.

Seuraavissa alaluvuissa esitellaan konseptin kehitysvaiheet ensimmaisista luonnoksista
lopulliseen ratkaisuun. Jokainen vaihe ratkaisee osan suunnitteluhaasteesta ja toimii
lahtokohtana seuraavan vaihtoehdon kehittamiselle, kunnes muodostuu kokonaisuus, joka
vastaa mahdollisimman hyvin tyon alussa asetettuun suunnittelukysymykseen.

Kuva 7: Konseptin kehitysvaiheet
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3.41 Kiintea konsepti

Ensimmaisessa iteraatiossa terminaalia tarkasteltiin perinteisena maalle sijoittuvana
rakennuksena. Ratkaisu on rakenteellisesti selkea ja helposti toteutettavissa tavanomaisilla
rakennusmenetelmilla. Lisaksi yhteys katuverkkoon ja tekniseen infrastruktuuriin olisi
suoraviivaista.

Tarkempi tarkastelu osoittaa kuitenkin useita rajoitteita. Pysyva rakennus sitoisi
rantavyohykkeeltd maa-alaa yhteen kayttotarkoitukseen ja vahentaisi alueen muuta
kayttopotentiaalia. Lisaksi vesilentokoneet toimivat veden pinnalla, joten matkustajien olisi
joka tapauksessa siirryttdva rakennuksesta laitureille. Merkittavin haaste liittyi kuitenkin
konseptin tavoitteisiin: kiinteda rakennusta ei voida helposti siirtda tai hyodyntaa muissa
sijainneissa, mika heikentaa sen soveltuvuutta mukautuvaksi terminaalitypologiaksi.

Vaikka kiinted maaterminaali olisi teknisesti toteuttamiskelpoinen, se ei vastaa tyon
keskeiseen tavoitteeseen kehittdd joustavaa ja tulevaisuuden tarpeisiin mukautuvaa
ratkaisua. Seuraavassa vaiheessa terminaalia tarkastellaan kelluvana rakenteena.
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Kuva 8: Kiinted konsepti, luonnokset ja havainneideat
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3.4.2 Kelluva konsepti

Toisessa iteraatiossa terminaali siirretaan veden paalle. Kelluva ratkaisu vapauttaa maa-
aluetta muuhun kayttoon, mahdollistaa huomattavasti joustavamman sijoittamisen ja tekee
terminaalista tarvittaessa myoOs siirrettdvan. Samalla samaa perusratkaisua voidaan
soveltaa myohemmin myos muihin Helsingin ranta-alueisiin ilman merkittdvia muutoksia.

Kelluva rakenne ratkaisee kuitenkin vain osan suunnitteluhaasteesta. Vesilentokoneiden
tulisi turvallisen toiminnan vuoksi kiinnittya mahdollisimman hyvin vallitsevaan tuulen-
suuntaan nahden. Koska tuulen suunta vaihtelee jatkuvasti, kiintea laituri ei mahdollista
optimaalista sijoittumista kaikissa olosuhteissa. Yhtena vaihtoehtona tarkasteltin myos
pyorivaa laituria (Kuva 9a), jonka avulla koko alus ja laituri voisi kdantya tuulen mukana.
Ratkaisu osoittautui kuitenkin rakenteellisesti monimutkaiseksi ja jatti ratkaisematta
matkustajien kayttokokemukseen liittyvat ongelmat. Matka terminaalista ilma-alukselle
tapahtuisi edelleen avoimessa ulkotilassa, mika heikentaisi kayttdomukavuutta sateella,
kovassa tuulessa ja talviolosuhteissa.

Seuraavan ratkaisun tulee siis suojata seka matkustajat etta ilma-alukset sdaolosuhteilta ja
samalla sailyttda kelluvan terminaalin joustavuuden.
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Kuva 9: Kelluva konsepti, luonnokset ja havainneideat
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3.4.3 Suojattu konsepti

Kolmannessa iteraatiossa terminaalille kehitettiin ratkaisu, jossa seka alukset etta
matkustajat ovat suojassa tuulelta ja sateelta. Kehitystydssa tarkasteltin kahta vaihto-
ehtoista suojausperiaatetta. Molemmissa Iahtokohta on sama: kelluva terminaali jakautuu
kahteen selkeasti erilliseen osaan, joista maanpuoleinen sisaltda terminaalin varsinaiset
sisatilat, kuten odotustilat, palvelut ja tekniset tilat, ja vesialueelle ulottuva osa muodostaa
suojatun yhteyden terminaalin ja vesilentokoneiden valille.
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Kuva 10: Suojattu konsepti, luonnokset ja havainneideat

Ensimmainen vaihtoehto on pitkittainen, putkimainen tunnelirakenne, jossa kaikki
konepaikat kytkeytyvat samaan katettuun kaytavaan. Ratkaisu suojaa matkustajat
tehokkaasti saaolosuhteilta, mutta sen toiminnallinen logiikka osoittautui ongelmalliseksi
useamman konepaikan tilanteessa: koneet kayttavat samaa kaytavaa perakkain, jolloin
yksittaisen koneen viivastyminen, lataus tai huoltotoimi tukkii koko kaytavan ja estaa myos
muiden koneiden paasyn ulos. Mita useampi konepaikka tunneliin litetaan, sita herkempi
jarjestelma on tallaisille hairidille. Tama tekee tunnelimallista toiminnallisesti hauraan ja
huonosti skaalautuvan, mika on ristiriidassa tyon keskeisten suunnitteluperiaatteiden
(modulaarisuuden ja mukautuvuuden) kanssa.
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Toinen vaihtoehto perustuu talli-periaatteeseen, jossa jokaiselle vesilentokoneelle varataan
oma, itsenainen ja suojattu konepaikka. Sen sijaan, ettd kone liikkuisi yhteisen kaytavan
kautta, se kiinnittyy suoraan omaan talliinsa avoimelta vesialueelta, eika sen tarvitse kulkea
muiden konepaikkojen ohi saapuessaan tai lahtiessaan. Nain yksittaisen koneen aikataulu,
huoltotarve tai viivastyminen ei vaikuta muiden konepaikkojen kayttoon. Kukin talli sisaltaa
saman suojaperiaatteen kuin tunnelivaihtoehto: katetun, saaltd suojatun tilan koneen ja
terminaalin  sisatilojen valilla, mutta konepaikat toimivat rinnakkain toisistaan
riippumattomina yksikkdina perakkaisen ketjun sijaan.

Vertailu osoittaa, ettd talli-periaate vastaa paremmin tyon tavoitteisiin. Se sailyttaa
tunnelivaintoehdon keskeisen edun eli sdan suojan, mutta poistaa perakkaisyydesta
johtuvan pullonkaulan ja tekee jarjestelmasta toiminnallisesti kestavamman konepaikkojen
maaran kasvaessa. Koska tallit ovat rakenteellisesti itsenaisia, niitd voidaan myds lisata tai
poistaa yksi kerrallaan ilman ettd se vaikuttaa muun terminaalin toimintaan. Tama tekee
talli-periaatteesta luontevan lahtokohdan konseptin jatkokehitykselle, ja se valitaan tasta
eteenpain tydn suunnittelun perustaksi.

3.4.4 Modulaarinen konsepti

Suojattu, talleihin perustuva ratkaisu ei ainoastaan paranna matkustajien kayttokokemusta
ja saasuojausta, vaan muodostaa myods luonnollisen ja rakenteellisesti joustavamman
perustan modulaariselle terminaalitypologialle. Sen sijaan, etta terminaali suunniteltaisiin
yhtend kiinteana rakennuksena tai yhtenadisend kaytdvana, se koostuu toistuvista
moduuleista, joista jokainen sisaltdaa seka maanpuoleisen sisatilaosan ettd oman, itsenaisen
tallin vesilentokoneelle.

Modulaarinen rakenne mahdollistaa terminaalin vaiheittaisen kasvun ilman, ettd koko
rakennusta tai olemassa olevia konepaikkoja tarvitsee suunnitella uudelleen. Koska
jokainen moduuli toimii itsendisena yksikkona, uusien moduulien lisaaminen kasvattaa
kapasiteettia rinnakkain eika pidenna yhta yhteista kaytavaa. Tama eroaa merkittavasti
tunnelimallista, jossa laajentaminen olisi tarkoittanut saman kaytavan jatkamista ja siten
myos sen sisaisen pullonkaulan kasvattamista. Talli-periaatteessa uusi moduuli, ja sen
mukana uusi konepaikka, voidaan ottaa kayttoon ilman etta se vaikuttaa muiden
konepaikkojen toimintaan tai edellyttaa niiden pysayttamista.

Pienimmillaan terminaali voi koostua yhdesta terminaalimoduulista ja yhdesta talli-
moduulista, jotka yhdessa sisaltavat odotustilan, tekniset tilat ja matkustajien peruspalvelut
seka tietenkin yhden konepaikan. Kayttotarpeen kasvaessa kokonaisuutta voidaan
laajentaa lisaamalla uusia moduuleja joko lisakonepaikoille tai matkustajapalveluille, kuten
kahvilalle, lounge-tiloille tai liiketiloille, sailyttaen samalla yhtenainen arkkitehtoninen iime.
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Kuva 11: Modulaarinen konsepti, luonnokset ja havainneideat

Sama rakenne tukee myOs konseptin siirrettavyytta ja monistettavuutta. Vakioiduista
moduuleista koostuva terminaali voidaan sovittaa erilaisiin rantaymparistoihin ja
konepaikkojen maaraan muuttamatta sen perusperiaatteita. Nain Ruoholahteen laadittu
ratkaisu toimii pilottina laajemmalle terminaalitypologialle, jota voidaan tulevaisuudessa
hyddyntaa myos muissa Helsingin sijainneissa.

Modulaarinen, talleihin perustuva typologia kokoaa yhteen tyon keskeiset suunnittelu-
periaatteet. Se mahdollistaa vaiheittaisen kasvun, vahaisen maankayton, siirrettavyyden
seka saalta suojatun ja konepaikkakohtaisesti riippumattoman matkaketjun, muodostaen
perustan lopullisen konseptin kehittamiselle.

3.4.5 Konseptin jatkokehitys

Modulaarinen jarjestelma mahdollistaa myos vaihtoehtoisia laajennusratkaisuja tilanteissa,
joissa matkustajamaarat kasvavat tai terminaalille asetetaan uusia toiminnallisia tavoitteita.
Yksi mahdollinen kehityssuunta on kaksitasoinen ratkaisu, jossa matkustajien paaasialliset
oleskelu- ja palvelutilat sijoitetaan ylempaan kerrokseen (maantasolle), kun taas alempi taso
(vesitaso) muodostaa operatiivisen vyohykkeen vesilentokoneiden nousuporteille ja
katetuille kulkuyhteyksille.
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Tallainen rakenne mahdollistaa terminaalin laajentamisen myos poikittaissuunnassa, joten
tama konsepti mahdollistaisi myos useamman rinnakkaisen tunnelin kayttéa. Useampi
rinnakkainen tunneli vahentda operatiivisia pullonkauloja, silla yhden ilma-aluksen
viivastyminen ei estd muiden koneiden kayttda. Samalla matkustajapalveluille voidaan
varata enemman tilaa kasvattamatta merkittavasti terminaalin maa- tai vesipinta-alaa.

Tassa tyossa jatkokehitys rajataan kuitenkin konseptitasolle. Lopullinen suunnitelma
perustuu yksitasoiseen moduulijarjestelmaan, joka vastaa paremmin pilottiluonteisen
hankkeen tavoitteita ja mahdollistaa rakenteellisesti yksinkertaisemman toteutuksen.
Esitetyt vaihtoehdot osoittavat kuitenkin, ettd samaa terminaalitypologiaa voidaan kehittda
edelleen toimintatarpeiden kasvaessa ilman, ettd konseptin perusperiaatteita tarvitsee
muuttaa.

Konseptin vahvuus ei perustu ainoastaan sen nykyiseen ratkaisuun, vaan myos sen kykyyn
mukautua tulevaisuuden tarpeisiin. Modulaarinen typologia tarjoaa lahtokohdan, jota
voidaan laajentaa sekd& kapasiteetin etta toiminnallisuuden nakokulmasta sailyttaen
yhtenainen suunnittelukonsepti.
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4 Lopullinen konsepti

Edellisessa luvussa esiltiin konsepti-iteraatioita, jotka saattoivat projektin lopulliseen
tulokseen. Tassa luvussa esitellaan vesilentoterminaalin lopullinen konsepti kokonaisuutena
seka sen soveltaminen Ruoholahden pilottikohteeseen. Luku toimii samalla myos teknisena
perustana jatkosuunnittelulle. Luvun tulevissa osissa kuvataan konseptin toiminnallisen
logiikan, materiaalit ja rakennettavuuden.

