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Tutkimuksen tarkoituksena on kartoittaa aktiivisten kansalaisten kokemuksia osallisuudesta ja 
mahdollisuuksista vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitteluun. Lisäksi tutkimuksessa ollaan kiinnostuneita niistä 
poliittisista ja yhteiskunnallisista rakenteista, jotka mahdollistavat joukkoliikenteen olemassaolon sekä 
tarjoavat erilaisia toimintamalleja kansalaisille osallistua ja vaikuttaa päätöksentekoon. Tutkimuksessa 
toteutettiin kyselytutkimus, joka julkaistiin internetissä suomen ja saksan kielisinä sähköisinä kyselyinä kesällä 
2020 Helsingissä ja Göttingenissä. Helsingissä kyselyyn vastasi 57 henkilöä. Vastaajat olivat pääasiassa 
”Lisää kaupunkia Helsinkiin” Facebook -ryhmän jäseniä. Göttingenissä kyselyyn vastasi 53 henkilöä. ”Meine 
Stadt Göttingen” Facebook -ryhmän jäsenet sekä Georg August Yliopiston opiskelijat edustivat Göttingenin 
vastauksia. 
 

Kyselytutkimuksen aineistoa analysoitiin tilastollisilla menetelmillä, kuten jakaumatarkasteluilla, 
ristiintaulukoinneilla ja riippuvuustarkasteluilla. Lisäksi kyselyllä kerättiin tietoa myös avoimilla kysymyksillä 
kansalaisten vaikuttamismahdollisuuksista sekä koetuista konkreettisista vaikutuksista. Nämä avokysymykset 
analysoitiin laadullisin menetelmin sisällönanalyysin avulla teemoittelemalla aineistosta nousseet merkittävät 
vastaukset.  

  
Osallisuus ja kansalaisvaikuttaminen ovat tutkimuksen keskeisimmät käsitteet ja niiden kautta on haettu 

syvempää ymmärrystä kansalaisten kokemuksista ja mahdollisuuksista olla osallisina vaikuttamassa 
kaupunkien päätöksentekoprosesseissa. Tutkimuksessa havaittiin vahva riippuvuus onnistuneen 
vaikuttamiskokemuksen ja luottamuksen sekä yhteisöön kuulumisen tunteen välillä. Avokysymyksissä 
havaittiin keskeisiksi motiiveiksi vaikuttamiselle arjen sujuvuuden parantaminen, osallisuuden vahvistaminen, 
tasavertaisen kohtelun sekä turvallisen kaupunkiympäristön kehittäminen. 

 
Lisäksi kaupunkien välisessä vertailussa näkyi, että Helsingissä on aktiivisia vaikuttamiskanavien käyttäjiä, 

kun taas Göttingenissä haluttaisiin vaikuttaa enemmän, mutta toistaiseksi vaikuttamiskanavia on ollut tarjolla 
melko vähän. 

 
Tulosten tulkinnassa hyödynnettiin keskeisiä liikenteen sosiologian tutkimuksia ja kehitettyjä teorioita (mm.  

Urry 2000, 2013, Banister 2007 ja Toiskallio 2022). Tulosten pohjalta esitetään suosituksia ja keinoja 
kansalaisvaikuttamisen vahvistamiselle joukkoliikenteen kehityksessä ja toteutuksessa.  
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ABSTRACT 

 
Heidi Jokinen: Public transport and me –  
Citizens´ opportunities to influence public transport planning in Helsinki and Göttingen 
Master´s thesis of Sosiology  
University of Tampere 
Faculty of Social Scienses; Sosiology 
November 2022 
_____________________________________________________________________________________ 
 
The purpose of the study was to find the experiences of active citizens´ about inclusion and opportunities to 
influence public transport planning. In addition, the study was interested also in the political and social 
structures that enable public transport to exist and provide different approaches to citizen participation and 
decision-making. In the study, a survey was carried out, which was published on the internet as electronic 
surveys in Finnish and German in the summer of 2020 in Helsinki and Göttingen. In Finland, fifty-seven 
people from the Helsinki metropolitan area participated in the survey. The respondents were members of the 
"Lisää kaupunkia Helsinkiin" Face-book group. In Göttingen, fifty-three people answered the survey. The 
members of the "Meine Stadt Göttingen" Facebook group and the students of Georg August University 
represented Göttingen's responses. 
 

The data from the survey was analyzed using statistical methods, such as distribution analyses, cross-
tabulations and dependency analyses. In addition, the survey also collected information with open-ended 
questions about citizens' opportunities to influence and perceived concrete effects. These open-ended 
questions were analyzed using qualitative methods with the help of content analysis by thematizing the 
significant answers that emerged from the material.  
 

Participation and citizen influence are the most central concepts of the research, and through them a 
deep-er understanding of citizens' experiences and opportunities to be involved in influencing the decision-
making processes of cities has been sought. The study found a strong dependence between successful 
influencing experience and trust and the feeling of belonging to the community. In the open-ended ques-
tions, the key motives for influence were found to be improving the smoothness of everyday life, strength-
ening participation, equal treatment and the development of a safe urban environment.  
 

In addition, the comparison between the cities showed that there are active users of influence channels in 
Helsinki, while in Göttingen they would like to influence more, but so far there have been quite a few influ-
ence channels available. 
 

In the interpretation of the results, key studies and developed theories of the sociology of transport were 
used (e.g. Urry 2000, 2013, Banister 2007 and Toiskallio 2022). Based on the results, recommendations and 
ways to strengthen public influence in the development and implementation of public transport are pre-
sented. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Keywords; civic engagement, public transport, experience of inclusion, empowerment, sociology, transport 
sosiology, co-creation. 
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1 Johdanto 
 
Kansalaisten lisääntyvä aktiivisuus ja kiinnostus päätöksentekoon on ollut nähtävissä jo useamman 

vuoden ajan ja erityisesti vuosituhannen vaihteesta lähtien kansalaisten kasvava tarve suoralle vai-

kuttamiselle on kasvanut (Vartiainen ym. 2012). Toisaalta tämä ei ole yhteiskunnallisesti tarkastel-

tuna uusi asia, sillä ihmiset ovat olleet aina kiinnostuneita heitä koskevista poliittisista päätöksistä, ja 

erityisesti länsimaisessa kulttuurissa on ollut perinteenä vahva kiinnostus yhteiskunnalliseen vaikut-

tamiseen ja osallistumiseen (Högnabba 2014, 12). Osallisuuden ja vaikuttamisen muodot ovat kui-

tenkin muuttuneet ajansaatossa, muun muassa kulttuurin ja teknologian kehityksen myötä. Suomen 

