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Lyhenteet  ja käsitteet  

aluetehokkuus  Aluetehokkuusluvulla kuvataan alueen rakentamistiheyttä. 

Aluetehokkuusluku (ea) kertoo rakennusten kokonaispinta-

alan suhteessa maa-alueen pinta-alaan. Alue pitää sisällään 

kortteleiden lisäksi myös muut kortteleita palvelevat alueet, 

kuten kadut ja tiet, ulkoilu- ja virkistysalueet, suojavyöhykkeet 

jne. 

asumisväljyys Asumisväljyys ilmaistaan kerrosneliömetreinä asukasta kohti, 

eli k-m²/as.  

HSL   Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymä 

km xxxx + m Tapa esittää kohteen sijainti ratakilometrijärjestelmässä. En-

simmäinen arvo on ratakilometrin numero ja toinen kohteen 

etäisyys ratakilometrin alkupisteestä metreinä. Esim. Risti-

kydön asemavaraus (km 33+150) on 33 ratakilometrin ja 150 

metrin päässä Helsingin rautatieasemalta. 

KUUMA-yhteistyö  KUUMA-yhteistyöllä tarkoitetaan pääkaupunkiseudun kehys-

kuntien yhteistyötä, jolla pyritään edistämään kuntien yhteen-

liittymän vetovoimaa, kilpailukykyä sekä edunvalvontaa. 

KUUMA-kuntia ovat: Hyvinkää, Järvenpää, Kerava, Kirkko-

nummi, Mäntsälä, Nurmijärvi, Pornainen, Sipoo, Tuusula ja 

Vihti. 

MAL  Lyhenne sanoista: maankäyttö, asuminen ja liikenne.  

työpaikkaväljyys  Työpaikkaväljyys ilmaistaan kerrosneliömetreinä työpaikkaa 

kohti, eli k-m²/tp.
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1 Johdanto  

Tämän opinnäytteen aiheena on Tuusulan Ristikydön alueen kehittäminen raideliiken-

teeseen tukeutuvana asemanseutuna. Tavoitteena on kartoittaa kehittämiseen liittyviä 

ongelmia sekä koota tietoa tulevaa suunnittelua ja päätöksentekoa varten. Työn yhtey-

dessä laaditaan periaatteellinen suunnitelma alueen mahdollisesta maankäytöstä ha-

vainnollistamaan alueen maankäytöllistä potentiaalia sekä rajoituksia. Lisäksi työssä 

tuotetaan kunnalle toimintasuunnitelma, joka sisältää havaintoja kehittämiseen liittyvistä 

ongelmista sekä suosituksia alueen jatkosuunnittelua varten. Työ on tehty työnantajal-

leni Tuusulan kunnalle, jossa työskentelen kaavasuunnittelijana. 

Sain ajatuksen opinnäytteen laatimiseen alun perin työmatkaliikenteen tasapainottami-

sesta. Oma työmatkani Helsingistä Tuusulaan taittuu autolla. Koska ajan niin sanotusti 

ruuhkaa vastaan, on matkanteko autolla sujuvaa toisin kuin vastaan tulevalla liikenteellä. 

Aamuisin työmatkaliikenne kulkee kohti Helsingin keskustaa ja matalikkoa lähestyvän 

aallon tavoin liikennevirrat pakkautuvat yhteen ja puuroutuvat. Tämä koskee niin henki-

löautoliikennettä kuin julkista liikennettä. Iltapäivällä liikenne kääntyy päinvastaiseen 

suuntaan. Sama toistuu arkipäivittäin. Kypsyttelin ajatusta työmatkaliikenteen jakami-

sesta tasapainoisemmin ruuhkareittien varrelle. Innostuin Ristikydön suunnittelusta, 

koska alue olisi saavutettavissa raideliikenteellä mahdollisesti useammasta eri suun-

nasta ja lisäksi alue on myös moottorien läheisyydestä. Intensiivinen työpaikkakeskit-

tymä tuolla kohtaa tasapainottaisi raideliikennettä, kun työmatkaliikennettä kulkisi rai-

teilla myös poispäin keskustasta. Pohjoisesta tultaessa Ristikydössä pois jäävät työmat-

kalaiset taas vapauttaisivat vaunuihin tilaa tuleville matkustajille ruuhkaisimmille rata-

osuuksille etelään.  

Samaan aikaan kun ajatus opinnäytteestä kypsyi päässäni, Järvenpään kaavoittajat oli-

vat yhteydessä esimieheeni. Heillä oli tarve tietää, mitä Tuusula aikoo suunnitella Jär-

venpään eteläpuolelle Ristikytöön. Tietoa tarvittiin tulevaa Järvenpään yleiskaavatyötä 

varten. Näin ollen päädyimme käynnistämään Ristikydön yleissuunnittelun osana opin-

näytettäni. Työn alussa kerroin muille ajatuksista alueen osoittamisesta työpaikkaraken-

tamiseen, mutta hylkäsin vision oma-aloitteisesti jo suunnittelun alkumetreillä. Merkittä-

vin syy tähän on murros itse työntekemisessä. Tekniikan kehitys, automaatio, digitali-

saatio ja tekoäly ovat muuttaneet tapaa tehdä töitä. Runsaasti työllistäviä ja työvoima-

valtaisia teollisuuden aloja ei enää juuri ole, ja toimistoalueeksi Ristikytö ei ole riittävän 
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vetovoimainen, sillä se on liian kaukana pääkaupunkiseudusta. Lisäksi etätyöt vähentä-

vät työmatkoihin kohdistuvaa liikkumistarvetta. Työmatkaliikenteeseen nojaavan ase-

man käyttöaste tulisi jäämään vastaavaa asuinrakentamiseen varattua asemaa heikom-

maksi, kun liikenne kohdistuisi vain ruuhkahuippuihin ja illat sekä viikonloput olisivat hil-

jaisia. Aseman rakentaminen saattaisi jäädä hyötyihin nähden kannattamattomaksi. 

Näistä lähtökohdista päätin muuttaa työni tavoitetta. Työnantajani toi myös esille, että 

kunnan kannalta olisi tärkeää selvittää, miten alueen suunnittelussa tai kehittämisessä 

kannattaisi edetä, koska aihe oli kunnalle hankala. Toiveena oli eräänlainen taktiikka-

kaavio tai toimintasuunnitelma alueen kehittämisestä. Opinnäytteeni alkoikin muovautua 

osittain käsittelemään enemmän prosessiin liittyviä ongelmia, kuin varsinaista yksityis-

kohtaista maankäytön suunnittelua.   

1.1 Työn tausta ja tarve 

Ristikytö sijaitsee Tuusulaan kunnassa, Tuomalan kunnanosassa, kohdassa, jossa 

kunta työntyy itään päin kapeana ulokkeena Järvenpään ja Keravan väliin (kuva 1). Alu-

etta halkoo pohjois-eteläsuuntainen rautatie, joka haarautuu Ristikydön kohdalla Päära-

taan ja Oikorataan. Alueen itäosassa on kaksi tärkeää tietä; Lahden moottoritie ja Lah-

dentie. Lännessä on Tuusulanjärvi kulttuuriympäristöineen. Alueen maankäytön kan-

nalta merkittävää on, että Ristikytöön on osoitettu asemavaraus Pääradan varteen ja 

aseman sijoittamista on suunniteltu myös Oikoradalle. Alue on huomioitu maakunnalli-

sessa suunnittelussa uutena asemanseutuna. Alue on lisäksi käytännössä rakentama-

ton. Nämä lähtökohdat tekevät alueesta varsin potentiaalisen maankäytön kehittämis-

kohteen. 
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Kerava ei ole vielä täysin rakentunut kuntarajaan asti, joten Ristikydön maankäytöllä tai 

aiotulla maankäytöllä on vaikutuksia myös Keravan suunnitteluun. 

1.2 Työn rajaus ja tutkimusmenetelmät 

Työn alkuvaiheessa tutustutaan aluetta koskevaan suunnittelu- ja selvitysaineistoon, 

aluetta koskeviin opinnäytetöihin sekä Tuusulan kaavoittajakollegoiden kertomaan suul-

liseen aineistoon. Lähtötietojen kokoamisen jälkeen pyritään muodostamaan käsitys alu-

een maankäytöllisestä potentiaalista yleispiirteisen karttatarkastelun avulla. Tarkastelu 

toteutetaan periaatteellisena aluevaraussuunnitelmana, jossa on huomioitu maankäyttö-

muotojen lisäksi alueen toteuttamisen kannalta oleelliset liikenneratkaisut sekä toteutta-

misen vaiheistus. Tarkastelusta laaditaan ensivaiheessa muutama luonnosvaihtoehto, 

joita tarkennetaan työn edetessä saadun palautteen perusteella. Suunnittelutyötä teh-

dään yhteistyössä naapurikuntien kanssa, jotta näkökulma olisi kokonaisuuden kannalta 

riittävän laaja. Suunnitelman ei ole tarkoitus olla kaavatyö. Siitä ei järjestetä julkista vuo-

rovaikutusmenettelyä, eikä sille haeta ns. virallista statusta hyväksymällä suunnitelma 

kunnan luottamuselimissä. Kyse on selvitysaineistosta. Koska alueen oletettu toteutta-

misajankohta on pitkällä tulevaisuudessa, pidetään suunnitelman tarkkuustaso tarkoituk-

sella yleispiirteisenä. Tärkeintä on havainnollistaa suunnitelman avulla alueen vahvuuk-

sia ja heikkouksia. Kun mielikuva halutusta maankäytöstä on selvillä, laaditaan työn var-

sinaisena lopputuotteena Tuusulan kunnalle kehittämissuunnitelma alueen jatkokehi-

tystä varten. Työssä voisikin sanoa olevan kyse suunnittelua edeltävästä suunnittelusta 

eli tarkoituksena on löytää suunnittelun keinoin alueen kehittämiseen liittyviä mahdolli-

suuksia ja ongelmakohtia, ei niinkään ratkaista alueen lopullista maankäyttöä. Työssä 

esiin nousseet kipupisteet pyritään purkamaan auki ja käsittelemään analyyttisesti. 

Suunnitelma voi sisältää erilaisia kehittämispolkuja, toimenpidesuosituksia ja korostaa 

jatkosuunnittelussa huomioitavia seikkoja. Tärkeintä työssä on muodostaa kerätyn tie-

don avulla selkeitä johtopäätöksiä tulevaa suunnittelua ja päätöksentekoa varten. Opin-

näytteeni voisi siis luonnehtia olevan osin maankäytön suunnittelutyö ja osin kehitystyö. 
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1.3 Alustava suunnittelualue 

Suunnittelualue käsittää Tuomalan alueen Keravan ja Järvenpään välissä. Alue on mi-

toiltaan noin 3,5 km x 1,5 km. Alue rajautuu idässä Lahdentiehen ja lännessä Järven-

pääntiehen. Pohjois-eteläsuunnassa tarkastelualuetta laajennetaan naapurikuntien puo-

lelle tarpeen mukaan. Alustava suunnittelualueen rajaus on esitetty sinisellä ovaalilla 

seuraavassa karttaotteessa (kuva 2). 

 

Kuva 2. Alustava suunnittelualue ja kuvauspaikat. 

4 

3 
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Kappaleen lopussa on kaksi viistoilmakuvaa suunnittelualueelta. Ensimmäinen kuva on 

Oikoradan ja Pääradan rautatiesillasta (kuva 3) ja toisessa kuvassa on sama silta kuvattu 

kauempaa pohjoisesta (kuva 4). Kuvauspaikat on esitetty kuvassa 2. Kuvien kuvausaika 

on 1.4.2019. 

 

Kuva 3. Oikoradan ja Pääradan rautatiesilta (©Tuusula). 

 

Kuva 4. Suunnittelualue pohjoisesta (©Tuusula). 
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2 Alueidenkäytön suunnittelujärjestelmä ja maapolitiikka  

2.1 Alueidenkäytön suunnittelujärjestelmä ja kaavahierarkia 

Maankäyttö- ja rakennuslain mukaisen alueidenkäytön suunnittelujärjestelmän muodos-

tavat valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet, maakuntakaava, yleiskaava sekä ase-

makaava (kuva 5). Niiden muodostaman maankäytön suunnitteluhierarkian toimintape-

riaatteena on, että ylemmänasteinen maankäytön suunnittelutaso ohjaa alemman tason 

suunnittelua ja alemman tason maankäytön suunnitelma syrjäyttää vahvistuessaan 

ylemmän tason suunnitelman. [3.] 

 

Kuva 5. Kaavahierarkia. 

Valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet ovat järjestelmän yleispiirteisin taso ja ne ovat 

nimensä mukaisia suunnittelulle asetettuja yleispiirteisiä tavoitteita, joiden tehtävänä on 

tukea ja edistää maankäyttö- ja rakennuslain yleisten tavoitteiden toteutumista sekä hy-

vää suunnittelua. Ehkäpä keskeisimpiä näistä tavoitteista ovat mm. kestävä kehitys ja 

hyvä elinympäristö. Tavoitteilla edistetään myös osaltaan kansainvälisten sopimusten ja 

sitoumusten täytäntöönpanoa. Valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet tulevat huomioi-

duksi erityisesti maakuntakaavoituksessa. Valtioneuvosto päätti viimeksi valtakunnalli-

sista alueidenkäyttötavoitteista 14.12.2017, jolloin tavoitteet korvasivat edelliset vuonna 

2000 laaditut ja 2008 tarkistettu tavoitteet. [4; 5.]  

Kaavoituksessa on kolme tasoa, joista maakuntakaava on yleispiirteisin. Maakuntakaa-

vassa suunnitellaan yleispiirteisesti alueiden käyttöä koko maakunnan alueella. Kaavan 
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laatii maakunnan liitto ja sen hyväksyy maakuntavaltuusto. Maakuntakaava ohjaa kun-

tien kaavoitusta sekä viranomaisten muuta alueiden käytön suunnittelua. Kaavan ylikun-

nalliset linjaukset tarkentuvat kuntien laatimien yleis- ja asemakaavojen kautta. Maakun-

takaavalla ei rajoiteta kuntakaavoituksen ratkaisuja sellaisissa asioissa, joihin ei liity val-

takunnallisia, maakunnallisia tai seudullisia tarpeita. Maakuntakaava ei myöskään ole 

voimassa lainvoimaisen yleiskaavan alueella, mutta se on ohjeena silloin, kun yleiskaa-

vaa muutetaan. [3; 4.] 

Yleiskaava on kunnan yleispiirteinen maankäytön suunnitelma. Yleiskaava voi koskea 

koko kuntaa tai sen tiettyä osa-aluetta, jolloin sitä kutsutaan osayleiskaavaksi. Yleis-

kaava voidaan laatia myös useamman kunnan yhteisenä kaavana. Yleiskaavan hyväk-

syy kunnanvaltuusto. Kuntien yhteinen yleiskaava edellyttää ympäristöministeriön vah-

vistamista. [3; 4.] 

Asemakaava on yleiskaavaa tarkempi kaava. Asemakaavassa osoitetaan esimerkiksi 

rakennusten sijainti, koko ja käyttötarkoitus. Asemakaavan hyväksyy pääsääntöisesti 

kunnanvaltuusto. Vähäisen asemakaavan ollessa kyseessä, voi toimivalta hyväksymi-

sessä olla siirretty myös muulle kunnan toimielimelle tai viranhaltijalle. [3; 4.] 

2.2 Maapolitiikka, kaavoitusmonopoli ja maanhankinta  

Kunnalle kuuluu maapolitiikan harjoittaminen alueellaan. Maapolitiikalla tarkoitetaan 

kunnan maanhankintaa ja luovutusta sekä maankäytön kehittämistä. Maapoliittinen 

suunnittelu ja yleiskaavoitus kytkeytyvät kiinteästi toisiinsa. Ne ovat suunnitteluvälineitä, 

joilla varmistetaan kunnan strategisen suunnittelun onnistuminen yhdessä asunto- ja 

elinkeinopolitiikan sekä muun kuntasuunnittelun kanssa. Toisin sanoen maankäyttö 

suunnitellaan kaavojen avulla ja kaavojen mukaiset maankäyttöratkaisut toteutetaan 

maapoliittisia keinoja käyttämällä. Kuntaliiton maapolitiikan oppaan mukaan yleiskaavoi-

tuksessa tehtävien ratkaisujen taustalla tulisi aina olla jokin näkemys tai suunnitelma 

siitä, miten kaavan mukaiset ratkaisut käytännössä toteutetaan ja tarvittavat alueet saa-

daan käyttöön. [6.] 

Kunnan tehtäviin kuuluu myös vastata maankäytön suunnittelusta alueellaan. Tästä vel-

vollisuudesta sekä oikeudesta käytetään yleisesti termiä "kaavoitusmonopoli" (MRL 4§, 

MRL 20 §). Se on kunnan maapolitiinen peruspilari, jonka avulla kunnan tulee varmistaa 
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suunnitelmallisen yhdyskuntarakenteen syntyminen. Vaikka yhdyskuntarakenteen suun-

nittelu tehdäänkin pääasiassa kaavoituksen keinoin, käytännössä kaavoitus ei yksin riitä 

ohjaamaan yhdyskuntarakenteen kehitystä riittävästi. Ohjauksen tueksi tarvitaan myös 

muita maapolitiikan keinoja. [6.] 

Kunta on taloudellisessa vastuussa yhdyskuntarakenteen kustannuksista mm. katujen 

ja muiden yleisten alueiden osalta. Tästä johtuen kaavoja on toteutettava suunnitelmal-

lisesti ja kaavat on tehtävä kaavataloudelliset näkökulmat huomioon ottaen. Toimiva yh-

dyskuntarakenne on perusedellytys kustannustehokkaiden palveluiden järjestämiselle, 

mikä kuuluu myös kunnan vastuulle. Toimiva tapa varmistaa maapolitiikan sujuva toimi-

minen on laatia kunnalle maapoliittinen ohjelma (MAPO). Maapoliittinen ohjelma on tär-

keä työkalu kuntastrategian toteuttamiseksi, missä esitetään kunnan ennalta sovitut toi-

mintatavat ja linjaukset, kuinka maapolitiikan tavoitteisiin pyrkiessä toimitaan. [6.] 

