Vuosaaren satama

VUOSAAREN SATAMAAN YLI KOLME KILOMETRIA LAITUREITA

ENSIMMAINEN NELJANNES RAKENTEILLA

Sirkka Saarinen, toimittaja
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Laivat saapuvat Vuosaaren satamaan 36 kilometria pitkaa
merivdylaa pitkin. Tavaraliikenne tulee ja lahtee satamas-
ta suoraan uutta satamatietd pitkin, joka liittyy Keha
lll:een. Tavara kulkee junanvaunussa uutta satamarataa
pitkin Keravan Saviolle, jossa se liittyy pdarataan.
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Vuosaaren satama mereltd pain elokuussa 2005. 150 heh-
taarin suuruisen satama-alueen itpuolen kilometrin pitui-
sesta meluseindstd on noin puolet valmiina. C- ja F-laiturei-
den elementit on liukuvalettu kesén 2005 aikana ja niiden
asennus alkoi syyskuussa.
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Kulmatukielementeistd ja saumaelementeista rakennet-
tavan laiturin 143 betonielementtid on tehty liukuvaluna
padasiassa 12 elementin ryhmissd satama-alueen van-
hassa telakka-altaassa.

Vuosaaren satamahankkeessa tehddan t6itd mo-
nella rintamalla sekéd satama-alueella ettd sinne
johtavilla liikennevaylilla. Yksi meneilldén olevista
toistd on sataman laiturirakenteiden 1. urakka. Val-
miissa satamassa laitureita tulee olemaan yhteen-
sd yli kolme kilometrid, parhaillaan tehddén ensim-
maistd 715 metrin osuutta, jonka jareédt laituriele-
mentit liukuvalettiin kesdn kuluessa.

Kulmatukielementeistd ja saumaelementeistd
rakennettavan laiturin 143 betonielementtié on teh-
ty liukuvaluna satama-alueen vanhassa telakka-al-
taassa. Liukuvalut aloitettiin kesdkuussa, viimeista
12 elementin ryhmaa liukuvalettiin syyskuun puo-
lessavalissd. Samaan aikaan paastiin ensimmaisia
elementteja uittamaan paikalleen uivalla nosturilla
ja aloittamaan elementtiasennus.

KULMATUKIELEMENTIT

SAASTAVAT BETONIA

Vesirakenteisiin erikoistuneelle Insinddritoimisto
Pitkald Oy:lle Suomen satamat ovat tuttuja tyokoh-
teita. Myds Vuosaaren laituriurakka 1:n elementti-
en rakennesuunnitelmat ovat heidén k&sialaansa.

Toimitusjohtaja Matti Pitkdléd ja Rl Markku Kar-
Jjanlahti kertovat, ettd laiturirakenneratkaisuksi va-
likoitui jo varhaisessa vaiheessa terdsbetoninen
gravitaatiorakenne. “Tosin alkuvaiheen vertailussa
oli vaihtoehtona myds laitureissa perinteisesti kay-
tetty kasuuniratkaisu. Kulmatuki- ja saumaelemen-
teistd tehtava elementtirakenne on kuitenkin huo-
mattavasti edullisempi, silld se sddstdd betonia
jopa 40 prosenttia kasuuniin verrattuna”, miehet
kertovat.

Putkiponttivaihtoehto puolestaan pois suljettiin
sen takia, ettd alueelle ei haluttu ankkuritankoja.
Rakennuttaja ennakoi siten helppoutta mahdollisiin
tuleviin muutoksiin.

Vuosaaren laiturissa kaytettyd elementtiraken-
netta Pitkalan toimisto kdytti ensimmaisen kerran
jo vuonna 1980 Vaasassa. “Rakennetta on toimis-
tossamme kehitetty jo parinkymmenen vuoden
ajan. Sitd on vaiheittain parannettu, lopullinen
muoto ajoittuu vuoden 1987 tienaille, Mussalon lai-
turihankkeeseen”, miehet kertovat.

“Kasuunirakenteessa on etu- ja takaseind seka
suorakaiteenmuotoinen valiseind, elementtiratkai-
sussa on ainoastaan etuseind ja tavallaan puolet
kasuunin véliseinista. Kasuuniin verrattuna takasei-
né puuttuu kokonaan. Vaikka elementtien seindra-

kenteet ovat huomattavasti paksummat kuin kasuu-
nissa, betonia saastyy ratkaisevan paljon”, Pitkala
ja Karjanlahti esittelevét rakenteiden eroa.

