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Tiivistelmä

Selvityksessä pyrittiin kartoittamaan niitä tapoja, 
joilla lasten ja rautatieympäristön suhde voitaisiin 
tehdä turvallisemmaksi kasvatuksen keinoin. Ideoita 
ja näkökulmia haettiin erityisesti liikennekasvatus-
tutkimuksista, sillä tieliikenteen ja rautatieliikenteen 
eroista huolimatta kasvatuskeinojen lähtökohdat 
ovat samankaltaisia.

Selvityksen taustalla olevassa tutkimuksessa lasten 
ja rautatieympäristön suhdetta tarkasteltiin ekologi-
sen psykologian näkökulmasta. Rautatieturvallisuus-
kasvatuksen keinoja pohdittiin tästä samasta näkö-
kulmasta pyrkien pitämään esillä lasten toimijuutta, 
ympäristösuhteen muodostumisen edellytyksiä ja 
rautatieympäristön lapsille tarjoamaa toimintaa. Op-
piminen ja opettaminen nähtiin vuorovaikutteisena 
toimintana, jonka tarkoitus on tarjota eväitä lapsen 
ympäristösuhteen muodostumiselle ja auttaa lapsia 
löytämään rautatieympäristöstä turvallisempia toi-
minnan tarjoumia. Turvallisuuskasvatusta pyrittiin 
hahmottamaan siten, että se auttaisi lapsia löytä-
mään itsestään sellaista toimijuutta, jonka kanssa 
rautatieympäristön haasteiden kohtaaminen on tur-
vallisempaa.

Selvityksessä tehtiin kirjallisuuskatsaus aikaisempiin 
tutkimuksiin. L.S. Vygotskyn ja J. Piagetin teorioita 
mukaillen turvallisuustyössä tulisi keskittyä käytän-
nön kontekstissa tapahtuvaan, lasten omaa ajatte-
lua rohkaisevaan opastukseen. Korjaavaa dialogia 
ja avointen kysymysten tekniikkaa käyttävän opas-
tuksen tulisi pysytellä lapsen lähikehityksen vyöhyk-
keellä ja perustua lapsen olemassa oleville taidoille. 
Mahdollisuudet vertaisvuorovaikutukseen esimerkik-
si koulussa tehostavat oppimista käsitteellisellä ta-
solla, sillä vertaisvuorovaikutus tarjoaa lapsille erilai-
sia näkökulmia ja mahdollisuuden testata ja tarkistaa 
omia ajatuksiaan. Oppimisen tavoitteena on turval-
lisen liikkumisen perusperiaatteiden oivaltaminen, 
jotta hankitut taidot olisivat joustavasti siirrettävissä 
uusiin tilanteisiin.

Rautatieturvallisuustyössä on tärkeää luoda yhteis-
työverkostoja ja saada paikallisyhteisöt työhön mu-
kaan. Rautatieviranomaisten roolina on tuoda yh-
teistyöhön erityisosaamistaan ja tarjota opastusta 
tekeville tahoille, kuten opettajille ja vanhemmille, 
tietopitoista tukimateriaalia. Lisäksi viranomaisten 
tulisi olla mukana kehittämässä liikennekasvatuksen 
uusia keinoja ja huolehtimassa siitä, että rautatie-
turvallisuus otetaan suunnitelmissa huomioon osana 
liikenneturvallisuutta.
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Sammandrag

Målet med utredningen var att kartlägga  
metoder för hur förhållandet mellan barn och  
järnvägsmiljön kunde göras tryggare genom fostran. 
Idéer och synvinklar söktes särskilt i forskningen inom  
trafikfostran eftersom utgångspunkterna för  
fostringsmetoderna är likartade, trots skillnaderna 
mellan vägtrafiken och järnvägstrafiken.

I undersökningen som låg som grund för utrednin-
gen studerades förhållandet mellan barn och järn-
vägsmiljön ur den ekologiska psykologins synvinkel.  
Metoderna inom fostran i järnvägssäkerhet granska-
des ur samma synvinkel, med en strävan att lyfta 
fram barns aktörskap, förutsättningarna för att ska-
pa ett förhållande till miljön samt de aktiviteter som 
järnvägsmiljön erbjuder barn. Lärande och undervis-
ning sågs som interaktiv verksamhet vars syfte är 
att erbjuda vägkost för barn då de skapar ett för-
hållande till miljön och hjälpa barn att hitta tryggare 
aktivitetsmöjligheter i järnvägsmiljön. Målet var att 
gestalta säkerhetsfostran så att den hjälper barnen 
att i sig själva hitta ett sådant aktörskap som gör det 
tryggare att möta utmaningarna i järnvägsmiljön.

Utredningen innehåller en litteraturöversikt av  
tidigare undersökningar. Enligt L.S. Vygotskys och J.  
Piagets teorier bör säkerhetsarbetet koncentrera sig 
på handledning som sker i praktisk kontext och som 
uppmuntrar barns eget tänkande. En handledning 
som utnyttjar korrigerande dialog och öppna frågor 
bör hålla sig inom barnets zon för närutveckling och 
bygga på barnets befintliga färdigheter. Möjligheten 
till kamratinteraktion i till exempel skolan förstär-
ker lärandet på begreppslig nivå, eftersom kamratin 
teraktionen ger barnen olika synvinklar, och  
möjlighet att testa och justera sina egna tankar.  
Målet med lärandet är att barnen inser grund- 
principerna för hur de ska röra sig tryggt, så att de flexi-
belt kan föra över de inhämtade färdigheterna till nya  
situationer.

I arbetet med järnvägssäkerhet är det viktigt att 
skapa samarbetsnätverk och få med lokala organisa-
tioner i arbetet. Järnvägsmyndigheternas roll är att 
bidra till samarbetet med sina specialkunskaper och 
erbjuda de parter som utför handledningen, så som 
lärare och föräldrar, informativt stödmaterial. Dessu-
tom bör myndigheterna delta i utvecklingen av nya 
metoder inom trafikfostran och se till att man i pla-
neringen beaktar järnvägssäkerheten som en del av 
trafiksäkerheten.
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Summary

The purpose of this study was to map the methods 
available for making the relation between children 
and the railway environment safer by means of edu-
cation. Ideas and view points were searched particu-
larly in studies of traffic education, because, despi-
te the differences between road traffic and railroad 
traffic, the bases for the educational methodologies 
are similar.

In the background research of this study, the rela-
tion between children and the railway environment 
was examined from the point of view of ecological 
psychology. The methodologies available for railway 
safety education were studied from this view point, 
stressing that children are active subjects themsel-
ves, stressing the prerequisites for the creation of a 
person-environment relation, and also the possibili-
ties of action offered by the railway environment for 
children. Learning and teaching were seen as interac-
tive action, the purpose of which is to offer substan-
ce for the formation of a child’s person-environment 
relation, and to help children find safer affordances 
in the railway environment. The intention was to per-
ceive safety education in a way which would help 
children find such active substance in themselves 
which makes it safer for them to face the challenges 
of the railway environment. 

This study included a literature survey of earlier re-
search. Following the theories of L.S. Vygotsky and 
J. Piaget, the work on safety should concentrate on 
guiding children in the practical context, encoura-
ging their own thinking.  The guiding activity, which 
should utilize corrective dialogue and open questi-
ons, should stay within the zone of proximal develop-
ment of the child and be based on the child’s existing 
skills. The possibilities for peer interaction in schools, 
for example, make the learning more effective on 
the conceptual level, because peer interaction of-
fers different view points, thus providing the child 
with an opportunity to test and check his or her own 
thoughts. The purpose of learning is to become awa-
re of the basic safety principles in operation while 
one is getting around, so that the skills acquired are 
fluently transferable to new situations.

In the work for railway safety, it is important to cre-
ate cooperation networks and to involve the local 
communities. The role of the railway authorities is 
to bring their special expertise into this cooperati-
on and to offer informative, supportive materials for 
those who do the practical work, such as for examp-
le teachers and parents. In addition, the authorities 
should be involved in the development of new met-
hodologies for traffic education and in making sure 
that railway safety is included in all plans as a part of 
traffic safety.
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Esipuhe

Tässä selvityksessä tarkastellaan sitä, miten lapsille 
tulisi kertoa rautateiden vaaroista. Selvitys on jatkoa 
aikaisemmin Ratahallintokeskuksen julkaisusarjassa 
ilmestyneelle tutkimukselle ”Rautatie ja sen vaarat 
osana lasten ympäristöä”. Selvitys sisältää aikaisem-
man tutkimuksesta lyhennelmän, jota on mahdolli-
suus tarkastella ns. johdon tiivistelmänä kyseisestä 
työstä. Selvityksessä pohditaan kirjallisuuskatsauk-
sen pohjalta näkökulmia ja lähestymistapoja, joihin 
rautatieturvallisuuteen liittyvässä kasvatustyössä 
käytettävien keinojen tulisi pohjautua. Työn tarkoitus 
on toimia suunnannäyttäjänä pitkäkestoiselle lasten 
parissa tehtävälle rautatieturvallisuuskasvatustyölle.

Selvityksen on tehnyt erityisasiantuntija Sanna-Riia 
Mäkitalo. Työtä ovat kommentoineet valvonta- ja ke-
hittämisyksikön päällikkö Heidi Niemimuukko ja Ra-
tahallintokeskuksen viestintäpäällikkö Timo Saarinen.

Helsingissä helmikuussa 2008

Sanna-Riia Mäkitalo
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Työssä käytettyjä  
käsitteitä

Affordanssi 
Affordanssilla tarkoitetaan sitä funktionaalista mer-
kitystä, mitä tietty ympäristö tai ympäristön objekti 
tarjoaa tietylle yksilölle. Se viittaa sekä ympäristöön 
että yksilöön korostaen niiden toisiinsa kietoutuvaa 
suhdetta. (Gibson 1979, 127.) Tarjouma on affordans-
sin synonyymi. 

Attribuutio, attribuoida 
Käsitys vastuusuhteista jonkun tietyn tapahtuman 
suhteen. Myös käyttäytymisen syytä koskeva havainto 
tai selitys.

Coping-strategia  
Selviytymisstrategia, selviytymiskeinot, hallintakeinot 
esim. vaarallisissa tilanteissa, vaaran suhteen. Viittaa 
ihmiselle tyypilliseen tapaan jäsentää vaaroja ja omaa 
toimintaansa suhteessa niihin, ei niinkään yksittäiseen 
toimintaan.

Diskursiivinen 
Kielellisesti tuotettu merkitys tai merkityksenanto. 
Esim. diskursiivinen ympäristö viittaa niihin merki-
tyksiin, joita ympäristö (fyysinen ja sosiaalinen) saa 
kielellisessä vuorovaikutuksessa, ja joita uusinnetaan 
ja muokataan vuorovaikutuksen avulla.

Edistetyn toiminnan kenttä  
koostuu niistä affordansseista, joiden havaitsemisella 
ja hyödyntämisellä on sosiaalisen yhteisön tuki (Reed 
1993, 53–55).

Konstruktio, konstruoida  
Asioiden merkityksien muodostuminen sosiaalisessa 
vuorovaikutuksessa ja kytköksissä siihen. Myös: sosi-
aalinen konstruktio.

Narratiivisuus  
Tarinallisuus. Tässä työssä narratiivisuudella viitataan 
ensisijaisesti tarinalliseen, so. tarinan muotoon taipu-
vaan, juonelliseen ajatteluun (ks. Hänninen 1999, 19). 

Narratiivinen ajattelu  
Tässä työssä narratiivisella ajattelulla viitataan pää-
asiassa siihen, miten ihminen tulkitsee elämäänsä 
hyödyntäen juonellisia jäsentämiskeinoja (ks. Hänninen 
1999, 19).

Narratiivinen identiteetti  
Sisäisen tarinan prosessissa muodostuva juonellinen 
käsitys itsestä (ks. Hänninen 1999, 60–62).

Rajoitetun toiminnan kenttä  
koostuu niistä affordansseista, joiden havaitsemista ja 
hyödyntämistä sosiaalinen yhteisö ei tue vaan vastus-
taa (Kyttä 2003, 81–84 ).

Sisäinen tarina  
Ihmisen mielen sisäinen prosessi, jossa ihminen tulkit-
see omaa elämäänsä tarinallisten merkitysten kautta 
(Hänninen 1999, 20).

Situaatio  
Ihmisen elämäntilanteen kokonaisuus ja sen tarjoamat 
mahdollisuudet ja rajat.  Situaatio sisältää  mm. asuin-
paikan, työpaikan, perhe- ja ihmissuhteet, terveydenti-
lan, normit ja lait. (Hänninen 1999, 20–21.)

Sosiaalinen tarinavarasto 
koostuu julkisista ja sosiaalisista mallitarinoista, jotka 
tarjoutuvat yksilön käyttöön tietyssä diskursiivisessa 
ympäristössä. Ihminen voi hyödyntää sosiaalisesta 
tarinavarastosta löytyviä juonikaavoja oman elämänsä 
jäsentämisessä. (Hänninen 1999, 50–52.)

Sosialisaatio  
Tapahtumasarja, jonka kuluessa ihminen oppii yh-
teiskunnan jäsenenä toimimisessa tarvittavat tiedot, 
säännöt, käsitykset ja asenteet.

Tarjouma 
Kts. affordanssi

Vapaan toiminnan kenttä 
koostuu niistä affordansseista, joita ihminen havait-
see riippumatta sosiaalisesta ohjauksesta (Reed 1993, 
70–71; Kyttä 2003, 81–84).

Ympäristön vaatimus  
Ympäristössä oleva tilanne tai ominaisuus, joka vaatii 
toimimaan tietyllä tavalla, ei siis varsinainen affor-
danssi, joka viittaa tarjolla olevaan, vapaaehtoiseen 
toimintaan (Miller et al. 1998, 389).
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1 Johdanto

Suomessa lapsiin ei ole aikaisemmin kiinnitetty juuri-
kaan huomiota rautatieturvallisuustyössä. Rautatie-
turvallisuuskasvatus ei ole myöskään ollut luonteva 
osa liikennekasvatusta, joka on kiitettävästi nosta-
nut suomalaisten lasten tietoisuutta tieliikenteessä 
liikkumiseen liittyvistä vaaroista. Rautatieturvalli-
suustyön haasteet poikkeavat muun liikennekasva-
tuksen haasteista monilta osin. Rautatieliikenne on 
luonteeltaan erilaista kuin tieliikenne. Toiseksi, vas-
tuusuhteet riskien hallitsemisesta jakautuvat rauta-
tieympäristössä eri tavalla kuin tieliikenteessä. Kol-
manneksi, vaikka rautatie on olennainen ja yleinen 
osa suomalaista maisemaa ja yhteiskuntaa, siihen 
liittyvät turvallisuusasiat eivät kosketa kuitenkaan 
kaikkien yhteisöjen arkea.