Valtioneuvoston demokratiapoliittisessa selonteossa vuonna 2014 todetaan, että erityisesti nuoret 

ovat jälleen alkaneet osoittamaan kiinnostusta politiikkaan ja samanaikaisesti myös tyytyväisyys de-

mokratiaan on kansalaisten keskuudessa lisääntynyt. Valitettavasti tällaiset positiiviset tutkimustu-

lokset eivät usein näy äänestysaktiivisuuden lisääntymisenä lyhyellä aikavälillä, mutta suuntaa voi-

daan pitää kuitenkin oikeana. (Valtioneuvosto, 2014.) Alueellisesti äänestysaktiivisuudessa on näh-

tävissä selvää vaihtelua erityisesti Helsingin eri kaupunginosien välillä, jolloin aktiivisuus voi olla 

jollakin alueella hyvinkin korkea, kun taas toisella alueella lähes olematonta (Idström 2016, 12). Alu-

eelliseen äänestysaktiivisuuteen vaikuttavat myös kansalaisten koulutus- ja tulotasot, jolloin esimer-

kiksi matalamman koulutus -ja tulotason omaavilla alueilla äänestämisaktiivisuus on alhaisempaa 

kuin korkeamman tulo- sekä koulutustason omaavilla alueilla (Jäntti, Airaksinen & Haverinen 2016, 

41.) Vaikka perinteinen osallistuminen yhteiskunnalliseen päätöksentekoon esimerkiksi äänestä-

mällä, ei saa kansalaisia aina kiinnostumaan vaikuttamisesta, niin samanaikaisesti uudenlainen yh-

teiskunnallinen osallistuminen sekä kaupunkiaktivismi ovat lisääntyneet kaupunkilaisten keskuu-

dessa. Uudenlaiset tavat, kuten sosiaalisen median tarjoamat monipuoliset mahdollisuudet sekä aktii-

visten kansalaisten omat ideat, ovat nykyajan osallistumisen tapoja, jotka parhaimmillaan mahdollis-

tavat kansalaisille ruohonjuuritason vaikuttamistoiminnan. (Idström 2016.)  

 

Kansalaisten osallistumis- ja vaikuttamisaktiivisuus edustavat usein sen ajan yleistä kulttuurillista ja 

poliittista ilmapiiriä, jossa kulloinkin eletään. Nyt eletään jälleen vahvaa kaupungistumisen aika-

kautta (nähtäväksi tosin jää miten globaali Koronapandemia COVID-19 sekä Ukrainan sota ja siitä 

seurannut energiakriisi vaikuttavat kaupungistumisen kehityskulkuun), jossa uudet vaikuttamisen ta-

vat haastavat perinteistä demokratiakäsitystämme ja jossa päättäjien on oltava hereillä pohtiessaan 

keinoja lisätä ja mahdollistaa kansalaisten osallistumisaktiivisuutta. Näihin haasteisiin on muun mu-

assa Valtioneuvosto pyrkinyt vastaamaan omalla demokratiapolitiikallaan kehittäessään uusia kansa-

laisten osallistumis- ja vaikuttamiskeinoja sekä lisäämällä hallinnon avoimuutta ja vuorovaikutusta 
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sidosryhmien sekä kansalaisten kanssa (Valtioneuvosto, 2014). Demokraattisen toimintaohjelman 

2017–2019 (Valtioneuvosto, 2017) keskeisimpinä tavoitteina on tarjota kansalaisille yhdenvertaisia 

mahdollisuuksia osallistua sekä mahdollistaa uusia tapoja osallistua, erityisesti huomioiden erilaisista 

lähtökohdista tulevat kansalaiset. Uuden kuntalain tarkoituksena onkin edistää kuntalaisten mahdol-

lisuuksia olla osallisena yhteisten asioiden hoitamisessa ja sitä pyritään erityisesti edistämään demo-

kratiapoliittisten hankkeiden avulla. Hankkeissa muun muassa kehitetään digitalisaation avulla osal-

listumisen ja vaikuttamisen menetelmiä sekä kuntalähtöisten palveluiden suunnittelua. Tavoitteena 

on lisätä ja parantaa kuntalaisten ja kunnan välistä palvelukokemusta sekä keskinäistä vuorovaiku-

tusta. Tämän tutkimuksen tavoitteena onkin selvittää, miten nämä tavoitteet ovat toteutuneet joukko-

liikenteessä, joka on kansalaisten sujuvan arjen kannalta keskeinen kuntalähtöinen palvelu. 

Ympäristötietoiset kansalaiset, erityisesti kaupungeissa asuvat, ovat esimerkiksi Helsingin kaupungin 

liikenteen (HKL) ja Helsingin seudun liikenteen (HSL) teettämien kyselyiden ja tutkimusten perus-

teella halukkaita vähentämään yksityisautoilun aiheuttamaa päästövaikutusta valitsemalla yhä use-

ammin kestävämmän liikkumismuodon kuten joukkoliikenteen tai pyöräilyn. Lisäksi kansalaiset kai-

paavat kiireiseen ja haastavaan arkeensa helppoutta ja sujuvuutta, jota toimiva joukkoliikenne omalta 

osaltaan voi parhaimmillaan tarjota. Tämä edellyttää kuitenkin, että toimivaa ja turvallista joukkolii-

kennettä on tarjolla. (Helsingin kaupunki 2019d., HSL 2019, Hildén 2020,17.)  

 

Tämän tutkimuksen tarkoitus on selvittää aktiivisten kansalaisten omia kokemuksia osallisuudesta ja 

mahdollisuuksista vaikuttaa joukkoliikenteen kehittämiseen ja toteuttamiseen. Tutkimuksessa halu-

taan tietää millaisia vaikuttamiskanavia kansalaiset ovat käyttäneet pyrkiessään vaikuttamaan jouk-

koliikenteen kehitykseen.  Lisäksi halutaan tietää, millaisia kokemuksia kansalaisilla on vaikuttamis-

toiminnasta sekä mahdollisista konkreettisista tuloksista. Tutkimuksessa ollaan myös kiinnostuneita 

niistä poliittisista ja yhteiskunnallisista rakenteista, jotka mahdollistavat joukkoliikenteen olemassa-

olon sekä tarjoavat erilaisia toimintamalleja kansalaisille osallistua ja vaikuttaa päätöksentekoon. 

Tutkimuksen kohdekaupungeiksi valikoituivat Suomen pääkaupunki Helsinki sekä Keskisessä Sak-

sassa sijaitseva Göttingen. Kiinnostus tutkia näiden kahden erilaisen kaupungin kansalaisilleen tarjo-

amia osallisuus ja vaikuttamismahdollisuuksia syntyi, kun muutin perheeni kanssa vuonna 2018 Hel-

singistä  Göttingeniin. Huomasin melko pian, että joukkoliikenne näyttäisi toimivan lähes yhtä tehok-

kaasti keskisuuressa kaupungissa kuin isommassakin metropolissa. Jäin miettimään, miten Göttinge-

nin asukkaat ovat mahdollisesti olleet osallisina siihen, että joukkoliikenne on kehittynyt niin nopeasti 

tässä saksalaisessa kaupungissa, vaikka Saksa yleisesti onkin tunnettu autoilupainotteisesta liikenne-

kulttuuristaan (mm. autobaanat) sekä autoteollisuuden merkittävästä asemasta elinkeinoelämässä. 



 
 

3 
 

Tämä ajatus johti siihen, että kiinnostuin vielä enemmän siitä, millaisia ovat ne osallisuus – ja vai-

kuttamiskanavat, joita nämä kaksi kaupunkia ja niiden poliittiset järjestelmät tarjoavat asukkailleen.  