Vuosaaren laiturielementit ovat perusmuodol-
taan samanlaisia, joten elementtien liukuvalussa
on voitu kdyttad samaa muottikalustoa. Osa kulma-
tukielementeistd on 13,65, osa 16,15 metria korkei-
ta. Paino vaihtelee 240:std 300:aan tonniin. Selke-
asti kevyempien saumaelementtien painokin on 80
— 100 tonnia.

LAITURIRAKENNE JA MELUSEINA
YHDISTYVAT ITANURKASSA

Laituriurakan keskuspaikka on kesan ajan ollut Vuo-
saaren telakka-alueella oleva ldhes 400 metrin pi-
tuinen ja 56 metrid leved telakka-allas. Tydmaa-
paallikké Esa Kunnassaari ja tydmaapaéllikké Paa-
vo Lyytinen katselevat syyskuun puolessa vélissa
tyytyvéising telakka-altaaseen, jossa kesén iso liu-
kuvalu-urakka on loppusuoralla.

Kunnassaari tyoskentelee laituria urakoivassa
Terramare Oy:ssd, Lyytinen puolestaan Ahma insi-
néarit Oy.ssd, joka huolehtii Vuosaaren satamapro-
jektissa tyémaavalvonnasta, aikatauluista ja han-
kinnoista, kuten urakoiden tarjouspyyntdjen ja urak-
kasopimusten valmistelusta. Rakennuttajan eli Hel-
singin Sataman oma organisaatio hoitaa suunnitte-
luttamisen.

Laituriurakka 1. sisaltaa C- ja F-laiturit, jotka alu-
een koillis-itdkulmassa rajautuvat itdpuolen kilo-
metrin pituiseen meluseindan. Meluseina rakenne-
taan kahdessa osassa: ensimmdinen osa valmistui
padosin vuoden 2004 lopussa, toinen osa tehdédan
kuluvan vuoden lopulla ja ensivuoden aikana siten,
ettd se valmistuu marraskuun lopussa 2006. Melu-
seindrakennetta ja sen ensimmaista urakkavaihetta
on esitelty myds Betoni-lehdessd (Betoni 4/2004,
Petri Mannonen). 13 meria korkean, liukuvaluna
tehtdvéan jannitetyn meluseindrakenteen arkkitehti-
suunnittelusta vastaa Arkkitehtityéhuone Artto
Palo Rossi Tikka Oy, urakoitsijan rakennesuunnitte-
lusta Suomen IP-Tekniikka Oy ja urakoitsijana on
Terramare Oy. Vastuullisena pohjarakennesuunnit-
telijana hankkeessa toimii S/T0 Oy.

Laituriurakka 1 kaynnistyi toukokuussa 2005. Ai-
kataulun mukaan se on valmis toukokuun lopussa
2006. Urakan ensimmaisessa vaiheessa on ruopat-
tu perustusalueiden pehmeitd massoja ja tehty ve-
denalaista louhintaa. Urakan toinen vaihe siséltaa
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VUOSAAREN SATAMA

Osittain entiselle telakka-alueelle raken-
nettavan Vuosaaren sataman laajuus on
150 hehtaaria. Siitd 90 hehtaaria on meres-
td tdytettavaa uutta aluetta, jonka tayttoon
tarvitaan 12 miljoonaa kuutiometria erilai-
sia maamassoja. Pddosan tayttoaineesta
satama saa satamatien ja -radan tunnelei-
den louhinnoista. Sataman viereen raken-
nettavan yritysalueen laajuus on 75 heh-
taaria, josta 50 hehtaaria on sataman toi-
mintaan kiintedsti liittyvaa logistiikka-
aluetta.

Vuosaareen rakennetaan ajanmukainen
satamakeskus, joka kasittdd tavarasata-
man, sen yhteydessa toimivan logistiikka-
alueen, liikenneyhteydet (satamatie, sata-
marata ja merivayla) seka sataman viereen
rakennettavan Meriportin yritysalueen.