Tämä kirjallisuusselvitys on jatkoa vuonna 2005 
tehdylle tutkimukselle rautateistä ja sen vaarois-
ta osana lasten ympäristöä (Mäkitalo 2006). Työn 
tarkoituksena on ammentaa tutkimuksen tuloksista 
ja viedä työtä eteenpäin kohti käytännön toimintaa 
luoden toiminnalle linjoja ja välineitä. Näkökulma 
vaihtuu lasten ajatuksista niiden pohjalta tehtyihin 
johtopäätöksiin. Miten lasten ja rautatieympäristön 
suhde voisi olla toimivampi ja turvallisempi? Suunni-
telma pyrkii siis tiivistämään tutkimuksesta käytän-
nön kannalta olennaisen kuljettaen samalla ajatusta 
kohden toimivia käytäntöjä. Tässä työssä käytetään 
apuna turvallisuuskasvatustyöstä tehtyjä tutkimuk-
sia, valistuskampanjoita ja niistä saatuja seurantatu-
loksia. Työ pyrkii siten olemaan kooste jo opitusta ja 
välittäjä tutkimuksenteon ja käytännön työn välillä.
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2 Rautatie ja  
sen vaarat osana  
lasten ympäristöä

Tässä luvussa esittelen aikaisemmin tehdyn tutki-
muksen (Mäkitalo 2006) pääkohdat painottaen tu-
loksia ja toimenpide-ehdotuksia. Lukua voi käsitel-
lä myös ns. johdon tiivistelmänä kyseisestä työstä. 
Aluksi esittelen tutkimuksen ongelmanasettelun, tut-
kimuskysymykset ja valitut metodit, minkä jälkeen 
kerron tiivistetystä tutkimuksen teoreettisen viiteke-
hyksen keskeisimmät ajatukset. Tutkimustuloksista 
esitän tiiviin yhteenvedon, josta etenen Ratahallinto-
keskukselle tehtyihin toimenpide-ehdotuksiin.

2.1 Tutkimuksen lähtökohdat ja  
keinovalikoima

Tutkimuksen aiheena oli rautatieympäristön ja ju-
naliikenteen vaarat lasten näkökulmasta. Työn läh-
tökohtana oli oletus siitä, että lasten tapa jäsentää 
vaaroja poikkeaa aikuisten tavasta. Tämän vuoksi 
arveltiin, että lapset olisi syytä ottaa erityisryhmänä 
huomioon, kun yleisölle kerrotaan rautateihin liitty-
vistä vaaroista. Näiden viestintätapojen löytämiseksi 
tarvittiin tietoa lasten näkökulmasta vaaroihin.

Työn pyrkimyksenä oli lasten oman näkemyksen esiin 
tuominen. Tarkoitus oli valaista sitä, miten rautatiet 
jäsentyvät lasten maailmaan, miten lapset jäsentä-
vät rautateihin ja junaliikenteeseen liittyviä vaaroja, 
ja miten he suhtautuvat näihin vaaroihin. Tavoittee-
na oli päästä tietotason kartoittamista syvemmälle 
lasten tapoihin ymmärtää rautatieliikennettä ja sen 
vaaroja ja käsitellä niitä. Tutkimusote oli laadulliselle 
tutkimukselle tyypillisesti ymmärtävä (Pyörälä 1995, 
13).

Tutkimustehtävästä johdetut tutkimuskysymykset 
muotoutuivat lasten näkökulman, vaaran ja toimin-
nan ympärille: Miten lapset konstruoivat vaaraa? 
Miten vaaran konstruktiot vaikuttavat siihen, miten 
vaaran suhteen toimitaan? Mistä ovat johdettavissa 
vaaran ja ympäristön jäsentämistavat ja niihin liitty-
vä toiminta? Toimijuus ja toiminta olivat keskeisessä 
asemassa pohdittaessa lasten suhdetta rautatieym-
päristöön. Millaista toimintaa rautatieympäristö lap-
sille tarjoaa? Lasten oma ääni tuli kuuluviin niissä 
merkityksissä, joita lapset antoivat omalle toiminnal-
leen ja jäsennyksilleen. Miten lapset siis perustelevat 
toimintaansa rautatieympäristössä?

Tutkimusasetelmaksi valitsin neljä toisistaan eroavaa 
paikkakuntaa. Huomioon otettavia, erottavia tekijöitä 
olivat junaliikenteen määrä sekä paikkakunnan koko. 
Tutkimuspaikkakunniksi valitsin kaksi suurehkoa 
kaupunkia, joista toisessa junaliikenne oli vilkasta ja 
toisessa vähäistä. Lisäksi valitsin kaksi pienempää 
paikkakuntaa, joista toisessa junaliikenne oli vilkas-
ta ja toisessa vähäistä. Paikkakunnista kaksi valittiin 
tasoristeysonnettomuuksien määrän (Pajunen 2002, 
18; Hytönen 2002, 38, 40; Kallberg & Hytönen 2001, 
21–22) perusteella sekä kaksi luvattoman radan ylit-
tämisen perusteella. Kaikilla paikkakunnilla rautatiel-
lä oli keskeinen rooli osana paikkakunnan liikennettä. 
Rautatie kulki kaikilla paikkakunnilla joko kylän tai 
keskustan läpi tai sivuten sitä siten, että esimerkik-
si henkilöliikenteen rautatieasema sijaitsi keskustan 
välittömässä tuntumassa. Valituilla paikkakunnilla 
rautatiellä oli siis tärkeä rooli osana ekologista ym-
päristöä. Ensimmäisen aineiston keräsin Järvelässä. 
Muiksi kohteiksi valitsin Kurikan, Turun ja Lappeen-
rannan.

Koulun valinnassa tärkein kriteeri oli se, että kou-
lu sijaitsi lähellä rataa 1. Näin pyrittiin varmistamaan 
se, että kaikilla tutkimukseen osallistuvilla lapsilla oli 
ollut mahdollisuus muodostaa rautatiestä jonkinlai-
nen käsitys tai omakohtainen kokemus. Tutkimuksen 
varsinaisena kohderyhmänä olivat ala-asteikäiset, 
8–9- sekä 11–12-vuotiaat lapset. Tutkimus kohdistui 
siis ala-asteen toisen2 ja viidennen vuosiluokan oppi-
laiden näkemyksiin3. 

Tutkimuksen taustalla vaikuttava metodologia  
nojasi narratiiviseen lähestymistapaan ja sosiologi-
seen lapsuuden tutkimukseen liittyviin sitoumuksiin. 
Aineiston keräämiseen valitsin menetelmän, joka an-
toi lapsille mahdollisuuden käyttää aidosti omaa ään-
tään. Menetelmän tuli tarjota lapsille mahdollisuus 
kuvata ja perustella omaa toimintaansa ja ajatuksi-
aan. 

Keräsin aineiston vuoden 2005 keväällä. Pyysin lap-
sia kirjoittamaan kirjoitelman aiheesta Rautateiden 
vaarat. Kirjoitukset sijoitettiin arkitodellisuuteen 
pyytämällä lapsia kirjoittamaan a) omasta kokemuk-
sestaan b) siitä, mitä he ovat oppineet tai kuulleet 

1 Kouluja ei kuitenkaan valittu vain sen perusteella, että suurin osa 

oppilaista kulkisi koulumatkallaan radan yli. Tällä haluttiin saada aineis-

toon erilaisia jäsennyksiä rautatien roolista omassa ympäristössä sekä 

erilaisia konstruktioita rautatiehen liittyvistä vaaroista.
2 Käytän jatkossa ala-asteen toisesta luokasta yleistä ilmaisua kakkos-

luokka ja sen oppilaista ilmaisua kakkosluokkalainen tilanteissa, joissa 

ilmaisuvalinta helpottaa tekstin luettavuutta.

3 Tutkimuksessa ajatus näiden luokka-asteiden lasten osallistumises-

ta juontui oletettujen kehitysasteiden sijaan siitä, mitä tietynikäisille 

lapsille tässä kulttuurissa sallitaan (Solberg 1990; Kyttä 2003) sekä mitä 

tietynikäisille lapsille on koulussa jo opetettu.
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tai c) mitä he itse ajattelevat rautateiden vaaroista.  
Aineita kertyi yhteensä 151 kappaletta, joista viides-
luokkalaisilta 76 kpl ja toisen luokan oppilailta 75 kpl. 
Tyttöjen aineita kertyi aineistoon hieman enemmän, 
noin 56 %.

Aineisto koostui erityyppisistä kirjoituksista, sillä 
lapset olivat lähestyneet tehtävää hieman eri tavoin. 
Toiset olivat kuvanneet tapahtumia juonellisina ker-
tomuksina. Toisten kirjoituksista esitettiin runsaas-
ti mielipiteitä ja otettiin kantaa. Monet lapset olivat 
kirjoittaneet erikseen kokemuksistaan, oppimastaan 
tai kuulemistaan asioista ja siitä, mitä he itse ajat-
televat rautateiden vaaroista. Karuimmillaan aineisto 
oli niissä kirjoitelmissa, joissa lueteltiin vaaroja tai 
sääntöjä tai, kuten muutamassa aineessa, lapsi vain 
totesi, että radalle ei saa mennä. Syvimmillään lapset 
kuvasivat moniulotteisesti tapahtumia tai vallitsevaa 
tilannetta, omia mietteitään ja tunteitaan sekä joka-
päiväistä toimintaansa. Aineisto oli siis monisyistä ja 
kokonaisuutena rikasta. Se ei koostunut pelkästään 
narratiivin muotoisista1 kirjoituksista, mutta aineis-
tosta oli mahdollista kuitenkin muodostaa tyyppitari-
noita, jotka tavoittivat aineiston pääpiirteet.

Tutkimuksessa käytin narratiivista tutkimusotetta 
lähinnä ymmärrysvälineenäni, tapana katsoa maail-
maa. Analyysitapani koostui narratiivisen ymmärrys-
tavan ja aineiston omaa ääntä kunnioittavan orien-
taation lisäksi kuvaamieni teorioiden käsitteistä, 
joiden avulla jäsensin aineistoa.

2.2 Tutkimuksen käsitteet ja teoriat

Työ sijoittui sosiologisen lapsuuden tutkimuksen 
kenttään. Sosiologinen lapsuuden tutkimus muodosti 
työlle kehyksen tarjoten metodologisia sitoumuksia, 
joista käsin valitsin työn lähestymistavat ja mene-
telmät. Sosiologisessa lapsuuden tutkimuksessa 
lasta lähestytään tutkimussubjektina ja toimijana, 
tasavertaisena aikuisten kanssa, mutta lapsen eri-
tyislaatu huomioon ottaen. Lapsilla on oma näke-
mys todellisuudesta ja he ovat kykeneviä kertomaan 
näkemyksistään. Lasten näkemyksiä ja toimintaa 
tulisi tarkastella suhteessa lapsen tilanteeseen ja 
ympäristöön. Itsenäinen liikkuminen ja ympäris-
tön haltuun ottaminen ovat tärkeässä asemassa 
lapsen muodostaessa käsitystään ympäristöstään.  
(James et al. 1998; Prout & James 1990.)

Teoreettisessa viitekehyksessä oli mukana myös ym-
päristöpsykologista kaupunkitutkimusta, sillä kau-

punkiympäristö–lapsi-tarkastelussa ovat läsnä ele-
mentit, jotka ovat keskeisiä myös mietittäessä lasten 
ja rautateiden suhdetta: ihmisen rakentaman ym-
päristön mukanaan tuomat vaarat toisille ihmisille, 
erityisesti lapsille sekä tästä ympäristöstä johdetut 
käytännöt, jotka rajoittavat ihmisten – varsinkin las-
ten – elämää, esimerkiksi itsenäistä liikkumista. (Ks. 
esim. Olwig & Gulløv 2003; Qvortrup 1990; Scott et 
al. 1998; Ward 1994.)

Sosiaalitieteelliset riskiteoriat nostivat esiin ajatuk-
sen vaaran ja riskin konstruktionistisesta luontees-
ta. Ne auttoivat ymmärtämään sitä, miten ympäris-
töön suhtaudutaan, onko se hallittavissa vai ei.  (Ks. 
esim. Douglas 1985; Furedi 2002; Giddens 1990; 
Joffe 1999; Scott et al. 1998.) Jäsensin sosiologisten 
riskiteorioiden avulla sitä, millaisen aseman lapset 
antavat rautatieympäristössä esiintyville vaaroille 
ja pohdin affordanssi- ja riskiteorioiden valossa sitä, 
millaisia coping-strategioita he käyttävät suhteessa 
vaaroihin.

Lapset muodostavat konstruktioita rautateiden vaa-
roista siinä sosiaalisessa, diskursiivisessa ja mate-
riaalisessa ympäristössä, jossa he toimivat. Vaikka 
kokemuksilla on konstruktiossa osansa, myös nii-
den jäsennys ja tulkinta muokkautuu sosiaalisessa 
kehyksessä. Vaaran konstruktiot ja riskikäsitykset 
vaikuttavat siihen, millaista toimintaa valitaan, mil-
lainen hallinnantunne suhteessa vaaraan on mahdol-
linen sekä niihin emootioihin, joita vaaraan ja vaara-
tilanteisiin liittyy. Subjektiiviset riskikäsitykset ovat 
arvokkaita, koska ne säätelevät yksilön ja vaaran 
kohtaamistilannetta.

Sosiologista lapsuuden tutkimusta ja ympäristöpsy-
kologisia teorioita yhdistää toiminnan ja toimijuu-
den keskeisyys sekä kontekstisidonnaisuus. Ihmisen 
toiminta kontekstissaan sekä yksilön ja ympäristön 
vuorovaikutuksen painottaminen on keskeistä myös 
Gibsonin affordanssiteoriassa. Ympäristön ja yksilön 
vuorovaikutusta lähestytään narratiivisessa kehyk-
sessä ja riskiteorioissa ensisijaisesti sosiaalisen ym-
päristön viitekehyksessä, joka on tiiviisti läsnä myös 
muiden näkökulmien yhteydessä. Seuraavassa esit-
telen hieman tarkemmin työn keskeisimpiä teorioita, 
affordanssiteoriaa sekä narratiivista lähestymista-
paa.