 

Tutkielma etenee siten, että kappaleessa kaksi esittelen tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen, jossa 

keskiössä ovat kansalaiset sekä kansalaisten toiminnallisuuteen läheisesti liittyvät käsitteet, kansa-

laisvaikuttaminen ja osallisuus. Kappaleessa kolme esitellään tutkimuksen kohteena olevat kaksi 

kaupunkia, eli Helsinki ja Göttingen. Kappaleessa neljä jatkan tutkimuskohteena olevien kaupunkien 

kuvausta esittämällä niiden joukkoliikennejärjestelmät ja niihin kuuluvat päätöksentekoprosessit, hal-

linnon ja vaikutuskanavat sekä joukkoliikenteen suunnittelun yhteiskuntapoliittiset tavoitteet. Kap-

paleessa viisi tarkennetaan tutkimuksen viitekehys käyttäen liikenteen sosiologian keskeisiä teorioita, 

menetelmiä ja tuloksia. Tutkimuksen aineisto ja analyysimenetelmät kuvataan kappaleessa kuusi. 

Tutkimuksen keskeiset tulokset esitetään kappaleessa seitsemän. Lopuksi kappaleessa kahdeksan 

pohditaan saatujen tulosten suhdetta aiempaan tutkimukseen ja sosiologian teorioihin sekä esitetään 

johtopäätökset ja suositukset kansalaisten vaikuttamis- ja osallistamistoiminnan kehittämiselle. 
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2 Kansalaiset ja osallisuus päätöksentekoprosesseissa 
 
Tässä kappaleessa esitän tutkimuksen keskeiset käsitteet sekä niiden keskinäisen suhteen viitekehyk-

sessä (kuva 1.). Aloitan määrittämällä kansalaisuuden ja kansalaisvaikuttamisen, siirtyen lopuksi 

osallisuuden käsitteeseen.  

 

KUVA 1.  Tutkielman viitekehys 

 
 

2.1 Kansalaisesta aktiiviseksi kansalaiseksi 

 
Pohja modernille kansalaisuuskäsitteelle syntyi 50-luvulla. Muun muassa englantilainen sosiologi 

T.H. Marshall määritteli kansalaisuuden käsitteen esittäen kansalaisuuden asemana, joka kuuluu kai-

kille yhteisön täysille jäsenille, sisältäen yhtäläiset oikeudet ja velvollisuudet. Tälle kansalaisuuskä-

sitteelle lähtökohtana on ollut vahva kansallisvaltiosidonnaisuus, mutta nykypäivänä se ei enää täytä 

sitä kansalaisuuden määritelmää, jonka globalisaatio, ihmisten liikkuvuus ja kansojen sekoittuminen 

ovat tuoneet. Tästä syystä nykyajan kansalaisuuden käsitteeseen on muun muassa Howard William-

son määritellyt seuraavat kansalaisuuden ulottuvuudet: 

• paikallinen, alueellinen, kansallinen ja ylikansallinen 

• identiteetti, oikeudet, velvollisuudet, kiinnostus julkisissa asioissa, sosiaalisten ar-

vojen hyväksyntä 
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• henkilökohtainen, sosiaalinen, ajallinen ja avaruudellinen  

             (Urry 2000, 168; Harju 2004, 13–14.)  

 

Kansalaisuudella on kaksi ulottuvuutta, asema ja rooli.  Kansalaisuus asemana liittyy jonkin maan tai 

yhteisön jäsenyyteen, kun taas roolina kansalaisuus liittyy vahvasti toimintaan. (Nurmi & Laitinen 

2020. viitattu 18.10.2022.) Nykypäivänä kansalaisuus voidaan siis määritellä esimerkiksi toimintana 

globaalissa maailmassa, eli osallisuus ja osallistuminen mahdollistuu itselle merkityksellisten asioi-

den puolesta, jotka kansalaiset itse valitsevat, riippumatta hallinnon tarjoamista osallisuuden mahdol-

lisuuksista. Osallistuessaan toimintaan kansalaiset eivät silti välttämättä koe sitä vain osallistumisena 

johonkin, vaan he saattavat kokea sitä kautta olevansa enemmän vastuunottajia ja vaikuttajia. (Bäck-

lund, Häkli & Schulman 2017, 7.)  

Euroopan unioni lanseerasi vuonna 1997 aktiivisen kansalaisuuden käsitteen eurooppalaisella ulottu-

vuudella, asiakirja ”DG XXII Citizenship Study”. EU:n elinikäisen oppimisen tiedonannon mukaan 

aktiivinen kansalaisuus on määritelty seuraavanlaisesti: 

”Kansalaisen osallistumista kulttuuri- ja talouselämään sekä poliittiseen, demokraatti-

seen ja yhteiskunnalliseen elämään yhteiskunnan kokonaisuudessa ja sen yhteisöissä.” 

(Komission tiedoksianto 21.11.2001, 33.) 

 

Suomessa toteutettiin vuosituhannen vaihteen molemmin puolin useita erilaisia aktiivisen kansalai-

suuden tukemiseen tähtääviä hankkeita, jotka noudattivat OECD:n asettamia tavoitteita. Yksi näistä 

oli laaja aktiivisen kansalaisuuden ja kansalaistoiminnan edistämiseen tähdännyt hanke, joka sisältyi 

hallituksen kansalaisvaikuttamisen politiikkaohjelmaan vuosina 2003–2007. Sen keskeisinä tavoit-

teina olivat edustuksellisen demokratian vahvistaminen, kansalaisten omaehtoisen toiminnan ja yh-

teiskunnallisen vaikuttamisen tukeminen. Aktiivisen kansalaisuuden edistämiseen tähtäävät toimet 

nivovat yhteen kaksi keskeistä tavoitetta. Samalla kun se lisää kansalaisten uskoa omiin vaikuttamis-

mahdollisuuksiin muun muassa äänestämisen kautta, se myös mahdollistaa olla vahvemmin osalli-

sena itseä koskevissa päätöksenteoissa. (Eriksson 2009, 193–194; Harju 2004, 9.) 

 

Vaikka Suomi sijoittuu kansainvälisissä demokratiavertailuissa edelleen maailman kärkimaiden jouk-

koon ja Suomea pidetään vapaana kansalaisyhteiskuntana, niin ilman haasteita ei suomalainen demo-

kratia jää. Suurimpana demokratian heikkoutena voidaan nähdä yhteiskunnallisen osallistumisen kah-

tiajakautuminen, jolloin kansalaisten tasavertaiset mahdollisuudet osallistua saattavat riippua asuin-

paikasta, iästä, sukupuolesta tai sosioekonomisesta asemasta. Toisaalta taas Suomen demokratian 
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vahvuutena voidaan pitää korkeaa sivistystasoa, epähierarkkisuutta, matalaa korruption tasoa sekä 

sukupuolten välistä tasa-arvoa. (VNS 2017, 27.) 