Hankkeen toteuttavat yhteisty6ssa Hel-
singin Satama ja Vuoli-projekti, jonka ta-
kana ovat Tiehallinto, Merenkulkulaitos ja
Ratahallintokeskus. Sataman peruskivi
muurattiin 7.1.2003, satama otetaan kayt-
t66n vuonna 2008 ja lopulliseen laajuu-
teen satama valmistuu vuoden 2009 lopul-
la. Sataman kokonaiskustannukset ovat
260 miljoonaa, liikenneyhteyksien 237
miljoonaa ja merenpohjan tribytyylitinasta
puhdistamisen 10 miljoonaa euroa.
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Raudoitus on tehty paikalla osittain etukdteen, osittain se
on edennyt liukuvalun kanssa samanaikaisesti. Kéytdnnds-
s kulmatukielementtien siipiraudoitteet on hitsattu paikal-
la etukdteen raudoite-elementeiksi, jotka on sitten nostettu
valmiina paikoilleen.

pohjapenkereiden tayttd-, syvatiivistys- ja tasaus-
ty6t. Rinnan pohjatdiden kanssa on tehty laituriele-
menttejd, joita paastiin asentamaan syyskuun puo-
livalissa.

Satama-allas tehdaan 12,5 metrin haraussyvyy-
delle. Lyytinen kertoo, ettd rakenteissa ja suunni-
telmissa on varauduttu siihen, ettd ulommilta osil-
taan satama-allasta voidaan mybhemmin tarvitta-
essa syventaakin.

12 LIUKUVALUPAKETTIA VIIKON
RYTMITYKSELLA

Laiturielementtien valmistuksessa on hyddynnetty
niiden toistuvuutta valamalla ne 12 erillisena liuku-
valupakettina. Tyypillinen paketti on sisaltanyt kuu-
si kulma- ja kuusi saumaelementtid siten, ettd va-
lettavien kulmaelementtien seindmét ovat telakka-
alueen seindan pain. Ensin on valettu pohjalaatat,
jonka pdéltd on aloitettu laiturielementtien seind-
mien betonointi liukuvalutekniikalla.

Valu rytmitettiin viikon kierrolla. Kunkin ryhméan
liukuvalu kesti noin kolme vuorokautta, loppuaika
oli varattu muottien purkamiselle ja siirrolle. Nou-
sunopeus valussa oli noin 20 senttid tunnissa.

Kunnassaari ja Lyytinen kertovat, ettd liukuaika-
taulu pelasi suunnitellusti: “Tydn kuluessa pidettiin
kaksi véliviikkoa, jolloin ei liukua tehty. Toisen vii-
kon aikana tehtiin muottien vaatimat muutosty6t
matalista korkeisiin elementteihin. Toinen viikko
kaytettiin kaluston huoltoon.”

KOLMESSA VUOROSSA

Laiturielementtien liukuvalut on tehty kolmessa
tydvuorossa 17 hengen porukalla, jossa kussakin on
betonitydnjohtaja, raudoittajat, betonimiehet, kir-
vesmiehet sekd liukumuottien nostamisesta huo-
lehtivat tunkkarit.

Raudoitus on tehty paikalla osittain etukéteen,
osittain se on edennyt liukuvalun kanssa samanai-
kaisesti. Kdytanndssa kulmatukielementtien siipi-
raudoitteet on hitsattu paikalla etukdteen raudoite-
elementeiksi, jotka on sitten nostettu valmiina pai-
koilleen. “Pystyterdkset on padsdantdisesti asen-
nettu ennakkoon ja vaakaterakset paikalla, liukumi-
sen edistymisen mukaan”, miehet niputtavat.

Massiivisen kulmaelementin pohjalaatta on toi-
minut valuvaiheessa tukirakenteena, johon sauma-
elementin alapaa on voitu tydn aikana tukea. Pai-
kalleen asennettuna saumaelementti tukeutuu si-

vuistaan kulmaelementteihin ja taustatéytdn maan-
paine pitaa sen lopullisessa asemassaan.
Asennusteknisesti laiturin rakentaminen ja asen-
taminen tapahtuu siten, ettd ensin asennetaan kaksi
kulmatukielementtid paikallaan, saumaelementti
asennetaan niiden valiin ja tuetaan. Asennusvai-
heessa elementin ulkopuolella on ohjainpalkit, jotka
ohjaavat saumaelementin paikalleen kulmaelement-
tien valiin. Asennuksessa kulmatuki- ja saumaele-
mentit sidotaan lisaksi toisiinsa ylapaistaan kierre-
tangoilla, kunnes taustatdytto saadaan tehtya.