Tuusulan kunnan maapoliittinen ohjelma 2020 on hyväksytty valtuustossa 

13.6.2011 § 67. Ohjelmassa on linjattu mm., että kunta keskittää uusien asuntoalueiden 

kaavan laatimisen ensisijaisesti kunnan omistamalle maalle, mutta maankäyttösopimus-

ten laatiminen yksityisomisteisten maa-alueiden asemakaavoittamiseksi on myös mah-

dollista. Kunnan tavoitteena on pitää yllä raakamaavarantoa, joka vastaa vähintään noin 

kymmenen vuoden kaavoitustarvetta. Raakamaata Tuusula hankkii ensisijaisesti vapaa-

ehtoisin kaupoin, mutta kunnalla on maapoliittisen ohjelman mukaan mahdollisuus käyt-

tää muita maapoliittisia keinoja raakamaavarannon hankkimiseen, kuten hankkia maata 

vaihtamalla, käyttämällä etuosto-oikeutta sekä lunastamalla. [7.]  

Etuosto-oikeuttaan kunta voi käyttää ainoastaan, mikäli maata tarvitaan yhdyskuntara-

kentamista varten tai alueen osoittamista virkistys- ja suojelukäyttöön. Perusteluna etu-

oston käyttämiseen tulee olla kaava tai muu suunnitelma. Etuoston käyttöoikeuteen liit-

tyy erilaisia rajoituksia, jotka koskevat esim. kiinteistön pinta-alaan (alle 5000 m² kiinteis-

töt) tai tilanteita joissa on kyse sukulaiskaupoista. [8.] 

Kunta voi myös määrätä asuntotarkoitukseen kaavoitetulle rakentamattomalle rakennus-

paikalle erillisen, muita kiinteistöveroprosentteja korkeamman, veroprosentin. Menette-

lyllä voidaan kannustaa rakennuspaikkojen kaavanmukaiseen toteuttamiseen. Toinen 

tapa edistää kaavojen toteutumista on antaa rakentamiskehotuksia. Tällä pyritään sii-

hen, etteivät rakentamisvalmiit tontit makaisi käyttämättöminä. Kehotusmenettelyn pitää 



11 

 

olla suunnitelmallista ja perusteltua, eikä menettelyn käyttäminen ei saa olla kohtuutonta 

maanomistajalle. Kehotusta annettaessa tulee huomioida mm. markkinatilanne. [6; 9.]  
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3 Alueen suunnittelun lähtökohdat ja aluetta koskeva selvitysaineisto  

3.1 Suunnittelualueen kuntarakenne (Tuusula, Kerava, Järvenpää) 

Tuusula on noin 38 600 asukkaan kunta, joka sijaitsee Etelä-Suomessa, Uudenmaan 

maakunnassa. Tuusulan kappeliseurakunta perustettiin jo vuonna 1643, jolloin sen ai-

kainen Suur-Tuusula oli nykyistä kuntaa isompi. Tuusulaan kuuluivat niin Korso, Kerava 

kuin Järvenpääkin. Naapurikaupungit Kerava ja Järvenpää ovat alun perin olleet Tuusu-

laan kuuluvia kyliä, jotka ovat kehittyneet radan rakentamisen myötä ja sittemmin erot-

tautuneet itsenäisiksi kauppaloiksi. Kerava erottautui kauppalaksi vuonna 1924 ja Jär-

venpää vuonna 1951. [10; 11.] 

Tuusulalla on kolme keskusta: Hyrylä, Kellokoski ja Jokela. Valtaosa tuusulalaisista asuu 

näissä taajamissa. Tuusulan keskustaajama on Hyrylä, joka on taajamista selvästi isoin. 

Sen väkiluku on noin 22 800. Jokelassa asuu noin 6 300 tuusulalaista ja Kellokoskella 

asukkaita on noin 5 000. Tuusula on Uudenmaan kunnaksi harvaan asuttu ja maaseu-

tumainen. Tuusulan maa-pinta-ala on 220 km². Naapurikunnat Järvenpää ja Kerava 

poikkeavat tiiviimpinä radanvarsikaupunkeina Tuusulan hajanaisemmasta rakenteesta. 

Kerava on väestöltään vain hieman Tuusulaa pienempi, noin 35 500 asukasta (vuonna 

2017). Maapinta-alan osalta kokoeroa on huomattavasti enemmän, sillä Keravan pinta-

ala on vain noin 30,68 km². Järvenpää taas on väkiluvultaan Tuusulaa suurempi eli noin 

42 500 asukasta (vuonna 2017). Järvenpää on Keravan tavoin Suomen pienimpiä kau-

punkeja eli maapinta-alaltaan noin 37,54 km². Ne ovat myös molemmat väestöntiheydel-

tään Suomen tiheimmin asutuimpia kaupunkeja. Tuusulan muita naapurikuntia ovat Hy-

vinkää, Mäntsälä, Nurmijärvi, Sipoo ja Vantaa. [11; 12; 13; 14.] 

Tuusulassa uusi asuinrakentaminen kohdistuu pääasiassa Hyrylän alueelle ja siellä eri-

tyisesti Rykmentinpuisto -nimiselle entiselle varuskunta-alueelle. Kunta suunnittelee alu-

een muuttamista asuinkäyttöön ja alueelle on tulossa asuntoja noin 15 000 uudelle asuk-

kaalle. Alueen rakentaminen on jo käynnistynyt. Alueella mm. järjestetään asuntomessut 

vuonna 2020. Näillä näkymin Tuusulan luontainen väestön kasvu ei edellytä Ristikydön 

rakentamista seuraavaan kahteenkymmeneen vuoteen, sillä nykyisten taajamien yhtey-

dessä on runsaasti kehitettäviä alueita. [12.] 
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Järvenpään keskustarakenne sen sijaan on jo nykyisellään melko tiivis. Järvenpään 

kasvu onkin kohdistunut viime aikoina voimakkaasti jo rakennetuille alueille, mutta väes-

töpaineen vuoksi asuntorakentamisen laajenemisalueita on tulevaisuudessa varattava 

myös kaupungin reuna-alueille, kuten Ristikydön naapuriin Ristinummen alueelle. [15.] 

Keravalla tiiviimpi rakentaminen suuntautuu ensisijaisesti kaupungin keskustaan sekä 

sen lähialueille olevaa rakennuskantaa täydentäen ja tiivistäen. Keravan pohjoisosan 

maankäytön kannalta epäselvä muuttuja on Kytömaan asemavarauksen toteutuminen. 

Asema sijoittuisi Pääradalle Ristikydön ja Keravan aseman väliin. Keravan pohjoisrajalle, 

Ristikydön läheisyyteen, on nykyisellään kaavailtu lähinnä pientaloasumista. Keravalla 

on yleiskaavan mukaan tarjota tilavarauksia ainakin seuraavaksi viideksitoista vuodeksi. 

[12; 15; 16.] 

3.2 Kuntaliitosselvitykset 

Ristikytöä koskien on suunniteltu erilaisia kuntaliitosesityksiä. Naapurikaupunkien Kera-

van ja Järvenpään kaupunginvaltuustoissa tehtiin aloite osakuntaliitoksen selvittä-

miseksi. Työ käynnistyi vuoden 2007 alkupuolella selvitysmiehen tekemänä. Selvityksen 

perusteella Kerava ja Järvenpää tekivät kuntajakoa koskevan muutosesityksen valtiova-

rainministeriölle marraskuussa 2007. Tavoitteena oli mm. Tuomalan Ristikydön maa-alu-

eiden liittäminen Järvenpään ja Keravan kaupunkeihin. Järvenpää havitteli noin 

3,4 km²:n aluetta ja Kerava yli 5 km²:n kokoista aluetta. Laaditun selvityksen mukaan 

vanhentunut kuntajaotus on ollut alueen kehityksen esteenä ja yhdyskuntakehityksen 

paine pakottaa kaupungit toimimaan. Kuntaliitosta perusteltiin mm. sillä, ettei Ristikydön 

aluekokonaisuuden kehittäminen voi onnistua Tuusulalta yhtä hyvin kuin kaupungeilta, 

joihin se välittömästi liittyy ja joihin alueen tuleva asutus tukeutuu. Valtiovarainministeriö 

käsitteli esityksen ja hylkäsi osakuntaliitoshakemuksen kesäkuussa 2009. Kerava ja Jär-

venpää valittivat päätöksestä korkeimpaan hallinto-oikeuteen, mutta 3. marraskuuta 

2010 tekemällään päätöksellä korkein hallinto-oikeus hylkäsi lopullisesti Järvenpään ja 

Keravan kaupunkien esitykset alueliitoksista. [2; 17; 18.] 

Tämän jälkeen käynnistyi kuntien omana työnä Hyvinkään, Järvenpään ja Keravan kau-

punkien sekä Nurmijärven, Mäntsälän, Pornaisten, Sipoon ja Tuusulan kuntien kuntara-
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Vielä keskeneräisen MAL 2019 luonnoksessa, maankäytön ensisijaiset kehittämis-

vyöhykkeet kartassa, Ristikytö on esitetty merkinnällä: uuteen liikenneinvestointiin kyt-

keytyvä ensisijainen vyöhyke. Näitä mahdollisia laajentumisalueita voidaan ottaa käyt-

töön ja rakentaa uusia asemanseutuja, mikäli alueen edellytyksenä olevasta liikennein-

vestoinnista on sitova päätös. [26.] 

3.4 Maakuntakaavoitus 

Maakuntakaava on pitkän aikavälin suunnitelma maakunnan tavoitellusta yhdyskuntara-

kenteesta ja alueidenkäytöstä, mikä ohjaa kuntien kaavoitusta sekä muuta alueidenkäy-

tön suunnittelua. Maakuntakaavaa voidaan tarkentaa valittujen teemojen osalta erikseen 

laadittavilla vaihemaakuntakaavoilla. Maakuntakaava esitetään aina kartalla, kuten 

muutkin kaavatasot. Maakunnan liitot laativat maakuntakaavat yhteistyössä muiden vi-

ranomaisten kanssa. Maakuntakaavan hyväksyy maakuntavaltuusto. Uudellamaalla 

maakunnan liitto on Uudenmaan liitto, johon kuuluu kaikki 26 Uudenmaan kuntaa. Risti-

kydön merkintätapa on elänyt maakuntakaavoituksen erivaiheissa ja siihen on tullut tar-

kennuksia laadittujen vaihemaakuntakaavojen myötä, mikä kuvastaa alueeseen liittyvää 

epätietoisuutta. [4; 29.] 

3.4.1 Uudenmaan kokonaismaakuntakaava 

Ympäristöministeriö vahvisti Uudenmaan kokonaismaakuntakaavan vuonna 2006 ja 

kaava sai lainvoiman korkeimman hallinto-oikeuden päätöksellä vuonna 2007. Uuden-

maan maakuntakaavassa Ristikydön alue on esitetty ns. vaaleana alueena Keravan ja 

Järvenpään puoleisten taajamatoimintojen alueiden välissä. Ristikytöä kohti on kuitenkin 

esitetty pohjoisesta ja etelästä taajamarakenteen laajentumissuunnan nuolimerkinnät 

(kuva 6). Ajatuksena on ollut taajamarakenteen yhteen kasvaminen. Maakuntakaavassa 

on osoitettu rautatieyhteydet sekä pääliikenneverkko. Järvenpään ja Tuusulan rajalla, 

Lahden moottoritien (vt 4.) eritasoliittymän kohdalle on osoitettu vähittäiskaupan suuryk-

sikkö (oranssi ympyrä). Länsi-Itä suunnassa alueen läpi kulkee viheryhteystarve, joka 

yhdistää Tuusulan ja Sipoon viheralueet. Pääradan vartta kulkee siirtoviemäri. [30; 31.]  
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Kuva 6. Ote Uudenmaan kokonaismaakuntakaavasta [31]. Ristikytö on osoitettu kuvassa pu-
naisella ovaalilla. 

Uudenmaan 1.vaihemaakuntakaavassa ei ole Ristikydön aluetta koskevia merkintöjä. 

3.4.2 Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaava 

Ympäristöministeriö vahvisti 2. vaihemaakuntakaavan vuonna 2014 ja kaava sai lainvoi-

man korkeimman hallinto-oikeuden päätöksellä vuonna 2016. Vaihekaavan keskeisim-

mät ratkaisut koskevat mm. toimivaa ja kestävää yhdyskuntarakennetta, sitä tukevaa 

liikennejärjestelmää, kaupan palveluverkkoa sekä maakunnallista kyläverkkoa. Seuraa-

vassa kuvassa on esitetty karttaote 2. vaihemaakuntakaavasta (kuva 7). [32.] 
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Kuva 7. Ote Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavasta [31]. 

Vaihemaakuntakaavassa Ristikytö on osoitettu raideliikenteeseen tukeutuvana aseman-

seudun kehittämisalueena (A), joka on kehittämisperiaatemerkintä. Merkintä on osoitettu 

ainoastaan Tuusulan puolelle. Merkinnän kuvaus on seuraava:  

Merkinnällä osoitetaan pitkällä aikavälillä, pääasiassa maakunta-kaavan suunnit-

telukauden jälkeen toteutettavat uusiin raideliikenne-asemiin tukeutuvat alueet 

[32].  
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Suunnittelumääräyksen mukaan:  

Ennen alueen yksityiskohtaisempaa suunnittelua alueen maankäyttö on ratkais-
tava maakuntakaavoituksessa. Alueelle ei tule suunnitella sellaista alueidenkäyt-
töä, joka estää tai merkittävästi haittaa alueen tulevaa käyttöä raideliikenteeseen 
tukeutuvan asemanseudun kehittämisalueena. [32.] 

Kokonaan uutena alueena on Lahden moottoritien ja Lahdentien välinen osuus, osoitettu 

punaisella työpaikka-alueeksi, jonka päällä on pystykuvioinen rasteri reservialueen mer-

kiksi. Työpaikka-alue yltää osin myös Keravan puolelle. [32.] 

Järvenpäässä Ainolan alueella Kulttuuriympäristön vaalimisen kannalta tärkeä alue, eli 

RKY-alue, on kasvanut merkittävästi 2. vaihemaakuntakaavan myötä. Turkoosilla vaa-

karasterilla karttaa merkitty alue yltää Pääradalta Tuusulanjärven rantaan, tuoden haas-

teita rakentamisen tiivistämiselle. Ainolan tuleva asemapaikka Poikkitien eteläpuolella, 

on osoitettu ruskealla rasterikuviolla tiivistettäväksi alueeksi, joka jatkuu kohti pohjoista 

ja Järvenpään keskustaa. Poikkitien ja Pääradan risteyksessä on liityntäpysäköintipaikka 

(sininen kolmio). [32.] 

Keravalla 2. vaihemaakuntakaavassa RKY-alue on kasvanut Lahdentien itäpuolella Tuu-

sulan kuntarajaan kiinni. [32.] 

3.4.3 Uudenmaan 4. vaihemaakuntakaava 

Uudenmaan maakuntavaltuusto hyväksyi kaavan 24.5.2017 ja maakuntahallitus päätti 

21.8.2017, että kaava tulee voimaan ennen kuin se saa lainvoiman. Kaava on opinnäyt-

teen laatimishetkellä hallinto-oikeuden käsiteltävänä kaavavalitusten seurauksena. Alla 

on ote Uudenmaan 4. vaihemaakuntakaavasta (kuva 8). [33.] 
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Kuva 8. Ote Uudenmaan 4. vaihemaakuntakaavasta [31]. 

Neljäs vaihekaava on aiempia maakuntakaavoja strategisempi ja siinä on kaiken kaikki-

aan viisi eri teemaa: elinkeinot ja innovaatiotoiminta, logistiikka, tuulivoima, viherrakenne 

ja kulttuuriympäristöt. Kaava täydentää ja tarkistaa voimassa olevia maakuntakaavoja 

aiempien vaihemaakuntakaavojen tavoin. Lisäksi kaavassa on käsitelty muista tee-

moista erillisiä ajankohtaisia aiheita, kuten Pääradan uusia asemanseutuja: Tuusulan 

Ristikytöä ja Hyvinkään Palopuroa. Molemmat edellä mainitut ovat kokonaan uusia pe-

rustettavia asemanseutuja. [33.] 

Aikaisemmassa 2. vaihemaakuntakaavassa osoitettu raideliikenteeseen tukeutuva ase-

manseudun kehittämisalue merkintä korvattiin uudessa vaihekaavassa merkinnällä rai-

deliikenteeseen tukeutuva taajamatoimintojen alue (harmaa pisterasteri) sekä Ristikytöä 

osoitettiin koskemaan kokonaan uusi merkintä tiivistettävä alue (ruskea ruutukuvio). [33.] 
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alueella on asema, mutta mainintaa sitovasta toteuttamispäätöksestä tässä yhteydessä 

ei Ristikydön kohdalla ole. Huomioitavaa on myös, että kyseessä on vasta kaavaluon-

nos, joten määräyksen sisältö voi vielä muuttua.  

Rakentamisen aloittamisen sijaan sitova toteuttamispäätös vaikuttaa kaupan ohjauk-

seen ja mitoitukseen, joista on ohjeistettu suunnittelumääräyksen lopussa. Ristikydön 

kohdalla aseman sitova toteuttamispäätös kasvattaa merkitykseltään seudullisten vähit-

täiskaupan suuryksiköiden koon alarajan 4 000 k-m²:iin seuraavasti (ellei selvitysten pe-

rusteella muuta osoiteta): keskustahakuinen kauppa (päivittäistavaran kauppa ja muun 

erikoistavaran kauppa) 10 000 k-m² ja paljon tilaa vaativa erikoistavaran kauppa 

10 000 k-m². Suuryksikön toteuttaminen tulee kytkeä ajallisesti ympäröivien taajamatoi-

mintojen toteuttamiseen. [34.] 