4.1 Konseptin yleiskatsaus

Paikka-analyysin ja vaiheittaisen suunnitteluprosessin tuloksena kehitettiin kelluva
vesilentoterminaalitypologia, joka yhdistda modulaarisuuden, siirrettavyyden ja merellisiin
olosuhteisiin soveltuvan arkkitehtuurin yhtenaiseksi kokonaisuudeksi. Konsepti ei perustu
yksittdiseen rakennukseen, vaan jarjestelmaan, jota voidaan laajentaa, muokata ja soveltaa
erilaisiin sijainteihin seka kayttotarpeisiin.

Ratkaisun lahtokohtana on ollut luoda terminaali, joka hyddyntaa vesialuetta tehokkaasti,
minimoi pysyvan maankayton ja sailyttda rantavydhykkeen mahdollisimman avoimena.
Samalla konsepti vastaa Helsingin vaihteleviin sadolosuhteisiin seka vesilentoliikenteen
tulevaisuuden epavarmuuteen tarjoamalla rakenteen, joka voidaan toteuttaa vaiheittain ja
mukauttaa kysynnan mukaan.

Tassa luvussa esitellaan vesilentoterminaalin lopullinen konsepti kokonaisuutena. Konsepti
perustuu edellisessa luvussa kehitettyihin suunnitteluperiaatteisiin seka niiden pohjalta
syntyneisiin suunnitteluratkaisuihin. Sen tavoitteena on muodostaa joustava, modulaarinen
ja siirrettava terminaalitypologia, joka voidaan sovittaa erilaisiin rantaolosuhteisiin sailyttaen
samalla yhtenainen toiminnallinen ja arkkitehtoninen identiteetti.

Kokonaisuus on esitetty seuraavan sivun havainnekuvassa (Kuva 12), johon on merkitty
numeroidut tarkastelupisteet. Jokainen piste kuvaa yhta konseptin keskeista osa-aluetta.
Seuraavissa alaluvuissa nama ratkaisut esitellaan yksityiskohtaisemmin ja perustellaan
suhteessa tyon alussa maariteltyihin suunnitteluperiaatteisiin.

Konseptin perustana toimii modulaarinen rakennejarjestelma, jonka tavoitteena on
mahdollistaa terminaalin vaiheittainen rakentaminen, laajentaminen ja tarvittaessa myos
siirtdminen uuteen sijaintiin.
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Kuva 12: Lopullisen konsepti yleiskatsuas, seitseman tarkastelupistetta

41.1 Modulaarinen rakenne

Jokainen moduuli muodostaa itsenadisen rakennusyksikdn, joka voidaan liittdd muihin
moduuleihin ilman, ettd koko terminaalia tarvitsee suunnitella uudelleen.

Yhden tallimoduulin pituuden tulee perustua kaytettavan vesilentokaluston mittoihin.
Esimerkkind kaytetdan noin 16 metria pitkan ilma-aluksen, jonka perusteella moduulin
kokonaispituus pitaisi olla noin 20—24 metria. Tama mahdollistaa riittavan tilan matkustaja-
toiminnoille, rakenteille seka turvallisille kulkureiteille. Moduulin leveys maaraytyy aluksen
siipileveyteen (noin 21 metria). Talléin yhden tallimoduulin tulee olla noin 25 metria levea.
Terminaalimoduuli voi taas olla kapeampi. Kapeutena suositellaan puolet leveydesta, jotta
eri yhdistelmat olisivat myos mahdollisia. Kaikkien moduulien tulee silti kayttaa samaa
rakenneverkkoa ja liitosperiaatetta.

Kuva 13: Tallimoduuli (bay-moduuli), kuvakokoelma
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Kuva 14: Terminaalimoduuli, kuvakokoelma
Moduulit yhdistetaan toisiinsa vakioiduilla liitososilla, jotka siirtavat kuormat rakenteesta
toiseen ja mahdollistavat teknisten jarjestelmien, kuten sahkon, veden ja tietoliikenteen,

jatkumisen moduulista seuraavaan. Vakioidut liitokset mahdollistavat myods yksittaisten
moduulien vaihtamisen tai lisaamisen ilman laajoja muutostoita.
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Kuva 15: Moduuliyhdistelmat ja niiden vaihtoehtoiset kokoonpanot

Laajentaminen tapahtuu kysynnan kasvaessa. Pienimmillaan terminaali voi koostua
yhdesta terminaalimoduulista ja yhdesta tallimoduulista, joissa sijaitsevat odotustilat ja
vesilentopaikka. Matkustajamaarien kasvaessa voidaan lisata uusia moduuleja esimerkiksi

kahvilalle, odotustiloille tai useammille konepaikoille.

Ruoholahden pilottikohteessa tarkoituksenmukaisin ratkaisu voi olla tarvittaessa myos
neljan moduulin kokonaisuus. Se tarjoaa riittavat matkustajatilat, mahdollistaa konseptin
havainnollistamisen taysimittaisesti ja sailyttaa samalla terminaalin kompaktina.
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41.2 Sisatilojen typologiat

Modulaarinen rakenne mahdollistaa sen, ettd samaa terminaalityyppia voidaan kayttaa
hyvin erilaisiin kayttotarkoituksiin ilman, etta ulkoinen rakenne muuttuu. Sisatilat voidaan
suunnitella moduulikohtaisesti vastaamaan kayttajamaaraa, palvelutasoa ja terminaalin
kayttotarkoitusta.

Tassa tyossa esitetdan kolme paatypologiaa. Essential-versio sisaltaa vain vesilento-
likenteen valttamattomat tilat, kuten sisaankaynnin, turvatarkastuksen, odotustilan, lipun-
myynnin, henkilokunnan tilat ja tekniset tilat. Commercial-versiossa osa moduuleista
muutetaan kaupallisiksi tiloiksi, kuten kahvilaksi, pieneksi myymalaksi tai loungen kaltaiseksi
odotustilaksi. Tama typologia toimii parhaiten suuremmissa malleissa. Jos tietyn vesilento-
terminaalin kayttotarkoituksena ei ole henkiloliikenne, silloin kay Cargo-versio, jossa sisatilat
mukautetaan tavarankasittelyn tarpeisiin. Tatd mallia voidaan kayttaa seka logistiikka-
tarkoituksia etta pelastustarkoituksia varten.

Naita typologioita voidaan yhdistelld vapaasti moduulien maaran mukaan. Pienessa
terminaalissa kaikki toiminnot voidaan sijoittaa kahteen tai kolmeen moduuliin, kun taas
suuremmassa kokonaisuudessa kaupalliset palvelut voidaan erottaa omiksi moduuleikseen.

Ruoholahden pilottikohteeseen soveltuu parhaiten Essential tai Commercial-typologian
kevyt versio, jossa matkustajapalvelut taydentavat terminaalin ydintoimintoja, mutta
rakennuksen mittakaava sailyy hallittuna.
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Kuva 16: Terminaalin sisatilatypologiat: Essential, Commercial ja Cargo

Modulaarisen kelluvan vesilentoterminaalin konseptikehitys 23



41.3 Suojattu konepaikka

Konseptin keskeisin innovaatio on talli-periaatteeseen perustuva suojattu konepaikka, joka
muodostaa suojatun rajapinnan terminaalin ja vesilentokoneiden valille. Jokainen moduuli
koostuu kahdesta selkeasta osasta: maapuolen suljetuista sisatiloista seka vesialueelle
ulottuvasta katetusta tallista. Talli ei ole matkustajarakennus, vaan saalta suojattu laituritila,
jonka kautta siirrytdan turvallisesti ilma-alukseen. Toisin kuin aiemmin tarkastellussa
tunnelimallissa, jokainen talli on oma erillinen yksikkdnsa: siihen kiinnittyva kone saapuu ja
l&ahtee suoraan avoimelta vesialueelta, eika sen tarvitse kulkea muiden konepaikkojen ohi.

Kuten mainittu, tallin mitoitus perustuu kaytettavan vesilentokoneen ulkomittoihin. Yksi
moduuli palvelee yhtd konepaikkaa, jolloin terminaalin kapasiteetti kasvaa suoraan
moduulien maaran mukana. Koska tallit toimivat toisistaan riippumatta, kapasiteetin
kasvattaminen ei edellytd olemassa olevien konepaikkojen muokkaamista tai niiden kayton
keskeyttamista, mika tekee kapasiteetin suunnittelusta selkeaa ja helposti ennustettavaa.

Lentokoneiden kiinnittymiseen tallin sisalla tarkastellaan kahta vaihtoehtoista laituri-
ratkaisua. Ensimmaisessa kone Kkiinnittyy tallin sisalla yhden laiturin viereen, jolloin
matkustajat nousevat koneeseen samalta puolelta. Ratkaisu on yksinkertainen ja
rakenteellisesti kevyt. Toisessa vaihtoehdossa kone sijoittuu kahden laiturin valiin tallin
sisalla, jolloin matkustajat voivat liikkua myods koneen nokan ympari. Tama parantaa
likkumisen sujuvuutta ja mahdollistaa eri alusten kayttda ovien puolesta riippumatta.

Talliin voidaan integroida my6s sahkoinen latausjarjestelma, jolloin ilma-alukset latautuvat
kiinnittymisen aikana ilman erillistd huoltopaikkaa. Nain odotusaika voidaan hyddyntaa
osana normaalia kayttdprosessia, eika lataus vaikuta muiden tallien kayttoon.

Kuva 17: Tallimoduuli, tarkennettu esitys
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414 Vesilentokoneiden toiminta

Terminaalin toimivuus riippuu myos siita, kuinka vesilentokoneet voivat kayttaa talleja
turvallisesti ja tehokkaasti. Saapuva ilma-alus lahestyy terminaalia vesialuetta pitkin ja
kiinnittyy suoraan sille osoitettuun talliin, kun paikka on vapaa ja matkustajien kulku voidaan
aloittaa turvallisesti.

Matkustajien noustessa tai poistuessa koneesta ilma-alus pysyy kiinnitettynd oman tallinsa
yhteydessa. Lahtd tapahtuu vasta matkustajavaindon, mahdollisen latauksen ja muiden
lahtdvalmistelujen jalkeen, minka jalkeen kone siirtyy peruuttamalla takaisin avoimelle
vesialueelle ennen lentoonlahtda.

Koska jokainen talli toimii itsenaisesti, usean koneen yhtaaikainen kaytto ei edellyta yhteista
vuorojarjestystd samalla tavalla kuin yhteiseen kaytadvaan perustuvassa ratkaisussa.
Jokainen kone saapuu ja lahtee omasta tallistaan riippumatta muiden konepaikkojen
tilanteesta, joten yhden koneen lataaminen tai muu viivastyminen ei estd muiden toimintaa.
Kapasiteettia kasvatetaan yksinkertaisesti lisaamalla uusia talleja.

Ruoholahden pilottikohteessa muutama talli riittda alkuvaiheessa, mutta konsepti
mahdollistaa myohemman laajentamisen lisaéamalla uusia talleja ilman, ettd koko
terminaalia tarvitsee suunnitella uudelleen.

4.1.5 Kiinnittyminen maahan

Vaikka terminaali kelluu veden varassa, sen tulee liittya kiinteasti kaupungin tekniseen
infrastruktuuriin. Pysyvia yhteyksia tarvitaan vahintdan jalankululle, sahkoverkolle seka
tietoliikenneyhteyksille. Lisaksi terminaali tarvitsee vedenjakelun seka jatehuollon ratkaisut.

Yhteys maalle toteutetaan niveldidylla sillalla, joka mukautuu vedenkorkeuden vaihteluihin
ja mahdollistaa esteettoman kulun myos pyoratuoleilla, lastenvaunuilla ja matkatavaroiden
kanssa liikkuville matkustajille.

Ruoholahden pilottikohteen laheisyydessa sijaitsee olemassa olevia teknisia verkostoja
venelaitureille, mika helpottaa sahko- ja vesiliittymien toteuttamista. Sen sijaan kiintean
viemariverkon liittaminen kelluvaan rakenteeseen olisi huomattavasti haastavampaa.
Taman vuoksi pilotissa voidaan hyoddyntaa suljettua jatevesijarjestelmaa tai kompostoivia
saniteettiratkaisuja, jotka vahentavat teknista monimutkaisuutta ja tukevat terminaalin
siirrettavyytta.

Tavoitteena on minimoida pysyvien maa-alueelle rakennettavien rakenteiden maara siten,
etta terminaali sailyttdaa mahdollisuuden siirtya tulevaisuudessa myoOs toiseen sijaintiin
tarpeen mukaan.
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41.6 Saapuminen terminaalille

Kaupunkisuunnittelun kannalta matkustajakokemus alkaa jo ennen terminaalia. Taman
vuoksi myods yhteys lahimmiltd bussipysakeiltd muodostaa tarkean osan suunnittelua.
Kavelyreitin tulee olla helposti hahmotettava, esteetdn ja miellyttava kayttda myos
matkatavaroiden kanssa.