ELEMENTIT PAIKALLEEN UIVALLA
NOSTURILLA

Telakka-altaasta valmiit laiturielementit kuljete-
taan asennuspaikalle uivan nosturin avulla. Valut6i-
den kdynnistyessa telakka-altaan valiportti poistet-
tiin. Kun noin 2/3 elementeista oli saatu valettua ja
niihin oli asennettu kaikki varusteet, valiportti sul-
jettiin ja ensimméinen allas taytettiin vedella.

Kun merenpuoleinen porttirakenne poistettiin,
padstiin elementteja viemaan asennuspaikalle ui-
valla nosturilla. “Raskaita elementtejd ei nosteta
kannelle, vaan ne uitetaan paikalleen nostovaijerei-
den varassa. Matalammat elementit kuljetetaan ja
asennetaan Terramaren uivalla 200 tonnin nosturil-
la. Korkeampia elementtejad varten tuodaan ulko-
mailta jaredmpi nosturi, Suomessa ei tarpeeksi isoa
ollut”, Kunnassaari huomauttaa.

Kaikki elementit kuljetetaan ja asennetaan pai-
kalleen t&mén vuoden kuluessa. “Ennen j&itd”, Lyy-
tinen huomauttaa. Taustatayttt etenevat valitto-
masti asennuksen perdssa. Laiturin reunapalkit to-
teutetaan erillisessa urakassa padosin ensi vuonna.

Aikataulutus on miesten mukaan hyva, silld on-
nistunut lopputulos saadaan varmimmin, kun laitu-
rirakenteelle taustatdyttdineen annetaan noin puo-
len vuoden painuma-aika.

POHJAN JYRKAT VAIHTELUT
Rakennesuunnittelijat eivét pidd Vuosaaren laituri-
rakennetta sinansd “vaikeana”. “Toki sen koko ja
varsinkin pohjaclosuhteet tekevat siitd vaativan”,
Pitkdld huomauttaa. “Vaikeutta tuovat erityisesti
kalliopinnan erittdin jyrkat korkeusvaihtelut. Raken-
teet on suunniteltava paikan ehdoilla.”

Han esittelee rakennekuvaa, jossa ylhadalla ole-
vaan kallionpintaan on tehty tasauslouhinta. Siind
alusta tasataan murskeella viiden sentin tolerans-
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siin. Sen jalkeen alustalle ladotaan elementit riviin,
taakse tehtyd pengertd aletaan tayttaa louheella.
Sen jélkeen valetaan laivojen potkurivirroilta alus-
rakenteita suojaava eroosiolaatta. "Sitten kansira-
kenne ja paéllysrakenteet, laituri alkaa olla valmis”,
han esittelee kuvasta.

Toinen leikkauskuva on kohdasta, jossa kova pohja
ja kallio putoavat erittdin jyrkasti. Sinne joudutaan
louhimaan portaita, jotta liukupinnat saadaan hallit-
tua. Elementin takareuna louhitaan kalliolle ja ele-
mentin etureunan alle tehddan syvatiivistys, jotta ra-
kenteelle saadaan homogeeninen alusta.

Pohjan jyrkat vaihtelut ovat tyon kuluessa aiheut-
taneet myds joitakin muutoksia. Pitkald esittelee
yksityiskohtaa, jolla valtettiin erittdin laajan ja pak-
sun pohjapenkereen rakentaminen. Kun rakentee-
seen tehtiin pieni oikaisu ja kulmaan tehtiin paalu-
rakenne, massansiirroissa saavutettiin iso saasto.

UUSIEN BETONINORMIEN MUKAISTA

Seka rakennesuunnittelija, urakoitsija etta valvoja
korostavat, ettd vuodenvaihteessa voimaan tulleet
uudet betoninormit ovat vaikuttaneet selvésti Vuo-
saaren sataman laiturirakenteisiin. Helsingin Sata-
ma onkin kayttdnyt betonitekniikan erityiskysymyk-
sissd asiantuntijana betonitestauksen asiantuntija-
na Contesta Oy:ta. My6s yhteistyd betonitoimittaja
Lohja Rudus Oy:n kanssa on ollut tiivista.