 

Ihmiset elävät hyvin erilaisissa todellisuuksissa, jolloin aktiivisen kansalaisuuden merkityskin muut-

tuu jokaisen kohdalla omanlaisekseen. Jaakko Rantala on eritellyt kansalaisuuden seitsemään eri ryh-

mään; ₁₎poliittisiin toimijoihin, ₂₎järjestötoimijoihin, ₃₎kansalaistoimintaan osallistuviin kansalaisiin, 

₄₎yhteiskuntasysteemin mukaisesti toimiviin kansalaisvelvollisuuden omaaviin kansalaisiin, ₅₎kansa-

laisvelvollisuuden tunteeseen kykenemättömät sekä yhteiskuntasysteemiin passiivisesti suhtautuvat 

kansalaiset ja ₆₎lisäksi joukko kansalaisia, joilla on yhteiskuntasysteemistä omanlainen käsitys ja joka 

poikkeaa vallitsevasta ajattelutavasta täysin, he myös protestoivat järjestelmää vastaan monin eri ta-

voin. Viimeisenä on vielä joukko kansalaisia, jotka ovat joko kokonaan tai osittain syrjäytyneet ak-

tiivisen kansalaisuuden perimmäisestä luonteesta. (Harju 2004, 22.)  

 

Harjun (2004, 18) mukaan vielä tänä päivänäkään kaikki ihmiset eivät ole tasavertaisia kansalaisuu-

den suhteen, jolloin tietyillä vähemmistöryhmiin kuuluvilla kansalaisilla ei ole yhtä laajoja mahdol-

lisuuksia tulla kuulluiksi tai osallistua kaikkeen toimintaan ja päätöksentekoon. Aktiivinen kansalai-

nen ei siis ole synnynnäinen rooli, Harju (2004, 31) jatkaa, vaan se vaatii osaamista ja ymmärrystä 

kansalaisten oikeuksista, säännöistä ja velvollisuuksista, sekä kykyä kommunikoida ja neuvotella eri-

laisten ihmisten kanssa. Kasvaminen aktiiviseen kansalaisuuteen tai siihen kasvattaminen eivät ole 

helppoja asioita. Tästä syystä erityisesti koulutukseen ja kasvatukseen olisi hyvä kiinnittää paljon 

huomiota. Lapsia ja nuoria tulisi opettaa siihen, että elämme monimuotoisessa ja alati muuttuvassa 

maailmassa aktiivisina osallistujina, luoden, tulkiten ja jäsentäen kaikkea oppimaamme erilaisissa 

prosesseissa. (Harju 2010, 99–100.)  

 

Huomionarvoisena edistysaskeleena kohti mahdollistavia ja osallistavia vaikuttamiskäytänteitä voi-

daan pitää sitä, että viime vuosien aikana Helsingin kaupunki on uudistanut kiitettävällä tavalla kan-

salaisten osallisuus - ja vaikuttamiskäytänteitä sekä mahdollisuuksia toimia niissä. Keskeisimpiä uu-

distustoimenpiteitä ovat olleet muun muassa verkkoalustaisten sovellusten kehittäminen sekä ole-

malla aktiivinen osallistuja sosiaalisen median kanavilla. Helsingin entinen apulaiskaupunginjohtaja 

Pekka Sauri (2015) totesi kirjassaan Julkishallinto ja sosiaalinen media sosiaalisen median olevan 

myös toimintakulttuuria, jonka vuoksi se mahdollistaa niin organisaatioiden kuin eri yhteisöjen jäse-

nien keskustelevan osallistumisen. Tästä syystä sosiaalisessa mediassa voidaan nähdä paljon samaa 

kuin deliberatiivisessa demokratiakäsityksessä. Osallisuuden käsite sekä erilaisia osallisuuden ja 

osallistamisen tapoja esitellään seuraavissa kappaleissa tarkemmin.  
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2.2 Kansalaisten osallisuus ja osallistaminen 

 
Kansalaisten osallisuuden kokemus syntyy vaikuttamisen ja osallistumisen tuloksena. Yhteiskunta-

tieteellisissä teorioissa osallisuutta on käsitelty inkluusio- ja ekskluusio -vastinparien kautta. Inkluu-

sio tarkoittaa mukana olemista ja yhteisöön liittymistä tai liittämistä, kun taas ekskluusio syrjään jou-

tumista tai poissulkemista. Inkluusiolla on voitu arvioida yhteiskunnallisen solidaarisuuden onnistu-

mista. Inkluusio ja ekskluusio voidaan liittää myös kansalaisuuteen ja niillä voidaan kuvata hyvin-

vointivaltion palvelujen ja palvelujärjestelmän saatavuutta.  Sosiaalista osallisuutta voidaan siten pi-

tää tärkeänä tavoitteena sosiaali-, työllisyys- ja terveyspolitiikassa (THL 2019). 

 

”Osallisuus nähdään monessa yhteydessä syrjäytymisen vastakohtana. Todellisuudessa 

sille ei ole vakiintunutta määritelmää: se on moniulotteinen sateenvarjokäsite. Yksilön 

oma kokemus osallisuudesta voi olla tunne siitä, että "kuuluu johonkin".”  (THL 2019).  

 

Oikeudesta osallisuuteen on säädetty myös perustuslaissa (731/1999). Siinä sanotaan, että ”yksilöllä 

on oikeus osallistua ja vaikuttaa yhteiskunnan ja elinympäristön kehittämiseen” ja että, ”Julkisen val-

lan tehtävänä on edistää yksilön mahdollisuuksia osallistua yhteiskunnalliseen toimintaan ja vaikuttaa 

häntä itseään koskevaan päätöksentekoon” (THL 2020). Lisäksi kuntalaissa (410/2015) on omat mää-

ritelmät kuntalaisten mahdollisuuksista osallistua palveluja koskevaan päätöksentekoon niiden suun-

nittelu-, valmistelu-, päätös- ja toimeenpanovaiheissa. Kuntalain mukaista osallistumisen ja mahdol-

listavaa toimintaa voidaan edistää seuraavasti: 

1. järjestämällä keskustelu ja kuulemistilaisuuksia sekä kuntalaisraateja 

2. selvittämällä asukkaiden mielipiteitä ennen päätöksentekoa 

3. valitsemalla palvelujen käyttäjien edustajia kunnan toimielimiin 

4. järjestämällä mahdollisuuksia osallistua kunnan talouden suunnitteluun 

5. suunnittelemalla ja kehittämällä palveluja yhdessä palvelujen käyttäjien kanssa 

6. tukemalla asukkaiden, järjestöjen ja muiden yhteisöjen oma-aloitteista asioiden 

suunnittelua ja valmistelua. (THL 2020) 

 

Osallisuus yksilön henkilökohtaisena käsitteenä on kokemus siitä, että tulee hyväksytyksi sellaisena 

kuin on sekä kokemus siitä, että voi olla osana jotakin yhteisöä, joka ei sulje ulkopuolelle (Kiilakoski 

2007, 13─14; THL 2020). Jotta osallisuutta voisi kokea, vaikuttavat siihen niin yhteiskunnan raken-

teet, asenneilmapiiri kuin yksilön omat voimavaratkin. Yksilöiden osallisuuden kokemusta voivat 



 
 

8 
 

tukea, mutta myös heikentää yhteiskunnalliset rakenteet sekä kulloinkin vallalla oleva asenneilma-

piiri. Osallisuus on moniuloitteinen kokonaisuus, joka koostuu erilaisista tunteista, teoista ja kuulu-

misesta. Yhdenlainen näkemys osallisuudesta on, että sen mahdollistumiselle tärkeintä ovat kuulluksi 

tuleminen, luottamus ja sitoutuminen. (Särkelä-Kukko 2014, 39; Särkelä-Kukko & Rouvinen-Wile-

nius 2014, 9). Positiivisena koettu osallisuus on monelle kansalaiselle merkityksellistä, jolloin heidän 

hyvinvointinsa sekä elämän mielekkyys lisääntyvät. 