Suunnittelussa korostuvat yhtendinen opastus, laadukas valaistus, selkeat pintamateriaalit
seka mahdollisimman suorat kulkuyhteydet. Reitti tulee mitoittaa siten, etta se palvelee yhta
hyvin jalankulkijoita, pyorailijoita seka liikuntarajoitteisia kayttajia.

Ruoholahden pilottikohteessa nykyinen katuverkko mahdollistaa toimivan yhteyden ilman
merkittavia rakenteellisia muutoksia. Suurimmat kehitystarpeet liittyvat opastukseen, reitin
jatkuvuuteen ja terminaalin tunnistettavuuteen kaupunkitilassa. Nailla suhteellisen pienilla
toimenpiteillda terminaali voidaan liittda luontevasti osaksi olemassa olevaa liikkkumis-
verkostoa.

Kuva 18: Saapuminen terminaalille: nykyinen saavutettavuus ja kehityskohteet (Google Earth,
2026)
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4.1.7 Julkinen rantaymparisto

Terminaalin tavoitteena ei ole muodostaa suljettua liikennealuetta, vaan taydentaa
Ruoholahden ymparistda uudella julkisella toiminnolla. Rakennuksen ymparille jaava maa-
alue voidaan sailyttaa avoimena ja ottaa monipuoliseen kaupunkikayttoon.

Mahdollisia toimintoja ovat pieni kahvila tai kioski, odotus- ja oleskelualueet, lasten
leikkipaikka, pyorapysakaointi seka laadukkaat istuskelualueet, jotka palvelevat myds alueen
muita kayttajia. Nain terminaali toimii osana arkipaivaistd kaupunkitilaa myds silloin, kun
lentoja ei ole kaynnissa.

Ruoholahden pilottikohteessa erityisen tarkeda on sailyttdd avoimet nakymat merelle
ja minimoida uuden rakentamisen vaikutus rantavyohykkeeseen. Kelluva ratkaisu
mahdollistaa sen, ettd suurin osa maa-alueesta voi jatkossakin toimia julkisena kaupunki-
tilana, samalla kun uusi likennemuoto integroidaan osaksi ymparistoa.

/ —
W | |

Kuva 19: Julkinen rantaymparist6: pohjapiirros ja havainnekuva

4.2 Kiyttajapolku

Terminaalin suunnittelun Iahtokohtana on muodostaa selkea ja saumaton matkaketju, jossa
siirtyminen kaupungista vesilentokoneeseen tapahtuu turvallisesti ja intuitiivisesti. Kayttaja
saapuu terminaalille joukkoliikenteella, kavellen, pyoralla tai saattoliikenteella, minka jalkeen
opastettu kavelyreitti johtaa sisaankaynnille. Reitin tulee olla esteeton ja helposti
hahmotettava myos matkatavaroiden, lastenvaunujen tai pyoratuolin kanssa liikuttaessa.

Saapuessaan terminaaliin matkustaja siirtyy suojattuun sisatilaan, jossa sijaitsevat
odotustilat, 1ahtoselvitys seka muut valitun terminaalityypin palvelut. Kun lahtd on valmis,
matkustaja siirtyy suojattussa tallissa ilma-alukselle ilman, ettda hanen tarvitsee altistua
sateelle, tuulelle tai liukkaille laitureille. Ratkaisu tekee siirtymasta turvallisen kaikissa
saaolosuhteissa ja parantaa samalla matkustuskokemuksen laatua.

Saapuva matkustaja kulkee saman reitin painvastaiseen suuntaan takaisin kaupunkiin.
Kayttajapolku sitoo yhteen kaupunkitilan, terminaalin ja vesilikenteen muodostaen
yhtenaisen matkakokemuksen, jossa jokainen vaihe tukee seuraavaa ja tekee terminaalin
kaytosta mahdollisimman selkeaa ja miellyttavaa.
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4.3 Materiaalit ja arkkitehtoninen identiteetti

Konseptin arkkitehtoninen identiteetti perustuu ajatukseen kevyesta, selkeasta ja
ajattomasta merellisesta infrastruktuurista. Tavoitteena ei ole luoda kaupunkikuvaa
hallitsevaa maamerkkia, vaan rakennus, joka liittyy luontevasti Helsingin rantaymparistoon
ja tukee sen olemassa olevaa identiteettia. Arkkitehtuurissa korostuvat yksinkertainen
geometria, toistuvat moduulit seka hillitty materiaalipaletti, joiden avulla terminaali sailyttaa
tunnistettavan ilmeensa myos erilaisissa sijoituspaikoissa.

Paamateriaaleina voidaan kayttda puuta, terasta, lasia ja kierratettdvia komposiitti-
materiaaleja. Puu tuo lampda matkustajatiloihin ja pehmentaa rakennuksen ilmetta, kun
taas terds mahdollistaa kevyet ja kestavat runkorakenteet. Lasipinnat avaavat nakymia
merelle, lisdavat luonnon-valoa ja tekevat terminaalista turvallisen seka helposti
hahmotettavan. Materiaalivalinnoissa korostuvat myods pitkd kayttdika, huollettavuus ja
mahdollisuus yksittaisten rakenneosien vaihtamiseen ilman laajoja korjaustoimenpiteita.

Yhtenainen materiaalikieli vahvistaa terminaalin identiteettia rippumatta sen koosta tai
sijainnista. Nain jokainen uusi toteutus tunnistetaan osaksi samaa terminaalitypologiaa
samalla, kun ymparistokohtaiset erot voidaan ratkaista maisemoinnin, kalustuksen ja
julkisten ulkotilojen avulla.

Puu Teras Vesi

Suomalaisen puuarkki- Kevyt, avoin ja valoisa Selkea ja pelkistetty Suora yhteys merelliseen
tehtuurin [Ammin ilme. yhteys ymparistoon. runkorakenne. ymparistoon.

’ i

Lammin valaistus Luonto Puulattia Rantaympéristd
Pehmes ja kutsuva Vihreys jatkaa kaupunkitilaa Luonnollinen ja lammin Terminaali osaksi
tunnelma. terminaalin ympérille. kayttajakokemus. rantaymparistoa.

Kuva 20: Materiaalit ja arkkitehtoninen identiteetti (Osa kuvista luotu tekoalylla: OpenAl, 2026)
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4.4 Rakennettavuus ja kestavyys

Konsepti on suunniteltu siten, ettd sen rakentaminen voidaan toteuttaa vaiheittain esi-
valmistettujen moduulien avulla. Suurin osa rakenteista voidaan valmistaa tehdas-
olosuhteissa, mika parantaa rakentamisen laatua, lyhentaa tydmaavaihetta ja vahentaa
rakentamisen aiheuttamia hairiditd kaupunkiymparistéssa. Valmiit moduulit voidaan
kuljettaa kohteeseen vesitse tai maanteitse ja liittaa toisiinsa paikan paalla, jolloin itse
rakentaminen rannassa jaa suhteellisen vahaiseksi.

Kuva 21: Rakennettavuus: moduulien vaiheittainen rakentuminen

Kelluvien rakenteiden toteutuksessa voidaan hyddyntaa valmiita ponttonijarjestelmia tai
vaihtoehtoisesti kierratettyja merirakenteita, kuten kaytosta poistettujen rahti- tai tydalusten
runkoja, mikali niiden tekninen kunto ja kantavuus soveltuvat uuteen kayttotarkoitukseen.
Tallainen ratkaisu vahentaa uusien materiaalien tarvetta ja pidentda olemassa olevien
rakenteiden elinkaarta. My6s moduulien runkorakenteet voidaan suunnitella siten, etta
yksittaisia osia voidaan huoltaa, vaihtaa tai paivittaa ilman koko terminaalin purkamista.

Kestavyytta tarkastellaan tassa tyossa ennen kaikkea sopeutumiskyvyn nakokulmasta.
Rakennus, jota voidaan laajentaa, siirtaa ja kayttaa uudelleen eri sijainneissa, sailyttaa
arvonsa pidempaan kuin pysyvasti yhteen paikkaan sidottu infrastruktuuri. Nain
ymparistokuormitus ei vahene pelkastaan materiaalivalintojen kautta, vaan myos
rakennuksen koko elinkaaren aikana.

4.5 Mukautuvuus ja skaalautuvuus

Konseptin keskeinen vahvuus on sen kyky mukautua erilaisiin kayttoymparistoihin ilman,
etta perusratkaisua tarvitsee suunnitella uudelleen. Vaikka Ruoholahti toimii tassa tyossa
pilottikohteena, sama terminaalitypologia voidaan sovittaa myos muihin Helsingin ranta-
vyohykkeisiin sovittamalla moduulien maaraa, niiden sijoittelua seka maayhteyden
toteutustapaa. Nain konsepti muodostaa suunnittelukehyksen, jota voidaan hyddyntaa
erilaisissa kaupunkiymparistoissa.
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Skaalautuvuus perustuu modulaariseen rakenteeseen. Pienimmillaan terminaali voi koostua
vain muutamasta moduulista, jotka sisaltavat valttamattomat matkustajapalvelut. Kysynnan
kasvaessa kokonaisuutta voidaan laajentaa lisdamalla uusia moduuleja joko pituus- tai
leveyssuunnassa ilman, etta olemassa olevaa rakennetta tarvitsee purkaa. Samalla myos
terminaalin kayttotarkoitusta voidaan muuttaa esimerkiksi lisaamalla kaupallisia palveluita,
odotustiloja tai logistisia toimintoja.

Koska jokainen sijainti poikkeaa toisistaan esimerkiksi rantaviivan, tuuliolosuhteiden ja
likenneyhteyksien osalta, muuttuvat ensisijaisesti maa-alueeseen liittyvat ratkaisut. Sen
sijaan kelluva terminaali, tallit seka niiden moduulijarjestelma sailyvat paaosin samoina.
Tama vahentda uuden suunnittelutydn tarvetta ja mahdollistaa konseptin tehokkaan
kayttdonoton myos tulevissa hankkeissa.

0 1 2 km
L 1 I

Kuva 22: Helsingin kartta: projektikohde ja muut harkitut sijainnit
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4.6 Konseptin yhteenveto

Tassa tyossa kehitetty vesilentoterminaali ei ole yksittainen rakennussuunnitelma, vaan
modulaarinen terminaalitypologia, jonka tavoitteena on vastata tulevaisuuden epavarmaan
toimintaymparistoon. Konsepti perustuu ajatukseen mukautuvasta infrastruktuurista, jossa
rakennuksen koko, toiminnallisuus ja sijainti voivat muuttua tarpeiden mukaan sailyttaen
samalla yhtenaisen arkkitehtonisen identiteetin.

Ruoholahden pilottikohde osoittaa, ettd kelluva, modulaarinen ratkaisu kykenee
vastaamaan samanaikaisesti useisiin suunnittelun I&htokohtiin. Se minimoi pysyvan maa-
alueen tarpeen, mahdollistaa turvallisen matkustamisen vaihtelevissa saaolosuhteissa,
sadilyttda rantavydhykkeen avoimuuden ja tarjoaa joustavan lahtokohdan terminaalin
vaiheittaiselle kehittdmiselle. Samalla ratkaisu muodostaa selkean yhteyden kaupungin,
veden ja ilmailun valille.

Tyon keskeinen tulos ei siten ole vain Ruoholahteen sijoittuva terminaali, vaan suunnittelu-
kehys, jota voidaan hyddyntda myds muissa Helsingin ranta-alueissa ja vastaavissa
kansainvalisissa ymparistoissa. Juuri tama siirtaa tarkastelun yksittaisesta rakennuksesta
kohti laajempaa infrastruktuurikonseptia, joka kykenee mukautumaan muuttuvaan
kaupunkiin ja tulevaisuuden liikkkumistarpeisiin.
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5 Arviointi

5.1 Konseptin arviointi

Konseptia voidaan arvioida tyon alussa maariteltyjen suunnitteluperiaatteiden kautta, silla
ne ohjasivat koko suunnitteluprosessia ensimmaisista luonnoksista lopulliseen ratkaisuun.
Kehitetty terminaalitypologia minimoi maa-alueen kayton hyddyntamalla vesialuetta, mika
sailyttdd rantavyohykkeen avoimena ja mahdollistaa sen muun julkisen kaytdon myds
tulevaisuudessa. Modulaarinen rakenne mahdollistaa terminaalin  vaiheittaisen
laajentamisen sekd mukauttamisen erilaisiin kayttotarpeisiin ilman koko jarjestelman
uudelleensuunnittelua.