Lisäksi on huomioitavaa, ettei alueen läpi ole osoitettu viheryhteyttä. Tämä johtuu siitä, 

että Uusima-kaavan luonnoksessa viheryhteysmerkintöjen määrää on merkittävästi su-

pistettu ja merkintöjen sisältöä on yksinkertaistettu, jotta se vastaisi paremmin uuden 

maankuntakaavan hyvin yleispiirteistä lähestymistapaa maankäytön ohjaamiseen. Taa-

jamien sisäisiä viheryhteyksiä ei ole pääsääntöisesti osoitettu, elleivät ne ole poikkeuk-

sellisen merkittäviä. Tämä siirtää enemmän vastuuta kuntien oman kaavoituksen va-

raan, mutta toisaalta luo enemmän mahdollisuuksia toteutustavan valintaan. Maakunta-

kaavoituksen linjanmuutos merkintätavan osalta ei siis poista viheryhteyden osoittami-

sen tarvetta alueelle. 
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Kuva 12. Yleiskaavalla kumottavat osayleiskaavat. Kumottavat kaavat on esitetty punaisella. [12, 
s. 6, kartta 1] 

Yleiskaavalla suunnitellaan kunnan maankäyttöä tavoitevuoteen 2040. Kunnan väestö-

ennusteen mukaan kunnan väestö kasvaa yleiskaavan tavoitevuoteen mennessä noin 

56 000 asukkaaseen. Kaavaedotuksessa asumiseen varattuja alueita on esitetty noin 

68 000 asukkaan tarpeisiin, mikä on enemmän kuin väestöennusteen mukaan on tar-

peen, jolloin kaava tarjoaa yhdyskuntarakenteelle vaihtoehtoisia laajentumissuuntia. 

Kaavassa on myös esitetty asuinalueiden vaiheittain toteuttaminen. Ristikytöön väestön 

kasvua ei ole esitetty, vaan väestönkasvu on ohjattu nykyisten taajamien yhteyteen. Kaa-

vaselostuksen mukaan kaavassa on esitetty asumisen lisäksi muun muassa keskusta-

alueet, kaupan ratkaisu, liikenteellinen tavoiteverkko, viherrakenne reitteineen yleiskaa-

van mittakaava huomioiden, suurimmat työpaikka-alueet ja palvelualueet. Kaavatyön 

kanssa samanaikaisesti on laadittu koko kuntaa käsittelevä ja varsin kattava Kulttuuriym-

päristö ja rakennuskanta -selvitys, jonka tuloksia on hyödynnetty kaavan laadinnassa. 

Selvityksen oleellinen sisältö on kuvattu tarkemmin luvussa 3.9.2. [12.] 
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Yleiskaavatyö käynnistyi jo vuonna 2010 osallistumis- ja arviointisuunnitelman nähtäville 

asettamisella ja samassa yhteydessä tehdyllä Tulevaisuuden Tuusula 2040-kyselyllä. 

Seuraavana vuonna kaavaluonnoksen pohjaksi laadittiin alustavia rakennemallitarkas-

teluja, joiden avulla tutkittiin keskeisiä yhdyskunta-rakenteen perusvaihtoehtoja ja niiden 

vaikutuksia. Laaditut neljä rakennemallivaihtoehtoa (A1, A2, B1, B2) olivat nähtävillä 

syys-lokakuussa 2011 (kuva 13). Vaihtoehtojen vertailussa B1 ja B2 näyttäytyivät ongel-

mallisina hajottaessaan kasvua pois nykytaajamista, varsinkin vaihtoehto B2, jossa Ris-

tikytöön muodostettaisiin uusi, neljäs taajama. Muut vaihtoehdot keskittyivätkin pääosin 

kehittämään nykyisten taajamien ympäristöä eri ilmansuuntiin. Vaihtoehdossa B2 kasvu 

suuntautuu Hyrylän ympäristössä pohjoiseen, jolloin noin 30 000 asukkaan ja 10 000 

työpaikan kokonaiskasvusta 62 % ohjataan Hyrylään, 23 % Ristikytöön (noin 6 800 asu-

kasta ja noin 2 200 työpaikkaa), 11 % Jokelaan ja 4 % Kellokoskelle. Rakennemallissa 

tiivein taajamarakenne olisi tullut taajamien keskustoihin, Ristikytöön sekä entisen va-

ruskunta-alueen Rykmentinpuiston länsiosaan. [12.] 

 

 

Kuva 13. Yleiskaavan rakennemallit 
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jälkeen. Kaavaehdotuksessa Ristikydön alue on osoitettu uudeksi asemanseutuun tu-

keutuvaksi tiiviiksi taajamatoimintojen reservialueeksi, jonka asemakaavoittaminen tulee 

tutkia yleiskaavalla (Res-1). Tieliikenteen yhteystarvemerkinnät kulkevat nyt kaikkiin il-

mansuuntiin. Viherrakennetta on täsmennetty Uudenmaan 4. vaihemaakuntakaavan 

mukaiseksi ja yhteyksiä on jaksoteltu eri luokkiin: ekologinen yhteystarve ja viheryhteys-

tarve. Järvenpääntien varren maisemapellot ovat osoitettu merkinnällä maa- ja metsäta-

lousvaltainen alue, viljelymaisema (MV). Lahden moottoritien itäpuolella kaavaratkaisu 

ei ole käytännössä muuttunut luonnoksesta. [37.] 

 

Kuva 15. Ote Tuusulan yleiskaava 2040 ehdotuksesta 13.2.2019 [37]. 

Maisemallisesti arvokkaat alueet 

Yleiskaavaehdotuksessa osoitetaan valtakunnallisesti (RKY) ja maakunnallisesti arvok-

kaat kulttuuriympäristöt. Näiden lisäksi esitetään paikallisesti arvokkaat alueet, jotka on 

jaettu kahteen luokkaan I ja II.  Em. aluerajaukset perustuvat kunnan teettämään Kult-

tuuriympäristö ja rakennuskanta -selvitykseen (2016). [12; 38.] 
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I-luokan maisema-alueita ovat Tuusulanjokilaakso ja Tuusulanjärven ympäristö. Tuoma-

lan peltoaukeat ovat arvioitu II-luokkaan (kuva 16). Merkintä ei kaavaselostuksen mu-

kaan rajoita maataloustoimintaa ja sen tavoitteena on turvata maisen säilyminen ja uu-

disrakentamisen sovittaminen perinnemaisemaan. [12.] 

 

Kuva 16. Tuusulan yleiskaava 2040. Kaavaselostus. Ote liitekartasta nro 33. Muinaismuistokoh-
teet ja kulttuurimaisema-alueet [12]. Ristikytö on osoitettu kuvassa mustalla ovaalilla. 

Yleiskaavan vaikutusten arviointi 

Yleiskaavan vaikutusten arvioinnin mukaan kolmen nykyisen taajaman vahvistaminen 

nähtiin yhdyskuntarakenteen kannalta selkeimpänä ja taloudellisesti kestävimpänä stra-

tegiana. Vaikutusten arvioinnissa on todettu, että mikäli yleiskaava toteutettaisiin raken-

nemallivaihtoehdon mukaan, jossa avattaisiin Tuusulaan neljäs uusi taajama, veisi uu-

den taajaman kehittäminen resurssit kaikkialta muualta. Tämä vaihtoehto nähtiin myös 

suurena riskinä Hyrylän kehittymiselle. Laadittu yleiskaavaehdotus hyödyntää nykyisten 

taajamien potentiaalin ennen kokonaan uusien alueiden käyttöönottoa. Tästä näkökul-

masta Ristikydön reservimerkintää ja alueen varaamista pitkällä tähtäimellä asemakaa-

voitettavaksi alueeksi, voitiin pitää perusteltuna. [12.]  
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3.5.2 Tuomalan osayleiskaava 

Suunnittelualueen maankäyttöä ohjaava kaava on 16.10.2000 hyväksytty oikeusvaikut-

teinen Tuomalan osayleiskaava. Kunnan hallitus 29.9.1997 § 461 hyväksyi tavoitteet 

Tuomalan osayleiskaavatyölle ja alustava kaavaluonnos esiteltiin loppuvuodesta 1997. 

Oikoradan yleissuunnitelma valmistui alkuvuodesta 1998.  Oikoradan varaus on esitetty 

kaavassa. Kaavaratkaisu on muilta osin pääasiassa nykytilannetta toteava. Kaava-alue 

on ensisijaisesti osoitettu maa- ja metsätalousalueena sekä muutamat asuinkeskittymät 

ovat osoitettu kyläalueina (kuva 17). Osayleiskaava asettaa rakentamisrajoituksia ja ra-

kentamista ohjataan mm. suunnittelutarveratkaisujen keinoin yhdessä rakennusjärjes-

tyksen kanssa. Tuomalan osayleiskaavan Lahden moottoritien ja Lahdentien välinen 

osuus on kumottu vastaikään (22.1.2019) lainvoiman saaneella Tuomala II -osayleiskaa-

valla, jota on kuvattu tarkemmin seuraavassa luvussa. [39.] 

   

Kuva 17. Ote Tuomalan osayleiskaavasta. Punaisella esitetty alue on korvattu Tuomala II 
-osayleiskaavalla [39]. 
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Aluevaraukset 

Valtaosa kaava-alueesta on osoitettu maa- ja metsätalousvaltaisiksi alueiksi (M-5, M-6, 

M-7, MV-4 ja MV-5). MV-alueet ovat maa- ja metsätalouden lisäksi myös viljelysmai-

sema-alueita. Alueella sallitaan haja-asutusluonteinen rakentaminen, pois lukien MV-4  

-alue, jonne rakentamista ei tulisi maisema-arvojen vuoksi sijoittaa. Rakennetut alueet 

on pääasiassa osoitettu kyläalueina merkinnällä AT-7. Tuusulan kansanopisto (Pekka 

Halosen akatemia) ja Tuomalan koulu on osoitettu merkinnällä PY-1 julkisten palvelujen 

ja hallinnon alue, jolla sallitaan opetustoimintaa palveleva rakentaminen. [39.] 

Raideliikenteen tilavaraukset on osoitettu merkinnällä LR-1. Tiet ja muut liikenneväylät 

on osoitettu viivamerkinnöin. Kyläalueiden läpi kulkee Keravan rajalta Järvenpääntielle 

palloviivamerkinnällä osoitettu ohjeellinen ulkoilureitti. Kaava-alueen eteläreunalla kul-

keva Hakalantie on osoitettu merkinnällä sr-t, historiallinen tie. Kaavamääräyksen mu-

kaan tiellä on kulttuurihistoriallista merkitystä maiseman ja kyläkuvan kannalta. Aluetta 

kehitettäessä on turvattava tien ja sen ympäristön luonteen säilyminen. [39.] 

Tuusulan kansanopisto sekä radan itäpuolella oleva Koiviston tilan ovat osoitettu kult-

tuurihistoriallisesti arvokkaina rakennettuina kokonaisuuksina (sr-aluemerkintä). Koivis-

ton tila tuhoutui myöhemmin tulipalossa. Kulttuurihistoriallisesti arvokkaita rakennuksia 

(kohdemerkintä sr) ovat Tuomalan koulu sekä Järvenpääntien läheisyydessä peltoauke-

alla oleva Tuusulanseudun sähkölaitoksen vanha muuntamotorni. [39.] 

Muinaisjäännöksiä (sm-kohdemerkintä) osayleiskaavaan on merkitty kaksi. Numero 1 

sijaitsi Hakalantien varrella, mutta muinaisjäännös on sittemmin tuhoutunut. Numero 2 

(Päivärinne) on Oikoradan ja moottoritien välissä, lähelle Järvenpään rajaa. Muinaisjään-

nökset on kuvattu tarkemmin luvussa 3.9.2. [39.] 

Rakennuspaikkamitoitus 

Lupakäsittelyn tueksi osayleiskaavan yhteydessä on laadittu kantatiloihin ja tilajaotushis-

toriaan perustuva mitoituslaskelma, jossa rakennuspaikkojen enimmäismäärä määräy-

tyy kantatilojen pinta-alojen perusteella. Uuden rakennuspaikan muodostaminen edellyt-

tää aina käyttämätöntä rakennusmahdollisuutta. Mitoituksen mukainen rakennusmah-
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dollisuus ei kuitenkaan riitä yksin luvan myöntämiselle, vaan lupahakemuksen tulee täyt-

tää kaikki MRL 137 §:n mukaiset edellytykset. Poikkileikkausajankohtana mitoituksessa 

on käytetty vuoden 1959 mukaista kiinteistöjaotusta. [39.] 

Karkean karttatarkastelun perusteella Tuomalan osayleiskaavan alueella on noin 27 

käyttämätöntä rakennusmahdollisuutta, mikäli Lahden moottoritien itäpuolta ei lasketa 

mukaan. Arvion tekemiseen käytin Tuusulan karttapalvelun aineistoa sekä kunnan omaa 

epävirallista välilaskentaa käytetyistä rakennusmahdollisuuksista. Mitoituskartasta en 

esitä karttaotetta, koska mitoittavien osayleiskaavojen mitoituskarttoja ei kunnan käytän-

nön mukaan esitetä avoimesti internetissä. Tämä johtuu siitä, että mitoituskarttojen poik-

kileikkausajankohdasta, eli ajankohdasta jonka kiinteistönmuodostustilannetta kartta ku-

vaa, on kulunut yli kaksikymmentä vuotta aikaa. Kartan julkaisu voisi johtaa vääriin tul-

kintoihin, mikäli tekemisen jälkeistä kiinteistönmuodostusta ei osata huomioida oikein 

karttaa tulkittaessa.  

3.5.3 Tuomala II -osayleiskaava 

Tuomalan osayleiskaavan tarkistaminen on vaiheistettu kahteen osaan. Ensimmäisessä 

osassa laaditaan Tuomala II -osayleiskaava, johon kuuluu moottoritien itäpuoli. Toisessa 

vaiheessa suunnitellaan moottoritien länsipuoli (Tuomala III), jossa tarkoituksena on tar-

kastella mm. raideliikenteen hyödyntämismahdollisuuksia ja alueen toteuttamista naa-

purikaupunkeihin kytkeytyvänä taajamana. [40.] 

Tuomala II osayleiskaava on työpaikka-alueeksi ja kaupanalueeksi osoitettu kaava-alue 

Lahden moottoritien ja Lahdentien välissä (kuva 18). Kaava-alue sijaitsee noin 10 kilo-

metrin päässä Tuusulan keskustasta, ja sen pinta-ala on noin 1,15 km². Osayleiskaava 

on oikeusvaikutteinen. Kaavatyön käynnistyi 29.4.2009 ja valtuusto hyväksyi kaavan 

päätöksellään 29.5.2017 § 92. Sittemmin kaavasta jätettiin valituksia Helsingin hallinto-

oikeuteen, joka kuitenkin hylkäsi kaikki valitukset päätöksellään 21.12.2018 ja kaava sai 

lainvoiman 22.1.2019. [40.] 
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Kuva 18. Tuomala II osayleiskaavaselostus. Ote sijaintikartasta [40]. Ristikytö on osoitettu ku-
vassa punaisella ovaalilla. 

Osayleiskaavassa lähes koko kaava-alue on osoitettu työpaikka-alueeksi merkinnällä 

TP-2 (kuva 19). Pohjoisväylän varrelle, eri puolille moottoritietä on varattu alueita kau-

pantoimintoja varten KM-4. Kaupan alue on varattu seudullista tilaa vaativaa vähittäis-

kauppaa varten, kuten auto-, rauta-, huonekalu-, puutarha- ja maatalouskauppa. Kau-

pallista kerrosalaa kaava-alueella on käytettävänä yhteensä 35 000 k-m². Kaupan alueet 

muodostavat yhdessä seudullisen vähittäiskaupan suuryksikön. Osa suuryksiköstä si-

jaitsee Järvenpään puolella. [40.] 
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Kuva 19. Kooste Tuomala II -osayleiskaavasta ja kaavan oleellisimmista kaavamerkinnöistä [40]. 

Kaava-alueen pohjoisosissa hankalasti rakennettavaksi otettavat alueet ovat osoitettu 

suojaviheralueeksi (EV). Lisäksi Järvenpään biovoimalaitoksen viereen on osoitettu yh-

dyskuntateknisen huollon alue (ET), jolla voidaan varautua mm. laitoksen mahdollisiin 

laajentumistarpeisiin. [40.] 

Pääliikenneväylien osalta kaava on nykytilannetta toteava. Pohjoisosassa on esitetty 

alueen uusi sisäinen katuverkko. Eteläosassa tieverkko on hahmoteltu tieliikenteen yh-

teystarpeina, yksi yhteys pohjois-eteläsuuntaisesti sekä kaksi poikittaista yhteystarvetta 

on esitetty nykyisten moottoritien alitusten kohtiin Kiloontien ja Kivityyrintien kohdalle. 

Näiden rinnalla kulkee myös viheryhteystarvemerkinnät. Osayleiskaava ei ole pohjave-

sialueella, mutta rajautuu siihen itäreunastaan. [40.] 
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maankäytön hahmottamiseen. Rakennemallit olivat nähtävillä helmi-maaliskuussa 2018. 

[43.] 

Rakennemalliraportin mukaan vaihtoehtoisia rakennemalleja on kuvattu seuraavasti: 

keskustaa painottava "Tiivistyvä timantti", kaupungin maanomistusta Ristinummella hyö-

dyntävä "Eteläinen kulttuurikehto", Vähänummentien varteen rakentuva "Vahvistuva 

pohjoinen nauha" ja tasaisesti rakentamista kaikkialle sijoittava "Pientalojen comeback". 

Vaihtoehdoista ainoastaan Eteläinen kulttuurikehto osoittaa voimakkaasti uutta maan-

käyttöä myös kaupungin etelärajalle asti ja alue tukeutuisi niin Ainolan kuin Ristikydön 

asemiin. Muissa vaihtoehdoissa maankäyttö tukeutuu yksi Ainolan asemaan. [43.] 

Yleiskaavan jatkosuunnittelun pohjaksi valikoitui keskustan kehittämistä painottava Tii-

vistyvä timantti-vaihtoehto, johon on lisätty Ainolan, Haarajoen ja Saunakallion radan-

varren asemanseutuja tehostavia elementtejä muista vaihtoehdoista (kuva 20). Eteläistä 

Järvenpäätä ja radan vartta tiivistävän mallin voidaan katsoa oleva Ristikydön toteutta-

misen kannalta positiivinen seikka. Tätä yleiskaavatyön pohjaksi muotoutunutta raken-

nemallien yhdistelmää kutsutaan nimellä Valitut kasvusuunnat -rakennemalliksi. Raken-

nemallissa väestön kasvutavoite nostettiin lähes 60 000 asukkaaseen, mikä on hieman 

enemmän kuin aiemmissa rakennemallivaihtoehdoissa. Järvenpään kaupunginvaltuusto 

hyväksyi nämä uudet tavoitteet ja Valitut kasvusuunnat -rakennemallin yleiskaavan val-

mistelun pohjaksi 18.6.2018 (§ 65). Yleiskaavaluonnoksen odotetaan tulevan nähtäville 

vuoden 2019 talvella ja yleiskaava on tarkoitus hyväksyä valtuustossa vuonna 2020. 