2.2.1 Affordanssiteoria

Tutkimuksessa rautateiden vaarojen ja lasten suh-
detta tarkasteltiin käyttämällä jäsennysvälineenä Ja-
mes J. Gibsonin vuonna 1979 esittämää affordanssi-
teoriaa. Gibsonin ekologisen havaitsemispsykologian 
kehyksessä ihmistä tarkastellaan kontekstissa, vuo-
rovaikutussuhteessa ympäristönsä kanssa. Ympä-
ristön merkitykset jäsentyvät toiminnan tarjoumien 

1 Czarniawska (2004, 17) tosin huomauttaa, että mikä tahansa teksti on 

narratiivista, tai ainakin sitä voidaan kohdella siten, kuin se olisi narra-

tiivista. Yleensä narratiivilla viitataan kuitenkin tekstiin, jossa kuvataan 

jokin tapahtuma tai tapahtumasarja kronologisesti edeten.
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kautta. Affordanssi eli toiminnan tarjouma sijaitsee 
ympäristön objektin ja ihmisen toiminnan vuorovai-
kutuksellisessa suhteessa, jolloin toiminta on mah-
dollista ymmärtää prosessiksi, joka kytkee ihmisen 
ja ympäristön toisiinsa järjestelmäksi. Oppiminen 
tehostaa affordanssien havaitsemista siten, että ih-
minen oppii havaitsemaan relevantin toiminnan kan-
nalta merkityksellisiä affordansseja toisten jäädessä 
havaitsematta. Gibsonin teoria affordansseista aut-
taa ymmärtämään sitä, millainen ympäristö tarjoaa 
tietynlaista toimintaa – ja kenelle. Termi affordans-
si on Gibsonin (1966, 285) itsensä kehittelemä ja 
se viittaa sekä ihmiseen että ympäristöön, näiden 
väliseen suhteeseen, vuorovaikutukseen tai näiden 
muodostamaan kokonaisuuteen. Tämän vuoksi sitä 
ei voida esimerkiksi mitata samaan tapaan kuin fyy-
sisiä ominaisuuksia. Esineiden havaitseminen on sen 
toiminnan havaitsemista, mitä nuo esineet ihmiselle 
affordoivat (Gibson 1979, 127–134.) Gibson painot-
taa, että jonkin asian affordanssi ei muutu havaitsi-
jan tarpeen muuttuessa. Havaitsija voi havaita esi-
neen tarjouman tai olla havaitsematta tarpeistaan 
riippuen, mutta affordanssi on invariantti ja aina ha-
vaittavissa. (Gibson 1979, 127–140.) Esineeseen voi 
tosin liittyä useita, jopa lukemattomia affordansseja 
(Kyttä 2003, 48).

Gibsonin ajattelussa negatiiviset affordanssit eivät 
ole positiivisten affordanssien vastakohtia. Ympä-
ristön objekteihin sisältyvät edut ja haitat, turvalli-
suus ja vaara ovat objektien ominaisuuksia suhtees-
sa havainnoitsijaan, eivät havaitsijan kokemukseen 
liittyviä ominaisuuksia1. (Gibson 1979, 137.) Sekä 
positiivisiin että negatiivisiin affordansseihin liittyy 
valinnaisuus, sillä ihminen voi joko toteuttaa tarjou-
tunutta toimintaa tai jättää affordanssin hyödyntä-
mättä. Affordanssien lisäksi Miller ym. (1998, 389) 
mainitsevat ympäristön asettamat vaatimukset, joi-
den toteuttamisessa ihmisellä on vain vähän tai ei 
lainkaan valinnan mahdollisuutta. Jako affordanssien 
ja vaatimusten välillä on kuitenkin kirjoittajien mu-
kaan häilyvä2.

Negatiivinen affordanssi tarjoaa yksilölle positiivista 
affordanssia todennäköisemmin ympäristön muok-
kaamista, esimerkiksi vaarallisen rautatien ylityspai-
kan muuttamista vähemmän vaaralliseksi. Toisaalta 
sama affordanssi voi toiselle olla positiivinen, toiselle 
negatiivinen ja kolmannelle ympäristön luoma vaa-
timus. Ihmisen aikaisemmat kokemukset yhdessä 
sosiaalisten ja kulttuuristen tekijöiden kanssa vai-
kuttavat siihen, millaisia merkityksiä3 affordansseis-
sa havaitaan. Esimerkiksi vaara ei kaikille tarkoita 
negatiivista affordanssia, vaan saattaa kutsua ko-
ettelemaan omia rajojaan tai hakemaan jännitystä. 
(Kyttä 1997, 58.)

Ympäristön objektit affordoivat lapsille monesti ai-
van erilaisia mahdollisuuksia kuin aikuisille, ts. lap-
set havaitsevat erilaisia affordansseja. Ympäristöllä 
ei näytä olevan pysyviä konventionaalisia merkityk-

siä lasten leikkiessä, sillä merkitykset muodostuvat 
mielikuvituksessa ja ovat alttiina jatkuville muok-
kaamisille4. Ympäristön merkitykset ja sen havaitut 
affordanssit ovat yleensä riippuvaisia leikkivän ryh-
män sopimuksista5. (Hardman 2001, 513–514; Kyttä 
2003, 50–53; Youniss 1994, 81; Douglas 1985, 38; 
Vygotsky 1978, 92–104.) Sosiaalistumisella on vai-
kutusta affordanssien havaitsemiseen, hyödyntämi-
seen ja muokkaamiseen, ei niiden olemassaoloon 
(Kyttä 2003, 78; Reed 1993, 53). Reed (1993, 55) 
kutsuu niitä ympäristön elementtejä, joihin yksilöt 
suuntautuvat sosiaalisen konsensuksen rohkaisemi-
na tai tukemina, edistetyn toiminnan kentäksi (field 
of promoted action). Edistetyn toiminnan kentän li-
säksi Reed (1993, 70–71) mainitsee vapaan toimin-
nan kentän (field of free action). Kyttä (2003, 81–84) 
tulkitsee vapaan toiminnan kentän affordanssit sel-
laisiksi, joita ihminen löytää itsenäisesti, riippumatta 
sosiokulttuurisesta ohjauksesta. Kyttä lisää Reedin 
toiminnan kenttiin vielä rajoitetun toiminnan kentän 
(field of constrained action), joka edistetyn toiminnan 
kentän lailla kontrolloi affordanssien havaitsemista, 
hyödyntämistä ja muokkaamista. Yhdessä edistetyn, 
vapaan ja rajoitetun toiminnan kentät määrittelevät 
lähikehityksen vyöhykkeen6, jolla oppiminen ja kehi-
tys tapahtuvat. (Ks. myös Reed 1993, 70–71.)

Affordanssien havaitseminen on Gibsonin mukaan 
synnynnäinen ominaisuus. Lapset ja aikuiset saavat 
tietoa maailmasta ja sen tarkoituksenmukaisuuksista 
toimintansa ja havaitsemisen avulla. Tätä välittömään 
kokemukseen perustuvaa tiedostamista Gibson kut-
suu tietämykseksi. Tieto7 sen sijaan on muilta opit-
tua, vuorovaikutuksen kautta omaksuttua. Gibson on 

1 Esimerkiksi veitsi voi tarjota leikkaamista tai haavoittumista riippuen 

sen käyttötavasta, samoin kalliokieleke voi tarjota kävelemistä ja maise-

man ihailua, mutta myös putoamista. (Gibson 1979, 137.)

2 Esimerkiksi liukumäki voi näyttäytyä äidille affordanssina, kun hän 

rohkaisee lastaan laskemaan. Toisessa hetkessä liukumäki vaatii äitiä 

toimimaan, kun lapsi seisoo sen yläpäässä vaarassa pudota ja loukata 

itsensä. (Miller et al. 1998, 389.)

3 Affordansseilla on emotionaalinen ulottuvuus, joka on yhteydessä 

affordanssien havaitsemiseen negatiivisina tai positiivisina. Esimerkik-

si vaaraan negatiivisena affordanssina liittyy usein pelkoa, kun taas 

vaaraan positiivisena affordanssina liitetään jännitystä ja kiehtovuutta. 

Affordanssin emotionaalinen väritys on jokaiselle yksilölle omanlaisensa. 

(Kyttä 2003, 78.) Affordanssien emotionaaliseen ulottuvuuteen vaikutta-

vat siis esimerkiksi vaaran konstruktiot ja käsitys omasta toimijuudesta.

4 Kyttä (2003, 53) pitää leikkiä mielenkiintoisena esimerkkinä toiminnan 

tarjoumien ja ympäristöstä riippumattoman abstraktin ajattelun välises-

tä välimuodosta.

5 Kytän (2003, 50–51) mukaan Barkerin (ks. Schoggen 1989) käsite käyt-

täytymiskehys (behavior setting) edustaa sitä affordanssien ryhmää, 

jonka tietty toimijoiden ryhmä jakaa tietyssä tilanteessa.

6 Vygotsky (1978, 87–91).

7 Tietämys ja tieto ovat Partasen (2001) käännöksiä Gibsonin (1979) 

termeistä knowledge of the environment ja knowledge about the envi-

ronment.
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siis sitä mieltä, että kaikkia merkityksiä tai merkitys-
ten osia ei saavuteta oppimisen kautta (Gibson 1950, 
199–206). Merkityksellinen maailma voidaan täydel-
lisesti saavuttaa kuitenkin vain oppimisen kautta. 
Oppiminen tekee havaitsemisesta tehokkaampaa, 
sillä ihminen oppii havaitsemaan merkityksellisiä af-
fordansseja toiminnan kannalta merkityksettömien 
jäädessä huomiotta. (Gibson 1979; Vygotsky 1978, 
83.)

2.2.2 Narratiivisuus ja sisäinen tarina

Työn keskeinen teema oli ihmisen toiminta ja toimi-
juus kontekstissaan. Kontekstisidonnainen tarkaste-
lu on ominaista narratiiviselle lähestymistavalle, jota 
käytin ymmärrysvälineenäni. Ymmärrykseni narra-
tiivisesta ajattelusta ja lähestymistavasta perustui 
lähinnä Vilma Hännisen (1999) sekä Jerome Brunerin 
(1990, 2004) ajatuksiin.

Sisäinen tarina on jäsennysväline ja -tapa, jonka 
avulla ihminen jäsentää itseään ja omaa toimintaan-
sa suhteessa situaatioon. Sisäinen tarina vaikuttaa 
siis ihmisen käsitykseen itsestään toimijana, mikä 
vaikuttaa myös tilanteista tehtyihin tulkintoihin sekä 
tilanteen tarjoamien toiminnan mahdollisuuksien 
havaitsemiseen ja hyödyntämiseen. Käsitys itsestä 
toimijana ja tilanteesta tehty tulkinta vaikuttavat 
yhdessä siihen, millaisia tulkintoja ihminen tekee ti-
lanteen hallintamahdollisuuksistaan. Sisäisen tarinan 
avulla ihminen sijoittuu osaksi laajempaa sosiaalista 
kokonaisuutta ja sen avulla hän muodostaa suhteen-
sa vallitseviin arvoihin, normeihin ja yhteisöön. Si-

säinen tarina määrittää myös ihmisen positiota yksi-
löllisyys–yhteisöllisyys-, aktiivisuus–passiivisuus- ja 
toimija–uhri-dimensioilla. Ihmisen toiminnan ym-
märtämisen perusteena toimii käsitys siitä, millaista 
sisäistä tarinaa ihminen pyrkii toteuttamaan. Tätä voi 
tarkastella esimerkiksi sen kautta, miten kertoja pyr-
kii esittämään itsensä kertoessaan elämästään. (Ks. 
esim. Hänninen 1999; 2004; Bruner 2004; Wortham 
2000.)

Narratiivinen kehys toimi analyysissani taustaviree-
nä, tapana lähestyä aineistoa. Käytin sisäistä tari-
naa ikään kuin tulkintakehyksenä, josta kumpusi-
vat lasten jäsennykset ympäristöstä, tilanteesta ja 
toimijuudestaan. Katsoin sisäisen tarinan toimivan 
selitysmallina näille jäsennyksille ja lasten kuval-
le itsestään toimijoina. Rakensin analyysivaiheessa 
tyyppikuvauksia, jotka mielestäni heijastelivat niitä 
narratiivisia identiteettejä, joita kirjoitelmista välit-
tyi. Tästä syystä tyyppikuvaukset eivät olleet juonel-
lisia tarinoita, vaan pikemminkin aineiston sisäisten 
tarinoiden kirjosta kiteytyneitä kokoavia perustyyp-
pejä. Kvalitatiivisen tutkimuksen ihanteita mukaillen 
en pyrkinyt saamaan esiin tyyppejä, jotka toteutui-
sivat kaikissa mahdollisissa ympäristöissä ja tilan-
teissa, vaan lähdin analyysissani liikkeelle sitä, miten 
kirjoittajat olivat jäsentäneet ja konstruoineet asioi-
ta, esimerkiksi omaa toimintaansa ja toimijuuttaan 
suhteessa vaaroihin (ks. Peräkylä 1995, 48). Vaikka 
perusorientoitumiseni aineistoon nousi narratiivises-
ta ymmärrystavasta, oli analyysissani myös sisällön-
analyysille tyypillisiä piirteitä. Analyysitapaani voi 
luonnehtia narratiivisesti orientoituneeksi laadulli-
seksi sisällönanalyysiksi.

 

Sosiaalinen tarinavarasto:
Konstruktiot mm.
vaarasta ja lapsesta

Mahdollisuus itsenäiseen
liikkumiseen

Kokemukset

Sisäinen tarina:
käsitys omasta
toimijuudesta

Tilannetulkinta � emootiot

Havaitut affordanssit:
Toiminta tilanteessa

Henkilökohtainen
tarinavarasto:

Vaaran konstruktio

Materiaalinen ympäristö

Kuva 1. Teoreettisten käsitteiden keskinäinen yhteys.
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2.3 Tutkimuksen tuottama tieto

Tässä kappaleessa esittelen lyhyesti tutkimuksen 
keskeiset tulokset, eli vaaran konstruktioiden, si-
säisen tarinan ja toimijuuden kuvauksien sekä esiin 
tuotujen affordanssien perusteella muotoillut toi-
mintaperustaiset tyyppikuvaukset. Pohdin lyhyesti 
tuloksien suhdetta tutkimustehtävään sekä kurotan 
tästä eteenpäin muotoilemalla tuloksiin perustuvia 
toimenpide-ehdotelmia.

2.3.1 Rautatieympäristön  
jäsentyminen lasten maailmaan  
toiminnallisina merkityksinä:  
tyyppikuvaukset

Muodostin aineistosta neljä tyyppikuvausta, joista 
kukin kuvaa tyypillistä tapaa jäsentää rautateitä ja 
junaliikennettä osaksi omaa ympäristöä, sekä tapo-
ja jäsentää vaaroja ja niiden hallitsemisen keinoja. 
Rautatieympäristö ja junaliikenne affordoivat kus-
sakin tyyppikuvauksessa lapsille hieman eri asioita 
ja ne jäsentyvät osaksi lasten maailmaa erilaisina 
toiminnallisina merkityksinä. Kussakin kuvauksessa 
käsitellään myös seikkoja, jotka aiheuttavat lapsille 
pelkoa ja turvattomuutta. Tyyppikuvaukset perus-
tuvat niiden identiteettien hahmotelmiin, joita olen 
katsonut kirjoittajien halunneen tuoda kirjoitelmis-
saan esiin. Ne siis heijastelevat kirjoittajien sisäistä 
tarinaa. Tyyppikuvaukset ovat näiden tarinoiden hei-
jastuksien koosteita, joissa vivahteiden kirjosta pyrin 

kirkastamaan esiin aineiston eri puolia mahdollisim-
man hyvin kuvaavat tyypit (vrt. Saaranen & Eskola 
2003, 151).