Laiturirakenteet on suunniteltu uusien betoninor-
mien rasitusluokkien mukaisiksi. Kayttdikd on 50
vuotta. Betonin lujuus on K45. Kestavyyttd on haet-
tu kayttdmalla SR-sementtid, joka l[ammontuotton-
sa ja hyvén kemiallisen kestdvyytensd ansiosta so-
pii hyvin vesirakenteiden betonointiin. Merivesi on
rakenteille normaalia rasittavampi ympdristd, jonka
mukaan maaraytyvat mm. betonin vesisementtisuh-
teet ja P-lukuvaatimukset. Suoraan merivetta vas-
taan oleville betonipinnoille tehddan lisaksi hierto,
jolla saadaan lisdkestavyytta.

Kayttoiassa ei Karjanlahden mukaan voida ty6-
tekniikan takia lahted kovin korkeisiin tavoitteisiin,
koska vaativat betonit ovat vaikeita valettavia liu-
kuvalussa, esimerkiksi lampé6tilanhallinnan kanssa
voi tulla ongelmia. Betonissa onkin kaytetty nor-
maalisementtid hieman karkeampaa SR-sementtid,
jolla helpotetaan juuri lampétilan hallintaa.

Vaikka rakenteiden kaytt6idssa on siis lahdetty 50
vuodesta, kaytanndssa tehtyjen kokeiden tulosten
mukaan tayttyy osin 200 vuodenkin vaatimukset.
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Osa kulmatukielementeistd on 13,65, osa 16,15 metrid
korkeita. Paino vaihtelee 240:sta 300:aan tonniin. Sauma-
elementtien painokin on 80 — 100 tonnia.

8
Laiturielementit kuljetetaan telakka-altaasta asennuspai-
kalle uivan nosturin avulla.

9

Kun kaksi kolmasosaa elementeistd oli valmiina, taytet-
tiin etummainen satama-allas vedelld. Sieltd elementit
uitetaan asennuspaikalle.

Olosuhteet, joihin isojen laiturirakenteiden eri
osat joutuvat, ovat varsin erilaiset. Se on otettu
huomioon kayttdmallad betonirakenteissa kahden-
laista betonilaatua. Vaativimmassa, vedenpinnan
vaihteluille alttiissa laiturirakenteen yldosassa, ta-
son -2,50 ylapuolella oleva osa elementeisté on va-
lettu lisahuokostetulla P-lukubetonilla, elementtien
alaosassa lisdhuokostusta ei ole.

Uusien normien mukaista on sekin, ettei betonista
mitataan endd pelkdstdan huokosten riittavyytta,
vaan myds niiden oikeaa jakautumista. “Vuosaaressa
onkin erittdin laaja betonin laadunvalvonta koestuk-
sineen ja testauksineen. Seurataan sekd puristuslu-
juuksia, suoritetaan ilmamittauksia tyon aikana, teh-
daan suola-pakkaskokeita, vedenpitdvyyskokeita ja
betonin huokosjakomittauksia”, Lyytinen listaa.

Héan huomauttaa, ettd uusien normien soveltami-
sessa eletddn selkedsti vield vaihetta, jossa tarvi-
taan kokemuksia. “Joitakin ristiriitojakin uusien ja
vanhojen normien valilla on tydmaalla jouduttu miet-
timaan. Esimerkiksi tydmaalla otettujen puristuslu-
juuskoekappaleiden tulosten kasittely on pitényt ot-
taa vanhoista normeista, koska uudet normit eivat
sitd valttamattd edellytd, eivatka myoskaan anna oh-
jeita tulosten késittelystd”, Lyytinen huomauttaa.