[15.] 
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Kuva 20. Valitut kasvusuunnat -rakennemalli [15]. 

Valitut kasvusuunnat -rakennemallissa on huomioitu Ristikydön aseman mahdollinen ke-

hitys. Lähellä kuntarajaa olevat ja mahdollisesti Ristikydön asemaan Ainolan aseman 

sijaan tukeutuvat alueet on osoitettu reservialueina. Pääradan varteen on osoitettu yh-

teystarvemerkintä, joka jatkuu Tuusulan puolelta aina Järvenpään keskustaan. Lisäksi 
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Kuva 21. Ote Järvenpään yleiskaavasta 2020 [44]. 

3.6.3 Ainolan kaavarunko ja viitesuunnitelmat 

Ainolan keskus tulee toimimaan Järvenpään eteläosan palvelukeskuksena. Keskuk-

sen toteuttaminen kytkeytyy Pääradan parantamiseen ja Ainolan nykyinen aseman siir-

tämiseen Poikkitien eteläpuolelle. Alueen rakentuminen voi alkaa aikaisintaan aseman 

siirtämisen jälkeen 2020-luvulla. Ainolan aseman ympäristön suunnittelua ohjaa kaupun-

kikehityslautakunnan vuonna 2014 hyväksymä Poikkitien yritys- ja palvelualueen kaava-

runko. Sittemmin suunnitelmaa on täydennetty viitesuunnitelmilla (Arkkitehtitoimisto 

Jukka Turtiainen Oy, 2015-2016 ja Arkkitehtitoimisto Harris & Kjisik Oy, 2018). Ohessa 

on ote Harris & Kjisik Oy:n viitesuunnitelman havainnekuvasta (kuva 22) [45]. 
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Kuva 22. Ainolan aluekeskuksen havainnekuva [45]. 

3.6.4 Asemakaavat 

Järvenpään eteläosa on asemakaavoitettu pääasiassa pientaloalueiksi. Järvenpään 

kaavoituskatsauksessa 2019 on ohjelmoitu useita käynnistyviä asemakaavahankkeita 

Ainolan aseman ympäristöön. Ainolan aluekeskuksen asemakaavoitus on jo vireillä. 

Suunnitellut asemakaavahankkeet sekä nykyiset asemakaava-alueet ilmenevät seuraa-

vasta kartasta (kuva 23). [42; 46] 
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Kuva 23. Järvenpään asemakaavahankkeet ja asemakaava-alueet [46]. 

3.7 Keravan kaavatilanne 

Keravalla yleiskaavatyö on päättynyt. Tuusulan rajan lähellä on vireillä Koivunoksan jat-

keen asemakaava (asemakaava nro. 2324). 

3.7.1 Keravan yleiskaava 2035 

Keravan yleiskaava 2035 tuli vireille vuonna 2012. Kaava sai lainvoiman 9.1.2019, kun 

korkein hallinto-oikeus kumosi yleiskaavasta tehdyn valituksen. Uusi yleiskaava kattaa 

koko kaupungin, ja se korvasi aikaisemman Keravan yleiskaavan 2020:n. [16.] 

Uuden yleiskaavan tavoitteena on osoittaa kaupungin tärkeimmät kehityssuunnat ja läh-

tökohdat tulevaisuuden maankäytölle. Kaavan valmistelussa on pyritty yleispiirteiseen 

esitystapaan. Keravan yleiskaavan laadinnan pohjana on käytetty noin 1,3 %:n väestön-

kasvua. Tämä tarkoittaa noin 500 asukkaan lisäystä vuosittain. Yleiskaavan mukaan Ke-

ravalla arvioidaan olevan asukkaita yhteensä noin 45 000 vuonna 2034. Keravan väki-

Ainolan aluekeskus 
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Kuva 24. Ote Keravan yleiskaava 2035:stä [16]. 

Aluevarausmerkintöjen aiheuttamaa muutosta maankäyttöön kuvataan värityksen mer-

kintätavalla: kokonaan väritetyt alueet kuvaavat olevia ja nykyisellään säilyviä alueita, 

rasterikuviointi kehitettäviä alueita ja ainoastaan värireunuksella osoitetut alueet ovat uu-

sia tai olennaisesti muuttuvia alueita. Käyttötarkoitusmerkinnän perässä oleva indeksi-

numero kertoon tavoitellusta rakennustehokkuudesta. Yleiskaavan rakennettavien alu-

eiden käyttötarkoitukset aluetehokkuuksineen on koostettu taulukoon 1. [16.] 
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toteuttaminen ei lisää kapasiteettia tarpeeksi. Molempien hankkeiden lähtökohtana on 

lisätä radan välityskykyä sekä vähentää häiriöherkkyyttä, mikä toteutetaan jakamalla eri 

nopeuksilla kulkevat kauko- ja lähijunat omille raiteille. Uudenmaan liiton tiedotteen mu-

kaan näiden kahden hankkeen suurimmat erot löytyvät niiden matka-ajoista lentoase-

malle, rakentamiskustannuksista sekä ratojen varsien maankäyttövaikutuksista. Lento-

radan tarpeellisuutta perustellaan erityisesti sillä, että Helsinki-Vantaan lentoasemalta 

puuttuu suora kaukojunayhteys valtakunnan rataverkkoon ja nopea taajamajunayhteys 

Helsingin keskustaan. Pääradan lisäraiteet eivät tuo ratkaisua kumpaankaan ongel-

maan. Lentoradan on todettu myös olevan edellytys idän suuntaan suunnitellun uuden 

nopeaa radan (Itäradan) toteuttamiselle. [55; 56.] 

Lentorata olisi noin 30 kilometrin pituinen, ensisijaisesti kaukoliikenteelle suunniteltu ra-

tayhteys, joka kulkisi Pasilasta Keravalle koko matkan tunnelissa. Lentorata nousisi 

maanpinnalle Keravan pohjoisosassa, jossa se liittyisi takaisin Päärataan ennen radan 

haarautumista Oikorataan. Lentoradalta olisi siis yhteydet sekä Pääradan että Oikoradan 

suuntiin. Nykyisten suunnitelmien mukaan ratatunnelin kapasiteetti mahdollistaisi myös 

lähiliikenteen ohjaamisen Lentoradalle. Lentoradan varren kaupungeille ja kunnille pai-

kallisliikenteen mahdollistaminen on tärkeää, koska se tarjoaisi suoran ja nopean yhtey-

den lentoasemalle. Tällä hetkellä ainoa ratayhteys lentoasemalle on Kehärata, joka ei 

tarjoa kovinkaan nopeaa yhteyttä Helsingin keskustasta. Pohjoisesta tultaessa vaihto 

Pääradalta Kehäradalle tehdään Tikkurilassa. Koska Lentoradasta on vain alustavia 

suunnitelmia, on sen linjaus vielä avoinna. Tuusulan kunnan tavoitteena on ohjata rata 

kulkemaan Hyrylän kautta ja mahdollistaa aseman rakentaminen myös Hyrylään. [55; 

56.] 

Tuusula on useissa yhteyksissä ja lausunnoissa korostanut kunnan sijaintia lähellä len-

toasemaa ja väljän maankäytön tarjoamaa potentiaalia, joka mahdollistaisi tarvittaessa 

tiiviin yhdyskuntarakenteen toteuttamisen aseman läheisyyteen. Lentoradan asemava-

raus on huomioitu mm. Rykmentinpuiston kaavoituksessa. Toistaiseksi Tuusulan näkö-

kulmaa ei ole huomioitu muun muassa maakuntakaavoituksessa, jossa Lentoradan lin-

jaus ei kulje Hyrylän kautta. Mahdolliset asemavaraukset on kuitenkin otettava huomioon 

jo suunnitteluvaiheessa. Rakentamisen jälkeen uuden aseman edellyttämiä louhintoja 

yms. rakennustoimenpiteitä ei ole mahdollista tehdä, kun rata on käytössä. 

Liikennevirasto on laatinut Lentoaseman kaukoliikennerata -ratayhteysselvityksen 

vuonna 2010. Selvitykseen on tehty tekninen päivitys kustannusarvion osalta vuonna 
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2018. Lentoradan kustannuksiksi arviointiin alun perin noin miljardi euroa, mutta kustan-

nusarvio on nykyisellään jo noin 2,65 miljardia euroa. Pääradan lisäraiteiden hinta-arvio 

on tästä noin neljännes, eli noin 635 miljoonaa euroa. [55; 56.] 

Uudenmaan liiton ja Liikenneviraston teettämän Lentoradan hankearvioinnin ja maakun-

takaavoitusta varten laaditus Lentoradan vaikutusten arviointi selvityksen mukaan mo-

lemmat hankkeet jäisivät toteutuessaan yhteiskuntataloudellisessa kannattavuuslaskel-

massa kannattavuusrajan alapuolelle. Lisäraiteiden hyöty-kustannussuhde on noin 0,6 

ja Lentoradan ainoastaan 0,3. Lentoradan merkittävästi suuremmista toteuttamiskustan-

nuksista johtuen lisäraiteet nousevat vertailussa kannattavammaksi ratkaisuksi. Näin 

suuret ratkaisut heijastavat vaikutuksia rataverkkoa myöten pitkälle koko Suomeen lisä-

ten elinvoimaa ja kilpailukykyä. Varsinkin elinkeinoelämällä radan kehittämisvaihtoehto-

jen tuomat mahdollisuudet ovat suuret. Tästä syystä nousi tarve tutkia liikennehankkei-

den laaja-alaisia, välillisiä ja pitkäkestoisia vaikutuksia. Selvityksen jatkotyönä tuotetun 

Lentoradan laaja-alaiset ja välilliset vaikutukset selvityksen mukaan kannattavuusver-

tailu kääntyi Lentoradan eduksi, kun mukaan arviointiin otettiin hankkeiden aluetaloudel-

liset vaikutukset. Arvioinnissa käytettiin resurssivirtamallinnuksen pohjalta tehtyä alueta-

lousanalyysia. Uudenmaan liiton tiedotteen mukaan: Lentoradan rakentamisen positiivi-

set vaikutukset talouteen kaikilla toimialaoilla ovat euromääräisesti ja työpaikkoina mitat-

tuna selvästi suuremmat kuin Pääradan lisäraiteilla (kuva 27). Helsingin kaupunki on 

tehnyt myös oman selvityksensä Lentoradan agglomeraatio- eli kasaantumiseduista, 

jossa Lentoradan hyödyt nähtiin positiivisina. [57; 58; 59.] 
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Kuva 27. Ratahankkeita kuvaava kartta. Uudenmaan liiton tiedote 5.10.2018. [56]  

Radan jatkosuunnittelusta, toteutuksesta tai edes radan linjauksesta ei ole tehty päätök-

siä. Ennen Lentoradan tai Pääradan lisäraiteiden toteuttamista tulee lisäksi ratkaista ka-

pasiteettiongelmat myös Pasilan ja Helsingin välisellä rataosuudella. Käytännössä tämä 

tarkoittaa Pisararataa, Lyyrarataa tai joitain muuta kapasiteettia lisäävää kehitystoimen-

pidettä. Pisararata on Helsingin ydinkeskustan alle suunniteltu maanalainen kaupunkiju-

narata, joka kiertää pisaran muotoisen lenkin. Lyyra on eräänlainen typistetty versio Pi-

saradasta. Pisararadan kustannusarvio on noin 1,3 miljardia euroa ja sen ratasuunni-

telma on valmistunut vuonna 2017. [57; 60.] 

Lentoradan suunnittelun, kaavoituksen ja tarvittavien muiden lupien saamisen on arvioitu 

kestävän vähintään 10 vuotta, todennäköisesti kauemminkin. Kestoaikaan vaikuttavat 

mm. hankkeen toteutusmuodot (yksityis- ja/tai julkisrahoitteisuus) ja mahdolliset ympä-

ristövaikutusten arviointimenettelyt (YVA). [57.] 
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taan heti Pääradan alituksen jälkeen, törmäisi rata sillan rakenteisiin ja silta tulisi suun-

nitella ja rakentaa uudestaan. Toinen vaihtoehto on jatkaa Lentoradan tunnelia, jolloin 

rata nousisi pintaan vasta ratasillan jälkeen. Samalla liitos Päärataan siirtyisi pohjoisem-

maksi, mikä vaikuttaisi Ristikydön laiturisijoitteluun: laiturit jouduttaisiin sijoittamaan ra-

dansuunnassa leveämmälle toisistaan. Selvityksessä yhteydet laitureille sekä laitureiden 

välille suositellaan toteutettavaksi alikulkuna aikaisemman ylikulun sijaan. [1.] 

Ratajärjestelyt tulee suunnitella siten, että kauko- ja lähijunia voidaan ohjata joustavasti 

sekä Pääradalle että Lentoradalle. Ristikydön kehittämisen kannalta harmillisin seikka 

on, että Ristikydössä pysähtyviä junia ei selvityksen mukaan ole mahdollista ohjata Len-

toradalle (kuva 29). Sama koskee myös Kytömaata. Ne toimivat ainoastaan Pääradan 

lähiliikenneasemina. Sen sijaan Ainolan seisakkeelta liikenteen ohjaaminen Lentoradalle 

onnistuu. [1.] 

 

Kuva 29. Laitureiden sijoittelu Kytömaalla ja Ristikydössä Lentorata huomioiden [1, kuva 6]. 

Selvityksen yhteenvedossa tuotiin esille, että Ristikydön nykyisen asemavarauksen jat-

kosuunnittelussa tulisi selvittää tarkemmin maankäytön suunnittelumahdollisuuksia yh-

dessä mm. rataverkon liikennemahdollisuuksien ja radan häiriöherkkyyden kanssa. Mo-

lempien asemien Kytömaan sekä Ristikydön toteuttamista pidettiin epätodennäköisenä, 

eikä sitä nähty liikennöinnin kannalta tarkoituksenmukaisena. [1.] 

Uutena avauksena suositeltiin tutkittavaksi Ristikydön ja Kytömaan asemien yhdistä-

mistä ja aseman sijoittamista Tuusulan ja Keravan rajalle. Sen katsottiin voivan tarjota 
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Kuva 31. Ote Yleissuunnitelmasta [2]. 

Yleissuunnitelman keskeinen sisältö 

Ratkaisun perusrakenne on seuraava. Asemien väli sekä asemien lähiympäristöt eri 

puolin rataa ovat tiivistä ja kaupunkikeskustamaista aluetta. Asemien väli on yhdistetty 

leveällä kävelykadulla. Ratojen väli on muutoin kerrostalovaltaista aluetta asumista tu-

kevine puistoineen. Pääradan varteen on lisätty pieni työpaikka-alue. Pääradan länsi-

puolella kehämäisen tien varret ovat myös kerrostalovaltaisia. Pääradan aseman koh-
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kenteen muutoksen tuomia vaikutuksia asumisväljyyteen ja taloudellisella väljyysmuu-

toksella taas reaalitulojen muutoksen, eli kotitalouksien käytettävissä olevien tulojen kas-

vun vaikutuksia asumisväljyyteen. Toisin sanoen varallisuuden kasvaessa ihmiset eivät 

halua asua ahtaasti. Selvityksessä on todettu, että väljyyden muutoksessa on alueellisia 

eroja. Koska Ristikytö tukeutuu vahvasti raideliikenteeseen ja alue on tarkoitus rakentaa 

tiiviisti, ei asumisväljyytenä ole mielekästä käyttää Uudenmaan keskiarvoa ja vertailu-

kohtaa kannattaa mielestäni hakea muista asemanseuduista. [64.] 

3.9 Suunnittelualue ja alueen olosuhteet 

3.9.1 Maisema ja maastonmuodot 

Alueelle on laadittu maisemaselvitys Tuomalan II -osayleiskaavan suunnittelun yhtey-

dessä vuonna 2008. Selvityksen mukaan suunnittelualue on pääosin pienpiirteistä sekä 

harvaan asuttua pelto- ja metsämaisemaa ja maastonmuodoltaan vaihtelevaa. Alue ku-

luu maisema-aluetyöryhmän maisemamaakuntajaon mukaisesti eteläisen rantamaan 

eteläiseen viljelyseutuun. Laajoja peltoaukeita halkovat junaradat ja vilkkaat tieväylät 

katkovat näkymiä ja rajaavat voimakkaasti maisemakuvaa muutoin idyllisessä viljelys-

maisemassa. Varsinkin radat erottava silta näkyy pitkälle avoimessa peltomaisemassa. 

Maiseman erityispiirteet on esitetty kuvassa 33. [65.] 
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3.9.2 Rakennettu kulttuuriympäristö 

Valtakunnallisesti merkittävät rakennetut kulttuuriympäristöt (RKY) 

Valtakunnallisesti merkittävät rakennetut kulttuuriympäristöt (RKY) on Museoviraston 

laatima inventointi. Inventoinnin kohteet ovat yksittäisiä rakennuksia laajempia kokonai-

suuksia, jotka kuvaavat oman aikakautensa ominaispiirteitä tai historiaa. RKY-kohteita 

voivat olla mm. maanviljelysympäristöt, vanhat teollisuusalueet, kartano viljelysaluei-

neen, kirkko, linna tai yhtenäisenä säilynyt vanha kaupunginosa. Tämän valtakunnallisen 

inventoinnin kohteet ilmentävät Suomen historiaa ja kehitystä. [67.] 

Tuusulassa on kolme RKY-kohdetta, joista Tuusulan Rantatien kulttuurimaisema sijait-

see suunnittelualueen läheisyydessä. Muut kohteet Tuusulassa ovat Jokelan teollisuus-

alue sekä Marieforsin ruukki ja Kellokosken sairaala. Naapurikaupunkien RKY-kohteita 

Ristikydön lähialueella ovat Tuusulasta Järvenpään puolelle jatkuva Tuusulan Rantatien 

kulttuurimaisema sekä etelässä Keravan vankila. [12.] 