Olen nimennyt tyypit niiden luonnetta kuvaavas-
ti itsenäiseksi selviytyjäksi, nuoreksi kapinallisek-
si, kiltiksi lapseksi ja järkeväksi kannanottajaksi. 
Tyyppikuvauksilla näyttäisi olevan yhteys Elyn ym. 
(1998; 2000) esittämiin ulottuvuuksiin, nimittäin 
toimijuuteen, yhteisöllisyyteen, passiivisuuteen ja 
erillisyyteen siten, että itsenäisen selviytyjän kuva-
uksessa keskeiseksi seikaksi nousee toimijuus, nuo-
ren kapinallisen kuvauksessa erillisyys, kiltin lapsen 
kuvauksessa passiivisuus ja järkevän kannanottajan 
kuvauksessa yhteisöllisyys. Olen kuitenkin pyrkinyt 
kuvaamaan tyyppejä sellaisina, kuin ne ovat aineis-
tosta nousseet, joten niissä kaikissa on elementtejä 
useammasta Elyn ym. kuvaamasta ulottuvuudesta. 
Kokoamani tyyppikuvaukset voidaan kuitenkin sijoit-
taa nelikenttään, joka muodostuu toimijuus- ja yh-
teisöllisyys-ulottuvuuksista. Toimijuus on korostunut 
nuoren kapinallisen ja itsenäisen selviytyjän kuvauk-
sissa, kun taas yhteisöllisyys on keskeistä järkevän 
kannanottajan kuvauksessa. Vähiten toimijuus on 
esillä kiltin lapsen kuvauksessa, yhteisöllisyys puo-
lestaan puuttuu lähes täysin nuoren kapinallisen ku-
vauksesta. (kuva 2.)

Itsenäinen selviytyjä

Itsenäinen selviytyjä ymmärtää ihmisen toiminnan ja 
ympäristön suhteen vuorovaikutteiseksi. Itsenäisen 

Yhteisöllisyys

To
im

iju
usNK IS

JK

KL

Nuori kapinallinen: NK
Itsenäinen selviytyjä: IS
Järkevä kannanottaja: JK
Kiltti lapsi: KL  

Kuva 2. Tyyppikuvausten sijoittuminen toimijuuden ja yhteisöllisyyden dimensioilla.
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selviytyjän liikkuminen kuvastaa riippumattomuutta 
ja laajaa toiminta-alaa. Rautatie on olennainen osa 
itsenäisen selviytyjän polkuja, joten hän tietää mi-
ten esimerkiksi tasoristeyksessä tulee toimia. Van-
hempiensa neuvot itsenäinen selviytyjä on sisäistä-
nyt osaksi omaa toimintaansa, sillä neuvot tuntuvat 
toimivan käytännössä. Itsenäinen selviytyjä luottaa 
itseensä toimijana ja kykyynsä selviytyä ympäristön 
asettamista haasteista.

Itsenäinen selviytyjä kantaa siis itse vastuun liikku-
misensa turvallisuudesta. Hän luottaa mieluummin 
itseensä kuin esimerkiksi varoituslaitteisiin, sillä ne-
hän voivat olla epäkunnossa. Itsenäinen selviytyjä 
on kuitenkin nöyrä vaaran edessä, sillä todellisuus 
sisältää aina tekijöitä, joita ihminen ei voi hallita. 
Rautatieympäristö tarjoaa itsenäiselle selviytyjälle 
lähinnä normaaliin liikkumiseen kuuluvaa välttämä-
töntä radan ylittämistä.

Nuori kapinallinen

Liikkuessaan laajasti omassa ympäristössään nuori 
kapinallinen on tullut tutuksi myös rautatien kanssa. 
Rautatie on tarjonnut hänelle kaivattua vaihtelua ja 
virikkeitä erilaiseen toimintaan: rautatietä voi hyö-
dyntää jännittävissä leikeissä, jotka eivät aina ole 
kovin viattomia.

Nuori kapinallinen pyrkii vähättelemään rautateihin 
liittyviä vaaroja, mutta samaan aikaan painottaa vaa-
rojen sisältyvän lähinnä ihmisen omaan toimintaan. 
Toimimalla oikein eli olemalla riittävän varovainen vaa-
roja ei käytännössä ole ollenkaan. Varomattomuutta 
pidetään tyhmyyden osoituksena. Rautateiden luo-
ma vaaran läsnäolo tarjoaa nuorelle kapinalliselle 
jännitystä. Tähän vaaraan sisältyy myös riski kiinni 
jäämisestä ja rangaistuksesta. Koska nuori kapinalli-
nen pitää tätä jopa merkittävimpänä uhkana, hän on 
useimmiten hyvin tietoinen siitä, että rikkoo yhteisön 
normeja. Nuori kapinallinen tiedostaa kyllä, että hän 
ei tiedä rautateiden vaarojen yksityiskohdista paljo-
akaan, mutta hän ei katso tämän olevan vakava vir-
hearviointien lähde.

Kiltti lapsi

Kiltti lapsi kulkee sovitut matkansa määrättyjä pol-
kuja pitkin yleensä kävellen ja joskus myös auton 
kyydissä. Monesti kiltillä lapsella ei ole rautateistä 
omakohtaista kokemusta, joten hänen käsityksen-
sä rautateiden vaaroista perustuu vanhempien ja 
opettajien kertomiin sääntöihin, kuultuihin huhuihin, 
median luomiin kuviin ja mielikuvitukseen. Yleensä 
ainoat konkreettiset kokemukset rautateistä tai juna-

liikenteestä ovat matkustuskokemuksia, jolloin lapsi 
on ollut vanhempiensa tai muiden vastuunkantajien 
seurassa ja kokemuksesta on muodostunut mukava.

Kiltti lapsi on kuitenkin huolestunut kuulemistaan ju-
naonnettomuuksista ja pelkää niiden kaltaisten sat-
tuvan myös omalle kohdalle. Kiltillä lapsella on myös 
mielikuvitukseen perustuvia pelkoja koskien junia ja 
rautateitä. Rautateiden vaarat ovat hänestä sellaisia, 
että hän ei voi niitä omalla toiminnallaan hallita. Rau-
tatieympäristö affordoi hänelle lähinnä välttämistä, 
sillä rautatie on kiltille lapselle kiellettyä aluetta.

Järkevä kannanottaja

Järkevällä kannanottajalla on laaja ympäristökäsitys, 
ja hän ymmärtää ympäristön ja yhteisön suhteen 
vuorovaikutteiseksi. Myös vaaran luonteesta järke-
vällä kannanottajalla on moniulotteinen kuva: vaaran 
muodostaa ympäristötekijöiden ja ihmisen toimien 
interaktiivinen kokonaisuus. Järkevä kannanottaja 
on yhteisösuuntautunut ja pyrkii ajattelemaan sitä, 
mikä olisi yhteisön kannalta parasta. Hän on hyvin 
perillä rautatiehen liittyvistä säännöistä ja ymmärtää 
myös niiden tarkoituksen. Järkevä kannanottaja on 
sisäistänyt normit osaksi omaa toimintaansa, koska 
ne ovat hänestä järkeviä. Hänen on vaikea ymmärtää 
toimintaa, joka on näiden normien vastaista, koska 
se vaikuttaa hänestä tyhmältä tai ajattelemattomal-
ta. Tämä vaivaa järkevää kannanottajaa siinä mää-
rin, että hän päätyy ehdottamaan infrastruktuurillisia 
suojausratkaisuja, joiden tarkoituksena on suojella 
ajattelemattomia ihmisiä näiden omalta toiminnalta. 
Itse järkevä kannanottaja pyrkii yleensä välttämään 
rautateiden läheisyyteen menemistä, koska hän tie-
tää, että riskiä ei voi kokonaisuudessaan hallita.

2.3.2 Pohdintaa

Tutkimuksen mukaan lasten toimintaan rautatieym-
päristössä vaikuttaa suuresti radan asema osana lap-
sen luonnollisia, välttämättömiä kulkureittejä, kuten 
esimerkiksi osana koulumatkaa. Tällaisissa ympäris-
töissä rautateistä opitut asiat ovat lapsilla aktiivises-
sa käytössä muuntuneet osaksi toimintaa, ja lapsilla 
on hyvät valmiudet selviytyä rautatieympäristössä 
vastuullisen toimintansa avulla. Aineistosta oli kui-
tenkin luettavissa myös päivittäin tasoristeystä käyt-
tävien vanhempien lasten tottuminen ja siitä johtu-
va tietämättömyys. Näissä tapauksissa itsenäisten 
selviytyjien oikean suuntaista käyttäytymistä tulisi 
tukea tiedollisella aineistolla muistuttamalla vaaran 
luonteesta.
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Radalla on myös rooli varsinkin viidesluokkalaisten 
lasten vapaa-ajassa. Liikkuessaan ympäristössään 
lapset ylittävät radan usein vääristä kohdista tai et-
sivät radalta jännittävää tekemistä. Aineistosta ei 
myöskään nouse esiin tietämystä sähköradan vaa-
roista, vaikka osa lapsista selkeästi kuuluu riskiryh-
mään. Yleensäkin ilkivallan aiheuttamat vaarat ovat 
huonosti tunnettuja. Kerrottaessa vaaroista nuoril-
le kapinallisille tulisi tuoda esiin niitä seikkoja, miksi 
rautatieympäristössä ei pitäisi oleskella tai leikkiä: 
vaaroihin liittyy ulottuvuuksia, jotka eivät ole hallit-
tavissa omalla toiminnalla. Lisäksi tulisi pyrkiä lasten 
tietotason nostamiseen. Sähköradan vaarojen viesti-
misessä yhteistyö Turvatekniikan kehittämiskeskuk-
sen (TUKES) kanssa saattaisi olla hedelmällistä.

Nuoremmat lapset pyrkivät yleensä välttämään ra-
taa kokonaan ja turvautuvat opetettuihin sääntöihin, 
jos rata ei ole osa välttämätöntä kulkureitistöä. Täy-
tyy kuitenkin muistaa, että rautatien välttämiseen 
kehottavien sääntöjen noudattaminen ei valmenna 
heitä kohtaamaan rautateihin liittyviä vaaroja heidän 
liikkuessaan myöhemmin itsenäisesti. Kilttien las-
ten ja järkevien kannanottajien kohdalla rautateiden 
vaaroista kerrottaessa tulisikin painottaa liikkujan 
vastuuta omasta turvallisuudestaan sekä oman toi-
minnan merkitystä vaarojen hallinnassa. Valistuksen 
tarkoitus ei ole kuitenkaan pelotella lapsia, vaan ker-
toa vaaroista asiallisesti korostaen samalla vastuul-
lisen toiminnan luomaa riskienhallintaa. Tarkoitus 
olisi lieventää lasten kokemaa pelkoa tai ahdistusta 
vaikuttamalla lasten tilannetulkintoihin. Oikein pai-
notetulla valistuksella voitaisiin vaikuttaa myös sii-
hen, että lapset eivät jäsentäisi itseään uhriasemaan 
suhteessa rautatieympäristön tarjoamiin haasteisiin. 
Uhriasemaan liittyvä hallinnantunteen puuttuminen 
vaikeuttaa haasteista selviytymistä.

Tuloksista näkyvä lasten tietoisuus oikeasta ja vää-
rästä, mutta väärien toimintatapojen valinta yhtei-
sön yleisten tapojen perusteella, on huolestuttavaa. 
Esimerkiksi vähältä piti -tilanteiden esiintyminen ai-
neistossa kertoo siitä, että onnettomuustilasto voisi 
olla lasten osalta synkempi. Vähältä piti -tilanteiden 
kuvauksissa ei yleensä tuotu esiin tarkempia vaaran 
jäsennyksiä. Niissä ei otettu kantaa siihen, mistä 
vaaratilanne oli syntynyt, miten siinä olisi pitänyt toi-
mia ja kenellä oli vastuu oikein toimimisesta. Mietin 
myös sitä, mikä merkitys on niillä havainnoilla, joiden 
mukaan lapset käsittelevät rautatietä ja liikkuvaa ju-
naa erillisinä siten, että rautatie koetaan turvalliseksi 
ja juna vaaralliseksi. Tästä seuraava käyttäytymi-
nen on ongelma, koska sähköistetyillä rataosuuksilla 
myös rautatie-infrastruktuuri muodostaa vaaran jo 
ilman liikkuvaa junaa. Myös sähköistämättömillä ra-
taosuuksilla vaarattomuuden tunteesta mahdollisesti 
seuraava käyttäytyminen on ongelmallista, kun pyri-
tään välttämään tilanteita, joissa ihminen voi jäädä 
nopeasti mutkan takaa ilmestyvän junan alle.

Väärien tapojen kitkeminen on erittäin vaikeaa, sil-
lä vakiintuneet toimintatavat ovat muodostuneet 
yleensä käytännöllisyyssyistä, eikä niiden kanssa ris-
tiriidassa olevia sääntöjä oteta helposti tosissaan. Ih-
mistä on hyvin vaikeaa saada noudattamaan sellaisia 
sääntöjä, joita hän ei koe tarpeellisiksi ja mielekkäik-
si. Tällaisissa tapauksissa pitäisi kiinnittää huomio-
ta ympäristön toiminnan tarjoumiin ja mahdollisesti 
muokata ympäristöä siihen suuntaan, että laiton oi-
kaiseminen ei enää olisi nopeinta ja helpointa. Täs-
sä tehtävässä ovat merkittävässä roolissa kunnat ja 
ympäristösuunnittelijat yhteistyössä rautatieviran-
omaisten kanssa.

Aineistossa ei näy johdonmukaisen, maanlaajuisen 
valistuksen jälkiä, kun lasten ajatuksia rautateiden 
vaaroista vertaa siihen, mitä he oma-aloitteisesti 
kirjoittivat muista liikennesäännöistä, jotka tuntui-
vat olevan hyvin sisäistettyjä. Myös tieto siitä, että 
radan yli ei saa lain mukaan oikaista, oli aineistossa 
hyvin satunnaisesti esiintyvää. Kuvauksissa, joissa 
tuotiin esiin pelkoa, vaara näyttäytyi hyvin jäsentä-
mättömänä. Aineistossa esiintyi kuitenkin vaihtelua 
sen mukaan, mitä vaaroista tiedettiin. Tietotasoon 
vaikutti suuresti lapsen ympäristö ja toiminta, jon-
ka kautta lapsi oli ympäristönsä kanssa vuorovaiku-
tuksessa. Tämä voisi olla riittävä ymmärryksen taso, 
mutta toisaalta junaliikenne on olennainen osa suo-
malaista yhteiskuntaa, joten kaikkien radan varrella 
asuvien olisi hyvä tietää rautateiden vaaroista ja nii-
den hallintaan liittyvästä toiminnasta perusasiat.