Kelluva rakenne tukee myos siirrettavyytta ja konseptin sovellettavuutta muihin Helsingin
ranta-alueisiin. Suojatut tallit puolestaan parantavat matkustajien kayttokokemusta ja
vahentavat saaolosuhteiden vaikutusta terminaalin toimintaan. Kokonaisuutena konsepti
vastaa suunnittelukysymykseen ja osoittaa, ettd mukautuva, modulaarinen ja siirrettava
vesilentoterminaalitypologia voi muodostaa uskottavan Iahtdkohdan Helsingin
tulevaisuuden vesilentoliikenteen kehittdmiselle. Ratkaisun suurin vahvuus ei kuitenkaan
ole yksittdinen rakennus, vaan sen kyky mukautua erilaisiin sijainteihin ja muuttuviin
kayttotarpeisiin sailyttden yhtenainen suunnitteluajatus.

5.2 Rajoitteet ja jatkokehitys

Tyd on konseptitasoinen suunnittelututkimus, eikd sen tavoitteena ollut laatia teknisesti
toteutusvalmista terminaalia. Rakenteellinen mitoitus, kelluvuuslaskelmat, ankkurointi-
ratkaisut, ilmailumaaraykset seka kustannusarviot rajattin tyon ulkopuolelle. Myos
talvikayton yksityiskohtainen tarkastelu, kuten jaaolosuhteiden vaikutus rakenteisiin ja
operointiin, edellyttaa jatkoselvityksia.

Naista rajauksista huolimatta konsepti tarjoaa selkean suunnittelukehyksen, jota voidaan
kehittaa edelleen teknisen suunnittelun, viranomaisyhteistyon ja pilotoinnin avulla. Jatkossa
typologiaa voidaan soveltaa myos muihin Helsingin ranta-alueisiin ja arvioida sen
toimivuutta erilaisissa kaupunkiymparistoissa. Tyon keskeinen tulos ei siten ole yksittainen
terminaali, vaan suunnitteluperiaatteisiin perustuva konsepti, joka mahdollistaa vesilento-
infrastruktuurin joustavan kehittdmisen myos tulevaisuudessa.

Lisaksi, osassa 3.4.5 esitettiin kiinnostava jatkokehitys mahdollisuus, jossa terminaali-
moduuli isutuu talli- tai tunnelimoduulien ylapuolella. Tama konsepti voi mahdollisesti olla
yha parempi ratkaisu, mutta se tarvitsee syvempaa toteutettavuus analyysia. Kaksois-
kerroksisen rakennuksen kellutettavuus ja tarvittavat hissi-infrastruktuurit pitaa selvittaa.
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6 Johtopaatokset ja suositukset

Tyon tavoitteena oli kehittda kelluvan vesilentoterminaalin konsepti, joka kykenee
vastaamaan seka nykyisiin ettd tulevaisuuden tarpeisiin Helsingin merellisessa kaupunki-
ymparistossa. Ty0 ei pyrkinyt ennustamaan vesilentoliikenteen tulevaa laajuutta, vaan
tutkimaan, millainen infrastruktuuri mahdollistaa sen hallitun ja vaiheittaisen kayttdonoton.

Paikka-analyysin, suunnitteluprosessin ja konseptin arvioinnin perusteella voidaan todeta,
ettd modulaarinen, kelluva ja siirrettava terminaalitypologia tarjoaa tahan tarkoitukseen
toimivan lahtékohdan. Ratkaisu minimoi pysyvan maankayton, hyddyntaa olemassa olevaa
vesialuetta ja mahdollistaa terminaalin laajentamisen, mukauttamisen tai siirtdmisen
muuttuvien tarpeiden mukaan. Samalla se sailyttaa rantavydhykkeen julkisena osana
kaupunkia ja tukee laadukkaan kaupunkiympariston muodostumista.

Ruoholahti toimii tydssa pilottikohteena, jonka avulla suunnitteluperiaatteita on voitu testata
todellisessa ymparistossa. Tydon varsinainen lopputulos ei kuitenkaan ole Ruoholahteen
laadittu suunnitelma, vaan suunnittelukehys ja terminaalitypologia, joita voidaan soveltaa
my0ds muilla Helsingin ranta-alueilla.

Tyon keskeinen johtopaatds on, ettd tulevaisuuden epavarmuutta ei tulisi ratkaista yha
pysyvammalla infrastruktuurilla, vaan infrastruktuurilla, joka kykenee muuttumaan tarpeiden
mukana. Tassa tydssa kehitetty konsepti tarjoaa yhden mahdollisen lahestymistavan tahan
tavoitteeseen ja osoittaa, kuinka joustava, modulaarinen ja siirrettava infrastruktuuri voi
tukea Helsingin merellisen liikennejarjestelman tulevaa kehitysta.
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	1 Johdanto 
	Tämä raportti esittelee konseptin kelluvasta vesilentoterminaalista osana Helsingin tulevaisuuden liikkumisverkostoa. Tavoitteena on tuottaa skaalattava suunnittelukehys, jota voidaan soveltaa useampaan kaupunginosaan sen sijaan, että työ ratkaisisi vain yhden sijainnin tarpeet. Ruoholahtea käytetään tässä raportissa pilottikohteena, jonka avulla konseptia testataan ja havainnollistetaan. Seuraavissa alaluvuissa kuvataan, miksi vesilentoliikenne on kiinostava uusi liikennemuoto, miksi sen kehittäminen on ajankohtaista j... 
	1.1 Miksi vesilentoliikenne? 
	Helsinki on kaupunki, jonka identiteetti rakentuu vahvasti meren ympärille. Laaja saaristo, pitkä rantaviiva ja tiivis yhteys vesiliikenteeseen ovat muokanneet kaupungin rakennetta, liikkumista ja kaupunkikuvaa jo vuosisatojen ajan. Vesi ei ole Helsingissä koskaan ollut pelkkä maisemaelementti, vaan osa kaupungin toiminnallista liikkumisjärjestelmää. 
	Samaan aikaan kaupunkiliikenne on laajemmin murroksessa. Sähköinen ilmailu, kevyemmät ilma-alukset ja kestävien liikkumismuotojen kehitys avaavat mahdollisuuksia tarkastella myös vesi- ja ilmailun rajapintaan sijoittuvia uusia liikennejärjestelmiä. Vesilento-liikenne yhdistää nämä kaksi Helsingille luontaista vahvuutta, veden ja liikkumisen uudistumisen, tavalla joka ei ole mahdollinen useimmissa muissa kaupungeissa. 
	Juuri tämä yhdistelmä tekee vesilentoliikenteestä kiinnostavan tarkastelun kohteen. Kyse ei ole vieraan teknologian tuomisesta kaupunkiin, vaan olemassa olevan merellisen vahvuuden laajentamisesta uudella tavalla. 
	1.2 Miksi juuri nyt? 
	Liikkumisjärjestelmät ovat jatkuvassa muutoksessa. Kaupunkien kasvu, ilmastotavoitteet ja uusien teknologioiden kehitys haastavat perinteisiä liikennemuotoja sekä avaavat mahdollisuuksia tarkastella vaihtoehtoisia ratkaisuja myös vesialueilla. Erityisesti sähköisen ilmailun ja alueellisen lentoliikenteen kehitys on lisännyt tarvetta pohtia, millaista infrastruktuuria tulevaisuuden liikkumisratkaisut edellyttävät (European Union Aviation Safety Agency [EASA], 2021). 
	Helsingin vahvuutena on sen poikkeuksellisen tiivis suhde mereen. Laaja rannikko, saaristo, satamat ja vesiliikenne muodostavat merkittävän osan kaupungin identiteettiä ja liikkumis-verkostoa. Samalla rantavyöhyke on yksi kaupungin arvokkaimmista ja rajallisimmista resursseista, mikä korostaa maankäytön joustavuuden merkitystä. 
	Koska vesilentoliikenteen tulevaa laajuutta, kysyntää ja sijoittumista ei vielä tunneta, ei myöskään infrastruktuurin tulisi perustua pysyvään ja vaikeasti muunneltavaan ratkaisuun. Sen sijaan tarvitaan järjestelmä, joka voi kasvaa vaiheittain, mukautua muuttuviin tarpeisiin ja hyödyntää rantavyöhykettä mahdollisimman tehokkaasti. 
	Tämä näkökulma siirtää suunnittelun painopisteen yksittäisestä rakennuksesta kohti mukautuvaa infrastruktuuria. Tavoitteena ei ole suunnitella yhtä terminaalia yhteen paikkaan, vaan kehittää suunnitteluperiaatteita, joita voidaan soveltaa eri puolilla Helsingin rantaalueita tarpeiden muuttuessa.  
	1.3 Miksi Ruoholahti? 
	Konseptin kehittämiseksi tarvitaan todellinen suunnittelukohde, jossa uusia ratkaisuja voidaan tarkastella osana olemassa olevaa kaupunkirakennetta. Tässä työssä pilotti-kohteeksi on valittu Ruoholahti, joka tarjoaa monipuolisen lähtökohdan vesilentoterminaalin konseptin tutkimiselle. 
	Ruoholahti sijaitsee keskeisellä paikalla Helsingin kantakaupungin länsireunalla, jossa kaupunkirakenne kohtaa avautuvan merialueen. Alue yhdistyy tehokkaasti joukko-liikenteeseen, jalankulkuverkostoon sekä pyöräilyreitteihin, minkä lisäksi sen läheisyydessä sijaitsee runsaasti työpaikkoja, asumista ja vapaa-ajan toimintoja. Tämä mahdollistaa terminaalin tarkastelun osana jokapäiväistä kaupunkielämää eikä pelkästään liikenne-infrastruktuurina. 
	Ruoholahden teollinen historia ja satamatoiminnot ovat jättäneet alueelle vahvan merellisen identiteetin, joka muodostaa luontevan lähtökohdan uudenlaisen vesiliikenneinfrastruktuurin kehittämiselle. Alue on myös viime vuosikymmeninä muuttunut merkittävästi, ja sen ranta-alueita on kehitetty aktiivisesti osaksi julkista kaupunkitilaa. Tämä tekee Ruoholahdesta kiinnostavan ympäristön tutkia, kuinka uusi liikennemuoto voidaan sovittaa osaksi olemassa olevaa kaupunkirakennetta laadukkaalla tavalla. 
	Ruoholahtea ei kuitenkaan tarkastella tässä työssä ainoana mahdollisena sijoituspaikkana. Sen sijaan alue toimii pilottikohteena, jonka avulla suunnitteluperiaatteita voidaan kehittää ja testata ennen niiden soveltamista muihin Helsingin ranta-alueisiin. Tavoitteena ei siis ole löytää yhtä optimaalista sijaintia, vaan muodostaa konsepti, joka kykenee mukautumaan erilaisiin kaupunkiympäristöihin säilyttäen samalla yhtenäisen suunnitteluidentiteetin. 
	  