Tuusulan Rantatien kulttuurimaisema ja Tuusulanjärven ympäristö käsittävät Rantatien 

varren ympäristön sekä järven ja Järvenpääntien välisen alueen jatkuen kuntarajan yli 

Järvenpään puolelle, jossa RKY-alueen rajaus laajenee sisämaahan päin Ristinummen-

tien kohdalta, rajoittuen idästä junarataan ja pohjoisesta Sipoontiehen. Järvenpäässä 

alueeseen kuuluvat mm. Ainolan, Kotitalousopettajaopiston ja Maatalousnormaalikoulun 

alueet. RKY-alueiden rajaukset on esitetty kuvassa 34. Rantatie on vuosisatoja vanha, 

Tuusulanjärven rantaa mukaileva paikallistie, joka on myös tiehallinnon museotie. Tiellä 

on ollut suuri merkitys Tuusulan pitäjän asutuksen, mutta myös Rantatien huvilayhdys-

kunnan synnylle. Huvilayhdyskunta on osa 1800-luvun lopulla alkanutta suomenmielistä 

maaseutu- ja kansanelämän ihannointia. Alueelle asettuneet taiteilijat ovat muodosta-

neet Rantatien yhteyteen 1900-luvun alussa merkittävän taide-elämän keskuksen raken-

tamalla sinne huvilansa asuin- ja työskentelytiloiksi. Tuusulanjärven ympäristö historiaan 

liittyvät mm. Juhani Aho, J.H. Erkko, Pekka Halonen, Eero Järnefelt, Aleksis Kivi, Eino 

Leino ja Jean Sibelius perheineen. Ainola on arkkitehti Lars Sonckin suunnittelema hu-

vila, joka sijaitsee metsäisellä kumpareella Järvenpäässä, Ainolan väylän eteläpuolella, 

noin 1 km päässä Tuusulan rajasta. Rakennus on valmistunut v. 1904 ja se oli säveltäjä 

Jean Sibeliuksen ja hänen puolisonsa Ainon kotitalo. Nykyisin rakennuksessa toimii ko-

timuseo. [12; 38; 67.] 
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Kuva 34. RKY-kohteet ja muinaisjäännökset [68]. 

Keravan vankila-alue sijaitsee Keravanjoen viljelymaisemassa, Lahden moottoritien ja 

Lahdentien itäpuolella, melko lähellä Tuusulan etelärajaa. Etäisyyttä Keravan keskus-

taan on noin 2,5 km. Vankila oli alkujaan valtion ensimmäinen kasvatuslaitos, joka myö-

hemmin muutettiin nuorisovankilaksi. Vankila-alueella on monipuolinen ja hyvin säilynyt 

rakennuskanta. Alue tunnetaan erityisesti lehmuskujan päähän sijoittuvasta punaisesta 

ja arkkitehtuuriltaan ilmeikkäästä kolmikerroksisesta 1880-luvulla valmistuneesta päära-

kennuksesta. Rakennus poistettiin käytöstä syksyllä 2016 paloturvallisuuteen liittyvien 

ongelmien johdosta, ja vankilasta tuli avovankila. [67.] 

Arvokkaat rakennukset ja rakennetut kokonaisuudet 

Tuusulan Ristikydön alueella arvokasta rakennuskantaa edustavat mm. Tuusulan kan-

sanopisto ja Tuomalan koulu. Rakennusten arviot pohjautuvat vuonna 2016 laadittuun 

kunnan Kulttuuriympäristö ja rakennuskanta selvitykseen. 

Tuusulan Kansanopiston päärakennus on arkkitehti Yrjö Sadeniemen (Sadenius) suun-

nittelema rakennus. Rakennus valmistui vuonna 1908. Rakennuspaikka on kallion 

päällä, josta suuri kaksikerroksinen hirsirakennus näkyy kauas maisemassa. Tuusulan 

kulttuurimaisema ja rakennuskanta selvityksen mukaan päärakennus on tyyliltään lä-

hinnä jugendia, jota ilmentävät jyrkkä satulakatto, hävinneet torniaiheet, päätyjen soikeat 

ikkunat, ikkunoiden pieniruutuiset yläosat sekä vuorauksen yksityiskohdat. Selvityksen 



75 

 

mukaan kansanopisto on yksi Tuusulan arvokkaimmista rakennushistoriallisista koh-

teista ja arvioitu 1. luokan kohteeksi. Vieressä oleva funkkishenkinen asuntolarakennus 

(90A) valmistui 1939, ja se on arvioitu 2. luokan kohteeksi. Samaan pihapiiriin on myös 

1985 ja 2000-luvun alussa valmistunut kaksi kansanopiston arkkitehtonista ilmettä jäljit-

televää uutta lisärakennusta. Rakennuksessa toimii nykyään Pekka Halosen akatemia. 

[38.] 

Tuomalan koulu rakennettiin, kun Tuomalan ja Järvenpään kylien yhteinen ns. Notkon 

koulu kävi ahtaaksi ja molemmat kylät rakensivat omat koulunsa. Tuomalan koulu val-

mistui vuonna 1928. Rakennuksen suunnitteli rakennusmestari Heikki Siikonen. Tuusu-

lan kulttuurimaisema ja rakennuskanta selvityksen mukaan, rakennus on satulakattoi-

nen, peiterimoitetulla pystylaudalla vuorattu hirsirakennus, joka on yleisilmeeltään ja yk-

sityiskohdiltaan klassillinen. Koulurakennusta on sittemmin muutettu ja laajennettu laa-

tikkomaisella lisäsiivellä vuosina 1963 ja 1975. Pihapiirissä on myös Tuomalan koulun 

aumakattoinen piharakennus (89A). Kulttuuriympäristö ja rakennuskanta selvityksen 

mukaan koulu on 2. luokan kohde. [38.] 

Muita rakennettua kulttuurimaisemaa täydentäviä rakennuksia ja rakennelmia ovat mm. 

Tuomalantien varrella, lähellä Järvenpääntietä oleva vanha hirsinen Korkeamäen vink-

kelilato (231C), Kittelän parilato (231D) ja Tuomalan muuntajatorni (231I) sekä pidem-

mällä tie varrella oleva Syrjälän muonamiesmökki (231B) ja Hosiannummentien varrella 

oleva Mäntymäen 1920-luvun asuinrakennus (231A). Inventoinnin kohteet on esitetty 

kartalla kuvassa 35. [38.] 
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Kuva 36. Ote Järvenpään kulttuuriympäristön hoitosuunnitelman päivityksessä 2017 [69]. 

Keravan rakennuskulttuurin inventointi ja kulttuuriympäristön hoitosuunnitelman 

(24.6.2003) mukaan Keravalla ei ole suunnittelualueen läheisyydessä inventoinnissa to-

dettuja arvokkaita rakennuskohteita pois lukien Keravan vankilan ympäristö. 

Muinaisjäännökset 

Suunnittelualueella on yksi kiinteä muinaisjäännös, Päivärinne (858010024), joka on 

ajoittamaton kiviröykkiö.  Kulttuuriympäristön palveluikkunan mukaan röykkiö on ihmisen 

pään kokoisista ja tätä pienemmistä kivistä kasattu ja muodoltaan alun perin kekomai-

nen. Sen halkaisija on noin 2 m ja korkeus puolisen metriä. [68.] 

Muinaismuistolain 11 § 

Milloin kiinteä muinaisjäännös tuottaa sen merkitykseen verraten kohtuuttoman 
suurta haittaa, elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus voi hakemuksesta, johon 
on liitettävä muinaisjäännöstä koskeva tarkka selostus, Museovirastoa kuultuaan 
antaa luvan kajota muinaisjäännökseen tavalla, mikä muutoin 1 §:n 2 momentin 
mukaan on kielletty. Lupaan voidaan sisällyttää tarpeellisiksi katsottuja ehtoja. 
[70]. 

Muinaisjäännös voi olla mahdollista poistaa muinaismuistolain mukaisella kajoamislu-

valla, mutta asiaa ei ole tässä yhteydessä tarkemmin selvitetty.  
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3.9.3 Maaperä 

Alueen maaperä on pääosin huono ja se koostuu enimmäkseen savesta. Kalliomaata on 

siellä täällä, samoin moreenia. Tuomalan koulun ympäristössä on hiekkaa ja hietaa. Tuo-

malansuo on rahkaturvetta sekä saraturvetta ja hiekkamoreenia. Kappaleen jälkeen ole-

vassa karttayhdistelmässä (kuva 37) on yhdistetty Geologian tutkimuskeskuksen maa-

peräkartta ja maanmittauslaitoksen maastotietokannan tiet ja rakennukset. Karttaku-

vasta on selvästi havaittavissa, että oleva rakennuskanta sijoittuu pääosin maaperän 

puolesta parhaiten rakennettaville alueille. Karttaa tulkittaessa on hyvä huomioida sen 

karkea tarkkuustaso. [41]. 

 

Kuva 37. Ote maaperäkartasta sekä maastotietokannan asutuksesta ja tieverkosta [41]. 
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3.9.4 Väestö 

Tilastokeskuksen tuottaman yhdyskuntarakenteen seurannan aineiston (YKR) mukaan, 

kilometrin etäisyydellä Ristikydön asemavarauksesta asuu noin 550 henkilöä, joista val-

taosa Järvenpään puolella. Laskentaan on käytetty vuoden 2017 tilastoa. Lahdentien ja 

Järvenpääntien sekä Keravan ja Järvenpään kuntarajojen rajaamalla alueella asukkaita 

on vain noin 250. Väestöpohjan voidaan sanoa olevan aseman rakentamiseen nähden 

vähäinen. [71]. 

3.9.5 Liikenne 

Tärkeitä pohjois-eteläsuuntaisia teitä suunnittelualueella ovat: Lahden moottoritie (Vt 4) 

ja Lahdentie (St 140) idässä sekä Järvenpääntie (St 145) lännessä. Järvenpään puolella 

em. tiet yhdistävät itä-länsisuunnassa kulkeva Poikkitie (St 145) ja Pohjoisväylä (St 145). 

Keravan pohjoisosassa Lahdentien ja Lahden moottoritien yhdistää Koivulantie 

(Yt 11664), joka jatkuu Ylikeravantienä länteen. Ristikydön alueen sisäinen liikenne-

verkko on harvaa ja se koostuu yksin hiekkateistä. Pääradan reunaa mukaileva ja Oiko-

radan alittava Kytömaantie kulkee Järvenpään rajalta aina Keravan keskiosaan Por-

voontielle asti. Alueen liikenneverkko katujen ja teiden nimineen on havainnollistettu ku-

vassa 38. 
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Kuva 38. Liikenneverkko. 

3.9.6 Maanomistus 

Tuusulan maanomistus alueella on toistaiseksi vähäinen. Kunta omistaa satunnaisia alu-

eita sieltä täältä. Järvenpään maanomistustilanne alueella on vahva ja selvästi Tuusulaa 
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parempi. Kaupunki omistaa laajasti maa-alueita Ainolan aseman ympäristöstä sekä kun-

tarajan tuntumasta. Yksityisessä omistuksessa olevat maa-alueet ovat pääsääntöisesti 

pientalotontteja. Keravan maanomistus alueella on Järvenpään tavoin myös erittäin 

hyvä. Kaupunki omistaa runsaasti maa-alueita radan varresta sekä läheltä kuntarajaa, 

mikä mahdollistaa alueen suunnitelmallisen kehittämisen vahvan raakamaareservin tur-

vin. Rakennetut omakoti- ja kerrostalokiinteistöt ovat yksityisessä omistuksessa. Maan-

omistustilanne on esitetty kuntien maanomistuskarttojen yhdistelmässä (kuva 39). [41; 

46; 47.] 

 

Kuva 39. Maanomistuskarttojen yhdistelmä (Tilanne 26.2.2019) [41; 46; 47]. 
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4.1 Palopuro 

Palopuron alue sijoittuu Hyvinkäälle, keskustaajaman eteläpuolelle. Palopuron alueen 

osayleiskaavoittaminen on vireillä. Kaupungin internetsivujen mukaan kaavoituksella py-

ritään turvaamaan edellytykset kaupungin laajentamiselle ja kehittämiselle. Kasvulle tar-

vitaan uusia suuntia, kun nykyisissä yleiskaavoissa osoitetut asuinalueet ovat tulossa 

kokonaan rakennetuiksi. Palopuron osayleiskaavoitus perustuu olettamukseen, että alu-

een toteuttaminen tulee ajankohtaiseksi vuosien 2030 ja 2050 välisenä aikana. Kaupun-

gin pyrkimyksenä on osoittaa tuleva maankäyttö Pääradan varteen voimakkaasti uuteen 

juna-asemaan tukeutuen. Palopuron maankäyttömahdollisuuksia on tutkittu jo maakun-

takaavoituksessa. Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavassa Palopuro esitettiin Päära-

taan tukeutuvana uutena asemanseutuna ja sittemmin 4. vaihemaakuntakaavassa tiivis-

tettävänä alueena ja raideliikenteeseen tukeutuvana taajamatoimintojen alueena. Mer-

kintätapa on sama kuin Ristikydössä. [31; 72.]  

Osayleiskaavan valmisteluvaiheessa on laadittu rakennemalleja, joissa on tutkittu ase-

man erilaisia sijoittamismahdollisuuksia. Riittävänä asukas- ja työpaikkapohjana aseman 

perustamiselle on suunnittelussa pidetty vähintään 10 000 asukasta tai työpaikkaa 2,5 

kilometrin säteellä. Muun muassa HSL on tuonut esiin lausunnossaan rakennemalleista, 

että väestömäärän tulisi olla lähempänä 15 000 asukasta, jotta junaliikenne olisi riittävän 

kustannustehokasta. Liikenneviraston laatimassa esiselvityksessä uusista pääradan uu-

sien seisakkeista (Liikennevirasto 2015) Palopuron ei arvioitu kehittyvän merkittävästi 

vuoteen 2040 mennessä. [72.] 

Osayleiskaavan valmisteluvaiheessa on arvioitu vaiheittain rakentumisen vaikutuksia. 

Vaikutusten arvioinnissa joukkoliikenteen järjestämistä ennen aseman rakentamista pi-

dettiin tärkeänä. Ongelmana nähtiin, että joukkoliikenneyhteydet ovat alkuvaiheessa 

asukasmäärään nähden kalliita toteuttaa. Aluksi on tarkoitus tarjota vain liityntäbussiyh-

teyksiä Hyvinkään suuntaan, josta on yhteys junalle. Tätä alkuvaiheen heikkoa palvelu-

tarjontaa pidettiin uhkana, joka voi totuttaa asukkaat käyttämään henkilöautoa, ja lopulta 

kun asema otetaan käyttöön, voi näiden vakiintuneiden liikkumistottumusten muuttami-

nen olla hankalaa. [72.] 

Hyvinkään kaupunginhallitus linjasi 12.12.2016, että jatkosuunnittelu tehdään pohjoisim-

man asemavaihtoehdon mukaisesti. Tässä vaihtoehdossa asema sijoittuu lähemmäksi 

Hyvinkään nykyistä keskustaa. Malli tavallaan jatkaa nykyistä kaupunkirakennetta, eikä 



85 

 

muodostaisi irrallista taajamaa, kuten osassa muita vaihtoehtoja. Valitussa rakennemal-

lissa asukkaita alueelle tulisi noin kymmenentuhatta. Jatkosuunnittelussa maankäyttö-

ratkaisu ja sitä myötä asukasmäärä tarkentuu. Asumisväljyytenä rakennemallien mitoi-

tuksessa on käytetty 50 k-m²/henkilö. Toistaiseksi Palopuron osayleiskaavaehdotus ei 

ole tullut nähtäville ja kaava on jäljessä aikataulusta. [72; 73.] 

4.2 Henna 

Hennan alue sijaitsee Orimattilassa, Helsinki-Lahti Oikoradan sekä Lahden moottoritien 

varrella. Orimattilan kaupungin tavoitteena on rakentaa Hennasta noin 15 000 asukkaan 

asuinalue, joka on itsessään kuin pieni kaupunki. Orimattilan keskus sijaitsee 15 km 

päässä Hennasta itään. Orimattilassa on nykyisellään hieman yli 16 000 asukasta, joten 

kasvutavoite on tähän nähden valtava. Lähtötilanteessa Henna on ollut harvaan raken-

nettua maaseutua Orimattilan reuna-alueella, käytännössä ilman minkäänlaista perus-

infraa tiestöä lukuun ottamatta, joten näistä lähtökohdista kaupungin päätöstä Hennan 

toteuttamisesta voi luonnehtia rohkeaksi ja kunnianhimoiseksi. Alueen kehitys on men-

nyt eteenpäin. Vuonna 2012 Orimattilan kaupunki ja Liikennevirasto laativat aiesopimuk-

sen sekä suunnittelusopimuksen Hennan seisakkeen rakentamisesta. Toteuttamissopi-

mus laadittiin vuonna 2016 ja Hennan rautatieseisake avattiin 10.12.2017. Alueelle on 

rakennettu katuja, ensimmäiset omakotitalotontit on myyty ja osa on rakenteilla. Lehtitie-

tojen mukaan kysyntä on toistaiseksi ollut maltillista ja aseman käyttöaste matala. [74; 

75.] 