 

Osallisuudelle läheisiä käsitteitä ovat osallistuminen ja osallistaminen. Osallistuminen on osallisuu-

den konkreettinen muoto eli se voi näkyä esimerkiksi jonkinlaisena vastuuna yhteiskunnallisista asi-

oista, kuten osallistumisella kansalaistoiminnan aktiviteetteihin, erilaisiin päätöksentekoprosesseihin 

kuten vaaleihin ja yhdistystoimintaan tai muuhun vaikuttamistoimintaan (Pekola-Sjöblom & Sjöblom 

2002, 9; Harju 2020; Särkelä-Kukko 2016, 35). Osallistamisella taas tarkoitetaan sitä toimintaa, kun 

kansalaisia halutaan aktivoida ja kannustaa osallistumaan ja kokemaan osallisuutta yhteiskunnalli-

sesti merkittävissä toiminnoissa. Osallisuuden kokemiseen ei silti aina vaadita konkreettisia toimin-

toja. Usein tietoisuus siitä, että voi halutessaan olla osallisena on riittävää. Osallisuuden mahdollista-

minen ja luottamuksen tunteen kokeminen ovat tärkeitä osa-alueita kansalaisten vaikuttamistoimin-

nassa.  

 

Kansalaisten aktiivinen osallistaminen ja mukaan ottaminen poikkihallinnolliseen yhteistyöhön eri 

toimijoiden kanssa vaatii uudenlaisen toimintakulttuurin synnyttämistä. Kansalaisille tulisikin tarjota 

heidän omista tarpeistaan lähtöisin olevia osallisuuden ja vaikuttamisen paikkoja, jossa kaupungit ja 

kunnat, yritykset ja järjestöt voisivat ottaa kansalaiset rohkeammin mukaan yhteiskehittämiseen vuo-

rovaikutteisesti yhdessä päätöksentekijöiden kanssa ja näin synnyttää uudenlaisia osallisuuden ja vai-

kuttamisen malleja. Osallisuudessahan on kyse ennen kaikkea vuorovaikutuksesta, kuten myös Pia 

Bäcklund ja Vesa Kanninen (2017) artikkelissaan ”Kansalaisosallistumisen institutionaaliset rajat” 

ovat pohtineet. He nostavat esiin uudenlaiset tavat olla osallisena ja vaikuttajana yhteiskunnallisissa 

kysymyksissä. Osallistuminen yhtenä osallisuuden muotona voi näyttäytyä nykyään enemmän kau-

punkiaktivismina, jossa halutaan toteuttaa molempiin suuntiin kulkevaan vuorovaikutusta päätöksen-

tekijöiden kanssa ja haastaa julkihallintoa vastaamaan kansalaisten kysymyksiin. Tästä hyvänä esi-

merkkinä ovat erilaiset sosiaalisen median keskustelufoorumit, kuten tässäkin tutkimuksessa yhtenä 

tutkimuksen kohteena ollut ”Lisää kaupunkia Helsinkiin” -ryhmä. Pohdinnan arvoista onkin, pitääkö 

tämän päivän ihmisiä osallistaa lainkaan vaan tulisiko pikemminkin osallisuutta mahdollistaa.  
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Seuraavaksi siirrytään tutkimuksen kohteena oleviin kaupunkeihin. Kaupunkikuvaukset tarjoavat 

yleiskuvan kaupungeista, Helsingistä ja Göttingenistä, joissa aineistoon osallistuneet kansalaiset elä-

vät ja vaikuttavat. 
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3 Kaupungit Helsinki ja Göttingen 
 
Kaupungit ovat tutkimuskohteena kiehtovia ja moniulotteisia kokonaisuuksia. Ne koostuvat erilai-

sista asuinalueista, ihmisyhteisöistä ja kaupunki-infrastruktuureista, joihin myös joukkoliikennejär-

jestelmä luetaan. Asukkaita yhdistää ennen kaikkea sama asuinpaikka sekä mahdollisesti myös työ-

paikka tai jokin muu yhteisö, johon he voivat sitoutua, joko lyhyeksi tai pidemmäksi aikaa kerrallaan. 

Joukkoliikennejärjestelmä mahdollistaa sujuvan liikkumisen arjen eri toimintojen välillä. Mutta mi-

ten kaupunki sitten määritellään, miten kaupunki eroaa maaseudusta tai jostakin muusta maantieteel-

lisesti rajatusta alueesta? Alla kaksi kaupunkikuvausta eri aikakausilta. 

 

Kaupunki: ”Hallinnollisessa ja tavallisesti myöskin oikeudellisessa suhteessa maaseu-

dusta erotettu alue, jossa asuu jotenkin lukuisa väestö ahtaiden rajojen sisäpuolella. 

Tilastoissa luetaan usein ransk. esikuvan mukaan, k:eiksi sellaiset paikat, joissa on vä-

hintään 2,000 asukasta”. (Tietosanakirja-osakeyhtiö 1912, 603–604). 

Urban area: “An area with an increased density of human-built structures, such as 

industrial, business, and residential districts, in comparison to the areas surrounding 

it, frequently called a city or town. Different countries have varying definitions for ur-

ban areas in terms of human population density and surface cover. Depending on the 

studied issue, it must be decided what exactly is considered as an urban area.” (Yli-

Pelkonen 2006, 8). 

Edellä esitetyt kaksi kaupunkikuvausta ovat hyvin samankaltaisia, vaikka näiden määrittelyiden vä-

lillä on lähes sata vuotta. Myös kaupunki -tutkimuksistaan tunnetuksi tullut Filosofi ja sosiologi 

Georg Simmel (1858–1918) lähestyi kaupunki -käsitettä hyvinkin samankaltaisilla määrittelyillä. Hä-

nen mukaansa kaupunki oli ennen kaikkea paikka, jossa ihmisillä oli mahdollisuus olla oma itsensä 

ja samalla osa ympäröivää maailmaa. Tämän lisäksi hän tarkasteli sitä hyvin paljon kaupunkilaisuu-

den, muun muassa yksilöiden kyllästyneisyys, varauksellisuus, yksilöllinen erottautuminen ja älype-

räisyys mentaliteettien kautta. Simmel näki myös järkiperäisyyden olevan tyypillisesti suurkaupun-

kielämän keskeinen piirre, kun taas pikkukaupunkien elämä ohjasi enemmän tunneperäisyys. Näiden 

ominaisuuksien avulla yksilö onnistuisi selviytymään paremmin kaupunkielämässä. (Simmel 2005, 

27–35.) Kaupunkilaiset saatetaan usein nähdä kylminä ja etäisinä, mikä usein koetaan hyvin negatii-

visena käytöksenä. Kuitenkin ilman tämänkaltaista etäisyyden ottoa, ihminen ei yksinkertaisesti sel-

viäisi kaikesta kaupungin tarjoamista virikkeistä ja hälystä. (Cantell 2018, viitattu 23.1.2020.)  
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Seuraavaksi kuvaan hieman tarkemmin näitä valikoituja kahta kaupunkia ja kaupunginosaa sekä esit-

telen niissä toimivan joukkoliikenteen lyhyen aikavälin kehittymisen sekä käyttömahdollisuudet. 