Lasten parissa tehtävä turvallisuustyö on tärke-
ää, sillä aidossa kohtaamisessa lasten erityislaatu 
tulee ottaa huomioon. Tutkimus sitoutui sosiologi-
sen lapsuuden tutkimuksen ihanteisiin kohdata lap-
si tässä hetkessä, irrallaan häneen kohdistuneista  
kehitysodotuksista ja -oletuksista. Tästä huolimatta 
ei voi olla ottamatta huomioon sitä lisähyötyä, joka 
voidaan saavuttaa lasten parissa tehtävällä turvalli-
suustyöllä: lapset ovat tulevaisuuden aikuisia, vaik-
ka he eivät olekaan sitä pelkästään. Lapsena opitut 
turvallisemmat ajatus- ja toimintamallit kantavat pa-
remmin myös aikuisuudessa. Näin lasten tieto-, tai-
to- ja hallinnantunteen tason nouseminen on pitkällä 
aikavälillä myös yhteisön etu.

Paras tapa auttaa lapsia toimimaan rautatieympä-
ristössä ei ole ylisuojelu, vaan vaarojen ja faktojen 
asiallinen kertominen. Tärkeää on myös rautateiden 
vaarojen esillä pitäminen ja näkyvyys siten, että 
lapset rinnastaisivat rautatien osaksi liikennejärjes-
telmää sekä siihen liittyvät vaarat osaksi liikenteen 
vaaroja. Rautatieviranomaisten olisikin hyvä miettiä, 
miten he voisivat osaltaan parantaa rautatieliikenne-
valistuksen asemaa ja näkyvyyttä. Olisi hyvä, että 
rautateihin liittyvät vaarat olisivat kouluissa esillä 
tieliikennevaarojen rinnalla. Esimerkiksi oppikirjoissa 
rautateihin liittyvien vaarojen, kuten sähköistyksen, 
näkyvyyttä olisi syytä lisätä. Lasten opettamista esi-
merkin avulla toimimaan tasoristeyksissä voisi ko-
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keilla, sillä esimerkin avulla tapahtuvasta oppimisesta 
on hyviä tuloksia liikenteessä liikkumisen oppimisen 
yhteydestä. Liikkujan oman vastuun korostaminen ja 
vaaran konkretisointi riskiksi, joka on hallittavissa, 
parantavat lapsen liikkumisen turvallisuutta.

Itsenäisyydellä ja vastuunotolla on tosin kääntöpuo-
lensa. Vaaran hallitsemattomat elementit saattavat 
synnyttää pelkoa ja jännittämistä esimerkiksi radan 
ylittämistilanteissa. Tästä syystä ympäristöä tulisi 
muokata siihen suuntaan, että hallitsemattomat vaa-
rat olisivat mahdollisimman vähäisiä. Esimerkiksi ta-
soristeysten lankutuksessa tulisi kiinnittää huomiota 
siihen, että pyöränrenkaan juuttuminen ylityskohdan 
rakenteisiin olisi mahdollisimman epätodennäköistä. 
Varoituslaitteiden toiminnasta olisi myös kerrotta-
va asiallisesti painottaen kulkijan oman valppauden 
merkitystä, mutta samalla pyrkien viestimään, että 
varoituslaitoksen toimintaan junan tullessa ei liity 
jännitettäviä elementtejä. Puomien väliin ei esimer-
kiksi voi jalankulkija tai pyöräilijä jäädä kiinni.

3 Näkökulmia  
turvallisuustyöhön

Tässä luvussa esittelen muissa tutkimuksissa esitet-
tyjä toimenpide-ehdotuksia. Lisäksi esittelen erilaisia 
tapoja, joilla kampanjoita on toteutettu. Tarkastelen 
myös tutkimuksia, joita on tehty erilaisten keinojen 
vaikuttavuudesta. Olen rajannut tarkastelun liiken-
teeseen yleensä, sillä rautatieturvallisuuskampanjoi-
ta koskevia tutkimuksia on hyvin vähän. Lisäksi olen 
kohdistanut erityistä huomiota niihin tutkimuksiin, 
joissa huomion kohteena ovat olleet lapset. Seuraa-
vassa luvussa vedän tutkimusten tuloksia yhteen 
peilaten niitä oman tutkimukseni (2006) johtopää-
töksissä esitettyihin toimenpidemahdollisuuksiin pyr-
kien arvioimaan toteuttamistapoja kriittisesti.

3.1 Miten kertoa lapsille vaaroista?

Thomson ym. (1996) tulivat kehitysteorioita tarkas-
tellessaan siihen johtopäätökseen, että liikennetaito-
jen oppimisessa käytännön opetus on paljon tehok-
kaampaa kuin luokkahuoneessa tapahtuva opetus. 
Tämän oletuksen taustalla ovat etenkin Piagetin 
(esim. 1936; 1959) ja Vygotskyn (1982; 1978; 1998) 
töihin pohjautuvat ajatukset. Piagetin mukaan oppi-
misessa on keskeistä konfliktin havaitseminen omien 
käsitysten ja kokemuksen tai omien ja toisten käsi-
tysten välillä. Tästä syystä piagetilaisessa kehykses-

sä tärkeäksi oppimiskeinoksi nousee vertaisdialogi 
(peer discussion), sillä se ruokkii konfliktien esiin-
nousua, mikä teorian mukaan johtaa oppimiseen.

Vygotskyn ajatukset oppimisesta asettuvat tietyllä 
tavalla kontrastiin edellä mainitun kanssa. Vygotskyl-
le (1978) oppimisen perusmekanismi on ohjattu toi-
minta, jossa ns. korjaavalla dialogilla on tärkeä rooli. 
Toiminnan tulisi tapahtua oppivan henkilön lähikehi-
tyksen vyöhykkeellä1, eli oppimisen tulisi rakentua 
lapsen olemassa oleville taidoille. Vygotskyllä oppi-
minen etenee ihmisten välisestä toiminnasta puheen 
kautta yksilön sisäiselle tasolle. Kuten huomaamme, 
Piagetin että Vygotskyn ajatuksia oppimisesta yhdis-
tää sosiaalisen vuorovaikutuksen ja oppimisen vuo-
rovaikutuksellisuuden korostaminen. Thomsonin ym. 
(1996) mukaan on ilmeistä, että Vygostkyn lähesty-
mistapa sopii paremmin toiminnan oppimiseen, kun 
taas piagetilainen lähestymistapa valottaa käsitteel-
lisellä tasolla tapahtuvaa edistymistä. Tällä tavalla 
näkemykset ovat toisiaan täydentäviä ja lähestyvät 
oppimisilmiötä eri näkökulmista pikemmin kuin aset-
tuvat ristiriitaan keskenään.

Oppimisteorioiden pohjalta Thomson ym. (1996) 
tarkastelevat vertaisopastamisen (peer tutoring), 
aikuisjohtoisen opastamisen ja vertaisyhteistyön 
mahdollisuuksia. Vertaisopastamisen tehokkuus pe-
rustuu vertaissuhteen epäsymmetrisyyteen taitota-
son suhteen. Tärkeää roolia oppimisessa näyttelee 
edistyneemmän osapuolen suorittama korjaava dia-
logi toiminnan ohjaamisessa. Lisäksi osapuolien vä-
lisen dialogin tulisi pysytellä vähemmän edistyneen 
osapuolen lähikehityksen vyöhykkeellä. Samalla on 
mahdollista, että edistyneempi toveri ruokkii kom-
munikaatiollaan konflikteja vähemmän edistyneen 
osapuolen mielessä, mikä voi johtaa käsitteellisen 
tason edistymiseen. 

Aikuisjohtoisella opastamisella viitataan aikuisen ja 
lapsen vuorovaikutteiseen opastussuhteeseen, oh-
jattuun osallistumiseen. Rogoffin (1986) mukaan 
vertaisopastamiseen verrattuna aikuisjohtoisen 
opastamisen etuna ovat aikuisen oletetusti suurem-
mat ohjaustaidot. Aikuisten on esimerkiksi helpompi 
havaita ohjattavan väärinymmärryksiä ja he tart-

1 Vygotskyn (1978, 87–91; 1982, 184–186) ehkä tunnetuin käsite on 

lähikehityksen vyöhyke, joka tarkoittaa etäisyyttä tämän hetkisen 

kehityksen tason ja potentiaalisen kehitystason välillä. Potentiaalisella 

kehityksen tasolla Vygotsky tarkoittaa ongelman ratkaisemista aikuisen 

neuvoessa tai yhteistyössä osaavampien toverien kanssa. Käytännön 

sovelluksena sillä viitataan opetukseen, joka kulkee vain pienen aske-

leen verran kehityksen edellä ja vie sitä perässään. Lapsi oppii ottamalla 

mallia aikuisesta tai esimerkiksi vanhemmasta sisaruksesta. Vygotskyn 

mukaan sen, minkä lapsi tekee tänään yhdessä aikuisen kanssa, hän 

osaa huomenna tehdä yksin. Jokainen funktio lapsen kulttuurisessa 

kehityksessä ilmaantuu Vygotskyn mukaan näyttämölle kahdesti, ensin 

sosiaalisella tasolla ja sitten psykologisella tasolla.



18

tuvat herkemmin apua pyytäviin signaaleihin. (Ref. 
Thomson et al. 1996.) Oppimisen menestyksellisyy-
den kannalta opastajan tehtäväkohtaiset ja yleisem-
mät ohjaustaidot samoin kuin vuorovaikutuksen py-
syminen oppijan lähikehityksen vyöhykkeellä, ovat 
tärkeitä.

Vertaisyhteistyöllä tarkoitetaan tilannetta, jossa osa-
puolten välinen vuorovaikutus ei ole yhtä struktu-
roitua kuin opastustilanteissa, vaan yksilöt toimivat 
yhdessä saavuttaakseen ratkaisun käsillä olevaan 
ongelmaan. Vertaisyhteistyössä ei korostu niinkään 
osapuolten taitojen epäsymmetrisyys, vaan pikem-
minkin osapuolten näkökulmien erilaisuus. Dialogi-
suus on oppimisen kannalta keskeistä, mistä syystä 
ystävykset tekevät paremmin yhteistyötä kuin toisil-
leen ennestään tuntemattomat. Vertaisyhteistyö on 
erityisen tehokasta käsitteellisen edistymisen aikaan 
saamisessa. (Thomson ym. 1996.)

Vuorovaikutteisiin oppimismenetelmiin näyttäisi si-
sältyvän monia etuja. Varsinkin vertaisopastaminen 
ja aikuisjohtoinen opastaminen toimivat erityisen hy-
vin erilaisia taitoja opeteltaessa. Näistä Thomson ym. 
(1996) pitävät aikuisjohtoisen opastamisen mallia 
erityisen lupaavana. Vertaisyhteistyö soveltuu puo-
lestaan edistämään käsitteellisen tason ymmärrystä. 
Tästä syystä kirjoittajat suosittelevat näiden me-
netelmien yhdistelmää, jossa aikuisjohtoinen opas-
taminen tapahtuisi aidossa kontekstissa, kun taas 
vertaisyhteistyö jatkaisi siitä esimerkiksi luokkahuo-
nekontekstissa. Thomson ym. (1996) painottavat, 
että aidossa kontekstissa tapahtuva opastus on op-
pimisen kannalta ratkaisevan tärkeää. Toiseksi, myös 
luokkahuoneessa tapahtuvalle ryhmätyölle tms. tuli-
si luoda mahdollisimman merkityksellinen konteksti. 
Tähän kirjoittajat tarjoavat vastaukseksi esimerkiksi 
karttamalleja (taple-top models) ja videoita.

3.2 Keinoehdotuksia

Käytännössä tapahtuva oppiminen on saanut tukea 
tutkimuksissa (esim. Tolmie et al. 2002; Thomson 
1997). Käytännössä tapahtuvan opastamisen osalta 
suositellaan pieniä ryhmäkokoja (maksimissaan viiden 
lapsen ryhmiä) jo turvallisuussyistä (esim. Thomson 
1997, 276; Thomson & Whelan 1997). Opastamises-
sa pyritään nostamaan lasten osallistumisen tasoa 
käyttämällä avointen kysymysten tekniikkaa sekä 
rohkaisemalla ryhmän keskinäistä kanssakäymistä. 
Lisäksi lasten ajattelua pyritään johdattamaan siten, 
että he löytävät ratkaisujensa puutteet oman päät-
telynsä kautta sen sijaan, että aikuiset korjaisivat 
lasten ajattelua ja tarjoaisivat tilalle omia ratkaisu-
jaan. Tällä pyritään käsitteellisen tason edistykseen 
ja turvallisen liikkumisen perusperiaatteiden oivalta-
miseen, mikä auttaa lapsia soveltamaan oppimaansa 
joustavasti myös uusiin tilanteisiin. (Thomson 1997, 

274.) Lisäksi esimerkiksi Plattin ym. (2003) tutkimuk-
sessa kävi ilmi, että pelkästään sääntöjä painottavaa 
ja niiden noudattamista teroittavaa liikenneopetusta 
ei pidetty tarkoituksenmukaisena varsinkaan hieman 
vanhemmille, noin 12-vuotiaille lapsille.

Käytännössä tapahtuvan opastamisen rinnalla on 
tarkasteltu luokkahuonekontekstissa käytettäviä eri-
laisia menetelmiä. Esimerkiksi sellaiset karttamallit, 
joissa erilaisten siirreltävien osien avulla pystytään 
luomaan erilaisia liikennetilanteita, ovat olleet huomi-
on kohteena (esim. Fyhri et al. 2004; Thomson 1997; 
Zeedyk et al. 2001).  Karttamalleissa liikuteltavien 
hahmojen avulla lapset oppivat tarkastelemaan lii-
kennetilanteita ja niihin liittyviä vaaroja. Karttamallia 
hyödyntävässä opetuksessa suositaan myös pieniä 
ryhmäkokoja (esim. Fyhri et al. 2004, 200, 206: noin 
viisi henkilöä ryhmässä). Thomsonin (1997) tutki-
muksessa karttamallin käyttämisestä saadut tulok-
set osoittautuivat käytännössä tapahtuvaan opas-
tukseen verrattuna rohkaiseviksi (ibid, 276).

Koska käytännön tilanteissa tapahtuva opetus on 
monesti aikaa vievää ja vaikeasti järjestettävissä, 
sitä korvaamaan on pyritty kehittämään muita kei-
noja, jotka usein pohjautuvat uusmediaan. Tällaisia 
ovat esimerkiksi tietokonepohjaiset ja virtuaalitodel-
lisuutta hyödyntävät koulutusmateriaalit (esim. Tol-
mie et al. 2002; 2003; Thomson et al. 2005), sekä 
valistuksellisen elementin sisällään pitävät viihdyt-
tävät tuotteet, esimerkiksi videot (ns. edutainment, 
esim. Zeedyk & Wallace 2003).