	2 Kohdealueen ja rakennuksen analyysi 
	Toimivan terminaalikonseptin lähtökohtana on huolellinen paikka-analyysi. Tässä luvussa tarkastellaan Ruoholahden pilottikohdetta saavutettavuuden, kaupunkirakenteen sekä merellisten sääolosuhteiden näkökulmista. Analyysin tavoitteena on tunnistaa reunaehdot, joiden varaan varsinaiset suunnitteluratkaisut myöhemmin rakentuvat. 
	2.1 Saavutettavuus ja yhteydet 
	Suunnittelualue sijoittuu Salmisaarenrannassa, Ruoholahden länsiosassa, noin kahden kilometrin etäisyydelle Helsingin keskustasta. Alueen saavutettavuus perustuu joukko-liikenteeseen, kävelyyn ja pyöräilyyn.  
	Lähin bussipysäkki on noin 250 metrin päässä, raitiovaunupysäkki noin 800 metrin päässä ja metroasema noin 1 100 metrin kävelymatkan päässä. Tämä tarkoittaa, että terminaali ei voi nojata suoraan metron välittömään läheisyyteen samalla tavalla kuin Ruoholahden keskustan kohteet. Tämä ei ole silti suunnittelun kannalta sen suurempi ongelma. Käytännössä lähin ja arjessa merkittävin yhteys on bussipysäkki, kun taas metro toimii pikemminkin taustayhteytenä noin kymmenen minuutin kävelymatkan päässä.  
	Path
	Varsinainen jalan saapuminen terminaaliin muodostaa tärkeän osan pidempää matkaketjua. Tällöin kävelyreitin laatu pysäkeiltä terminaaliin korostuu, sillä reitin suoruus, turvallisuus ja viihtyisyys vaikuttavat liikkumisvalintoihin usein yhtä paljon kuin etäisyys. Ruoholahden tapauksessa metron ja ratikan etäisyys vaatii, että maapuolen väylä on hyvin suunta-vetoinen ja selkeä, jotta yhteys joukkoliikenteeltä tuntuu luonnolliselta. 
	Myös autoliikenne ja pysäköinti ovat rajoitteita: alue kuuluu parkkivyöhykkeeseen 2, jossa pysäköinti on enintään neljä tuntia arkisin kello 9–21. Lähistöllä on jonkin verran katupysäköintiä, mutta pitkän aikavälin autopaikkoja terminaalia varten ei ole tarjolla. Tämä korostaa sitä, että terminaalin saavutettavuuden kannalta keskeisinä tukijalkoina ovat joukkoliikenne, kävely, pyöräily ja lyhytaikainen saattoliikenne. Laadukkaat liityntäyhteydet ja selkeät kävelyreitit liittävät terminaalin osaksi Helsingin k...e...p... 
	2.2 Kaupunkirakenne ja maankäyttö 
	Ruoholahden teollisesta historiasta kertova ympäristö on pääosin kaupallista ja toimitilakäyttöä. Ympäristö on siis luonteeltaan toiminnallinen ja infrastruktuuripainotteinen, mikä tekee siitä luontevan lähtökohdan uuden liikenneinfrastruktuurin sijoittamiselle. Lisäksi terminaali sijoittuu alueelle, jossa rakennuskanta on relatiivisen matalaa ja väljästi sijoittunutta verrattuna keskustan tiiviiseen rakenteeseen. Tämä luo mahdollisuuden sijoittaa terminaalin kaupunkirakenteessa siten, että se sovittautuu to...m...  
	ImagePath
	Terminaalille varattu alue on nykytilanteessa pääosin rakentamatonta ja päällystettyä kenttää, jossa on vain satunnaisia puita. Käytettävissä oleva alue on kooltaan noin 2 000 m² ja kuuluu Helsingin kaupungille. Kaupungin omistuksessa ovat siis sekä maa-alue että suunnitellun terminaalin edustalla sijaitseva vesialue. Tämä mahdollistaa sekä maalle että vesialueelle sijoittuvien ratkaisujen tarkastelun ilman maanomistuksesta aiheutuvia merkittäviä rajoitteita. 
	Koska sekä maa- että vesirakentaminen ovat lähtökohtaisesti mahdollisia, kelluva ratkaisu ei ole seurausta maanomistuksesta vaan suunnittelullinen valinta. Ratkaisun perustelut liittyvät ennen kaikkea toiminnallisuuteen, vaiheittaiseen toteutukseen ja vesilentoliikenteen logistisiin tarpeisiin, joita tarkastellaan raportin myöhemmissä luvuissa. 
	Salmisaarenranta ei nykyisellään ole vilkas oleskeluranta tai merkittävä vapaa-ajan kohde, vaan ennen kaikkea liikenne- ja työpaikka-alueen reunavyöhyke. Terminaalilla on kuitenkin mahdollisuus vahvistaa alueen kaupunkikuvaa ja luoda laadukkaampi yhteys kaupungin ja veden välille ilman, että olemassa olevia toimintoja tarvitsee merkittävästi muuttaa. 
	2.3 Merelliset olosuhteet ja ilmasto 
	Salmisaarenrannan sijainti Lauttasaarensalmen pohjoisosassa altistaa suunnittelualueen merellisille sääolosuhteille ympäri vuoden. Tuuli, sade, lumi ja talviaikainen jää vaikuttavat sekä matkustajien kokemukseen että vesilentotoiminnan käytännön järjestelyihin. 
	Erityisesti tuuli muodostaa keskeisen suunnitteluhaasteen. Helsingin vallitsevat tuulet puhaltavat useimmiten lounaan suunnilta (Ilmatieteen laitos, n.d.), jolloin ne osuvat suoraan suunnittelualueen avoimelle vesialueelle. Vesilentokoneiden kannalta sivutuuli vaikeuttaa erityisesti koneeseen nousua, siitä poistumista sekä turvallista kiinnittymistä laituriin. Koska tuulen suunta vaihtelee jatkuvasti, ilma-alusta ei voida kaikissa tilanteissa suunnata optimaalisesti vastatuuleen. Suunnittelussa onkin peruste...v... 
	Talviolosuhteet asettavat alueelle lisävaatimuksia. Lumi, jää ja alhaiset lämpötilat vaikuttavat sekä matkustajien liikkumiseen että terminaalin ympärivuotiseen käyttöön. Myös Lauttasaarensalmen ja sitä ympäröivien merialueiden jäätyminen kuuluu normaaliin talvikauteen, vaikka jääpeitteen laajuus vaihtelee huomattavasti talvien välillä (Ilmatieteen laitos, n.d.). Tämän vuoksi terminaalin tulee tarjota suojatut kulkureitit, säältä suojatut odotustilat sekä ratkaisut, jotka mahdollistavat turvallisen käytön ka... 
	Ilmastolliset olosuhteet eivät siten ole ainoastaan tekninen reunaehto, vaan yksi terminaalin arkkitehtuuria ohjaavista lähtökohdista. Rakennuksen muodon, kulkureittien ja laituri-järjestelyn tulee yhdessä muodostaa kokonaisuus, joka parantaa käyttömukavuutta ja vähentää sääolosuhteiden vaikutuksia.  
	2.4 Suunnittelun lähtökohdat 
	Paikka-analyysi osoittaa, että Salmisaarenrannan suunnittelualue tarjoaa vesilento-terminaalille hyvät lähtökohdat, mutta samalla selkeitä suunnittelua ohjaavia reunaehtoja. 
	Saavutettavuuden näkökulmasta alue liittyy hyvin Helsingin kaupunkiverkostoon, vaikka metro ja raitiotie sijaitsevat kävelyetäisyydellä varsinaisesta terminaalipaikasta. Tämä korostaa laadukkaiden kävely-yhteyksien, selkeän saattoliikenteen sekä toimivien joukko-liikenneyhteyksien merkitystä. 
	Kaupunkirakenteellisesti alue tarjoaa poikkeuksellisen hyvän mahdollisuuden uuden infrastruktuurin sijoittamiseen. Käytettävissä oleva maa- ja vesialue ovat kaupungin omistuksessa, eikä kelluvan ratkaisun tarve johdu maanomistuksellisista rajoitteista. Sen sijaan ratkaisun tulee perustua logistisiin, toiminnallisiin ja kaupunkikuvallisiin tavoitteisiin. Samalla terminaalilla on mahdollisuus parantaa nykyisen alueen laatua ja vahvistaa kaupungin suhdetta mereen. 
	Merelliset sääolosuhteet muodostavat kolmannen keskeisen suunnitteluperusteen. Tuuli, talviolosuhteet ja vaihtelevat säätilat edellyttävät ratkaisuja, jotka suojaavat sekä matkustajia että vesilentokoneita ja mahdollistavat terminaalin ympärivuotisen käytön. 
	Yhdessä nämä kolme lähtökohtaa muodostavat suunnittelun perustan. Ne osoittavat, ettei terminaalin keskeinen suunnittelukysymys ole pelkästään rakennuksen sijoittaminen, vaan sellaisen terminaalitypologian kehittäminen, joka yhdistää hyvän saavutettavuuden, tehokkaan maankäytön ja toimivuuden haastavissa merellisissä olosuhteissa. Tästä analyysista johdetaan seuraavassa luvussa projektin suunnitteluperiaatteet, jotka ohjaavat konseptin kehittämistä.  
	  
	3 Suunnittelu 
	Paikka-analyysin pohjalta työlle muodostettiin selkeä suunnittelukysymys sekä sitä ohjaavat suunnitteluperiaatteet. Tässä luvussa kuvataan, kuinka konseptia kehitettiin vaiheittain ensimmäisistä luonnoksista kohti lopullista ratkaisua ja miksi kukin kehitysaskel oli suunnittelun kannalta välttämätön. 
	3.1 Suunnittelukysymys 
	Paikka-analyysi osoitti, että vesilentoterminaalin suunnittelussa on samanaikaisesti huomioitava useita kaupunkirakenteellisia, toiminnallisia ja ympäristöllisiä näkökulmia. Ratkaisun tulee liittyä luontevasti osaksi kaupunkia, säilyttää rantavyöhykkeen laatua, vastata merellisiin ilmasto-olosuhteisiin sekä mukautua vesilentoliikenteen tulevaisuuteen liittyvään epävarmuuteen. Tavoitteena ei siten ole suunnitella ainoastaan yksittäistä terminaalia, vaan kehittää terminaalitypologia, jota voidaan soveltaa myös...t... 
	”Kuinka voidaan kehittää kelluva vesilentoterminaalitypologia, joka on mukautuva, modulaarinen ja siirrettävä sekä samalla laadukas osa Helsingin kaupunkiympäristöä?” 
	Tähän kysymykseen vastataan seuraavissa luvuissa vaiheittain kehitetyn konseptin avulla. Ennen varsinaista suunnitteluprosessia määritellään kuitenkin suunnitteluperiaatteet, jotka ohjaavat kaikkia myöhempiä ratkaisuja. 
	3.2 Suunnitteluhaaste 
	Vesilentoterminaalin suunnittelu eroaa tavanomaisen liikenne-infrastruktuurin suunnittelusta, sillä siinä yhdistyvät kaupunkitilan, vesialueen ja ilmailun asettamat vaatimukset. Ratkaisun tulee samanaikaisesti toimia osana kaupunkirakennetta, tarjota turvallinen ja miellyttävä matkustajakokemus sekä huomioida merellisten olosuhteiden vaikutukset terminaalin käyttöön. 
	Suunnittelua ohjaa lisäksi tulevaisuuteen liittyvä epävarmuus. Vesilentoliikenteen laajuutta, käyttäjämääriä tai mahdollisia uusia sijoituspaikkoja ei voida tällä hetkellä ennustaa luotettavasti. Tämän vuoksi pysyvä ja yhteen paikkaan sidottu ratkaisu voi osoittautua pitkällä aika-välillä joustamattomaksi. 
	Suunnitteluhaasteena ei siten ole pelkästään toimivan vesilentoterminaalin suunnittelu, vaan sellaisen infrastruktuuritypologian kehittäminen, joka kykenee mukautumaan muuttuviin tarpeisiin säilyttäen samalla korkean toiminnallisen, kaupunkikuvallisen ja arkkitehtonisen laadun. Näihin lähtökohtiin perustuen konseptia ohjaavat seuraavalla sivulla esitetyt suunnitteluperiaatteet. 
	3.3 Suunnitteluperiaatteet 
	Konseptin kehitystä ohjaa seitsemän suunnitteluperiaatetta, jotka kokoavat yhteen paikka-analyysin keskeiset havainnot. 
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	Vähäinen maankäyttö 
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	Hyödyntää vesialuetta ja säilyttää rantavyöhykkeen mahdollisimman avoimena kaupunkilaisten käyttöön. 
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	Modulaarisuus 
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	Mahdollistaa terminaalin vaiheittaisen kasvun sekä erilaisten toimintojen joustavan yhdistelyn. 
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	Siirrettävyys 

	TD
	Mahdollistaa terminaalin sijoittamisen uudelleen, mikäli tarpeet tai sijainti muuttuvat tulevaisuudessa. 
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	Suojaisuus 
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	Tarjoaa matkustajille säältä suojatut kulkureitit ja odotustilat ympäri vuoden. 
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	Kaupunkimaisuus 

	TD
	Liittää terminaalin osaksi julkista rantatilaa ja olemassa olevaa kaupunkirakennetta. 
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	Mukautuvuus 

	TD
	Mahdollistaa saman suunnitteluperiaatteen soveltamisen erilaisiin rantaympäristöihin. 
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	TH
	Selkeä identiteetti 

	TD
	Luo tunnistettavan mutta hillityn arkkitehtonisen ilmeen, joka tukee Helsingin merellistä kaupunkikuvaa. 