Idea Hennan rakentamisesta syntyi Oikoradan suunnittelun yhteydessä. Aloite aseman 

rakentamisesta jätettiin Orimattilan kaupunginvaltuustolle vuonna 2001 ja Oikoradan ra-

kentaminen käynnistyi seuraavana vuonna. Päätös tavaraliikenteen ohitusraiteen sijoit-

tamisesta juuri Hennaan konkretisoi hankkeen toteuttamismahdollisuudet ja sysäsi han-

ketta eteenpäin. Kaupungin tavoitteeksi muodostui henkilöliikenteen seisakkeen raken-

taminen radan varteen, jota täydentäisi teollisuuden pistoraide. Hanke otti ison askeleen 

eteenpäin, kun Henna oli mukana vuonna 2002 käynnistyneessä EU-hankkeessa, jossa 

tarkasteltiin aseman sijoittamismahdollisuuksia Oikoradan varrelle Mäntsälän ja Lahden 

välille. Hankkeen jälkeen Hennan alue huomioitiin vuonna 2006 hyväksytyssä ja 2008 

vahvistetussa Päijät-Hämeen maakuntakaavassa. [74; 75.] 
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Orimattilan kaupunki etsi Hennalle toteuttamiseen yhteistyökumppania ja kävi neuvotte-

luja rakennusyhtiöiden kanssa. Vuonna 2007 kaupunki teki yhteistyösopimuksen SRV 

Yhtiöiden kanssa alueen kehittämisestä. Sopimuksen mukaan kunta hoitaa maanhan-

kinnan ja kaavoituksen sekä toteuttaa alueen kunnallistekniikan. Rakennusyhtiön tehtä-

väksi jäi rakennusten rakentaminen. Yhtiö rakentaisi niin asunnot, palvelurakennukset 

kuin toimitilatkin. Tontit rakentamiseen SRV ostaisi kaupungilta. Sopimukselle perustet-

tiin seurantaryhmä valvomaan alueen kehittämistä. Alueelle suunniteltiin jopa kauppa-

keskusta, johon rahoitus olisi tullut Islannista. Vuoden 2008 taantuman ja Islannin talou-

den romahduksen myötä hanke haudattiin. [74; 75.] 

Tämän jälkeen SRV käynnisti kaksivuotisen INTO-hankkeen (Innovative Town Concept 

for the Future). Hankkeen tavoitteena oli tulevaisuuden kaupunkikonseptin kehittäminen. 

Hankkeen rahoittivat Tekes ja Orimattilan kaupunki. Yhtenä osana hanketta oli arkkiteh-

tuurikilpailun järjestäminen. Kilpailu pidettiin vuonna 2010, ja sen voitti Juho Rajaniemen 

ja Jouko Kunnaksen työ nimeltä 2 km² (kuva 41). Ehdotuksessa alue rakentuu vahvasti 

aseman ympärille. Työn perustana on kaupunkirakenteen sijoitus mahdollisimman te-

hokkaasti kävelymatkan sisälle asemasta - alle 800 m:n etäisyydelle. Innostusta työhön 

ja kaupunkimaista tunnelmaa oli haettu keskiaikaisista kaupungeista. [74; 75; 76.] 

 

Kuva 41. Kilpailuehdotus 2 km² [76]. 

INTO-hankkeen yhteydessä tutkittiin vaihtoehtoisia rahoitusmalleja alueen toteutta-

miseksi, kuten projektirahoitusta ja aluekehitysyhtiömallia. Kaupungin yksin rahoittamaa 
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budjettimallia ei pidetty hyvänä vaihtoehtona, vaan rahoitus pyrittiin löytämään käyttäen 

julkisen ja yksityisen sektorin yhteistyötä eli Public-Private-Partnership (PPP) -mallia. 

Mallista käytetään myös nimitystä elinkaarimalli. PPP-mallissa toteuttaja kantaa hank-

keesta normaalia suuremman vastuun. Sopimukset ovat pitkäaikaisia ja samaan sopi-

mukseen voi kuulua esim. alueen suunnittelua, markkinointia ja rakentamista sekä eri-

laisten palveluiden järjestämistä ja ylläpitoa. [74; 75; 76.] 

Arkkitehtikilpailun jälkeen sama työryhmä teki alueesta vielä masterplan-suunnitelman 

tarkentaakseen kilpailuehdotustaan. Orimattilan kaupunki päätti, että tämä masterplan 

ohjaisi alueen asemakaavoitusta yhdessä osayleiskaavan kanssa.  Osayleiskaavan laa-

timinen oli käynnistynyt jo vuonna 2004, kun ensimmäinen osallistumis- ja arviointisuun-

nitelma tuotiin julki, mutta toden teolla kaavoitus lähti liikkeelle vasta myöhemmin vuonna 

2009. Kaavatyö sai päätöksensä, kun Orimattilan valtuusto hyväksy osayleiskaavan 

21.2.2011. [74; 75; 76.] 

Päijät-Hämeen maakuntakaavassa Henna on taajamatoimintojen aluetta, jonne on osoi-

tettu keskustatoimintojen alakeskus sekä juna-asema. Hennan pohjoisosa on varattu te-

ollisuusalueeksi. Tuuliharjan moottoritien eritasoliittymän yhteyteen on suunniteltu, mer-

kitykseltään seudullista vähittäiskaupan suuryksikköä, jota ei kuitenkaan saa toteuttaa 

ennen ympäröivien taajamatoimintojen tai työpaikka-alueiden toteuttamista. Hennan 

alue on myös kehittämisen kohdealuetta. Päijät-Hämeen maakuntakaava on hyväksytty 

maakuntavaltuustossa 2.12.2016. Kaava on voimassa, mutta siitä on valitettu korkeim-

paan hallinto-oikeuteen. [77.] 

Hankkeen kannattavuuden kannalta merkittävä seikka on ollut maanhankinta. Orimatti-

lan kaupunginvaltuusto linjasi, että kaupunki maksaa raakamaasta saman hinnan kaikille 

maanomistajille. Maanhintaan ei vaikuta se missä käytössä maa on ollut tai mihin sitä on 

suunniteltu käytettäväksi. Kyseinen linjanveto määritti selkeät pelisäännöt maanomista-

jien ja kaupungin kesken. Hankkeen nettisivujen mukaan linjaus on edistänyt maanhan-

kintaa ja kaupunki on saanut tai saamassa kaavoituksen tuottaman arvonnousun suu-

relta osin itselleen ja siten mahdollistanut kestävän rahoituspohjan alueen vaatimille in-

vestoinneille. [74.] 

Hennan ensimmäisen vaiheen asemakaava sai lainvoiman vuonna 2015. Asemakaava 

pitää sisällään rautatieaseman, asuin- ja liikerakennusten kortteleita, koulu- ja päiväko-

tikorttelin sekä alueen tärkeimmät osat katuverkosta. Sittemmin asumista on täydennetty 
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Länsirinteen asemakaavalla (2016), joka mahdollistaa pientalo, rivitalo ja kerrostaloasu-

mista. Asukkaita kaavalla tulisi noin 700 ja rakennusoikeutta yhteensä noin 32 000 k-m². 

Osayleiskaavan laadinta-aikoihin arviot väkiluvun kehittymisestä olivat todella vaikutta-

via. Tavoitteena noin 500 asukkaan vuotuinen kasvu, jolloin Hennassa olisi noin 4 500 

asukasta vuonna 2025 ja jopa 12 000 asukasta vuonna 2040. Arvion voi sanoa olleen 

ylioptimistinen. Myöhemmin riskiarvioinneissa kasvua tarkennettu ja arviointeja on tehty 

eri kasvunopeuksilla: 30, 150 ja 300 uutta asukasta vuodessa. [74; 76; 78.] 

Nykyisellään vasta ensimmäiset omakotitalotontit Minttukujalta ovat lähteneet rakentu-

maan, ja seuraavilta tonttikaduilta on tullut lisää rakennuspaikkoja myyntiin. Minttukuja 

on noin 600 m etäisyydellä asemasta. Alueen rakentuminen on vasta alkutekijöissä, 

mikä pitää alueen toteutumisen vielä toistaiseksi herkässä vaiheessa ja suhdanteiden 

armoilla. Aika näyttää, mikä alueen kasvuvauhti tulee olemaan. Näkisin, että niin kauan 

kuin alue joutuu nojaamaan ulkopuolisiin palveluihin, ei alueen vetovoimakaan pääse 

täysiin oikeuksiinsa. Suunnitelmat koulun sijoittamisesta alueelle voivat vauhdittaa alu-

een kehittämistä. Toistaiseksi toteutumiseen liittyvät epävarmuustekijät nakertavat hank-

keen uskottavuutta. Mielestäni realistisena uhkakuvana hankkeen yllä leijuu, että mikäli 

kehitys ei lähde kasvuun tai se hiipuu, riittääkö kaupungin kärsivällisyys investoida rahaa 

alueen kehittämiseen. Juna-aseman käyttäjämäärät vaikuttavat myös Väyläviraston 

päätöksiin ylläpitää asemaa. [74.] 
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kauempaa itää kiertämisen. Radan länsipuolen pohjoiseen suuntautuva yhteys oli esi-

tetty jo Järvenpään voimassa olevassa yleiskaavassa, mikä mahdollistaisi ainakin peri-

aatteessa yhteyden jatkamisen Järvenpään keskustaan asti. Tämä tieyhteys päätettiin 

sisällyttää suunnitelmaan siten, että päätieyhteys kulkee radan länsipuolelle. 

Keravalla radan länsipuoli on liikenneyhteyksien kannalta haasteellisempi. Virrenkulma 

on jo rakennettu, ja Suorannan kapasiteetti ei kestä merkittävää liikennemäärän lisäystä. 

Yhteys kulkisi mm. päiväkodin ohi. Radan vierusta on niin ikään rakennettu. Kadun osoit-

tamista Vironmäen virkistysalueen läpi ei koettu myöskään suunnitteluryhmässä mielek-

käänä. Pääyhteys olisi siis osoitettava radan itäpuolelle.  

Kytömaantie koettiin olevan pääyhteyden vaihtoehdoista paras. Sitä olisi mahdollista le-

ventää, ja tarvittaessa sen linjaus on muutettavissa. Koivunoksa Kytömaan itäosassa 

olisi myös yksi potentiaalinen reitti, mutta sen kehittämistä rajoittavat Kutinmäentien han-

kala risteyskohta. Kutinmäentietä ei itsessään nähty soveliaana pääreitiksi.   

Itä-länsisuuntaiset liikenneyhteydet todettiin myös ongelmalliseksi. Nykyiset hiekkatiet 

Järvenpääntielle ovat paikoin ahtaat, ja toisaalta rakennuskanta niiden varrella on osin 

vanhaa ja kulttuuriympäristön näkökulmasta arvokasta. Vilkkaasti liikennöidyt katuyhtey-

det olisivat hankalasti sovitettavissa tähän yhtälöön. Itään menevät tieyhteydet nähtiin 

parhaaksi toteuttaa kohdissa, joissa moottoritien ali on jo olemassa alikulut. Vaikka ali-

kulut ovat nykyisellään ahtaat ja tyypiltään ns. maatalousalikulkuja, ne ovat todennäköi-

sesti alituspaikkoina maasto-olosuhteellisesti parhaiten laajennettavissa tehokkaam-

paan käyttöön.  

5.2 Suunnitelmaluonnokset 

5.2.1 Alustavat maankäyttöluonnokset 

Työn alkuvaiheessa laadittiin useita karkeita maankäyttötarkasteluja erilaisilla liikenne-

verkkoratkaisuilla (kuva 42). Varsinkin radan ali- ja ylikulkujen sijoituskohdat suhteessa 

asemavarauksiin ja keskuskortteleihin askarruttivat. Toteutuksen vaiheistuksena pohdit-

tiin olemassa olevan pientaloasutuksen tiivistämistä hyödyntäen nykyistä tieverkkoa. 

Koska rakentaminen sijaitsee vielä suhteellisen kaukana radasta, ei rakentaminen edel-

lytä melusuojausta, ja tilaa jäisi vielä radan läheisyyteen tiiviin keskustan toteuttamiseksi. 
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Tiivistettävät nykyiset sekä nauhamaiset uudet pientalovaltaiset alueet tukeutuisivat pää-

osin yksityisautoiluun sekä mahdollisesti myös alueen kautta kulkevaan bussiyhteyteen. 

Olettamana Järvenpään Ainolan sekä Pohjois-Keravan nopeampi rakentuminen, johon 

Ristikydön alueen maankäyttö voisi alkuvaiheessa tukeutua. Kun aseman ympäristö läh-

tisi viimein rakentumaan ja seisake rakennettaisiin Pääradan varteen, uutta maankäyttöä 

voisi sijoittua radan länsipuolelle, joka on helpommin rakennettavissa. Samalla itäpuolen 

maankäyttöratkaisu voitaisiin pitää avoinna, mikäli alueen kehittämiseen tulisi yllättäviä 

muutostarpeita. 

 

Kuva 42. Esimerkkejä alkuvaiheessa pohdituista liikenneratkaisuista sekä rakentamisen vaiheis-
tuksesta. 

5.2.2 Maankäyttöluonnokset 

Alustavien tarkasteluiden pohjalta laadin kaksi maankäyttöluonnosta (Ve1 ja Ve2). Niistä 

ensimmäinen perustui ajatukseen, että molempien ratojen varsille rakennettaisiin lähilii-

kenteen seisakkeet, kuten aiemmin diplomityönä laaditussa yleissuunnitelmassa. Toi-

sessa asemia olisi vain yksi Pääradan varressa. Radan länsipuoli sekä suunnitelmien 

pääliikenneratkaisut ovat molemmissa versioissa yhteneväiset. Maankäyttö on pyritty pi-

tämään tiiviinä kilometrin sisällä Ristikydön seisakkeesta väljentyen asteittain asemalta 

poispäin. Aseman yhteydessä radan länsipuolella on alueen palvelukeskus. Keskusalu-

een sijoittaminen vain toiselle puolelle rataa katsottiin mahdollistavan yhtenäisemmän 
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korttelin muodostamisen, kuin molemmin puolin rataa jaettuna. Radan päälle rakentami-

nen ei myöskään vaikuta kustannustehokkaalta ratkaisulta saavutettuihin hyötyihin näh-

den.  

Alueen pohjois-eteläsuuntainen pääliikenneyhteys kulkee pohjoisessa radan länsipuolta 

ohittaen Ristikydön seisakkeen noin puolen kilometrin päästä (kuva 43). Ratojen erita-

sosillan kohdalla tie sukeltaa radan ali liittyen nykyiseen Kytömaantiehen, joka jatkuisi 

aina Koivulantielle Keravalle. Pääradan itäpuolella on kehämaisesti Kytömaantieltä Ky-

tömaantielle kulkeva tieyhteys, joka menee Oikoradan yli kallioleikkauksen päältä. Moot-

toritien alituksia on kaksi, Kivityyrintien ja Kiloontien kohdalta. Molemmissa on jo olevat 

alikulut, mutta ne ovat ahtaat, eikä niitä ei ole mitoitettu vilkkaalle liikenteelle. Moottoritien 

itäpuolen ja Lahdentien välin maankäyttöratkaisu on yhtenevä Tuomala II -osayleiskaa-

van ratkaisun kanssa. 

 

Kuva 43. Alustavat maankäyttöluonnokset. Vaihtoehto 1 vasemmalla ja 2 oikealla. 

Erot vaihtoehtojen välillä koskevat pääasiassa ratojen välissä sekä Oikoradan ja moot-

toritien välissä olevaa maankäyttöä. Kahden aseman mallissa (vaihtoehto 1) maankäyttö 

ratojen välissä on tiivistä ja kerrostalovaltaista asumista, koska kahden aseman tarvitse-
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mat käyttäjämäärät edellyttävät tiivistä maankäyttöä ja runsasta väestöpohjaa. Oikora-

dan itäpuolella rakentaminen on myös kerrostalovoittoista, mutta etelään mentäessä 

asuinrakentaminen väljentyy pientalovaltaisemmaksi. Aluetta kiertävä kokoojakatu toimii 

asumisen ja työpaikka-alueen jakajana. Kadun ja moottoritien välissä kulkee kokoojaka-

tua mukaileva työpaikkanauha. Vaihtoehdossa 2 moottoritien ja Oikoradan väli on sen 

sijaan kokonaisuudessaan työpaikka-aluetta ja junaratojen välisen alueen maankäyttö 

on väljempää kuin vaihtoehdossa 1.  

Maakuntakaavan mukainen itä-länsisuuntainen ekologinen yhteys on osoitettu Tuusulan 

ja Keravan vastaiselle rajalle. Pohjois-eteläsuuntainen pienempi viheryhteys toimii vai-

heittain rakentamisen raja-alueena, joka erottaa alkuvaiheen pientalovaltaisen alueen ja 

aseman rakentamisen yhteydessä toteutettavan kerrosalueen. Maisemallisesti arvok-

kaita peltoja on pyritty jättämään alueen länsiosassa mahdollisimman paljon rakentami-

sen ulkopuolelle. 

Järvenpään maankäyttöratkaisu radan itäpuolella perustuu pääosin Ainolan viitesuunni-

telmaan sekä Poikkitien kaavarunkoon. Radan länsipuolella suunnitteluun on otettu ele-

menttejä Järvenpään vanhasta yleiskaava 2020:stä sekä Järvenpään kaavoituksen alus-

tavista pohdinnoista, jotka liittyivät tuolloin vasta käynnistymässä olevaan yleiskaavan 

rakennemallityöhön. Keravan maankäyttö on monilta osin Keravan yleiskaava 2035:ssä 

tehtyjen ratkaisujen mukainen. 

Mitoitus 

Luonnosvaiheen mitoituslaskelmassa raideliikenteeseen tukeutuva maankäyttö lasket-

tiin yksin Pääradan asemasta käyttäen kilometrin kävelyetäisyyttä. Ristikydön aseman 

vaikutusalueesta vähensin pois Ainolan aseman päällekkäisen vaikutusalueen. Rajauk-

sena käytin Pääradan länsipuolella Ristinummentietä ja itäpuolella Ristinummen asuin-

alue laskettiin kokonaan Ristikydön aseman piiriin. Vaikutusaluetta on havainnollistettu 

kuvassa 44. Kyrölän asemavarausta ei huomioitu mitoituksessa. Vaikutusaluetarkaste-

lussa uloin vaikutusalue laskettiin 2 km säteellä asemasta. Mitoituksessa olisi tullut käyt-

tää 2,5 km sädettä yleisen mitoitusohjeistuksen mukaisesti, mutta lopputuloksen kan-

nalta tällä seikalla on vähän merkitystä, sillä pohjois-eteläsuunnassa lähimmät juna-ase-

mat kumoavat toistensa vaikutusalueen ja itä-länsisuunnassa maankäyttö taas on ver-

rattain vähäistä.  
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 Maankäyttöluonnoksen mitoitus (Ve1). 