Tietokonepohjaisen koulutusmateriaalin käytön yh-
teydessä korostetaan keskustelun merkitystä pää-
tösten tekemisen taustatukena, pientä ryhmäkokoa 
(noin kolme lasta ryhmässä) ja aikuisen kouluttajan 
läsnäoloa. Tällä tavalla pyritään hyödyntämään niitä 
etuja, joita tutkimuksissa on havaittu olevan aikuis-
johtoisella ohjauksella sekä vertaisyhteistyöllä (Tol-
mie et al. 2002; ks. Thomson et al. 1996.) Tolmien 
ym. (2002; 2003) sekä Thomsonin ym. (2005) tutki-
muksissa koulutusmateriaali koostui neljästä setistä 
simuloituja ongelmallisia liikennetilanteita. Koulutus-
tuokioita oli neljä, joissa kaikissa käsiteltiin yhtä set-
tiä. Tietokoneohjelma oli hyvin joustava, joten se salli 
lasten tehdä aitoja valintoja esimerkiksi sen suhteen, 
mihin heidän ohjaamansa hahmot kulloinkin katsoi-
vat. Tolmie ym. (2003) sekä Thomson ym. (2005) 
havaitsivat tietokonepohjaisen koulutusmateriaalin 
oikeanlaisen käytön parantavan lasten suoriutumista 
liikenteessä, mutta he suosittelivat silti koulutusma-
teriaalin käytön yhdistämistä käytännön tilanteissa 
tapahtuvaan opastukseen. Varsinkin nuorempien 
lasten kohdalla tutkijat arvelivat, että käytännössä 
tapahtuva opastus on välttämätöntä, jotta lapset yh-
distävät tietokonesimulaation oikealla tavalla todelli-
seen ympäristöön (Tolmie et al. 2002).

Zeedyk ja Wallace (2003) tarkastelivat viihteen kei-
noja käyttävän opetusaineiston tehoa lasten liikenne-
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tietoisuuden lisäämisessä ja liikennekäyttäytymisen 
parantumisessa. Tutkimuskohteena oli noin 5-vuoti-
aille lapsille suunnattu opetusvideo.  Seurantatulos-
ten mukaan videon katselu ei lisännyt sen paremmin 
lasten kuin heidän vanhempiensakaan tiedostamis-
ta liikenteen vaarojen suhteen. Sillä ei ollut myös-
kään vaikutusta lasten käyttäytymiseen liikenteessä.  
Tämä on hälyttävä tieto varsinkin sitä tulosta vasten, 
jonka mukaan vanhemmat luulivat videon katselemi-
sen lisänneen lastensa tietoisuutta ja vaikuttaneen 
näiden käyttäytymiseen. Tutkijat epäilivät, että van-
hemmat saattaisivat antaa lapsille enemmän vapaut-
ta liikkua liikenteessä tilanteessa, jossa vapauden li-
säämiselle ei olisi todellisia perusteita. Vanhempien 
uskomusten kautta viihteen keinoja käyttävät ope-
tustuotteet saattavat itse asiassa lisätä lasten liiken-
neriskejä.

Tutkijat painottavat, että vaikka hyviksi havaitut 
opastuskeinot nostavat lasten valmiuksia toimia lii-
kenneympäristössä, heidän kykynsä kohdata liiken-
teen asettamat vaatimukset eivät silti nouse aikuis-
ten tasolle. Esimerkiksi tien ylittämiseen tarvittavan 
ajan estimointi tuottaa lapsille enemmän ongelmia 
koulutuksesta huolimatta, eikä koulutus vähentä-
nyt tien ylittämisiä liian tiukoissa liikenneaukoissa 
(Thomson et al. 2005, 185; Plumert et al. 2004).

Zeedyk ym. (2001) painottavat tutkimuksessaan, että 
edes havaittu tietotason nousu ei tarkoita automaat-
tisesti lasten liikennekäyttäytymisen parantumista. 
Tutkimuksen mukaan tietotason parantumisella ei 
näyttänyt olevan mitään vaikutusta 4–5-vuotiaiden 
lasten liikennekäyttäytymiseen. Tästä syystä van-
hempien pitäisi olla pienten lasten itsenäisen liikku-
misen sallimisen suhteen varovaisempia, eikä luottaa 
lapsen ilmaiseman tietotason siirtymiseen suoraan 
käyttäytymiseen. Lisäksi tutkimuksessa lapset at-
tribuoivat turvallisuusvastuun läsnä oleville aikui-
sille, olivatpa nämä lapsen huoltajia tai eivät (ibid, 
591–592). Lisäksi lapset näyttivät pitävän sellaisia 
liikennetilanteita automaattisesti turvallisina, joissa 
läsnä oli heidän vanhempansa. Kyse näyttäisi olevan 
syntyvästä turvallisuuden tunteesta, sillä lapset ei-
vät kyenneet kertomaan miksi tilanteet olivat heistä 
turvallisia.

Hoffrage ym. (2003) painottavat lasten erilaista 
suhtautumista riskinottamiseen (vrt. myös Järkevä 
kannanottaja ja Nuori kapinallinen, Mäkitalo 2006, 
85–86, 88–90). Heidän mukaansa koulutusohjelmi-
en laatimisessa on avuksi, jos riskinottajat pysty-
tään tunnistamaan etukäteen. Jos lisäksi pystytään 
erittelemään syyt suuremman riskitason hyväksymi-
seen, koulutusta voidaan räätälöidä vastaamaan pa-
remmin riskinottajien tarpeita. Hoffragen ym. (2003, 
258–259) mukaan riskinottajat saattaisivat hyötyä 
esimerkiksi näköhavaintoon perustuvan ajoituksen 
harjoittelemisesta, joka voisi johtaa ylittämishetkien 
huolellisempaan valitsemiseen.

Keinojen pohtimisen lisäksi tutkimuksissa on nos-
tettu esiin muita, lähinnä sosiaalisia ja yhteisöllisiä 
seikkoja, jotka vaikuttavat lasten liikennekäyttäyty-
miseen sekä opittujen taitojen siirtymiseen käytän-
töön (esim. Thornton et al. 1998; Wood et al. 2003; 
Hoffrage et al. 2003; Platt et al. 2003; Thomson & 
Whelan 1997). Esimerkiksi vanhempien tai huoltajien 
sitoutumista lasten liikennetaitojen parantamiseen 
on pidetty tärkeänä sekä resurssi- että tehokkuus-
näkökulmasta (esim. Tolmie et al. 2002; Thomson & 
Whelan 1997; Platt et al. 2003; Wood et al. 2003; 
Thornton et al. 1998; Thomson 1997).

Plattin ym. (2003) tutkimuksessa lapset pitivät omia 
vanhempiaan tärkeimpinä opastajinaan liikennetur-
vallisuusasioissa. Vanhemmat hyväksyivät heille an-
netun vastuun, mutta toivoivat tukea kouluilta ja me-
dialta. Tutkimuksessa luotiin koulutusohjelma, joka 
sisälsi vanhemmille, lapsille ja kouluille suunnattua 
materiaalia. Thomsonin ja Whelanin (1997) tutkimuk-
sessa lasten liikenneopastajiksi rekrytoitiin vapaaeh-
toisia henkilöitä paikallisyhteisöstä. Vapaaehtoiset 
toimivat yhteistyössä koulujen ja projektihenkilökun-
nan kanssa. Vapaaehtoiset koulutettiin käyttämään 
koulutustilanteissa avointen kysymysten tekniikkaa, 
jonka oli tarkoitus maksimoida lasten oma osallistu-
minen, sekä rohkaisemaan lasten välistä vuorovaiku-
tusta. Koska Thomsonin ja Whelanin tutkimuksessa 
koulutusmetodina oli käytännön liikennetilanteissa 
tapahtuva opastus, joka vaatii paljon resursseja, va-
paaehtoisten kouluttajien panosta pidettiin erittäin 
tärkeänä. Lisäksi paikallisyhteisön mukanaolo osal-
listaa yhteisön ihmisiä ratkomaan itse omia paikalli-
sia ongelmiaan sen sijaan, että he jättäisivät vastuun 
ulkopuolisille asiantuntijoille.

Myös Thorntonin ym. (1998) tutkimuksessa vanhem-
pien panosta lasten opastamisessa pidettiin tärkeä-
nä. Thornton ym. muistuttavat, että onnettomuudet 
ovat yhteydessä päivittäiseen käyttäytymiseen, jota 
ei voida suoraan ennustaa lasten olemassa olevista 
liikennetiedoista ja -taidoista (ks. myös Zeedyk et al. 
2001). Tutkijat huomauttavat, että lasten liikenne-
käyttäytyminen ei ole johdonmukaista, kuten useis-
sa liikennetaitojen lisäämiseen tähtäävissä ohjelmis-
sa oletetaan.

Lapsen käyttäytymistä liikenteessä ohjaa Thorntonin 
ym. (1998) mukaan se, mitä lapsi ajattelee hänel-
tä odotettavan. Esimerkiksi viisivuotias lapsi pyrkii 
tyypillisesti välttämään vahingollisia asioita, mutta ei 
ota huomioon sitä, kuka tai mikä itse asiassa aiheut-
taa onnettomuuden (ks. Kiltti lapsi, Mäkitalo 2006, 
86–88). Vanhemmat lapset katsovat vastuullaan 
olevan senkaltaisten virheiden välttämisen, jotka 
saattavat aiheuttaa onnettomuuden (ks. esim. Nuo-
ri kapinallinen, Itsenäinen selviytyjä, Mäkitalo 2006, 
83–86). Thorntonin ym. (1998) tutkimuksessa vasta 
aikuisilla ilmeni virheiden välttämisen lisäksi vaaral-
listen tilanteiden ennakointia ja välttämistä (vrt. Jär-
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kevä kannanottaja, Mäkitalo 2006, 88–90). Vastuuta 
omasta käyttäytymisestään kantavat siis paremmin 
ne lapset, jotka pyrkivät välttämään virheitä, kuin ne 
lapset, jotka välttävät vaaraa sellaisenaan (ks. myös 
Wood et al. 2003). Thorntonin ym. tutkimuksen mu-
kaan moniulotteinen käsitys liikenteessä liikkujien 
velvollisuuksista ja suurempi vastuunotto omasta 
turvallisuudestaan oli yhteydessä riskittömämpään 
toimintaan liikenteessä (ks. myös Mäkitalo 2006; 
Platt et al. 2003). Koulutusohjelmissa tulisikin taito-
jen omaksumisen lisäksi korostaa liikkujan vastuuta 
omasta turvallisuudestaan, jotta opitut taidot otet-
taisiin käyttöön myös jokapäiväisessä liikkumisessa.

3.3 Kampanjoita

Rautateiden vaaroista ja vahingollisesta käyttäyty-
misestä varoittavia kampanjoita on maailmalla käyn-
nissä useita. Esittelen tässä muutamia tärkeimpiä, 
joiden lisäksi kampanjoidaan paikallisesti ja ajalli-
sesti kohdistetummin, lyhytkestoisilla projekteilla. 
Suurista kampanjoista ovat tämän työn kannalta 
mielenkiintoisimpia Operation Lifesafer, Safe Kids -
organisaation Safe Crossing Program, Iso-Britanni-
assa keväisin ja kesäisin pyörivä Track Off -ohjelma 
sekä Network Rail:in No Messin’ -kampanja. Näistä 
Operation Lifesafer:illa sekä Safe Crossing Program:
illa on nuoremmille, ala-aste- ja esikouluikäisille lap-
sille sekä heidän vanhemmilleen suunnattua materi-
aalia ja toimintaa. Track Off ja No Messin’ -ohjelmien 
kohderyhmänä ovat vanhemmat, lähinnä yläastei-
käiset nuoret, ja ne keskittyvät kielletyn toiminnan 
vähentämiseen.

Operation Lifesaver (2002) on voittoa tavoittelema-
ton yleisön tietoisuuden parantamiseen tähtäävä oh-
jelma. Operation Lifesaver käynnistyi ensimmäiseksi 
Yhdysvalloissa Idahon osavaltiossa 1972 vastauk-
sena huimasti nousseisiin tasoristeysonnettomuus-
lukuihin. Kampanjan ensimmäisen vuoden aikana 
tasoristeyksissä tapahtuneet, kuolemaan johtaneet 
onnettomuudet vähentyivät 43 %. Seuraavana vuon-
na kampanja toteutettiin myös Nebraskassa, jossa 
onnettomuudet vähentyivät 26 %. 

Operation Lifesaverin missioksi määritellään osaval-
tioiden koordinaattoreille suunnatussa työkalupake-
tissa vakavien törmäysten, kuolemien ja loukkaantu-
misten lopettaminen tien ja rautateiden risteyksissä 
ja rautateillä ylipäätään. Mission saavuttamiseksi 
Operation Lifesaver käyttää kolmea keinoa: koulu-
tusta, infrastruktuuriin liittyviä toimenpiteitä sekä 
lobbausta lakimuutosten aikaansaamiseksi. (Opera-
tion Lifesaver 2002, 1–2.) Lobb ym. (2001) havait-
sivat, että samanaikaisesti toteutetut valistuskam-
panjat ja infrastruktuurilliset turvaamistoimenpiteet 
ehkäisivät tehokkaasti laittomia radanylityksiä. Vaik-
ka tietoisuus radan yli oikaisemisen laittomuudesta 

lisääntyi valistuskampanjan ansiosta, vaaran ha-
vaitsemiskyky ei vastaavasti parantunut. Lobb ym. 
(2001) tekevät tästä johtopäätöksen, jonka mukaan 
valistustoimenpiteiden vaikutus laittomien ylittä-
misten vähenemiseen on pienempi kuin infrastruk-
tuurillisten toimenpiteiden vaikutus. Toisessa tutki-
muksessaan Lobb ym. (2003) havaitsivat kuitenkin 
valistuksella ja erilaisilla vaarallisesta ja kielletys-
tä toiminnasta annettavilla rangaistuksilla olevan 
vaarallista käyttäytymistä vähentävää vaikutusta,  
mutta rangaistuksen uhka vähensi vaarallista toi-
mintaa ja lisäsi tietoisuutta tehokkaammin kuin va-
listus.

Operation Lifesaver:n materiaalista käy ilmi, että 
kampanjassa on katsottu hyväksi kiinnittää erityistä 
huomiota luvattomaan kulkemiseen radoilla, rauta-
tiesilloilla ja rautatietunneleissa, esineiden asettami-
seen radalle, junien heittelemiseen kivillä tai muilla 
esineillä sekä leikkimiseen radoilla tai kalustossa, 
esimerkiksi tyhjissä vaunuissa. Lisäksi kampanjas-
sa opastetaan tasoristeysvaroituslaitteiden antaman 
informaation tulkintaan. (Operation Lifesaver 1992; 
2001.)

Safe Kids Canada on yhteistyössä Canadian Natio-
nal Railwayn kanssa luonut Safe Crossing -ohjelman 
lisätäkseen vanhempien ja huoltajien tietoisuutta 
rautateiden tasoristeyksiin liittyvistä turvallisuus-
seikoista. Ohjelmaan on kuulunut mm. Turvallisen 
Ylittämisen Päivä (Safe Crossing Day), jota vietet-
tiin Kanadassa kouluissa kymmenessä kaupungissa 
lokakuussa 2005. Ohjelman puitteissa on luotu ma-
teriaalipaketti, jonka on tarkoitus auttaa vanhempia 
ja huoltajia kertomaan rautatieturvallisuudesta lap-
silleen. Kampanja-aineistoon kuuluu myös mm. le-
htiartikkeleita ja lapsille suunnattuja tehtäväsivuja. 
(Sick Kids 2006.)