	3.4 Konseptin kehittäminen 
	Tämän luvun suunnitteluratkaisut eivät muodostuneet yhdellä kertaa, vaan ne kehittyivät vaiheittaisen suunnitteluprosessin kautta. Eri vaihtoehtoja tarkasteltiin suhteessa edellä määriteltyihin suunnitteluperiaatteisiin ja arvioitiin niiden toimivuutta kaupunkirakenteen, toiminnallisuuden sekä merellisten olosuhteiden näkökulmasta. 
	Seuraavissa alaluvuissa esitellään konseptin kehitysvaiheet ensimmäisistä luonnoksista lopulliseen ratkaisuun. Jokainen vaihe ratkaisee osan suunnitteluhaasteesta ja toimii lähtökohtana seuraavan vaihtoehdon kehittämiselle, kunnes muodostuu kokonaisuus, joka vastaa mahdollisimman hyvin työn alussa asetettuun suunnittelukysymykseen.  
	3.4.1 Kiinteä konsepti 
	Ensimmäisessä iteraatiossa terminaalia tarkasteltiin perinteisenä maalle sijoittuvana rakennuksena. Ratkaisu on rakenteellisesti selkeä ja helposti toteutettavissa tavanomaisilla rakennusmenetelmillä. Lisäksi yhteys katuverkkoon ja tekniseen infrastruktuuriin olisi suoraviivaista. 
	Tarkempi tarkastelu osoittaa kuitenkin useita rajoitteita. Pysyvä rakennus sitoisi rantavyöhykkeeltä maa-alaa yhteen käyttötarkoitukseen ja vähentäisi alueen muuta käyttöpotentiaalia. Lisäksi vesilentokoneet toimivat veden pinnalla, joten matkustajien olisi joka tapauksessa siirryttävä rakennuksesta laitureille. Merkittävin haaste liittyi kuitenkin konseptin tavoitteisiin: kiinteää rakennusta ei voida helposti siirtää tai hyödyntää muissa sijainneissa, mikä heikentää sen soveltuvuutta mukautuvaksi terminaali... 
	Vaikka kiinteä maaterminaali olisi teknisesti toteuttamiskelpoinen, se ei vastaa työn keskeiseen tavoitteeseen kehittää joustavaa ja tulevaisuuden tarpeisiin mukautuvaa ratkaisua. Seuraavassa vaiheessa terminaalia tarkastellaan kelluvana rakenteena.  
	  
	3.4.2 Kelluva konsepti 
	Toisessa iteraatiossa terminaali siirretään veden päälle. Kelluva ratkaisu vapauttaa maa-aluetta muuhun käyttöön, mahdollistaa huomattavasti joustavamman sijoittamisen ja tekee terminaalista tarvittaessa myös siirrettävän. Samalla samaa perusratkaisua voidaan soveltaa myöhemmin myös muihin Helsingin ranta-alueisiin ilman merkittäviä muutoksia. 
	Kelluva rakenne ratkaisee kuitenkin vain osan suunnitteluhaasteesta. Vesilentokoneiden tulisi turvallisen toiminnan vuoksi kiinnittyä mahdollisimman hyvin vallitsevaan tuulen-suuntaan nähden. Koska tuulen suunta vaihtelee jatkuvasti, kiinteä laituri ei mahdollista optimaalista sijoittumista kaikissa olosuhteissa. Yhtenä vaihtoehtona tarkasteltiin myös pyörivää laituria (Kuva 9a), jonka avulla koko alus ja laituri voisi kääntyä tuulen mukana. Ratkaisu osoittautui kuitenkin rakenteellisesti monimutkaiseksi ja jätti ratkaisematta m...-a...t... a...k... 
	Seuraavan ratkaisun tulee siis suojata sekä matkustajat että ilma-alukset sääolosuhteilta ja samalla säilyttää kelluvan terminaalin joustavuuden.  
	3.4.3 Suojattu konsepti 
	Kolmannessa iteraatiossa terminaalille kehitettiin ratkaisu, jossa sekä alukset että matkustajat ovat suojassa tuulelta ja sateelta. Kehitystyössä tarkasteltiin kahta vaihto-ehtoista suojausperiaatetta. Molemmissa lähtökohta on sama: kelluva terminaali jakautuu kahteen selkeästi erilliseen osaan, joista maanpuoleinen sisältää terminaalin varsinaiset sisätilat, kuten odotustilat, palvelut ja tekniset tilat, ja vesialueelle ulottuva osa muodostaa suojatun yhteyden terminaalin ja vesilentokoneiden välille.  
	Ensimmäinen vaihtoehto on pitkittäinen, putkimainen tunnelirakenne, jossa kaikki konepaikat kytkeytyvät samaan katettuun käytävään. Ratkaisu suojaa matkustajat tehokkaasti sääolosuhteilta, mutta sen toiminnallinen logiikka osoittautui ongelmalliseksi useamman konepaikan tilanteessa: koneet käyttävät samaa käytävää peräkkäin, jolloin yksittäisen koneen viivästyminen, lataus tai huoltotoimi tukkii koko käytävän ja estää myös muiden koneiden pääsyn ulos. Mitä useampi konepaikka tunneliin liitetään, sitä herkempi j...i...h... (m... 
	Toinen vaihtoehto perustuu talli-periaatteeseen, jossa jokaiselle vesilentokoneelle varataan oma, itsenäinen ja suojattu konepaikka. Sen sijaan, että kone liikkuisi yhteisen käytävän kautta, se kiinnittyy suoraan omaan talliinsa avoimelta vesialueelta, eikä sen tarvitse kulkea muiden konepaikkojen ohi saapuessaan tai lähtiessään. Näin yksittäisen koneen aikataulu, huoltotarve tai viivästyminen ei vaikuta muiden konepaikkojen käyttöön. Kukin talli sisältää saman suojaperiaatteen kuin tunnelivaihtoehto: katetu...t...r... 
	Vertailu osoittaa, että talli-periaate vastaa paremmin työn tavoitteisiin. Se säilyttää tunnelivaihtoehdon keskeisen edun eli sään suojan, mutta poistaa peräkkäisyydestä johtuvan pullonkaulan ja tekee järjestelmästä toiminnallisesti kestävämmän konepaikkojen määrän kasvaessa. Koska tallit ovat rakenteellisesti itsenäisiä, niitä voidaan myös lisätä tai poistaa yksi kerrallaan ilman että se vaikuttaa muun terminaalin toimintaan. Tämä tekee talli-periaatteesta luontevan lähtökohdan konseptin jatkokehitykselle, j...e... 
	3.4.4 Modulaarinen konsepti 
	Suojattu, talleihin perustuva ratkaisu ei ainoastaan paranna matkustajien käyttökokemusta ja sääsuojausta, vaan muodostaa myös luonnollisen ja rakenteellisesti joustavamman perustan modulaariselle terminaalitypologialle. Sen sijaan, että terminaali suunniteltaisiin yhtenä kiinteänä rakennuksena tai yhtenäisenä käytävänä, se koostuu toistuvista moduuleista, joista jokainen sisältää sekä maanpuoleisen sisätilaosan että oman, itsenäisen tallin vesilentokoneelle. 
	Modulaarinen rakenne mahdollistaa terminaalin vaiheittaisen kasvun ilman, että koko rakennusta tai olemassa olevia konepaikkoja tarvitsee suunnitella uudelleen. Koska jokainen moduuli toimii itsenäisenä yksikkönä, uusien moduulien lisääminen kasvattaa kapasiteettia rinnakkain eikä pidennä yhtä yhteistä käytävää. Tämä eroaa merkittävästi tunnelimallista, jossa laajentaminen olisi tarkoittanut saman käytävän jatkamista ja siten myös sen sisäisen pullonkaulan kasvattamista. Talli-periaatteessa uusi moduuli, ja s...m...k... 
	Pienimmillään terminaali voi koostua yhdestä terminaalimoduulista ja yhdestä talli-moduulista, jotka yhdessä sisältävät odotustilan, tekniset tilat ja matkustajien peruspalvelut sekä tietenkin yhden konepaikan. Käyttötarpeen kasvaessa kokonaisuutta voidaan laajentaa lisäämällä uusia moduuleja joko lisäkonepaikoille tai matkustajapalveluille, kuten kahvilalle, lounge-tiloille tai liiketiloille, säilyttäen samalla yhtenäinen arkkitehtoninen ilme. 
	Sama rakenne tukee myös konseptin siirrettävyyttä ja monistettavuutta. Vakioiduista moduuleista koostuva terminaali voidaan sovittaa erilaisiin rantaympäristöihin ja konepaikkojen määrään muuttamatta sen perusperiaatteita. Näin Ruoholahteen laadittu ratkaisu toimii pilottina laajemmalle terminaalitypologialle, jota voidaan tulevaisuudessa hyödyntää myös muissa Helsingin sijainneissa. 
	Modulaarinen, talleihin perustuva typologia kokoaa yhteen työn keskeiset suunnittelu-periaatteet. Se mahdollistaa vaiheittaisen kasvun, vähäisen maankäytön, siirrettävyyden sekä säältä suojatun ja konepaikkakohtaisesti riippumattoman matkaketjun, muodostaen perustan lopullisen konseptin kehittämiselle. 
	3.4.5 Konseptin jatkokehitys 
	Modulaarinen järjestelmä mahdollistaa myös vaihtoehtoisia laajennusratkaisuja tilanteissa, joissa matkustajamäärät kasvavat tai terminaalille asetetaan uusia toiminnallisia tavoitteita. Yksi mahdollinen kehityssuunta on kaksitasoinen ratkaisu, jossa matkustajien pääasialliset oleskelu- ja palvelutilat sijoitetaan ylempään kerrokseen (maantasolle), kun taas alempi taso (vesitaso) muodostaa operatiivisen vyöhykkeen vesilentokoneiden nousuporteille ja katetuille kulkuyhteyksille. 
	Tällainen rakenne mahdollistaa terminaalin laajentamisen myös poikittaissuunnassa, joten tämä konsepti mahdollistaisi myös useamman rinnakkaisen tunnelin käyttöä.  Useampi rinnakkainen tunneli vähentää operatiivisia pullonkauloja, sillä yhden ilma-aluksen viivästyminen ei estä muiden koneiden käyttöä. Samalla matkustajapalveluille voidaan varata enemmän tilaa kasvattamatta merkittävästi terminaalin maa- tai vesipinta-alaa. 
	Tässä työssä jatkokehitys rajataan kuitenkin konseptitasolle. Lopullinen suunnitelma perustuu yksitasoiseen moduulijärjestelmään, joka vastaa paremmin pilottiluonteisen hankkeen tavoitteita ja mahdollistaa rakenteellisesti yksinkertaisemman toteutuksen. Esitetyt vaihtoehdot osoittavat kuitenkin, että samaa terminaalitypologiaa voidaan kehittää edelleen toimintatarpeiden kasvaessa ilman, että konseptin perusperiaatteita tarvitsee muuttaa. 
	Konseptin vahvuus ei perustu ainoastaan sen nykyiseen ratkaisuun, vaan myös sen kykyyn mukautua tulevaisuuden tarpeisiin. Modulaarinen typologia tarjoaa lähtökohdan, jota voidaan laajentaa sekä kapasiteetin että toiminnallisuuden näkökulmasta säilyttäen yhtenäinen suunnittelukonsepti.  
	4 Lopullinen konsepti 
	Edellisessä luvussa esiltiin konsepti-iteraatioita, jotka saattoivat projektin lopulliseen tulokseen. Tässä luvussa esitellään vesilentoterminaalin lopullinen konsepti kokonaisuutena sekä sen soveltaminen Ruoholahden pilottikohteeseen. Luku toimii samalla myös teknisenä perustana jatkosuunnittelulle. Luvun tulevissa osissa kuvataan konseptin toiminnallisen logiikan, materiaalit ja rakennettavuuden. 
	4.1 Konseptin yleiskatsaus 
	Paikka-analyysin ja vaiheittaisen suunnitteluprosessin tuloksena kehitettiin kelluva vesilentoterminaalitypologia, joka yhdistää modulaarisuuden, siirrettävyyden ja merellisiin olosuhteisiin soveltuvan arkkitehtuurin yhtenäiseksi kokonaisuudeksi. Konsepti ei perustu yksittäiseen rakennukseen, vaan järjestelmään, jota voidaan laajentaa, muokata ja soveltaa erilaisiin sijainteihin sekä käyttötarpeisiin. 
	Ratkaisun lähtökohtana on ollut luoda terminaali, joka hyödyntää vesialuetta tehokkaasti, minimoi pysyvän maankäytön ja säilyttää rantavyöhykkeen mahdollisimman avoimena. Samalla konsepti vastaa Helsingin vaihteleviin sääolosuhteisiin sekä vesilentoliikenteen tulevaisuuden epävarmuuteen tarjoamalla rakenteen, joka voidaan toteuttaa vaiheittain ja mukauttaa kysynnän mukaan. 
	Tässä luvussa esitellään vesilentoterminaalin lopullinen konsepti kokonaisuutena. Konsepti perustuu edellisessä luvussa kehitettyihin suunnitteluperiaatteisiin sekä niiden pohjalta syntyneisiin suunnitteluratkaisuihin. Sen tavoitteena on muodostaa joustava, modulaarinen ja siirrettävä terminaalitypologia, joka voidaan sovittaa erilaisiin rantaolosuhteisiin säilyttäen samalla yhtenäinen toiminnallinen ja arkkitehtoninen identiteetti. 
	Kokonaisuus on esitetty seuraavan sivun havainnekuvassa (Kuva 12), johon on merkitty numeroidut tarkastelupisteet. Jokainen piste kuvaa yhtä konseptin keskeistä osa-aluetta. Seuraavissa alaluvuissa nämä ratkaisut esitellään yksityiskohtaisemmin ja perustellaan suhteessa työn alussa määriteltyihin suunnitteluperiaatteisiin. 
	Konseptin perustana toimii modulaarinen rakennejärjestelmä, jonka tavoitteena on mahdollistaa terminaalin vaiheittainen rakentaminen, laajentaminen ja tarvittaessa myös siirtäminen uuteen sijaintiin.   
	4.1.1 Modulaarinen rakenne 
	Jokainen moduuli muodostaa itsenäisen rakennusyksikön, joka voidaan liittää muihin moduuleihin ilman, että koko terminaalia tarvitsee suunnitella uudelleen. 
	Yhden tallimoduulin pituuden tulee perustua käytettävän vesilentokaluston mittoihin. Esimerkkinä käytetään noin 16 metriä pitkän ilma-aluksen, jonka perusteella moduulin kokonaispituus pitäisi olla noin 20–24 metriä. Tämä mahdollistaa riittävän tilan matkustaja-toiminnoille, rakenteille sekä turvallisille kulkureiteille. Moduulin leveys määräytyy aluksen siipileveyteen (noin 21 metriä). Tällöin yhden tallimoduulin tulee olla noin 25 metriä leveä. Terminaalimoduuli voi taas olla kapeampi. Kapeutena suositellaan puolet leveydestä, jotta e... Ka...s...k...r...  
	Moduulit yhdistetään toisiinsa vakioiduilla liitososilla, jotka siirtävät kuormat rakenteesta toiseen ja mahdollistavat teknisten järjestelmien, kuten sähkön, veden ja tietoliikenteen, jatkumisen moduulista seuraavaan. Vakioidut liitokset mahdollistavat myös yksittäisten moduulien vaihtamisen tai lisäämisen ilman laajoja muutostöitä.  
	Laajentaminen tapahtuu kysynnän kasvaessa. Pienimmillään terminaali voi koostua yhdestä terminaalimoduulista ja yhdestä tallimoduulista, joissa sijaitsevat odotustilat ja vesilentopaikka. Matkustajamäärien kasvaessa voidaan lisätä uusia moduuleja esimerkiksi kahvilalle, odotustiloille tai useammille konepaikoille. 
	Ruoholahden pilottikohteessa tarkoituksenmukaisin ratkaisu voi olla tarvittaessa myös neljän moduulin kokonaisuus. Se tarjoaa riittävät matkustajatilat, mahdollistaa konseptin havainnollistamisen täysimittaisesti ja säilyttää samalla terminaalin kompaktina. 
	4.1.2 Sisätilojen typologiat 
	Modulaarinen rakenne mahdollistaa sen, että samaa terminaalityyppiä voidaan käyttää hyvin erilaisiin käyttötarkoituksiin ilman, että ulkoinen rakenne muuttuu. Sisätilat voidaan suunnitella moduulikohtaisesti vastaamaan käyttäjämäärää, palvelutasoa ja terminaalin käyttötarkoitusta. 
	Tässä työssä esitetään kolme päätypologiaa. Essential-versio sisältää vain vesilento-liikenteen välttämättömät tilat, kuten sisäänkäynnin, turvatarkastuksen, odotustilan, lipun-myynnin, henkilökunnan tilat ja tekniset tilat. Commercial-versiossa osa moduuleista muutetaan kaupallisiksi tiloiksi, kuten kahvilaksi, pieneksi myymäläksi tai loungen kaltaiseksi odotustilaksi. Tämä typologia toimii parhaiten suuremmissa malleissa. Jos tietyn vesilento-terminaalin käyttötarkoituksena ei ole henkilöliikenne, silloin käy C...-v...,...s...m... T...-t...  
	Näitä typologioita voidaan yhdistellä vapaasti moduulien määrän mukaan. Pienessä terminaalissa kaikki toiminnot voidaan sijoittaa kahteen tai kolmeen moduuliin, kun taas suuremmassa kokonaisuudessa kaupalliset palvelut voidaan erottaa omiksi moduuleikseen.  
	Ruoholahden pilottikohteeseen soveltuu parhaiten Essential tai Commercial-typologian kevyt versio, jossa matkustajapalvelut täydentävät terminaalin ydintoimintoja, mutta rakennuksen mittakaava säilyy hallittuna.  
	4.1.3 Suojattu konepaikka 
	Konseptin keskeisin innovaatio on talli-periaatteeseen perustuva suojattu konepaikka, joka muodostaa suojatun rajapinnan terminaalin ja vesilentokoneiden välille. Jokainen moduuli koostuu kahdesta selkeästä osasta: maapuolen suljetuista sisätiloista sekä vesialueelle ulottuvasta katetusta tallista. Talli ei ole matkustajarakennus, vaan säältä suojattu laituritila, jonka kautta siirrytään turvallisesti ilma-alukseen. Toisin kuin aiemmin tarkastellussa tunnelimallissa, jokainen talli on oma erillinen yksikköns...l... 
	Kuten mainittu, tallin mitoitus perustuu käytettävän vesilentokoneen ulkomittoihin. Yksi moduuli palvelee yhtä konepaikkaa, jolloin terminaalin kapasiteetti kasvaa suoraan moduulien määrän mukana. Koska tallit toimivat toisistaan riippumatta, kapasiteetin kasvattaminen ei edellytä olemassa olevien konepaikkojen muokkaamista tai niiden käytön keskeyttämistä, mikä tekee kapasiteetin suunnittelusta selkeää ja helposti ennustettavaa. 
	Lentokoneiden kiinnittymiseen tallin sisällä tarkastellaan kahta vaihtoehtoista laituri-ratkaisua. Ensimmäisessä kone kiinnittyy tallin sisällä yhden laiturin viereen, jolloin matkustajat nousevat koneeseen samalta puolelta. Ratkaisu on yksinkertainen ja rakenteellisesti kevyt. Toisessa vaihtoehdossa kone sijoittuu kahden laiturin väliin tallin sisällä, jolloin matkustajat voivat liikkua myös koneen nokan ympäri. Tämä parantaa liikkumisen sujuvuutta ja mahdollistaa eri alusten käyttöä ovien puolesta riippumatta. 
	Talliin voidaan integroida myös sähköinen latausjärjestelmä, jolloin ilma-alukset latautuvat kiinnittymisen aikana ilman erillistä huoltopaikkaa. Näin odotusaika voidaan hyödyntää osana normaalia käyttöprosessia, eikä lataus vaikuta muiden tallien käyttöön.  
	4.1.4 Vesilentokoneiden toiminta 
	Terminaalin toimivuus riippuu myös siitä, kuinka vesilentokoneet voivat käyttää talleja turvallisesti ja tehokkaasti. Saapuva ilma-alus lähestyy terminaalia vesialuetta pitkin ja kiinnittyy suoraan sille osoitettuun talliin, kun paikka on vapaa ja matkustajien kulku voidaan aloittaa turvallisesti. 
	Matkustajien noustessa tai poistuessa koneesta ilma-alus pysyy kiinnitettynä oman tallinsa yhteydessä. Lähtö tapahtuu vasta matkustajavaihdon, mahdollisen latauksen ja muiden lähtövalmistelujen jälkeen, minkä jälkeen kone siirtyy peruuttamalla takaisin avoimelle vesialueelle ennen lentoonlähtöä. 
	Koska jokainen talli toimii itsenäisesti, usean koneen yhtäaikainen käyttö ei edellytä yhteistä vuorojärjestystä samalla tavalla kuin yhteiseen käytävään perustuvassa ratkaisussa. Jokainen kone saapuu ja lähtee omasta tallistaan riippumatta muiden konepaikkojen tilanteesta, joten yhden koneen lataaminen tai muu viivästyminen ei estä muiden toimintaa. Kapasiteettia kasvatetaan yksinkertaisesti lisäämällä uusia talleja. 
	Ruoholahden pilottikohteessa muutama talli riittää alkuvaiheessa, mutta konsepti mahdollistaa myöhemmän laajentamisen lisäämällä uusia talleja ilman, että koko terminaalia tarvitsee suunnitella uudelleen. 
	4.1.5 Kiinnittyminen maahan 
	Vaikka terminaali kelluu veden varassa, sen tulee liittyä kiinteästi kaupungin tekniseen infrastruktuuriin. Pysyviä yhteyksiä tarvitaan vähintään jalankululle, sähköverkolle sekä tietoliikenneyhteyksille. Lisäksi terminaali tarvitsee vedenjakelun sekä jätehuollon ratkaisut. 
	Yhteys maalle toteutetaan nivelöidyllä sillalla, joka mukautuu vedenkorkeuden vaihteluihin ja mahdollistaa esteettömän kulun myös pyörätuoleilla, lastenvaunuilla ja matkatavaroiden kanssa liikkuville matkustajille. 
	Ruoholahden pilottikohteen läheisyydessä sijaitsee olemassa olevia teknisiä verkostoja venelaitureille, mikä helpottaa sähkö- ja vesiliittymien toteuttamista. Sen sijaan kiinteän viemäriverkon liittäminen kelluvaan rakenteeseen olisi huomattavasti haastavampaa. Tämän vuoksi pilotissa voidaan hyödyntää suljettua jätevesijärjestelmää tai kompostoivia saniteettiratkaisuja, jotka vähentävät teknistä monimutkaisuutta ja tukevat terminaalin siirrettävyyttä. 
	Tavoitteena on minimoida pysyvien maa-alueelle rakennettavien rakenteiden määrä siten, että terminaali säilyttää mahdollisuuden siirtyä tulevaisuudessa myös toiseen sijaintiin tarpeen mukaan. 
	4.1.6 Saapuminen terminaalille 
	Kaupunkisuunnittelun kannalta matkustajakokemus alkaa jo ennen terminaalia. Tämän vuoksi myös yhteys lähimmiltä bussipysäkeiltä muodostaa tärkeän osan suunnittelua. Kävelyreitin tulee olla helposti hahmotettava, esteetön ja miellyttävä käyttää myös matkatavaroiden kanssa. 
	Suunnittelussa korostuvat yhtenäinen opastus, laadukas valaistus, selkeät pintamateriaalit sekä mahdollisimman suorat kulkuyhteydet. Reitti tulee mitoittaa siten, että se palvelee yhtä hyvin jalankulkijoita, pyöräilijöitä sekä liikuntarajoitteisia käyttäjiä. 
	Ruoholahden pilottikohteessa nykyinen katuverkko mahdollistaa toimivan yhteyden ilman merkittäviä rakenteellisia muutoksia. Suurimmat kehitystarpeet liittyvät opastukseen, reitin jatkuvuuteen ja terminaalin tunnistettavuuteen kaupunkitilassa. Näillä suhteellisen pienillä toimenpiteillä terminaali voidaan liittää luontevasti osaksi olemassa olevaa liikkumis-verkostoa.  
	  