Pääpaino tässä tutkimuksessa on Helsingin kaupungin joukkoliikenteen päätöksenteossa ja suunnit-

telussa sekä kansalaisten vaikuttamismahdollisuuksissa. Göttingenin kaupunki toimii päätutkimus-

kohteen verrokkina. 

 

3.1 Helsinki  

 
Tutkimuksen pääkohteeksi valittu Helsinki on kaupunkina hyvä esimerkki monipuolisista ja toimi-

vista julkisista liikenneyhteyksistään. Lisäksi Helsinki on ollut kotikaupunkini usean vuoden ajan ja 

olen päässyt hyvin läheltä seuraamaan, miten julkinen liikenne on kaupungissa kehittynyt tuona ai-

kana. Kehitys on ollut valtavaa ja pääosin olenkin ollut todella tyytyväinen kehitykseen. Kuitenkin 

esimerkiksi yhteiskehittämiseen tähtäävissä toimintamalleissa näen vielä parannettavaa ja tästä syystä  

heräsi myös kiinnostukseni tutkia oman kotikaupunkini vaikuttamismahdollisuuksia.  

 

Helsinki on Helsingin pääkaupunki, jossa 

asukkaita on noin 650 033 (Tilastokeskus, 

viitattu 10.2.2020). Helsinki on perustettu 

vuonna 1550 ja Helsingin pääkaupunki siitä 

tuli vuonna 1812. Helsingin kaupunki jakau-

tuu 59 kaupunginosaan. Sen lähimmät kau-

punkikumppanit ovat Espoo, Kauniainen ja 

Vantaa, jotka muodostavat yhdessä Helsingin 

kanssa pääkaupunkiseudun. Helsingin  

seudun talousalueen keskuksena, johon kuuluu 14 kuntaa ja kaupunkia, toimii Helsinki. 

 

Helsinki on monikulttuurinen ja monipuolinen kaupunki, joka on hyvin lyhyessä ajassa muuttunut 

yhdeksi suosituimmaksi kaupunkikohteeksi matkailijoiden kesken. Helsinkiä pidetään turvallisena ja 

ystävällisenä kaupunkina, jossa on helppoa saada palvelua monilla eri kielillä. Myös toimivaa jouk-

koliikennettä arvostetaan. (myhelsinki.fi, viitattu 25.4.2021.)  

Helsingissä ja pääkaupunkiseudulla kulkiessasi voit valita kulkuvälineeksi joko bussin tai lukuisten 

junien sekä raitiovaunujen lisäksi metron, joka kulkee itä- ja länsisuunnassa pääkaupunkiseudulla. 

Myös kävely ja pyöräily ovat hyviä vaihtoehtoja, koska kaupungissa on hyvin hoidetut ja toimivat 

     KUVA 2. Helsinki 
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kevyen liikenteen kulkuväylät. Nykyään kaupunkikuvassa ovat yleistyneet myös ”skuutit” eli säh-

köllä käyvät, ladattavat potkulaudat, joita tarjoaa tällä hetkellä ainakin ruotsalainen yritys Voiscoo-

ters. Lisäksi kaupunkikuvassa vilisevät keltaiset kaupunkipyörät, joiden vuokraus onnistuu rekiste-

röitymällä palvelun käyttäjäksi HSL:n sivuilla. Kaupunkipyöräpalvelun tarjoavat Helsingin kaupun-

gin liikennelaitos (HKL) ja Espoon kaupunki yhteistyössä CityBike Finlandin sekä HSL:n kanssa 

sekä Vantaan kaupunki yhteistyössä CityBike Vantaa ja HSL:n kanssa. (hsl.fi/kaupunkipyorat, vii-

tattu 3.5.2021.) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

KUVA 3. Kaupunkipyörät Helsingissä.  

Lähde: Pääkaupunkiseudun Kaupunkiliikenne Oy. Viitattu 1.4.2022. 
 

3.2 Göttingen 

 
Göttingenin kaupunki valikoitui tutkimuksen toiseksi kohteeksi, koska asuin perheeni kanssa siellä 

vuosina 2018–2020. Emme omistaneet autoa, emmekä pyöriäkään, joten matkat keskustaan ja takai-

sin sujuivat joukkoliikennettä käyttäen eli bussilla. Busseja kulki kotikylääni ruuhka-aikana 4 bussia 

tunnissa ja hiljaisempana aikana kaksi bussia tunnissa. Kylän asukkaiden mielestä tämä on ollut hui-

kea parannus aiempaan, kun busseja kulki vain 1 bussi tunnissa.  

 

Göttingen on Göttingenin keskiosissa, Ala-Saksin osavaltiossa sijaitseva yliopistokaupunki. Asuk-

kaita kaupungissa on noin 134 000 (goettingen.de viitattu 6.2.2020), mutta asukasmäärää nostaa vuo-

sittain noin 30 000 opiskelijaa. Göttingenissä opiskelija - ja tiede-elämä näkyvät vahvemmin, kuin 

missään muussa Saksan kaupungissa.  Joten ei ole ihme, että peräti 44 nobelistia on kotoisin,  opet-

tanut, työskennellyt tai tutkinut tuossa kaupungissa. Vaikka Göttingen on hyvin tiedepainoitteinen 
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kaupunki, on siellä myös hyvin aktiivista ja monipuolista kulttuurielämää. Göttingenissä tiedettä ja 

kulttuuria yhdistetään mielellään ja siitä yksi mielenkiintoinen esimerkki on vuosittain järjestettävä  

Nacht des Wissens. Lisäksi kaupungissa järjestetään paljon erilaisia musiikki ja teatteritapahtumia, 

ulkoilmafestivaaleja sekä muita erilaisia tapahtumia. Göttingenissä on myös kaupungin kokoon näh-

den valtava määrä erilaisia, monipuolisia kahviloita, pubeja ja ravintoloita.  

 

 

KUVA 4. Göttingen Weenderstraße 

 

Göttingen on sijainnut lähes samalla paikalla jo vuosisatoja ja kaupungin kaakkoisosassa vielä ny-

kyisinkin sijaitseva kylä nimeltään Gutingi (löydetty vuonna 922) on voitu jäljittää arkeologisissa 

tutkimuksissa ensimmäiseksi paikaksi, mistä nykyisen Göttingenin kaupungin syntyhistoria on alka-

nut. Kaupunki Göttingenistä tuli vuonna 1964. Tuhatvuotisen historian muistona kaupungissa on pal-

jon vanhoja rakennuksia, kuten kirkkoja sekä Göttingenin yliopisto, Georg August Universität, joka 

on valmistunut vuosien 1732–1734 aikana. Lisäksi kaupunkia ympäröi vanha muuri, joka muistuttaa 

menneistä ajoista. Oman viehätyksen luo kaupungin läpi virtaava Leine -joki. (Britannica, viitattu 

25.4.2021.)  