 

5.2.3 Palaute luonnoksista 

Liikennevirastossa toukokuussa 2017 järjestetyssä viranomaisten yhteiskokouksessa 

keskusteltiin Ristikydön suunnittelusta sekä rataverkon kehityksestä. Esittelin työn taus-

tat, suunnitteluun liittyvät ongelmat sekä laaditut maankäyttöluonnokset ja niiden mitoi-

tuksen. Keskustelussa tuli esille mm. seuraavia asioita: 

Asemien sijoittamista Pääradalle sekä Oikoradalle ei nähty mielekkäänä. Kahdelle 

niin lähekkäiselle lähiliikenteen asemalle epäiltiin olevan riittävästi kysyntää. Vaih-

dettaessa Pääradalta Oikoradalle tai päinvastoin, voidaan vaihto tehdä Keravan 

asemalla. Osa keskustelijoista kaipasi Oikoradan aseman poissulkemisen tueksi 

vaikutusten arviointia ja pohtivat mahdollisuutta, voisiko Oikoradan asema sisältyä 

suunnitelmiin varauksena. [80.] 
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5.3 Maankäyttösuunnitelma 

Laaditun maankäyttösuunnitelman karttaosa on työn liitteenä 1 ja suunnitelman merkin-

töjen selitykset ovat liitteenä 2. 

 

Kuva 45. Ote maankäyttösuunnitelmasta. 

Suunnitelmaa muutettiin luonnosvaiheeseen nähden yksinkertaisempaan ja strategi-

sempaan muotoon sekä samalla suunnitelman esitystapaa ja ulkoasua kohennettiin.  

Aluevarausten mitoitustapaa muutettiin, asuinalueiden aluevarauksia laajennettiin ja ne 
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Viheralueet  

Tärkeimmät viheralueet on esitetty kartassa vihreällä. Tuusulan ja Keravan rajaa myöten 

kulkee leveä maakunnallinen ekologinen yhteys. Rautatiesillan kohdalla yhteys alittaa 

Oikoradan ja ylittää Pääradan. Lahdentien ja Lahden moottoritien välissä yhteys on ka-

peampi, koska alue on molemmin puolin asemakaavoitettu työpaikkarakentamiseen. Vi-

heryhteyden toimivuutta ei ole tässä työssä tarkemmin tutkittu.  

5.3.2 Liikenneyhteydet 

Suunnitelmakartalla on esitetty alueen uudet ja olevat pääyhteydet. Suunnitelman kes-

kiössä on juna-asema ja sen saavutettavuus kävellen ja pyörällä. Tie- ja katuyhteyksiä 

ei suunnitelmassa ole luokiteltu tarkemmin eikä työn yhteydessä ole laadittu erillistä lii-

kenneselvitystä. Liikenneverkkoa on havainnollistettu kuvassa 47. 

  

Kuva 47. Periaatteellinen liikennekaavio. 
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Kevyen liikenteen yhteydet 

Liikenneratkaisu rakentuu ensisijaisesti aseman saavutettavuuteen kävellen ja pyörällä. 

Kevyen liikenteen pääreitit kytkeytyvät tavalla tai toisella Ristikydön asemaan. Yhteydet 

kulkevat pohjois-eteläsuunnassa radan molemmin puolin. Lisäksi kartalla on esitetty yh-

teydet länteen Järvenpääntielle, itään yritysalueille sekä Lahdentien ja Poikkitien risteyk-

sen kaupallisille alueille. Pääradan alitukset tapahtuvat Ristikydön asemalaitureiden 

päistä ja myös junaratojen eritasosillan kohdalta pääsee sekä Pääradan että Oikoradan 

ali. Oikoradan yli pääsee lisäksi pohjoisosan kallioleikkauksen kohdalta. Oikoradan kes-

kiosassa kevyen liikenteen reitti voi kulkea joko radan yli tai ali. Kevyen liikenteen reitit 

tulisi toteuttaa nopeina pyöräily-yhteyksinä, ja niitä tulisi priorisoida liikennejärjestelmä-

suunnittelussa. 

Tie- ja katuyhteydet 

Ristikydön läpi kulkeva pohjois-eteläsuuntainen pääkatu yhdistää Järvenpään ja Kera-

van liikenneverkon. Järvenpään puolella tämä kokonaan uusi katu kulkee radan länsi-

puolella etelään ja Tuusulassa katu kääntyy itään ennen keskuskorttelia ja sukeltaa Pää-

radan ali Ristikydön seisakkeen pohjoispuolelta. Radan alituksen jälkeen pääkatu jatkaa 

Kytömaantien linjausta pitkin Oikoradan ali etelään Keravalle. Eteläpäässä kadun linjaus 

kiertää Kytömaan nykyistä pientaloasutusta siirtyen lähemmäksi rataa kohdassa, jossa 

katu liittyy Koivulantiehen. Koivulantieltä on noin 500 metriä matkaa Lahden moottori-

tielle suunniteltuun eritasoliittymään.  

Pääkadun reitin varrella oleva Pääradan alikulku palvelee läpikulkevan autoliikenteen ja 

kevyen liikenteen lisäksi, myös juna-aseman jalankulkuliikennettä laitureiden välillä. Ris-

teyskohta on suositeltava paikka bussipysäkille. Ristikydön asemasta etelään, ratojen 

haaraan on osoitettu varaus juna-aseman liityntäpysäköinnille. 

Radan länsipuolella, keskuskorttelin kohdalla, pääkadusta erkaantuu yhteys etelään Ha-

kalanraitin kautta Suorannankadulle. Keravalla katuyhteys ei oletettavasti kestä merkit-

tävää kapasiteetin lisäystä, joten sen houkuttelevuutta läpikulkureittinä voidaan joutua 

rajoittamaan.  

Keskustakorttelista lähtee yhteystarve länteen Järvenpääntielle. Yhteys voi kulkea esi-

merkiksi nykyisten hiekkateiden linjausta pitkin esimerkiksi Parolantien, Tuomalantien ja 
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Hosiannummentien kautta. Lähelle tietä vedetty rakentaminen rajoittaa joissakin koh-

dissa tien leventämistä, ja tie jouduttaneen ohjaamaan ahtaimpien kohtien ohi. Liitos 

Järvenpääntiehen on mahdollista osoittaa Rantatien risteykseen, jolloin liittymäratkai-

suna voisi olla esimerkiksi nelihaarainen liikenneympyrä. Vaihtoehtoisesti liittymä voi-

daan porrastaa Rantatiehen nähden ja toteuttaa liitos kolmihaaraliittymänä. On täysin 

mahdollista, että katuyhteyden linjaus muuttuu tarkemmassa suunnittelussa kokonaan 

toiseen paikkaan, mistä johtuen yhteystarve kuvaa merkintätapana tielinjausta parhai-

ten. Järvenpään etelärajalla on myös toinen saman suuntainen yhteystarvemerkintä. 

Ristinummentieltä on osoitettu yhteystarve Järvenpääntielle. Ristinummentie on ahdas 

länsipäästä ja tielinjausta on tarpeen muuttaa etelämmäksi. Yhteys palvelee erityisesti 

Ainolasta tulevaa liikennettä. Jatkosuunnittelussa tulee pyrkiä näiden kahden yhteystar-

peen yhdistämisekseen, mikäli se on mahdollista.  

Pääradan itäpuolella on kokonaan uusi kehämainen katu, joka kiertää Kytömaantieltä 

Oikoradan yli takaisin Kytömaantielle. Radan ylityspaikkana on kallioleikkaus pohjoi-

sessa, jossa on jo nykyisellään silta. Kehältä on kaksi työpaikkaliikennettä palvelevaa 

katuyhteyttä: toinen itään Lahdentielle ja toinen etelään Keravan Koivunoksan varren 

yritysalueen kautta Koivulantielle. Moottoritien itäpuolella Keravan ja Tuusulan yritysalu-

eet on kytketty yhteen yhteystarvemerkinnällä. Tarve johtuu Keravan vankilan kehittämi-

sen vaikutuksista Lahdentien mahdollisiin liittymäjärjestelyihin.  

5.3.3 Muut merkinnät 

Viheryhteydet 

Vihreällä katkoviivalla osoitetut viheryhteydet yhdistävät kolmen kunnan virkistysaluever-

koston. Yhteydet ovat periaatteellisia, ja niiden tarkempi toteutus määritetään yksityis-

kohtaisemmassa suunnittelussa. Viheryhteyksiä voidaan hyödyntää esimerkiksi kevyen 

liikenteen yhteyksinä. Tarkemmassa suunnittelussa tulisi tutkia myös sopivat väylien ali-

kulkupaikat, joilla mahdollistetaan ihmisten sekä eläinten liikkuminen alueella. 

Huomioitava näkymäsuunta (nuoli) 

Valkoisella nuolella on haluttu korostaa viljelymaiseman ja järven merkitystä tärkeänä 

maisemallisena elementtinä ja vetovoimatekijänä. Rakentamisen sijoittelu ja rakentami-
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sen korkeus tulee huomioida tarkemmassa suunnittelussa siten, että näkymien avautu-

minen länteen kohti järveä ja peltomaisemaa turvataan. Tämä voidaan toteuttaa esimer-

kiksi järven suuntaan avautuvina näkymäkäytävinä sekä asteittain madaltuvana raken-

tamisena. 

Yhdyskuntarakenteen leviämissuunta (nuoli) 

Periaatteellisilla nuolimerkinnöillä on kuvattu yhdyskuntarakenteen oletettua leviämis-

suuntaa. Ruskea nuoli kuvaa asuinrakentamista ja vaalean punainen työpaikkarakenta-

mista. Paine alueen rakentamiseen kohdistuu ensisijaisesti radan länsipuoleen niin Jär-

venpään kuin Keravan suunnasta kohti Ristikytöä. Kun rakentaminen on lähtenyt käyn-

tiin, kohdistuu rakentamispaine myös ratojen väliseen osuuteen. Moottoritien itäpuoli on 

vasta osayleiskaavoitettu työpaikka-alueeksi. Kun alue on rakentunut, voi paine työ-

paikka-alueen laajentamiseksi kohdistua moottoritien toiselle puolelle.   

Tunnistamaton maankäyttömahdollisuus (?) 

Oikoradan ja Lahden moottoritien väli on osoitettu kysymysmerkillä, joka kuvaa alueen 

maankäyttömahdollisuuksia, joita emme välttämättä vielä tiedä. Tälle lähes rakentamat-

tomalle ja yli 60 hehtaarin kokoiselle alueelle on mahdollista toteuttaa isoja hankekoko-

naisuuksia, jotka edellyttävät sijaintia lähellä pääkaupunkiseutua, saavutettavuutta rai-

deliikenteellä sekä kohtuullista etäisyyttä moottoritien liittymästä. Toiminta voisi olla esi-

merkiksi huvipuisto, elämysteollisuuden keskittymä, raideliikenteen varikko, seudullinen 

urheilukeskus, sähkökilpa-autorata tai iso ja työllistävä tehdas. Esimerkiksi Linnanmäellä 

on Wikipedian mukaan 7 000 kävijää päivässä, mutta heikkoutena on toiminnan kausi-

luonteisuus [81]. On hyvä tiedostaa alueen mahdollisuudet, ettei alueen maankäyttöä 

lukita yksipuolisilla ratkaisuilla liian aikaisin.  

Liityntäpysäköinti (P) 

Ratojen erkanemiskohtaan on osoitettu kohdemerkinnällä varaus juna-aseman liityntä-

pysäköinnin järjestämiselle. Ratojen välinen kapea alue altistuu raideliikenteen melu- ja 

tärinävaikutuksille. Olosuhteista johtuen aluetta on luontevaa käyttää pysäköimiseen, 

varsinkin alueen toteutuksen alkuvaiheessa.   
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Muinaisjäännös 

Merkinnällä on osoitettu alueella oleva kiinteä muinaisjäännös - Päivärinne (858010024). 

Muinaisjäännökseen kajoaminen edellyttää museoviraston lupaa. 

Valtakunnallisesti merkittävät rakennetut kulttuuriympäristöt (RKY) 

Yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa on otettava huomioon alueen kuuluminen valta-

kunnallisesti merkittävään kulttuuriympäristöön ja varmistettava kaupunkikuvallisten ja 

kulttuurihistoriallisten arvojen säilyminen Alueen suunnittelu tulee tehdä yhteistyössä 

museoviranomaisten kanssa.  

5.3.4 Mitoitus 

Mitoituksen laskentaperiaatteet 

Mitoitusluvut olen laskenut käyttäen etäisyyksiä asemiin linnuntietä. Asemien todellista 

saavutettavuutta ei ole tutkittu tai laskennallisesti mallinnettu tarkemmin. Ainolan ja Ris-

tikydön asemien päällekkäiset 1 km:n vaikutusalueet olen jakanut osiin niiden keskinäi-

sistä leikkauspisteistä. Samoin olen tehnyt asemien 2,5 km:n vaikutusalueiden kanssa.  

Aiemmasta menetelmästä poiketen, Keravan aseman vetovoiman olen katsonut Ristiky-

töä suuremmaksi, sillä Keravan asema on etelämpänä ja olevan kaupunkikeskustan yh-

teydessä. Asema on myös vilkkaaminen liikennöity kuin Ristikydön seisake. Tästä joh-

tuen olen kääntänyt suunnittelualueen eteläosan tukeutumaan Keravan asemaan, niiltä 

osin aluevaraukset ovat noin 2,5 km:n etäisyydellä Keravan asemasta. Mitoituslaskel-

man periaatteet olen osoittanut kuvassa 48.  
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 Aluevarauskohtaiset pinta-alat, käytetyt aluetehokkuudet, asunto- ja työpaikkaja-

kauma sekä asumis- ja työpaikkaväljyys. 

 

 Asukas- ja työpaikkamäärät käyttötarkoituksittain. 

 
  

Maankäyttötarkastelu
Mitoituslaskelma 1.4.2019

1 km asemasta 2,5 km asemasta aluetehok. as. ja työp. suhd.
m² m² ea as/tp k-m²/as k-m²/tp

C Keskustatoimintojen alue 134 830 134 830 0.80-1 70/30 50 60
AK Tiivis asuinalue 1 058 480 1 100 570 0.50-0.70 90/10 50 60
A Monimuotoinen asuinalue 368 260 742 430 0.30-0.40 100/0 50

A-1 Tiivistettävä asuinalue 149 370 149 370 0.20-0.40 100/0 50
AP Pientalovaltainen alue 133 870 1 337 750 0.10-0.25 100/0 55
AO Oleva pientalovaltainen alue 152 020 0.05-0.10 100/0 55
TP Työpaikka-alue 536 270 1 076 060 0.30-0.40 0/100 60, 100
T Teollisuusalue 372 370 0.28 0/100 200

2 381 080 5 065 400

pinta-ala 
Alue as/tp -väljyys

Maankäyttötarkastelu
Mitoituslaskelma 1.4.2019

asukkaita työpaikkoja asukkaita työpaikkoja
C Keskustatoimintojen alue �í���ñ�í�ì���t���í���ô�õ�ì �ñ�ð�ì���t���ò�ó�ì �í���ñ�í�ì���t���í���ô�õ�ì �ñ�ð�ì���t���ò�ó�ì
AK Tiivis asuinalue �����õ���ñ�ï�ì���t���í�ï���ï�ð�ì�����ô�ô�ì���t���í���î�ï�ì�����õ���õ�í�ì���t���í�ï���ô�ó�ì���õ�î�ì���t���í���î�ô�ì
A Monimuotoinen asuinalue �î���î�í�ì���t���î���õ�ñ�ì �ð���ð�ñ�ì���t���ñ���õ�ð�ì

A-1 Tiivistettävä asuinalue �������ò�ì�ì���t���í���í�õ�ì �������ò�ì�ì���t���í���í�õ�ì
AP Pientalovaltainen alue �î�ð�ì���t���ò�í�ì �î���ð�ï�ì���t���ò���ì�ô�ì
AO Oleva pientalovaltainen alue �í�ð�ì���t���î�ô�ì
TP Työpaikka-alue �í���ó�ì�ì���t���î���î�ó�ì �ï���ï�î�ì���t���ð���ð�î�ì
T Teollisuusalue 520

�í�ð���ì�õ�ì���t���í�õ���õ�ô�ì�ï���í�î�ì���t���ð���í�ó�ì�í�õ���ì�ð�ì���t���î�õ���î�ñ�ì�ñ���ï�ì�ì���t���ò���ô�õ�ì
yht. �í�ó���î�í�ì���t���î�ð���í�ñ�ì yht. �î�ð���ï�ð�ì���t���ï�ò���í�ð�ì

1 km:n etäisyydellä asemasta 2,5 km:n etäisyydellä asemastaAlue
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6 Toimenpidesuosituksia ja havaintoja  alueen kehit tämisestä  

Tässä luvussa on esitetty suunnitteluolosuhteista johdettuja toimenpide-ehdotuksia alu-

een kehittämiseksi edistämiseksi sekä havaintoja prosessiin liittyvistä ongelmista. Työn 

rajauksen puitteissa ei yksittäisiin toteutusproblematiikkaan liittyviin kysymyksiin ole 

voitu pureutua syvällisesti. Osaan näistä kohdista liittyy vahvasti omaa pohdintaa. Pääl-

limmäisenä tavoitteena on ongelmien tunnistaminen. Ratkaisut löytyvät vasta tarkem-

man suunnittelun myötä. 

6.1 Hajarakentamisen hillitseminen ja suunnitteluvaran turvaaminen 

Tuomalan osayleiskaavan mitoituskarttaa ja rakentamisen toteutunutta tilannetta vertaa-

malla on havaittavissa, että suunnittelualueelle on teoreettisesti mahdollista muodostaa 

noin 27 uutta rakennuspaikkaa. Harkittaessa suunnittelutarveratkaisujen myöntämistä 

uusille rakennuspaikoille on noudatettava erityistä varovaisuutta. Vaikka yksi yksittäinen 

rakennuspaikka ei itsessään estäisi tai vaikeuttaisi alueen suunnittelua, voi se kuitenkin 

johtaa merkittävään lisärakentamiseen, sillä lupien myöntämisessä tulee huomioida 

maanomistajien tasapuolinen kohtelu. Hallitsematon rakentaminen kaventaa suunnitte-

luvaraa ja vaikeuttaa siten alueen tulevaa kaavoittamista. Alueen voidaan katsoa olevan 

asemakaavan lievealuetta. Laadittavassa koko kunnan yleiskaavassa Tuomalan 

osayleiskaavaa esitetään kumottavaksi, mikä osaltaan ratkaisee yksittäisillä luvilla ra-

kentamiseen liittyvän ongelman. Rakentamisen alueella tulee olla suunnitelmallista ja 

perustua laajempaan kokonaiskuvaan. 