	4.1.7 Julkinen rantaympäristö 
	Terminaalin tavoitteena ei ole muodostaa suljettua liikennealuetta, vaan täydentää Ruoholahden ympäristöä uudella julkisella toiminnolla. Rakennuksen ympärille jäävä maa-alue voidaan säilyttää avoimena ja ottaa monipuoliseen kaupunkikäyttöön. 
	Mahdollisia toimintoja ovat pieni kahvila tai kioski, odotus- ja oleskelualueet, lasten leikkipaikka, pyöräpysäköinti sekä laadukkaat istuskelualueet, jotka palvelevat myös alueen muita käyttäjiä. Näin terminaali toimii osana arkipäiväistä kaupunkitilaa myös silloin, kun lentoja ei ole käynnissä. 
	Ruoholahden pilottikohteessa erityisen tärkeää on säilyttää avoimet näkymät merelle  ja minimoida uuden rakentamisen vaikutus rantavyöhykkeeseen. Kelluva ratkaisu mahdollistaa sen, että suurin osa maa-alueesta voi jatkossakin toimia julkisena kaupunki-tilana, samalla kun uusi liikennemuoto integroidaan osaksi ympäristöä.  
	4.2 Käyttäjäpolku 
	Terminaalin suunnittelun lähtökohtana on muodostaa selkeä ja saumaton matkaketju, jossa siirtyminen kaupungista vesilentokoneeseen tapahtuu turvallisesti ja intuitiivisesti. Käyttäjä saapuu terminaalille joukkoliikenteellä, kävellen, pyörällä tai saattoliikenteellä, minkä jälkeen opastettu kävelyreitti johtaa sisäänkäynnille. Reitin tulee olla esteetön ja helposti hahmotettava myös matkatavaroiden, lastenvaunujen tai pyörätuolin kanssa liikuttaessa. 
	Saapuessaan terminaaliin matkustaja siirtyy suojattuun sisätilaan, jossa sijaitsevat odotustilat, lähtöselvitys sekä muut valitun terminaalityypin palvelut. Kun lähtö on valmis, matkustaja siirtyy suojattussa tallissa ilma-alukselle ilman, että hänen tarvitsee altistua sateelle, tuulelle tai liukkaille laitureille. Ratkaisu tekee siirtymästä turvallisen kaikissa sääolosuhteissa ja parantaa samalla matkustuskokemuksen laatua. 
	Saapuva matkustaja kulkee saman reitin päinvastaiseen suuntaan takaisin kaupunkiin. Käyttäjäpolku sitoo yhteen kaupunkitilan, terminaalin ja vesiliikenteen muodostaen yhtenäisen matkakokemuksen, jossa jokainen vaihe tukee seuraavaa ja tekee terminaalin käytöstä mahdollisimman selkeää ja miellyttävää. 
	4.3 Materiaalit ja arkkitehtoninen identiteetti 
	Konseptin arkkitehtoninen identiteetti perustuu ajatukseen kevyestä, selkeästä ja ajattomasta merellisestä infrastruktuurista. Tavoitteena ei ole luoda kaupunkikuvaa hallitsevaa maamerkkiä, vaan rakennus, joka liittyy luontevasti Helsingin rantaympäristöön ja tukee sen olemassa olevaa identiteettiä. Arkkitehtuurissa korostuvat yksinkertainen geometria, toistuvat moduulit sekä hillitty materiaalipaletti, joiden avulla terminaali säilyttää tunnistettavan ilmeensä myös erilaisissa sijoituspaikoissa. 
	Päämateriaaleina voidaan käyttää puuta, terästä, lasia ja kierrätettäviä komposiitti-materiaaleja. Puu tuo lämpöä matkustajatiloihin ja pehmentää rakennuksen ilmettä, kun taas teräs mahdollistaa kevyet ja kestävät runkorakenteet. Lasipinnat avaavat näkymiä merelle, lisäävät luonnon-valoa ja tekevät terminaalista turvallisen sekä helposti hahmotettavan. Materiaalivalinnoissa korostuvat myös pitkä käyttöikä, huollettavuus ja mahdollisuus yksittäisten rakenneosien vaihtamiseen ilman laajoja korjaustoimenpiteitä. 
	Yhtenäinen materiaalikieli vahvistaa terminaalin identiteettiä riippumatta sen koosta tai sijainnista. Näin jokainen uusi toteutus tunnistetaan osaksi samaa terminaalitypologiaa samalla, kun ympäristökohtaiset erot voidaan ratkaista maisemoinnin, kalustuksen ja julkisten ulkotilojen avulla.  
	4.4 Rakennettavuus ja kestävyys 
	Konsepti on suunniteltu siten, että sen rakentaminen voidaan toteuttaa vaiheittain esi-valmistettujen moduulien avulla. Suurin osa rakenteista voidaan valmistaa tehdas-olosuhteissa, mikä parantaa rakentamisen laatua, lyhentää työmaavaihetta ja vähentää rakentamisen aiheuttamia häiriöitä kaupunkiympäristössä. Valmiit moduulit voidaan kuljettaa kohteeseen vesitse tai maanteitse ja liittää toisiinsa paikan päällä, jolloin itse rakentaminen rannassa jää suhteellisen vähäiseksi.  
	Kelluvien rakenteiden toteutuksessa voidaan hyödyntää valmiita ponttonijärjestelmiä tai vaihtoehtoisesti kierrätettyjä merirakenteita, kuten käytöstä poistettujen rahti- tai työalusten runkoja, mikäli niiden tekninen kunto ja kantavuus soveltuvat uuteen käyttötarkoitukseen. Tällainen ratkaisu vähentää uusien materiaalien tarvetta ja pidentää olemassa olevien rakenteiden elinkaarta. Myös moduulien runkorakenteet voidaan suunnitella siten, että yksittäisiä osia voidaan huoltaa, vaihtaa tai päivittää ilman koko... 
	Kestävyyttä tarkastellaan tässä työssä ennen kaikkea sopeutumiskyvyn näkökulmasta. Rakennus, jota voidaan laajentaa, siirtää ja käyttää uudelleen eri sijainneissa, säilyttää arvonsa pidempään kuin pysyvästi yhteen paikkaan sidottu infrastruktuuri. Näin ympäristökuormitus ei vähene pelkästään materiaalivalintojen kautta, vaan myös rakennuksen koko elinkaaren aikana. 
	4.5 Mukautuvuus ja skaalautuvuus 
	Konseptin keskeinen vahvuus on sen kyky mukautua erilaisiin käyttöympäristöihin ilman, että perusratkaisua tarvitsee suunnitella uudelleen. Vaikka Ruoholahti toimii tässä työssä pilottikohteena, sama terminaalitypologia voidaan sovittaa myös muihin Helsingin ranta-vyöhykkeisiin sovittamalla moduulien määrää, niiden sijoittelua sekä maayhteyden toteutustapaa. Näin konsepti muodostaa suunnittelukehyksen, jota voidaan hyödyntää erilaisissa kaupunkiympäristöissä. 
	Skaalautuvuus perustuu modulaariseen rakenteeseen. Pienimmillään terminaali voi koostua vain muutamasta moduulista, jotka sisältävät välttämättömät matkustajapalvelut. Kysynnän kasvaessa kokonaisuutta voidaan laajentaa lisäämällä uusia moduuleja joko pituus- tai leveyssuunnassa ilman, että olemassa olevaa rakennetta tarvitsee purkaa. Samalla myös terminaalin käyttötarkoitusta voidaan muuttaa esimerkiksi lisäämällä kaupallisia palveluita, odotustiloja tai logistisia toimintoja. 
	Koska jokainen sijainti poikkeaa toisistaan esimerkiksi rantaviivan, tuuliolosuhteiden ja liikenneyhteyksien osalta, muuttuvat ensisijaisesti maa-alueeseen liittyvät ratkaisut. Sen sijaan kelluva terminaali, tallit sekä niiden moduulijärjestelmä säilyvät pääosin samoina. Tämä vähentää uuden suunnittelutyön tarvetta ja mahdollistaa konseptin tehokkaan käyttöönoton myös tulevissa hankkeissa.  
	4.6 Konseptin yhteenveto 
	Tässä työssä kehitetty vesilentoterminaali ei ole yksittäinen rakennussuunnitelma, vaan modulaarinen terminaalitypologia, jonka tavoitteena on vastata tulevaisuuden epävarmaan toimintaympäristöön. Konsepti perustuu ajatukseen mukautuvasta infrastruktuurista, jossa rakennuksen koko, toiminnallisuus ja sijainti voivat muuttua tarpeiden mukaan säilyttäen samalla yhtenäisen arkkitehtonisen identiteetin. 
	Ruoholahden pilottikohde osoittaa, että kelluva, modulaarinen ratkaisu kykenee vastaamaan samanaikaisesti useisiin suunnittelun lähtökohtiin. Se minimoi pysyvän maa-alueen tarpeen, mahdollistaa turvallisen matkustamisen vaihtelevissa sääolosuhteissa, säilyttää rantavyöhykkeen avoimuuden ja tarjoaa joustavan lähtökohdan terminaalin vaiheittaiselle kehittämiselle. Samalla ratkaisu muodostaa selkeän yhteyden kaupungin, veden ja ilmailun välille. 
	Työn keskeinen tulos ei siten ole vain Ruoholahteen sijoittuva terminaali, vaan suunnittelu-kehys, jota voidaan hyödyntää myös muissa Helsingin ranta-alueissa ja vastaavissa kansainvälisissä ympäristöissä. Juuri tämä siirtää tarkastelun yksittäisestä rakennuksesta kohti laajempaa infrastruktuurikonseptia, joka kykenee mukautumaan muuttuvaan kaupunkiin ja tulevaisuuden liikkumistarpeisiin. 
	 