 

Göttingenin keskustassa, vanhan raatihuoneen edustalla on kau-

nis patsas nimeltään Gänseliesel eli vapaasti käännettynä han-

hiemo. Patsas kuvastaa nuorta tyttöä, joka paimentaa hanhea 

helmoissaan ja sitä pidetään Göttingenin symbolina. Kun Göt-

tingenin yliopistosta valmistuu uusia tohtoreita, käyvät he             

suutelemassa ja ojentamassa kukkakimpun patsaalle. (Göttin-

gen-Stadt, viitattu 25.4.2021.)  

KUVA 5. Göttingen Stadt 

 KUVA 6.  Gänseliesel 
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Göttingen sijaitsee Euroopan yhdellä innovatiivisimmista alueista nimeltään Hannover Braunschweig 

Göttingen Wolfsburg. Tällä metropolialueella sijaitsee noin neljä miljoonaa ihmistä ja alueella toimi-

vat maailmanluokan yritykset, kuten Volkswagen ja Continental, Sartorius, Ottobock, KWS ja Sym-

rise. Göttingenissä työskentelee noin 71 000 ihmistä 10 000 yrityksessä. Yhdessä Göttingenin piiri-

kunnan kanssa työnantajia on yli 20 000. (gwg-online.de/standort-goettingen/ viitattu 1.4.2022.) Mer-

kittäviä muita toimijoita ja yrityksiä Göttingenissä ovat Georg August Universityn lisäksi, Max Planc 

Institute sekä Universitätsmedizin Göttingen, eli Yliopistollinen sairaala. Nämä kaikki työllistävät 

Göttingenin asukkaita, mutta samalla ne tarjoavat työn isolle joukolle eri maista saapuvalle työvoi-

malle. Lisäksi nämä toimivat monien eri alaa opiskelevien opiskelijoiden harjoittelupaikkoina. (Göt-

tingen-Stadt, viitattu 25.4.2021.) Hyvät ja toimivat joukkoliikenneyhteydet ovat siis välttämättömiä 

myös Göttingenin kokoisessa kaupungissa, jotta kulkeminen erityisesti eri kampuksien välillä olisi 

pienituloisille opiskelijoille mahdollista. 
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4 Joukkoliikenteen organisointi ja päätöksentekoprosessit 
 
Julkinen liikenne vai joukkoliikenne? Aleksi Saukkoriipi teki omassa opinnäytetyössään näiden kah-

den välille selventävän eron. Hänen mukaansa julkinen liikenne voi olla mitä vain julkista liikennettä, 

joka voidaan myös järjestää vain yhdelle henkilölle, esimerkiksi liikuntarajoitteisen lapsen koulu-

kyyti tai ikäihmisen taksikyyti voisivat olla sellaisia. Joukkoliikenne taas tarjoaa selkeämmin liikku-

mismahdollisuuden suurelle joukolle matkustajia. (Saukkoriipi 2013, 6–7.) Useimmiten joukkolii-

kenne onkin kaikille avointa aikataulu- ja reittisidonnaista linja-auto tai raideliikennettä, jota järjestää 

toimivaltainen viranomainen. Suomessa joukkoliikenteen järjestämisestä vastaavat Liikenne- ja vies-

tintäministeriö (LVM), Liikennevirasto, Joukkoliikenteen toimivaltaiset viranomaiset, kunnat sekä 

liikenteenharjoittajat (Liikennevirasto 2018). Jo joukkoliikenteen syntyvaiheissa ymmärrettiin, että 

toimiva joukkoliikenne tarvitsee organisoitua yhteishallintoa. Tämä kappale esittelee joukkoliiken-

teen syntyvaiheita sekä joukkoliikenteen nykyhetkeä Göttingenissä ja Helsingissä. Kappaleessa käy-

dään lyhyesti läpi myös molempien kaupunkien hallintoa ja päätöksentekoprosesseja. Kappale päät-

tyy joukkoliikenteen yhteiskuntapoliittisiin tavoitteisiin.  

 

4.1 Lyhyt katsaus joukkoliikenteen historiaan 

 
Joukkoliikenne syntyi varhain 1600-luvun alkupuolella Yhdysvalloissa, kun Bostoniin perustettiin 

tiettävästi ensimmäinen julkinen liikennejärjestelmä, joka koostui hevoskärryistä ja lautoista. Kun 

kaupunkien koot alkoivat kasvamaan 1800 ja 1900 luvun vaihteessa, syntyi tarve lisätä kulkuneuvo-

jen määrää, jottei kaupunkilaisten tarvitsisi enää kulkea jalan. Joukkoliikennettä ryhtyivät tarjoamaan 

yritykset, joilla oli kaupunginhallituksien myöntämät lisenssit. Tuolloin joukkoliikenne oli jo siirty-

nyt omnibussien ja hevoskärryjen järjestelmään, joka toimi myöhemmin mallina muille kaupungeille, 

niin Yhdysvalloissa kuin muualla, erityisesti Euroopassa. (Gibbons 1986.)  

 

Omnibus oli vaunu, johon mahtui kerrallaan noin 15 ihmistä. Isommat hevoskärryt taas kulkivat rau-

tateitä pitkin, ja niihin mahtui huomattavasti suurempi joukko ihmisiä. Siirtyminen muunlaisiin kul-

jetusvaihtoehtoihin tapahtui oikeastaan hyvin inhimillisestä syystä. Hevosia oli samanaikaisesti käy-

tössä niin paljon, etteivät ne voineet välttyä saamasta toisiltaan erilaisia sairauksia, mitkä aiheuttivat 

katkoksia ja kokonaisia pysähdyksiä liikenteeseen. Tästä syystä ryhdyttiin miettimään myös muita 

vaihtoehtoja liikuttamaan suuria määriä ihmisiä kerrallaan ja 1800-luvun loppupuolella syntyivät 

”kaapeliautot ja vaunut”, jotka aluksi kulkivat katuja pitkin höyryllä, mutta siirtyivät myöhemmin 
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sähkökäyttöisiksi. (Gibbons 1986.)  Seuraavissa alikappaleissa kuvataan joukkoliikenteen syntyvai-

heet ja kehitys Helsingissä ja Göttingenissä. 

 

4.2 Helsingin joukkoliikenne 

 
Helsingissä joukkoliikenne alkoi jo vuonna 1888, kun hevosomnibusvaunut alkoivat liikennöidä Töö-

löstä Kaivopuistoon. Sähköä alettiin käyttämään 1900-luvun alussa ja ensimmäinen sähköllä toimiva 

raitiovaunu eli ratikka otettiin käyttöön. Joukkoliikenne toimi aluksi yksityisen Helsingin Raitiotie -

ja Omnibusosakeyhtiön (HRO) alaisuudessa, Helsingin kaupungin ollessa yhtiön pääosakas (1913). 