Myés Karjanlahti ja Pitkéla korostavat, ettd uusi-
en normien soveltamisessa haetaan nyt kdytdnnon
kokemuksia ja kompromissejakin. Karjanlahti huo-
mauttaa, ettd betonimassan ominaisuuksien muu-
tokset eivat valttdmatta enda sovi valutekniikoihin.
“Paikallavalurakenteissa pohjalaatta on toteutetta-
vissa melkein milla betonilaadulla tahansa, sen si-
jaan liukuvalussa betonimassan tydstettavyydelle
on monia vaatimuksia. Esimerkiksi Vuosaaren isoil-
le kuormituksille mitoitetut rakenteet ovat kohtuul-
lisen tihedsti raudoitettuja, ominaisraudoitus on
luokkaa 220 kg betonikuutiota kohti. Liséksi halkea-
maleveyksid yms. on kiristetty, joka osaltaan lisda
raudoitteita. Se puolestaan tuo lisdvaatimuksia
massan tydstettavyydelle.”

“Kovin montaa kiristysta ei voi enda tehda, jotta
kaytannon toteutus pystytaan edelleen hoitamaan.
Kiristysten sijasta pitdisi pikemminkin saada tekno-
logiapuolelle uusia aineita, joiden avulla vaatimuk-
set pystytdan hallitsemaan. Esimerkiksi [dmpétilan
hallinta helteelld aiheuttaa lisdvaatimuksia”, Kar-
janlahti toteaa.

Kunnassaari on todennut saman asian kdytén-
ndssé: “Lisdhaasteita uusista tekijoistd johtuen on

ollut. Muutokset betonimassan tygstettdvyysomi-
naisuuksissa ja hitaammassa sitoutumisessa var-
sinkin kylmissa olosuhteissa aikaansaavat omat
haasteensa liukuvaluun. Betonintoimittajan kanssa
massaa on jalostettu valun kuluessa”, hén toteaa.
Lyytinen puolestaan arvioi, ettd seuraavaan urak-
kaan betonimassan koostumusta varmasti tarkas-
tellaan edelleen. Vaikka nyt tehdyissé elementeissa
on muutamia elementtejd jouduttu korjaamaan,
miehet korostavat, ettd lopputulos on kayttokelpoi-
nen, vaatimukset tayttava.

Lisatietoja: www.vuosaarensatama.fi

VUOSAARI HARBOUR

The new Vuosaari harbour is being built in a former shipy-
ard area. The total area is 150 hectares, of which 90 hec-
tares is reclaimed from the sea and filled with 12 million
cubic metres of different soil masses. Most of the soil
comes from the tunnels excavated for the road and the
railway running to the harbour. A 75-hectare industrial
estate is also built next to the new harbour, with 50 hecta-
res reserved for logistics operations closely connected
with the harbour.

The project is realised in cooperation between the Port
of Helsinki, the Finnish Maritime Administration, the Fin-
nish Rail Administration and the Finnish Road Administra-
tion. The foundation stone was laid on 7 January 2003,
and the harbour will be completed by the end of 2009.
However, operation will start in parts of the harbour
already in 2008. The total costs of the project amount to
EUR 260 million.

MORE THAN THREE KILOMETRES OF QUAYS

IN VUOSAARI HARBOUR

The Vuosaari harbour project progresses on many fronts,
both in the actual harbour and in the transport facilities
leading to the harbour. The first contract of the quay struc-
tures is one of the construction sites where work is cur-
rently under way. When the harbour is completed, the to-
tal length of the quays will be more than three kilometres.
The first contract covers the first 715 metres. The massive
quay elements were constructed during the summer using
the slipform method.

The 143 concrete elements of the quay that will
comprise angle elements and joint elements were
constructed in the old shipyard basin using the slipform
method. The slipform construction started in June, with
the last group of 12 elements under construction in mid-
September.

The quay elements used in Vuosaari are identical in
basic form, which made it possible to use the same form-
work for all the elements. Some of the angle elements are
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13.65m high, some 16.15 m. Their weight varies from 240
tons to 300 tons. Although clearly lighter, the joint ele-
ments still weigh between 80 and 100 tons.

The first quay contract started in May 2005, and is
scheduled for completion by the end of May 2006. It con-
sists of the C and F quays, which are bordered in the
northeast/east corner of the area by a noise abatement
wall. This 13-metre tall pre-stressed wall will be
constructed in two stages using the slipform method.: the
first stage was in most parts completed at the end of
2004, the second stage will be built towards the end of
2005 and during 2006, and will be completed by the end
of November 2006.