6.2 Maanhankinnan edistäminen 

Kunnan vahva maanomistus on edellytys alueen suunnitelmalliselle ja kustannustehok-

kaalle toteutukselle. Alueella tulisi aloittaa aktiivinen maanhankinta käyttäen laajasti kun-

nan maapoliittisen ohjelman sallimia keinoja. Maanhankinta tulee aloittaa hyvissä ajoin, 

jotta vältytään maapohjan liian aikaiselta arvonnousulta. Mahdollisia maanhankintakei-

noja ovat esimerkiksi suorat maakaupat, maanvaihdot ja tilusjärjestelyt sekä etuoston 

käyttäminen. Tämä suunnitelma yhdessä maakuntakaavan kanssa antaa vahvat perus-

teet etuosto-oikeuden käyttämiselle. Orimattilan Hennan kaltainen linjaus, jossa kunta 

maksaa raakamaasta saman hinnan kaikille maanomistajille, eikä maanhintaan vaikuta 
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kulkea ratakäytävän rinnalla Ristinummentien yli ja liittyä suoraan Horsmatiehen? Tämä 

ratkaisu tosin edellyttäisi sillan rakentamista ja rataa lähellä olevien rakennusten purka-

mista. Vaihtoehtoisesti pitäisi löytää keinoja Laurikkalantien leventämiseksi tai korvaa-

miseksi toisella yhteydellä.  

Ainolasta Ristinummentien kautta Järvenpääntielle kulkeva tieyhteys olisi hyvä suunni-

tella kuntayhteistyönä siten, että Ainolan sekä Ristikydön itä-länsisuuntaiset yhteydet py-

ritään yhdistämään yhteen käytävään. Kahden periaatteessa rinnakkaisen katuyhteyden 

rakentaminen ei ole mielekästä, mikäli se vain on vältettävissä. Järvenpääntielle ei tule 

osoittaa ylimääräisiä liittymiä ja peltomaisemaa halkovien tieyhteyksien rakentamista tu-

lee välttää. Tieyhteyksien yhdistämiseen liittyy toteutusaikataulusta johtuva ongelma, 

sillä oletettavasti tarve kadun rakentamiselle syntyy ensivaiheessa Järvenpään maan-

käytön kehittymisestä. Koska kunnat vastaavat itse oman katuverkkonsa rakentami-

sesta, onko Tuusulan kunta valmis rakentamaan katua omalle alueelleen etupainottei-

sesti, mikäli maankäyttö Ristikydössä ei ole alkanut vielä kehittyä? 

6.4 Ennakoiva rakentaminen ennen päätöstä aseman rakentamisesta 

Ennakoivalla rakentamisella tarkoitetaan tässä yhteydessä alueen osittaista rakenta-

mista ennen sitovaa päätöstä Ristikydön aseman rakentamisesta. Uudenmaan 4. vaihe-

maakuntakaavan mukaan yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa alueen toteuttaminen 

tulee kytkeä uuden aseman sitovaan toteuttamispäätökseen. Keskeneräisessä Uusi-

maa-kaavassa toteuttamispäätösmääräystä on tarkoitus höllentää. Ennakoivaa rakenta-

mista on pohdittu näkökulmasta, että mikäli rakentamisella ei vaaranneta tiiviin maan-

käytön muodostumista aseman ympärille ja maankäyttö suunnitellaan laajempaan koko-

naiskuvaa perustuen, on se toteutettavissa maakuntakaavan määräyksestä huolimatta. 

Tavoitteena etupainotteisella rakentamisella on saada tulevalle asemalle potentiaalisia 

käyttäjiä ennen varsinaisen aseman rakentamista ja nopeuttaa siten alueen kehityspro-

sessia. 

6.4.1 Olemassa olevan pientaloasutuksen tiivistäminen 

Jo opinnäytetyön alkuvaiheessa pohdin mahdollisuutta, voisiko alueen alkuvaiheen to-

teutus lähteä liikkeelle nykyisten pientaloalueiden tiivistämisellä alueen länsireunalta, 
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mistä palveluverkon näkökulmasta. Kyläkoulumainen alakoulu ei kuitenkaan oletetta-

vasti yksin riitä vastamaan kaikkeen opetustarpeeseen, mikäli alue kehittyy merkittä-

västi. Hyvinkään Palopuron suunnittelussa on arvioitu, että mikäli alueen julkisenliiken-

teen palvelutaso toteutuu alkuvaiheessa heikkona ennen juna-aseman rakentamista, on 

vaarana, että heikko palvelutaso totuttaa asukkaat yksityisautoilun käyttöön. Tottumusta 

on hankala myöhemmin muuttaa. Reuna-alueiden tiiveys ei oletettavasti riitä aluetta pal-

velevan julkisenliikenteen ylläpitoon ilman vahvaa subventointia. 

Näistä lähtökohdista ennakoiva rakentaminen pientaloalueiden osalta vaikuttaa suunnit-

telullisesti, sopimuksellisesti ja varmaan myös toteutuksellisesti monimutkaiselta proses-

silta. Kysymys kuuluukin: Onko Tuusulan kunta valmis lähtemään tämän kaltaiseen me-

nettelyketjuun, koska kehitettäviä ja kustannustehokkaampia hankkeita on varmasti 

muuallakin kunnassa? Pientaloalueiden tiivistämisellä saatu hyöty vaikuttaa aseman ra-

kentumisen kannalta vähäiseltä. Muutama sata asukasta ei ole määrällisesti kokonai-

suuteen nähden merkittävä. Asutus sijoittuisi myös aseman kävelyetäisyyden reunalle. 

Toisaalta ennakoivan rakentamisen voi nähdä osoituksena kunnan vahvasta sitoutumi-

sesta asemanseudun kehittämiseen ja uuden kehityssuunnan avaamiseen. Ennen kuin 

päätöksiä omakotitaloalueiden etupainotteisesta tiivistämisestä lähdetään tekemään, tu-

lisi vaihtoehtojen toteuttamiskelpoisuutta lisäselvittää karttatarkasteluiden avulla, ja var-

mistaa ratkaisun toimivuus ja sen juridiset perusteet yhdessä kunnan maankäytön ja 

kunnallistekniikan sektoreiden kanssa. Tästäkin huolimatta menettely vaikuttaa arvelut-

tavalta. Mitä tapahtuu, jos syystä tai toisesta asemaa ei tiivistämisestä huolimatta raken-

netakkaan? 

Järvenpään omakotialueiden osalta tilanne on toinen. Asuinalueista moni sijoittuu radan 

varteen ja ne tukeutuvat Ainolan asemaan, vaikka Ristikytöä ei rakennettaisi. Niiden voi-

daan olettaa tiivistyvän Järvenpään luontaisen kehityksen myötä. Nämä pientaloalueet 

ovat myös jo asemakaavoitettu. Koska ne ovat potentiaalisesti kävelyetäisyydellä kah-

desta juna-asemasta, tulisi niiden tiivistämistä harkita asemakaavaa muuttamalla. Mikäli 

alue kehittyy ja maan arvo nousee, voi jossain vaiheessa olla kannattavampaa myydä 

omakotikiinteistöt pelkkänä maapohjana kerrostalorakentamista varten. Näin tehtiin mm. 

Espoon Kaitaan Hannusrannassa, jossa rakennusliike osti omakotikiinteistöjä raken-

taakseen kerrostaloja lähelle metroasemaa [81]. Tiivistämisen esteeksi Ristinummessa 

voivat muodostua omakotitalojen joukossa paikka paikoin olevat kulttuurihistoriallisesti 

arvokkaat rakennukset. 
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Radan länsipuolen rakentaminen on luonnollinen alkuvaiheen kehityssuunta asuinraken-

tamisen näkökulmasta. Länsipuoli on kytkettävissä Järvenpään maankäytön kehityk-

seen ja tilaa rakentaa on enemmän. Lisäksi väylien tuomat haitat jäävät vain yhdelle 

sivustalle. 

Radan keskiosan ja itäpuolen maankäyttövaihtoehtoja tulisi pitää auki mahdollisemman 

pitkään ennen maankäytön lukitsemista tiettyyn käyttötarkoitukseen. Radan länsipuolen 

toteuttamisen voidaan olettaa vievän yli kymmenen vuotta. Tässä ajassa voi tapahtua 

muutoksia, joihin ei ole mahdollista varautua, mikäli rakentaminen leviää asemasta 

alusta alkaen molempiin suuntiin. Ratojen väliin voi olla tarkoituksenmukaista sijoittaa 

muutakin toimintaa kuin melulle herkkää asumista. Toiminta voi olla vaikka elämyspuisto 

tai runsaasti työllistävä työpaikkakokonaisuus, joka on riippuvainen juna-asemasta. 

Maankäyttöä ei tule lukita liian aikaisin. Radan itäpuolelle on maankäyttösuunnitelmassa 

osoitettu kysymysmerkki korostamaan tätä samaa mahdollisuutta. Ratojen ja moottori-

tien välinen alue mahdollistaa suurten kokonaisuuksien kehittämisen kävelyetäisyydelle 

asemasta.  

6.6 Rakentamisen aikajänne 

Rakentamisen kestoaikaa hahmottaakseni, poimin tietoja muutamista käynnissä olevista 

aluerakennushankkeista. Kivistön kaupunginosa Vantaalla sijoittuu Kehäradan varrelle 

ja se on voimakkaasti kasvava uusi pääosin kerrostalovaltainen alue. Alueella mm. jär-

jestettiin Asuntomessut vuonna 2015. Alueen väkiluku kasvoi 655 asukkaalla vuonna 

2017. Kolmessa viime vuodessa kasvua on ollut 2 838 asukasta ja kymmenessä vuo-

dessa kasvua on yhteensä 4 201 asukasta. Mikäli Ristikytö rakentuisi samalla tahdilla, 

eli käyttäen Kivistön kolmen vuoden keskiarvoa, uusia asukkaita tulisi 933 vuodessa. 

Ristikydön alueelta menisi 11 vuotta saavuttaa 10 000 asukkaan raja, mitä on pidetty ta-

voiteltavana käyttäjämääränä uudelle asemalle. Aseman käyttäjämäärien laskennassa 

tosin tulisi huomioida myös syntyvät työpaikat. 20 000 asukasta saavutettaisiin tällä kas-

vulla hieman yli kahdessa kymmenessä vuodessa. Orimattilan Hennan arvioidulla 

300 asukaan vuosittaisella kasvulla 10 000 asukkaan saavuttaminen kestäisi yli 30 

vuotta. [78; 83; 84.]  

Vastaavia tunnuslukuja saadaan Helsingistä. Kalasataman väestöennusteen mukaan 

seuraavan kymmenen vuoden kasvu on hieman alle 8 000 asukasta ja Jätkäsaaren noin 
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7 Yhteenveto  

Opinnäytetyön tavoitteena oli tarkastella Ristikydön alueen maankäytöllisiä mahdolli-

suuksia raideliikenteeseen tukeutuvana taajamana. Työ kokosi yhteen suunnitteluun liit-

tyvää lähtöaineistoa ja toimi selvitysaineistona alueen tulevaa jatkosuunnittelua ja pää-

töksenteko varten. Alueen maankäytöllisiä mahdollisuuksia tutkittiin yleispiirteisen kart-

tatarkastelun avulla. Yhtenä suunnitelman osa-alueena oli selvittää, riittääkö alueen po-

tentiaali juna-aseman rakentamiseksi Ristikytöön. Toisekseen maankäyttösuunnitelman 

avulla kartoitettiin alueen suunnittelullisia ongelmakohtia ja kipupisteitä sekä etsittiin nii-

hin ratkaisukeinoja. Suunnitelman avulla muodostettiin yksi mahdollinen skenaario 

maankäytöstä. Lopuksi työssä esitettiin mahdollisia toimenpidesuosituksia suunnitelman 

toteuttamiseksi sekä ohjeita alueen jatkosuunnittelua varten. Koska työ oli luonteelta sel-

vitystyömäinen suunnittelutyö, eikä tutkimus, alueen kehittämistä ei tarkasteltu teoreetti-

sen viitekehyksen valossa. 

Jo työn alkuvaiheessa kävi selväksi, että työn aihe on laaja ja se uhkasi laajeta suunnit-

telun edetessä. Työhön liittyi tavoitteita niin opinnäytteen sisällön osalta, työnantajani 

osalta kuin naapurikuntien osalta. Kunnalle oli tärkeää tietää, miten Ristikydön kehittä-

misen suhteen kunnan tulisi edetä. Ennen sitä tuli selvittää, mitä alueen maankäyttö voisi 

olla, jotta olisi tavoite johon pyrkiä. Työn rajaaminen tuottikin minulle pitkään ongelmia. 

Työn laajuudesta johtuen kaikkiin toteuttamiseen liittyviin ongelmakohtiin en voinut tart-

tua kovin syvällisesti. Päällimmäisenä tavoitteena työlle kuitenkin oli tunnistaa ongelmia, 

ei suoranaisesti ratkoa niitä.  

Alun nopean suunnitteluvaiheen jälkeen, työ polki pitkään paikoillaan. Suunnitelma 

koosti yhteen valtavan määrän lähtöaineistoa, koska se huomioi mm. kolmen kunnan 

suunnitteluaineistot, seudullisen suunnittelun ja rataverkkoa koskevan selvitysaineiston. 

Venyvä aikataulu toi uusia haasteita, kun alueen kehittämiseen liittyvää uutta selvitysai-

neistoa syntyi koko ajan lisää. Erityisesti ratasuunnittelun osalta merkittävä muutos oli, 

että Lentorata heräsi hankkeena eloon. Lentoradan toteuttamisesta valmistui uusia sel-

vityksiä, ja rata on ollut esillä myös mediassa valtion suunnittelemien ratahankeyhtiöiden 

yhteydessä. Lentoratahanketta on alettu vähitellen pitää yleisesti uskottavana ja todelli-

sena vaihtoehtona Pääradan välityskyvyn parantamiselle.  
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Jatkosuunnittelussa tähän ajoitukselliseen ongelmaan tulee etsiä ratkaisuja. Keravalla 

moottoritien vierellä kulkevan Koivunoksa-nimisen kadun jatkaminen Tuusulaan tulee 

mahdollistaa laadittavassa Koivunoksan jatkeen asemakaavassa (asemakaava nro. 

2324). Ristikydön pääkadun eli Kytömaantien leventämiseen tulee varautua Kytömaan 

alueen tulevassa asemakaavoittamisessa. Uuden eritasoliittymän toteuttaminen mootto-

ritielle Koivulantien kohdalle on tärkeä Ristikydöstä etelään suuntautuvien liikenneyh-

teyksien järjestämisen kannalta. Eritasoliittymän rakentamista tulee edistää mahdolli-

suuksien mukaan yhdessä Ristikydön kehittämisen kanssa. 

Lisäksi huomioitavaa on, että Keravan ja Tuusulan kuntarajalla kulkevan ekologisen yh-

teyden sijainti riippuu Ristikydön maankäyttöratkaisuista. Mikäli Ristikydön asema toteu-

tetaan, on yhteys oletettavasti kannattavaa sijoittaa mahdollisimman etelään.  

  

Kuva 49. Periaatteellinen kartta alueen jatkokehittämisestä. 
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Mikäli vaihtoasemaratkaisu ei ole toteutettavissa, tulee suunnittelua jatkaa Ristikydön 

seisakkeeseen tukeutuen. Alueen suunnittelu voidaan toteuttaa esimerkiksi laatimalla 

kuntien yhteinen osayleiskaava. Maankäytön suunnittelun yhteydessä tulee kiinnittää 

huomiota kannattavuuslaskentojen tekemiseen. Hankkeen rahoitus on myös syytä sel-

vittää ajoissa. 

Työn yhtenä tavoitteena oli miettiä alueen kehittämistä nykyisen kuntajaon raameissa, 

koska työn alkaessa kuntaliitosselvitykset olivat juuri päättyneet tuloksettomina. Mikäli 

Tuusulan ja Keravan rajalle olisi rataselvitysten mukaan kannattavaa toteuttaa radat yh-

distävä vaihtoasema, niin olisiko asema toteutuessa niin merkittävä muutos, että kaikki 

kolme kuntaa Tuusula, Kerava, Järvenpää yhdistyisivät? Kuntaliitosselvityksissä on ar-

vioitu, että yhdistyneellä kunnalla olisi paremmat edellytykset Ristikydön toteuttamiselle 

kuin yksittäisellä kunnalla. Tämä pätee varmasti myös vaihtoaseman toteuttamiseen. 

Uuden perustettavan kaupungin hallinnollinen keskus olisi varmaan silloin sen maantie-

teellisessä keskipisteessä eli Ristikydössä? 

Itsereflektointi 

Työssä haastavaa oli työn rajaaminen ja kokonaisuuden pitäminen hallittuna. Tämä osal-

taan johti siihen, että kehittämissuunnitelmasta tuli enemmänkin pintaraapaisu alueen 

haasteisiin kuin analyyttinen toimintastrategia. Kehittämissuositukset pohjautuvat pää-

asiassa omiin pohdintoihin sekä kollegoiden kanssa käytyihin keskusteluihin aihepiirin 

ympäriltä. Työssä opin, kuinka haastavaa on valita oikeat mitoituskriteerit suunnittelulle. 

Muutokset aluetehokkuuksissa sekä asumis- ja työpaikkaväljyyksissä aiheuttavat häm-

mentävän suuria eroja tuloksiin. Tein suunnittelutyötä muiden töiden ja kiireiden ohella, 

joten suunnitteluprosessi olisi voinut olla järjestelmällisempi. Suunnitteluyhteistyö jäi 

myös tästä johtuen toisinaan ohueksi. 

Loppusanat 

Historian näkökulmasta rautatien merkitys yhdyskuntarakenteen muovautumiselle on ol-

lut valtava. Rautatie toi vaurautta, työpaikkoja ja mahdollisti nopean liikkumisen. Monet 

suurkaupungit ovat rakentuneet ratojen varsille tai niiden solmukohtiin. Rautatien raken-

taminen on johtanut Keravan ja Järvenpään kaupunkienkin perustamiseen. Autoistumi-

sen myötä raideliikenteen suosio kuitenkin vähitellen hiipui.  
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