	5 Arviointi 
	5.1 Konseptin arviointi 
	Konseptia voidaan arvioida työn alussa määriteltyjen suunnitteluperiaatteiden kautta, sillä ne ohjasivat koko suunnitteluprosessia ensimmäisistä luonnoksista lopulliseen ratkaisuun. Kehitetty terminaalitypologia minimoi maa-alueen käytön hyödyntämällä vesialuetta, mikä säilyttää rantavyöhykkeen avoimena ja mahdollistaa sen muun julkisen käytön myös tulevaisuudessa. Modulaarinen rakenne mahdollistaa terminaalin vaiheittaisen laajentamisen sekä mukauttamisen erilaisiin käyttötarpeisiin ilman koko järjestelmän u... 
	Kelluva rakenne tukee myös siirrettävyyttä ja konseptin sovellettavuutta muihin Helsingin ranta-alueisiin. Suojatut tallit puolestaan parantavat matkustajien käyttökokemusta ja vähentävät sääolosuhteiden vaikutusta terminaalin toimintaan. Kokonaisuutena konsepti vastaa suunnittelukysymykseen ja osoittaa, että mukautuva, modulaarinen ja siirrettävä vesilentoterminaalitypologia voi muodostaa uskottavan lähtökohdan Helsingin tulevaisuuden vesilentoliikenteen kehittämiselle. Ratkaisun suurin vahvuus ei kuitenkaa...o...k... 
	5.2 Rajoitteet ja jatkokehitys 
	Työ on konseptitasoinen suunnittelututkimus, eikä sen tavoitteena ollut laatia teknisesti toteutusvalmista terminaalia. Rakenteellinen mitoitus, kelluvuuslaskelmat, ankkurointi-ratkaisut, ilmailumääräykset sekä kustannusarviot rajattiin työn ulkopuolelle. Myös talvikäytön yksityiskohtainen tarkastelu, kuten jääolosuhteiden vaikutus rakenteisiin ja operointiin, edellyttää jatkoselvityksiä.  
	Näistä rajauksista huolimatta konsepti tarjoaa selkeän suunnittelukehyksen, jota voidaan kehittää edelleen teknisen suunnittelun, viranomaisyhteistyön ja pilotoinnin avulla. Jatkossa typologiaa voidaan soveltaa myös muihin Helsingin ranta-alueisiin ja arvioida sen toimivuutta erilaisissa kaupunkiympäristöissä. Työn keskeinen tulos ei siten ole yksittäinen terminaali, vaan suunnitteluperiaatteisiin perustuva konsepti, joka mahdollistaa vesilento-infrastruktuurin joustavan kehittämisen myös tulevaisuudessa. 
	Lisäksi, osassa 3.4.5 esitettiin kiinnostava jatkokehitys mahdollisuus, jossa terminaali-moduuli isutuu talli- tai tunnelimoduulien yläpuolella. Tämä konsepti voi mahdollisesti olla yhä parempi ratkaisu, mutta se tarvitsee syvempää toteutettavuus analyysiä. Kaksois-kerroksisen rakennuksen kellutettavuus ja tarvittavat hissi-infrastruktuurit pitää selvittää. 
	6 Johtopäätökset ja suositukset 
	Työn tavoitteena oli kehittää kelluvan vesilentoterminaalin konsepti, joka kykenee vastaamaan sekä nykyisiin että tulevaisuuden tarpeisiin Helsingin merellisessä kaupunki-ympäristössä. Työ ei pyrkinyt ennustamaan vesilentoliikenteen tulevaa laajuutta, vaan tutkimaan, millainen infrastruktuuri mahdollistaa sen hallitun ja vaiheittaisen käyttöönoton. 
	Paikka-analyysin, suunnitteluprosessin ja konseptin arvioinnin perusteella voidaan todeta, että modulaarinen, kelluva ja siirrettävä terminaalitypologia tarjoaa tähän tarkoitukseen toimivan lähtökohdan. Ratkaisu minimoi pysyvän maankäytön, hyödyntää olemassa olevaa vesialuetta ja mahdollistaa terminaalin laajentamisen, mukauttamisen tai siirtämisen muuttuvien tarpeiden mukaan. Samalla se säilyttää rantavyöhykkeen julkisena osana kaupunkia ja tukee laadukkaan kaupunkiympäristön muodostumista. 
	Ruoholahti toimii työssä pilottikohteena, jonka avulla suunnitteluperiaatteita on voitu testata todellisessa ympäristössä. Työn varsinainen lopputulos ei kuitenkaan ole Ruoholahteen laadittu suunnitelma, vaan suunnittelukehys ja terminaalitypologia, joita voidaan soveltaa myös muilla Helsingin ranta-alueilla. 
	Työn keskeinen johtopäätös on, että tulevaisuuden epävarmuutta ei tulisi ratkaista yhä pysyvämmällä infrastruktuurilla, vaan infrastruktuurilla, joka kykenee muuttumaan tarpeiden mukana. Tässä työssä kehitetty konsepti tarjoaa yhden mahdollisen lähestymistavan tähän tavoitteeseen ja osoittaa, kuinka joustava, modulaarinen ja siirrettävä infrastruktuuri voi tukea Helsingin merellisen liikennejärjestelmän tulevaa kehitystä. 
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