NEW CONCRETE STANDARDS COMPLIED WITH
The quay structures have been designed to meet the ex-
posure class requirements of the new concrete norms en-
forced at the beginning of 2005. The service life is 50 yea-
rs and the quality class of the concrete is K45. Durability
is improved by the use of SR cement, which owing to its
heat generation and good chemical strength is ideal for
use in water structures. Seawater exposes the structures
to abnormally demanding conditions, and the water-ce-
ment ratios and the required frost resistance have to be
determined on the basis of this. Concrete surfaces in di-
rect contact with seawater are also ground to improve
their strength.
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Arkkitehtityshuone Artto Palo Rossi Tikka Oy
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Arkkitehdin havainnekuva meluseindsta osoittaa, etta ki-
lometrin pituinen meluseind istutuksineen on paljon muu-
takin kuin “vain” melueste.

11,12

Liukuvalettavan betonisen meluseindn seindman paksuus
on 250 mm. Seindn valun nopeus on 200 mm tunnissa.
Taélkki -nimitys tulee meluseinén poikkileikkausmuodosta.

13

Pehmeyttd massiiviselle ja rosoiselle betonirakenteiselle

meluseindlle tuo puolestaan kasvillisuus: puuryhmat,
12 kaislat ja heinét.
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ARKKITEHTI SUUNNITTELIJANA JA SPARRAAJANA VUOSAAREN SATAMAHANKKEESSA

ArkkitehtityGhuone Artto Palo Rossi Tikka Oy on ol-
lut Vuosaaren satamahankkeessa mukana jo alku-
vaiheesta Iahtien. “Perinteistd maankaytén suun-
nittelua, konseptisuunnittelua, imagosuunnittelua
ja rakennussuunnittelua”, arkkitehti Teemu Palo tii-
vistdd monipuolisen toimenkuvan, joka virallisiin
papereihin on kirjattu satama-alueen arkkitehtoni-
sen yleissuunnitelman yllapitdmisend. Tahan men-
nessa konkreettisesti nakyvin tulos on lahes kilo-
metrin pituinen betoninen meluseind, josta runsas
puolet on jo valmiina.

Arkkitehtisuunnittelun osuus voi isoissakin infra-
hankkeissa jaddd vahaiseksi. Vuosaaren satama-
hankkeessa niin ei ole. Péinvastoin: Teemu Palo
“kiittelee”sataman rakennuttajaa, jolla on héanen
mukaansa kunnianhimoiset tavoitteet: “Uuden sa-
taman liikenneyhteyksineen on oltava seké toimiva
ettd ndyttava.”

“Silloin kun jokin asia nayttdaa hyvalta, se on
yleensa myos toimiva. Jos taas jokin ndyttaa seka-
valta, se ei ole yleensa mydskaan ole toimiva”, han
toteaa ja huomauttaa, ettd satama on osannut
sdastdd oikeissa paikoissa ja satsata oikeisiin. Pe-
riaatetta kuvaa hyvin satamahankkeen Vuosa -pro-
jektin johtaja Antti Mékisen alkuvaiheessa arkki-
tehdeille antama ohje: “Leijailla saa, kunhan toinen
jalka on tiukasti maan pinnalla.”

Meluseinén suunnittelu on Teemu Palon mukaan
hyva esimerkki siitd, ettd rakennuttajalla on myds
tietynlaista Pelle Peloton -asennetta: “Meluseind
olisi voitu toteuttaa hyvin jayhasti ja arkisen karusti
kaavamaardysten mukaan parilla puulla kuorrutet-
tuna. Sen sijaan suunnittelulle annettiin pelkan ai-
katauluun tuijottamisen sijasta sopivasti narua,
mahdollisuuksia kokeilla erilaisia vaihtoehtoja mai-
semamuotoiluineen.”

SATAMALLE OMA LUONNE JA HENKI

Antti Makisen mukaan arkkitehtia Iahdettiin hake-
maan hankkeeseen mukaan heti kaavan hyvaksymi-
sen jalkeen. "Hyvaksytty kaava oli pitkélle teknis-
luontoinen, halusimme siihen luonnetta ja henked,
jota puhaltamaan Arkkitehtity6huone Artto Palo
Rossi Tikka Oy pestattiin. Totta kai asioita kehitet-
tiin heidan kanssaan myds toiminnallisesti, mutta
heidan ansiostaan satama alkoi my6s nayttaa jolta-
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kin”, Méakinen kiteyttaa arkkitehdin roolin.