Track Off -kampanjan tarkoitus on torjua rikollista ja 
antisosiaalista käyttäytymistä rautatieympäristös-
sä. Kampanja käyttää pääasiasiallisina keinoinaan 
koulutusta pyrkien nostamaan tietoisuutta väärän-
laisen käyttäytymisen mahdollisista vakavista seu-
rauksista. Track Off -kampanja rakentuu eri toimijoi-
den yhteistyölle. Esimerkiksi No Messin’ -kampanja 
on osa Track Off -ohjelmaa, joka muodostuu useista 
sekä perinteisiä että kokeilevia keinoja käyttävistä 
kampanjoista. Esimerkiksi Keep Crime Off the Line 
-nimen alla tehdään yhteistyötä eri organisaatioiden 
ja paikallisyhteisöjen kanssa. Kampanjan yhteydessä 
on tuotettu esimerkiksi opettajille, oppilaille ja van-
hemmille suunnattua ilmaista oppimateriaalia. (Trac-
kOff 2006.)

No Messin’ on kesälomien aikana pyörivä Network 
Railin kampanja, joka on rakentunut road show:n 
ympärille. Kampanja koostuu ilmaisista tapahtumista 
ympäri Iso-Britanniaa. Tapahtumissa 10–16-vuotiaille 
lapsille tarjotaan mahdollisuus kokeilla vaihtoehtoi-
sia aktiviteetteja radalla leikkimisen sijaan. Tausta-
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lla on ajatus siitä, että lapset kisailevat rautateillä, 
koska heillä on tylsää ja he hakevat jännitystä. Tätä 
jännitystä pyritään kampanjassa tarjoamaan urhe-
ilun, pelien ja musiikin avulla. Lapset voivat kokei-
lla mm. rullalautailua ja DJ-tunteja. Kampanja pyr-
kii toiminnan jatkuvuuteen kesän jälkeen. Network 
Rail pyrkii yhdessä paikallisten ryhmittymien kanssa 
luomaan myös jotain pysyvää toimintaa jokaiselle 
paikkakunnalle, jossa road show pysähtyy. (Televi-
sion News Release Ltd. 2006; www.no-messin.com.) 
Valistus- tai tiedotuskampanjat pyrkivät luonnolli-
sesti tietotason nostamiseen. Kaikissa edellä kuva-
tuissa kampanjoissa on tietotason nostamisen ohe-
ssa pyritty aktivoimaan paikallisyhteisöjä mukaan 
toimintaan esimerkiksi tarjoamalla opettajille ja van-
hemmille materiaalipaketteja, joita he voivat käyttää 
avukseen lasten opastamisessa. Kampanjoissa on 
pyritty juurruttamaan työ paikallistasolle siten, että 
se jatkuisi alkusysäyksen jälkeenkin. Kaikissa kam-
panjoissa yhteistyö eri toimijoiden kesken nostetaan 
tärkeään asemaan. Laaja yhteistyöverkosto nostaa 
asian statusta ja parantaa tavoittavuutta. Lisäksi 
mielenkiintoista on tämän työn kannalta kampanjoi-
den toimintapainotteisuus sekä se, että radalta jän-
nitystä hakevat lapset on pyritty kohtaamaan uudella 
tavalla, tarjoamalla heille vaihtoehtoista toimintaa.

4 Rautatieturvallisuus 
osana liikenne- 
kasvatusta 
 
4.1 Yhteenveto esiin tulleista keinoista

Tutkimuksissa nousee esiin hyvin samantapaisia 
painotuksia kuin omassa tutkimuksessani (Mäkitalo 
2006). Tiedollisen aineiston tarjoamista ja tietotason 
nostamista pidetään tärkeänä, ja erityisesti riskin-
ottajat hyötyisivät väärien käsitysten kitkemisestä 
ja asiallisesta faktatiedosta, jolloin omaa toimintaa 
voisi arvioida realistisemmin perustein. Tietotason 
nostamisella en tässä tarkoita sääntöjen teroitta-
mista ja tottelevaisuuden korostamista. Pyrkimys 
on pikemminkin ruokkia lasten maailmasuhteen 
muodostumista mahdollisimman yhteensopivaksi 
ympäristönsä kanssa: oikea tieto vähentää vääriä 
oletuksia ympäristön ominaisuuksista. Kuten edellä 
esitellyissä tutkimuksissa on todettu, tiedollisen ai-
neiston tarjoaminen ei kuitenkaan yksin riitä.

Parhaiten lapset oppivat ympäristössä liikkumisessa 
tarvittavia taitoja omakohtaisten kokemusten kautta 
(ks. myös Rautiainen et al. 2006, 71). Käytännön ti-

lanteissa tapahtuvalla opastuksella näyttäisi olevan 
ylivertaiset mahdollisuudet tarjota lapsille kokemuk-
sia, joita voitaisiin pohtia turvallisesti läsnä olevan ai-
kuisen kanssa. Paino tulisi olla lapsen oman järkeilyn 
tukemisessa korjaavan dialogin ja avointen kysymys-
ten keinoin. Oppimisen tulisi pysytellä lapsen lähike-
hityksen vyöhykkeellä, so. rakentua jo olemassa ole-
ville taidoille. Käytännössä tapahtuvan opastamisen 
rinnalla olisi resurssisyistä hyvä miettiä myös muita 
keinoja, esimerkiksi edellä mainittuja karttamalleja 
tai tietokonesovellutuksia. Tärkeintä kuitenkin kaik-
kien keinojen käytössä on tarkoituksenmukaisuus: 
opetustilanteet tulisi suunnitella siten, että lasten 
oppiminen olisi mahdollisimman tehokasta. Tässä 
auttavat pienet ryhmäkoot, lasten oman ajattelun 
ja keskinäisen dialogin ruokkiminen sekä aikuisen 
ohjaajan läsnäolo ja korjaava dialogi. Tavoite taito-
jen oppimisessa tulisi olla perusperiaatteiden oival-
tamisessa, jotta taitojen joustava soveltaminen olisi 
mahdollista.

Rautiainen ym. (2006, 71–76) tuovat tutkimuksen-
sa toimenpide-ehdotuksissa vahvasti esiin paikal-
lisuusnäkökulmaa. Paikallisyhteisöt tuntevat oman 
ympäristönsä vaaranpaikat parhaiten, joten yhtei-
söjen ottaminen mukaan opastuksen suunnitteluun 
on erittäin suositeltavaa. Paikallisyhteisöllä on lisäksi 
viiteryhmän ominaisuudessa parhaat mahdollisuu-
det tuoda asia kiinnostavasti esiin ja saada lapset 
motivoitumaan itse asiasta. Kun opastuksessa käy-
tetään lisäksi lasten liikkumisympäristöön kuuluvia 
liikennepaikkoja ja -tilanteita, asia konkretisoituu ja 
nivoutuu lasten mielessä jokapäiväiseen liikkumi-
seen. Paikallisesti räätälöidynkin opastuksen tulisi 
kuitenkin tähdätä liikennetaitojen perusperiaatteiden 
ymmärtämiseen, sillä ympäristöt eivät ole stabiileja. 
Perusperiaatteiden ymmärtäminen vahvistaa lisäksi 
lasten hallinnan tunnetta ja toimijuutta, sillä kyse ei 
ole enää paikallisten peukalosääntöjen opettelusta ja 
noudattamisesta. Käsitteellisen tason oppiminen li-
sää taitojen soveltamisen joustavuutta silloin, kun lii-
kennetilanteet vaihtelevat, liikenneympäristö muut-
tuu tai lapsi liikkuu vanhemmiten yhä laajemmalla 
alueella. Esimerkiksi tasoristeysten kohdalla tämä 
tarkoittaa niiden periaatteiden ymmärtämistä, miksi 
tasoristeyksessä täytyy toimia tietyllä tavalla ja mi-
hin oikeanlaisella toiminnalla tasoristeyksessä tähdä-
tään. Tällä tavalla lapset eivät oppisi pelkästään ha-
vainnoinnin ja tarkkaavaisuuden sääntöä, vaan myös 
sen merkityksen turvallisen liikkumisen kannalta.

Paikallisyhteisön mukana ololla on muitakin positii-
visia vaikutuksia. Pienryhmäpainotteinen ja käytän-
nössä tapahtuvaan opastukseen nojaava malli vaatii 
paljon resursseja, jolloin viranomaisresurssit eivät 
yksin riitä. Vanhempien ja huoltajien panos lasten 
opastamisessa olisi tärkeää saada aktivoitua käyt-
töön. Rautiaisen ym. (2006, 73) raportissa mainittiin 
esimerkkeinä kylätoimikunnat ja vanhempainyhdis-
tykset tahoina, joiden rooli paikallisessa toiminnassa 
voisi olla merkittävä. Yhteisöjen osallistumisella olisi 
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vaikutuksen lähtökohdista, tavoitteista ja syistä sekä 
vastuusuhteista.

Tärkeää on myös työn jatkuvuus. Kuten Rautiainen 
ym. (2006, 76) painottavat, liikennekasvatustyö 
– johon pitäisi sisältyä rautatieturvallisuusulottu-
vuus – tulisi mieltää säännölliseksi, koko elinkaaren 
kestäväksi prosessiksi. Liikennekasvatuksen tulisi 
olla päämäärätietoista jo esiopetussuunnitelmissa 
ja jatkua peruskoulun jälkeen toisen asteen oppilai-
toksissa (ibid, 75). Luonnollisesti kouluilla on liiken-
nekasvatuksessa suuri rooli. Koulujen resurssipulaa 
helpottaisi varmasti työn ja vastuun jakaminen laa-
jemman verkoston, kuten paikallisyhteisön eri ta-
hojen, viranomaisten ja turvallisuustyötä tekevien 
tahojen kanssa. Esimerkiksi käytännössä tapahtuva 
opastaminen voitaisiin järjestää yhteistyössä vapaa-
ehtoisten toimijoiden kanssa, kun taas käytännössä 
saatuja kokemuksia voitaisiin työstää käsitteellisellä 
tasolla pidemmälle luokkahuoneissa hyödyntäen ver-
taisvuorovaikutuksen ideaa.

Tässä työssä on esitelty tutkimuksia, joista useim-
pien kohteena on ollut liikenneturvallisuus ja lasten 
liikkuminen tieliikenteessä. Vaikka rautatiessä ja rau-
tatieliikenteessä on piirteitä, jotka eroavat tieliiken-
teestä, opastuksessa ja kasvatuksessa käytettävät 
periaatteet voivat silti olla yhteisiä. Kun lähtökohta 
on ekologinen, so. lapsi ympäristössään, voidaan kei-
not valita tästä näkökulmasta, kuten edellä on esi-
tetty. Luonnollisesti rautateihin liittyvät erityisyydet 
täytyy käydä lasten kanssa läpi mieluusti käytännös-
sä tapahtuvan opastamisen tai muiden vuorovaikut-
teisten opetusmenetelmien keinoin. Lapsille täytyy 
olla selvää esimerkiksi junan ehdoton etuajo-oikeus. 
Tasoristeyksissä ei siis tarvitse keskittyä turvallisen 
ylittämisajankohdan arviointiin yhtä paljon kuin tiellä 
liikuttaessa: junan täytyy saada mennä aina ensin. 
Lisäksi lasten kanssa kannattaa keskustella siitä, 
että tasoristeykset ovat ainoita paikkoja, joissa ra-
dan saa ylittää, sekä niistä syistä, miksi näin on.

4.2 Ajatuksia turvallisuustyöstä

Lasten parissa tehtävän turvallisuustyön lähtökoh-
tia ovat siis toimivan yhteistyöverkoston luominen ja 
paikallistahojen saaminen mukaan työhön. Koska ky-
symys on lapsista, avainasemassa ovat luonnollises-
ti koulut. Kouluilla on yleensä kontakti myös lasten 
vanhempiin tai huoltajiin, mistä syystä koulut voisi-
vat olla tärkeä kanava ihmisten saamiseksi mukaan. 
Koulut voisivat myös neuvoa tai kouluttaa vanhempia 
pienimuotoisesti avointen kysymysten ja korjaavan 
dialogin mukaiseen opastusmetodiin, jossa aktivoi-
taisiin lasten omaa ajattelua. Lisäksi kouluissa käy-
tävät keskustelut, ryhmätyöt jne. ovat tärkeitä ver-
taisvuorovaikutuksen paikkoja.

todennäköisesti positiivisia vaikutuksia myös esimer-
kiksi kuntatason päätöksentekoon. Paikallistasolla 
lasten oman äänen kuuluminen ja lasten näkökulman 
esiin nostaminen tapahtuisi todennäköisesti helpom-
min kuin laajemmissa konteksteissa.

Paikallisyhteisön vapaaehtoiset tarvitsevat kuitenkin 
tukea esimerkiksi kouluilta siinä, miten lapsia tulisi 
opastaa. Viranomaistahojen (tässä tapauksessa rau-
tatieviranomaisten) tehtävänä on tukea paikallisyh-
teisöissä ja kouluissa tapahtuvaa ehkäisevää turvalli-
suustyötä tarjoamalla tiedollista aineistoa opastajien 
käyttöön ja olemalla resurssien puitteissa mukana 
paikallisyhteisöjen turvallisuusohjelmien suunnit-
telussa. Materiaalituki ja yhteistyö mainittiin Rauti-
aisen ym. (2006, 70) tutkimuksessa toiveina, joita 
tutkimuksessa haastatelluilla rehtoreilla oli turvalli-
suustyötä tekeville tahoille.

Materiaalituki ja yhteistyö ovat tärkeitä myös mui-
den liikenneturvallisuustyötä tekevien tahojen, esi-
merkiksi poliisin ja Liikenneturvan suhteen, jotta 
rautatie- ja varsinkin tasoristeysturvallisuus saatai-
siin liitetyksi osaksi normaalia liikennekasvatustyötä. 
Rautateihin erityisesti liittyvien vaarojen (mm. luva-
ton radalla kulkeminen, sähköistykseen liittyvät vaa-
rat) suhteen materiaalituki ja yhteistyö paikallisyh-
teisöjen suhteen olisi erityisen tärkeää, sillä tietämys 
näistä asioista yhteisöissä näyttää olevan vähäistä 
(esim. Mäkitalo 2006). Rautateihin liittyvien vaarojen 
suhteen yhteistyötä voisi tehdä myös liikennöitsijän 
(VR Osakeyhtiö) kanssa yleisön tietotason nostami-
seksi.