Teemu Palo puolestaan naurahtaa, ettd toimiston :
asemaa Vuosaaren satamahankkeessa voisi hyvin -

kuvata sataman yleismies jantuseksi. “Olemme vé-
lill& arkkitehdin perinteisessa roolissa, padsuunnit-
telijana. Joissakin kohdin olemme muiden sparraa-
jina, kertomassa mielipiteemme jostakin asiasta.”

Yksi haaste satamarakentamisessa on mittakaa-
van tuoma vauhtisokeus. Sata metrid ei sielld tunnu
missddn, vaikka moniin kansainvalisiin satamiin
verrattuna Vuosaaren satama onkin hyvin kompakti
kokonaisuus.

Mittakaava oli tarked myds meluseindratkaisus-
sa. "Kilometri on kaupunkirakenteessa aika pitka
matka: Helsingin keskustassa satamatalolta Tuo-
miokirkolle, matkan varrelle mahtuu erittdin paljon.
Toisaalta avomerelta katsottaessa kilometri on ha-
vidvan lyhyt matka”, Teemu Palo vertaa.

MELUSEINASSA TOLKKI-IDEA

Kaava vaati tekemaan meluseindsté tasakorkuisen
rakenteen, jossa harjan +13 koron yli ei saa menna.
“Kun meluseindan oli joka tapauksessa piirrettava
yksi suora viiva, alkoi tuntua teennaiselta hakea sii-
hen erilaista rytmid parinsadan metrin vélein. Tun-
tui paremmalta toistaa yhtd hyvéda aihetta, joka ei
hengastyta katsojaa. Saimmekin mielestdmme vii-
lattua yhden hyvén idean, télkin, jolla meluseind to-
teutetaan”, Teemu Palo kertaa meluseindn suunnit-
teluvaihetta.

Télkki-nimitys tulee meluseindn poikkileikkaus-
muodosta, joka on kuin maitotdlkin puolikas. Rat-
kaisu lahti Teemu Palon mukaan muotoutumaan sii-
td, ettd meluseind paatettiin tehda liukuvaluna. “En
muista, kuka liukuvaluehdotuksen heitti, sitd ennen
oli pohdittu monia vaihtoehtoja, mm. 6-12 metrin
levyisia elementtejd, joka koostaan huolimatta olisi
ollut aika pieni kilometrin pituiselle matkalle.”

Meluseindn ensimmdisen osan tydmaavaihetta
ja rakenteita on esitelty tarkemmin mm. Betoni-leh-
dessé 4/2004 (Petri Mannonen, Vuosaaren sataman
meluseind).

Teemu Palo on tyytyvdinen meluseinan liukuvalu-
ratkaisuun ja -toteutukseen. “Meluseindn massiivi-
nen ilme on onnistunut. Liukuvalu on juuri niin reh-
tid kuin kuvittelimmekin. Betoni sallii tavallaan vir-

heitakin, silld emme halunneet pinnasta sliipattua.
Pienet kolot ja rosot tuovat rakenteelle massan tun-
tua”, han arvioi.

Pehmeyttd massiiviselle rakenteelle tuo puoles-
taan kasvillisuus: puuryhmét, kaislat ja heinat, jot-
ka ovat pystyssa myds talvella.

SATAMA EI OLE VALMIS KOSKAAN

Entd jatkossa? "Tyo jatkuu pienind ja suurina paa-
téksind. Juuri tdnd aamuna oli sataman suunnitteli-
joiden yhteinen koordinointikokous”, Teemu Palo
toteaa. Han korostaa myds sitd, ettd satama ei kéy-
tdnndssa ole valmis kuin ehka juhlallisen avajais-
hetken: “Toiminta satamassa on sellaista, ettei sen
tulevia muutoksia pysty kukaan ennakoiman. Muu-
toksia tulee jatkuvasti. Ne ovat tarked haaste meil-
le suunnittelijoille: sataman on jatkossa pystyttava
muuntumaan joustavasti uusien tarpeiden mu-
kaan”, hén huomauttaa.