Kuten edellä on käynyt ilmi, tiedot ja taidot eivät 
sellaisenaan siirry lasten jokapäiväiseen toimintaan. 
Tutkijat (esim. Wood et al. 2003; Thornton et al. 
1998) painottavat lasten sitoutumista ns. sosiaalisiin 
sopimuksiin vastuunotosta liikenteessä. Lasten oman 
toimijuuden tukeminen tähtää myös laajempaan 
ymmärrykseen liikenneympäristön ominaisuuksien 
suhteen ja suurempaan vastuuseen omasta turval-
lisuudesta. Hallinnan tunnetta lisäävät esimerkiksi 
perusperiaatteiden ymmärtäminen ja kokemukseen 
perustuvat taidot ja tiedot.  Realistinen hallinnan 
tunne auttaa selviytymään liikenneympäristön haas-
teista. Samalla täytyy muistaa, että lapsi voi ottaa 
vastuuta oman liikkumisensa turvallisuudesta vas-
ta, kun hänellä on siihen aidosti edellytyksiä. Koska 
tämän selvityksen pohjalla olevassa tutkimuksessa 
(Mäkitalo 2006) lähdettiin pikemminkin ekologises-
ta kuin kehityspsykologisista lähtökohdista, en halua 
tässäkään nojata kehitysteoreettiseen näkemykseen. 
Lähtökohtana on kuitenkin vapauden lisääntymi-
nen vastuunkannon kyvyn myötä; lapsella tulisi olla 
valmiudet selviytyä sen ympäristön edellyttämästä 
vuorovaikutuksesta, jossa hän liikkuu itsenäisesti. 
Kuten edellä on esitetty, tämän kaltaista valmiutta 
ei ilmennä pelkästään tieto- tai edes taitotaso, vaan 
syvempi ymmärrys ympäristössä tarvittavan vuoro-
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Koulutussuunnitelman räätälöinnissä paikallistasol-
le koulut ovat myös tärkeitä yhteistyökumppaneita 
yhdessä esimerkiksi kuntien, vanhempainyhdistys-
ten tai erilaisten toimikuntien edustajien kanssa. 
Rautatieviranomaisten tehtävänä näissä suunnitel-
missa on tuoda mukaan rautatiealan osaamistaan 
ja tietämystään rautateiden asettamista haasteista. 
Lisäksi osapuolien tulee yhdessä pitää huolta siitä, 
että lasten näkökulma on aidosti esillä jo suunnitte-
luvaiheessa. Lisäksi suunnitelmissa olisi syytä ottaa 
huomioon ns. erityisryhmien, kuten riskinottajien 
tarpeet (ks. esim. Nuori kapinallinen, Mäkitalo 2006,  
85–86).

Viranomaistahon rooli yhteistyön lisäksi on tiedollisen 
aineiston, tukimateriaalin tarjoaminen opettajien ja 
vanhempien käyttöön. Rautatieturvallisuuskasvatus 
tulisi saada osaksi liikennekasvatusta aina oppikirja-
tasolle saakka tai opettajille suunnatuksi oheismate-
riaaliksi, jota voitaisiin käyttää niillä paikkakunnilla, 
joilla rautatie on osa lasten ympäristöä. Liittees-
sä on esitetty lyhyt, ala-asteen alemmille luokille 
suunnattu tiedollisen tason nostamiseen tähtäävä 
kalvosarja, jonka kaltaista voisi käyttää lyhyen, tie-
toiskutyyppisen informaatiotilaisuuden aineistona1. 
Informaatiomateriaalia voisi lisäksi tarjota kouluissa 
valistustehtävissä kiertävien poliisien ja muiden lii-
kenneturvallisuustyötä tekevien tahojen käyttöön.

Informaatiomateriaalin lisäksi viranomaistahojen 
tulisi olla mukana suunnittelemassa muita, vuoro-
vaikutteisempia opetusmenetelmiä, kuten kartta-
malleja ja tietokoneohjelmia. Suunnittelutyössä olisi 
tärkeää pitää huolta siitä, että rautatieturvallisuus-
asiat ja toiminta tasoristeyksissä kuuluisivat mallien 
ja ohjelmien repertuaariin. Esimerkiksi Liikenneturva 
voisi olla tässä tärkeä yhteistyökumppani pitkän kas-
vatustyökokemuksensa vuoksi (ks. www.liikennetur-
va.fi). Liikenneturvan www-sivuilta löytyy myös hyvä 
tapa vaikuttaa kuntatason päätöksentekoon lasten 
näkökulmasta: paikallissuunnitelmaa voidaan muo-
kata lasten nimeämien vaaranpaikkojen perusteella 
ja näistä vaaranpaikoista voi myös kertoa päättäjille 
(Liikenneturva 2006). Tasoristeyspaikkakunnilla on 
tärkeää, että yksi liikennekasvatuksen käytännön 
tilanteissa tapahtuvaan opastukseen valituista opas-
tuspaikoista on tasoristeys. Kaiken kaikkiaan van-
hempia tulisi kannustaa opastamaan lapsia käytän-
nössä oikeanlaiseen tasoristeyksen käyttöön.

Toimenpiteiden vaikuttavuutta tulisi myös seurata 
säännöllisesti niiden tehokkuuden arvioimiseksi ja 
menetelmien kehittämiseksi. Paras tapa vaikutta-
vuuden arviointiin on ennen  – jälkeen -asetelmalli-
nen tutkimus, jossa tietoja, taitoja tai käyttäytymis-
tä kartoitetaan ennen interventiota, ja intervention 
vaikutuksia turvalliseen liikkumiseen tutkitaan jonkin 
ajan kuluttua toimenpiteiden toteuttamisesta. Tietoja 
voidaan kartoittaa esimerkiksi survey-lomakkeilla tai 
haastatteluilla. Taitoja voidaan tutkia esimerkiksi eri-
laisten tehtävien (karttamallit, tietokone-ohjelmat tai 

käytännön tilanteet) avulla. Käyttäytymistä voidaan 
puolestaan tarkastella esimerkiksi havainnointitutki-
muksen keinoin. Tilannetta voitaisiin seurata myös 
jatkuvasti päivitettävien tilastojen avulla. Lisäksi lap-
sia, heidän vanhempiaan ja opettajiaan voisi haasta-
tella, jotta saataisiin tietoa ohjelmaan osallistuneiden 
kokemuksista ja parannusehdotuksista. Tutkimusten 
tulosten perusteella ohjelmaa olisi mahdollistaa ke-
hittää edelleen tarvittavaan suuntaan. Jatkuva ref-
lektoiva seurantatyö pitäisi suunnittelutyön liikkees-
sä ja estäisi sitä juuttumasta paikalleen mahdollisesti 
tehottomiin keinoihin ja lähestymistapoihin.

4.3 Ehdotus toimenpiteiden  
etenemisjärjestyksestä

Tässä kappaleessa kiteytän yleisiä toimintaperiaat-
teita rautatieturvallisuuskasvatus-suunnitelmaksi. 
Suunnitelma sulautuu osaksi Suomessa aloitettavaa 
Operation Lifesaver -ohjelmaa, joten esittelen sen 
aiottua etenemistä suunnitelman rinnalla. Resurssi- 
sekä vaikuttavuuden seurattavuussyistä on parasta 
valita toiminnalle aluksi rajatumpi(a) kohderyhm(i)ä, 
koska kyseessä on uudenlainen toiminta. Seuraavas-
sa on rautatieviranomaisille suunnattu hahmotelma 
etenemisjärjestyksestä:

1. Rautatievirastossa on perustettu pienryhmä, joka 
suunnittelee pilottiprojektin yhteystyökumppaneille 
esiteltävää ehdotusta käytettävästä materiaalista. 
Operation Lifesaver -organisaation kanssa on aloitet-
tu materiaaliyhteistyö2. Operation Lifesaver for Fin-
land -ohjelmasta laaditaan Rautatievirastossa etene-
missuunnitelma.

2. Pienryhmä miettii yhdessä pilottiprojektin opetta-
jien kanssa, mikä osa olemassaolevasta materiaalis-
ta soveltuu Suomeen ja miten sitä tulisi mahdollisesti 
muokata ottaen huomioon valittu näkökulma. 

3. Materiaalin testaus pilottiryhmässä ja materiaalin 
vaikuttavuuden arviointi. Arviontitulosten raportoin-
ti. Materiaalin jatkomuokkaus tulosten perusteella. 
Vaikka toiminta aloitetaan pienestä kohderyhmästä, 
aineisto täytyy valmistella alusta saakka laajempaa 
kohderyhmää ja jatkuvaa toimintaa varten.

1 Kalvosarja on valmistunut Ratahallintokeskuksessa aloitetun työn  

aikana, mistä syystä kalvopohja on Ratahallintokeskuksen.

2 Lisäksi Rautatievirasto on päättänyt aloittaa Suomessa Operation 

Lifesaver -ohjelman ja liittyä näin kansainväliseen Operation Lifesaver 

-yhteisöön. Tämän ansiosta Operation Lifesaver -ohjelman yhteydessä 

tuotettu materiaali on käytettävissä.
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4. Operation Lifesaver for Finland -ohjelman jalkaut-
taminen Rautatievirastossa, rautatieviranomaistyö-
ryhmän tai -tiimin perustaminen. Työryhmä valmis-
telee tietopakettia ja yhteistyötä eri tahojen kanssa 
samalla pohtien omaa rooliaan yhteistyöverkostossa: 
mitä halutaan tarjota, mitkä ovat tavoitteet ja mitä 
toivotaan yhteistyökumppaneilta. Ajatustyön pohja-
na voidaan käyttää esimerkiksi tässä työssä esitet-
tyjä ajatuksia rautatieturvallisuustyöstä.

5. Pilottiprojektissa testatun materiaalin jakelun jär-
jestäminen esimerkiksi  www-sivujen kautta.

6. Yhteistyökumppaneiden kartoittaminen ja aloite 
yhteistyöstä. Otetaan yhteyttä potentiaalisiin yhteis-
työkumppaneihin, kuten Liikenneturvaan, Opetushal-
litukseen, poliisiin, Ratahallintokeskukseen ja VR-Yh-
tymään ja ehdotetaan laajemman yhteistyöryhmän 
perustamista. Työryhmässä mietitään yhdessä kei-
noja, joilla rautatieturvallisuuskasvatus saadaan lii-
tetyksi osaksi liikennevalistusta. Rautatieviranomai-
silla on tässä vaiheessa hyvä olla oma ehdotuksensa 
keinoista sekä tietoaineistoa. Tavoitteena on toimi-
van ja pitkäkestoisen yhteistyön luominen, joten työ-
ryhmässä on hyvä miettiä yhteisiä pitkän aikavälin 
tavoitteita. Yhteistyöryhmän etuna on mahdollisuus 
käyttää hyödyksi kunkin yhteistyötahon asiantunte-
musta, esimerkiksi oppikirja-aineiston laadinnassa 
rautatieviranomaiset vastaavat lähinnä asiasisällön 
oikeellisuudesta. Toimivan yhteistyön edellytykse-
nä on luonnollisesti eri tahojen panostus työhön ja 
kiinnostus työn eteenpäin viemiseen sekä avoimuus 
kohdata erilaisia näkökulmia ja laajentaa omaa kat-
santokantaa.

7. Paikallisprojekti(e)n suunnittelu ja sopiminen ja 
yhteydenotot tarvittaviin tahoihin, kuten kouluihin ja 
kuntaan. Yhdessä paikallistahojen edustajien kanssa 
suunnitellaan paikallinen työkokonaisuus, jossa tu-
lee ottaa huomioon esimerkiksi paikallinen liikenne-
ympäristö, koulujen tai opetusryhmien koko ja käy-
tettävissä oleva, vapaaehtoisista ja ammattilaisista 
koostuva projektin työvoima. Paikallisprojektien on-
nistuminen riippuu suuresti siitä, miten paikallistahot 
lähtevät projektiin mukaan. Todennäköisen resurs-
sipulan vuoksi projekteista tulisi pyrkiä suunnittele-
maan mahdollisimman tehokkaita tinkimättä kasva-
tustyön laadusta. Suunnittelutyön pohjana voidaan 
käyttää mm. tätä työtä. Suunnittelutyön alusta läh-
tien täytyy ottaa huomioon projektin vaikuttavuuden 
seuranta, joten mukaan on hyvä jo tässä vaiheessa 
ottaa vaikuttavuustutkimuksen tekijä.

8. Materiaalin räätälöinti paikalliprojektiin sopivaksi. 
Materiaalipaketin valmistelussa käytetään Operation 
Lifesaver -ohjelman aineistoa. Kehittelyn pohjana voi 
toimia myös tämän työn liitteenä oleva kalvosarja 
sekä ko. pilottikampanjaan liittyvä muu materiaali.

9. Paikallisprojekti(e)n toteuttaminen.

10. Työn vaikuttavuuden seuranta. Seurantaa voidaan 
toteuttaa esimerkiksi virkatyönä, konsulttityönä tai 
opinnäytetyönä. Vaikuttavuuden arviointi vaatii ase-
telmaltaan pitkäkestoista tutkimusprojektia, mutta 
esimerkiksi tietotason muutoksia voidaan selvittää 
nopeammin, jotta saadaan käsitystä viestin perille 
menemisestä. Paikallisprojekteista on mahdollista 
tehdä myös toimintatutkimus, jossa tutkimuksen te-
kijä on mukana jo suunnitteluvaiheessa.

11. Työn jatkuvuudesta huolehtiminen, jatkuva seu-
ranta ja kehittäminen. Työn alusta lähtien tulisi pyr-
kiä siihen, että pilottiprojektien päätyttyä työ tulisi 
osaksi normaalitoimintaa. Yhtenä työryhmän tehtä-
vänä onkin miettiä myös sitä, miten työhön luodaan 
jatkuvuutta ja miten jatkossa hoidetaan esimerkiksi 
eri toimijoiden välinen yhteystyö ja tietoaineiston ja-
kaminen. Myös toiminnan seuranta- ja kehittämis-
työn tulisi olla jatkuvaa, ja siihen sopivien käytän-
töjen ja keinojen pohtiminen olisi hyvä sisällyttää 
osaksi pilottiprojektien vaikuttavuuden seurantaa. 
Jatkuvaa työtä tulisi pystyä hoitamaan kohtuullisen 
pienillä resursseilla. Tavoitteena olisi, että jatkossa 
ei enää välttämättä tarvittaisi tiimiä, vaan esimer-
kiksi tiettyjen henkilöiden vastuulla olisi toiminnan 
kehittäminen ja seuranta, viranomaistuen organi-
sointi ja yhteydenpito yhteistyökumppaneihin. Pi-
demmän aikavälin tavoitteena voitaisiin pitää esi-
merkiksi sitä, että rautatieturvallisuuskasvatuksella 
olisi itseoikeutettu asemansa opetussuunnitelmassa 
osana liikennekasvatusta, ja rautatieturvallisuusvi-
ranomaiset olisivat mukana opetusaineiston ja tie-
don päivitystyössä. Tällä tavalla ympyrä sulkeutuisi, 
projektit synnyttäisivät aidosti uusia toimintamalleja 
ja pidemmällä aikavälillä rautatieviranomaisilla olisi 
omalta osaltaan mahdollisuus vaikuttaa suomalaisen 
liikennekasvatuksen kehittymiseen.
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