Viimein vuonna 1944 Helsingin kaupunki osti HRO:n omaisuuden ja perusti Helsingin kaupungin 

liikennelaitoksen eli HKL:n vuonna 1945. Bussiliikenne Helsingin kaupungin liikennelaitoksen eli 

HKL:n alaisuudessa päättyi vuonna 2010, kun se siirtyi Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymän 

alaisuuteen eli lyhennettynä HSL. (Helsingin kaupunki 2019, viitattu 10.10.2020.) 

 

HSL laatii Helsingin seudun liikennejärjestelmän, suunnittelee ja järjestää toimialueensa joukkolii-

kenteen sekä edistää sen toimintaedellytyksiä. Näiden lisäksi HSL hyväksyy joukkoliikenteen taksa- 

ja lippujärjestelmän sekä lippujen hinnat. HSL:n tehtäviin kuuluu myös huolehtia matkustajaviestin-

nästä, matkalippujen myynnistä sekä niiden tarkastuksesta. (HSL:n kotisivut, viitattu 19.1.2021.) 

HKL vastaavasti operoi HSL:n tilaamaa metro-, raitiovaunu- ja lauttaliikennettä sekä huolehtii rato-

jen, asemien ja varikoiden kunnossapidosta. HKL:n tarjoama joukkoliikenne kattaa metro- sekä rai-

tiovaunu -liikenteen pääkaupunkiseudulla sekä Suomenlinnan lauttaliikenteen. Näiden lisäksi se tar-

joaa nykyisin myös kaupunkipyörä -palvelun. Metroliikenne avattiin Helsingissä vuonna 1982, jol-

loin reitti kulki Helsingin keskustasta itäiseen Helsinkiin, josta se on vähitellen laajentunut käsittä-

mään suurempia alueita pääkaupunkiseudulla, viimeisimpänä yhteys Espoon suuntaan, joka otettiin 

käyttöön vuonna 2017. (Helsingin kaupunki 2020, viitattu 19.1.2021.) 

 

Helsingissä tehdään vuodessa noin 280 miljoonaa joukkoliikennematkaa, joista noin 152 miljoonaa 

tapahtuu HKL:n tarjoamassa metro-, raitovaunu- ja lauttaliikenteessä. (Helsingin kaupunki 

3.10.2019, viitattu 29.10.2019) Helsingin joukkoliikenteessä HSL:n matkustajamäärät ovat nousseet 

vuodesta 2018 merkittävästi. Lokakuussa 2019 julkaistun HSL:n osavuosikatsauksen mukaan tammi-

elokuun aikana joukkoliikennevälineissä matkustettiin 2,5 % enemmän, mitä vastaavana aikana 

vuonna 2018. HSL arvio, että vuoden 2019 aikana kulkisi noin 397 miljoonaa matkustajaa. Eniten 

liikennevälineistä suosiotaan kasvatti metro. (HSL:n kotisivut 8.10.2019, viitattu 27.1.2020.) Vuonna 

2020 iskenyt koronapandemia muutti kuitenkin positiiviset arviot matkustajamäärien kasvusta 
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joukkoliikenteessä. Vuoden aikana kertynyt heikko taloudellinen tulos johtui ennen kaikkea alhaisista 

lipputulojen määristä sekä siitä, että matkustajamääriä oli vaikeaa arvioida haastavassa tilanteessa. 

HSL:n toimitusjohtaja Suvi Rihtniemen mukaan joukkoliikenteen palautuminen vuoden 2019 mat-

kustajamääriin ja tuloksiin kestää kauan, ja se vaatii valtiolta kärsivällistä elvytystä vaikeiden aikojen 

yli. (HSL:n kotisivut 6.10.2020, viitattu 30.5.2021.) 

 

4.2.1 Hallinto, päätöksenteko ja vaikuttamiskanavat 

Jotta kaupunkien joukkoliikenteen suunnittelua voisi ymmärtää pitää ensin avata hiukan sitä koko-

naisuutta, missä päätökset syntyvät ja viedään eteenpäin toteutuksen asteelle. Helsingin kaupungin 

liikennelaitos (HKL) on kunnallinen liikelaitos ja osa Helsingin kaupunkia. HKL:n toimintaa ohjaa 

ja päätökset tekee liikennelaitoksen johtokunta, mutta yhteiskunnallisesti merkittävät asiat viedään 

vielä johtokunnan hyväksymisen jälkeen kaupunginhallituksen käsiteltäviksi sekä tämän jälkeen kau-

punginvaltuuston hyväksyttäviksi. (Helsingin kaupunki 2018, viitattu 19.1.2021.) 

 

Helsingin kaupungin hallintorakenteessa (kuva 7.) liikennesuunnittelu on osa kaupunkiympäristön 

toimialaa, jonka ylimpänä päätöksentekijänä on Kaupunkiympäristölautakunta ja sen puheenjohta-

jana toimiva apulaispormestari.  

                  
KUVA 7. Helsingin kaupungin organisaatiokaavio 
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Kansalaisten vaikuttamismahdollisuudet Helsingin kaupungin päätöksenteossa ovat monipuolisia. 

Kaupungin kehittämä ja tarjoama osallisuusmalli tarjoaa monenlaisia vaihtoehtoja osallistua päätök-

sentekoon. Voit joko vaikuttaa verkossa, osallistumalla asukasiltoihin, äänestämällä ja seuraamalla 

päätöksentekoa tai tekemällä itse aloitteita. Edellä mainittujen lisäksi kaupunki tukee eri kaupungin-

osayhdistyksiä ja järjestöjä avustuksilla ja tarjoamalla tiloja, myös näiden kautta kansalaiset voivat 

olla mukana monenlaisessa vaikuttamistoiminnassa. Näiden vaikuttamismahdollisuuksien kautta 

kansalaiset voivat vaikuttaa moniin eri asioihin, kuten asuinympäristön viihtyvyyteen ja turvallisuu-

teen, liikkumiseen ja teiden kunnossapitoon, viheralueisiin sekä moniin muihin toimenpiteisiin, jotka 

vaikuttavat kansalaisten elämään. Myös palautteen antaminen on tehty asukkaille helpoksi. Palautetta 

voi antaa niin sähköisen lomakkeen, sähköpostin, suullisen tai palvelukartan kautta. (Hel.fi, viitattu 

19.5.2020) 

 

Myös HKL sekä HSL ovat panostaneet asukkaiden osallistumis- ja vaikuttamismahdollisuuksiin asia-

kaskyselyillä, asiakastyöpajoilla, linjastosuunnittelun asiakasvuorovaikutus tilaisuuksissa, joita ovat 

muun muassa liikkumiskyselyt, asukastyöpajat, asukastilaisuudet sekä linjastoluonnosten kommen-

tointi ja blogi. Nämä vaikuttamiskanavat kohdentuvat suoraan joukkoliikenteen kehittämistyöhön ja 

suunnitteluun. (HKL HSL:n kotisivut, viitattu 13.2.2020.) Helsingin kaupungin ja HSL:n vaikutta-

miskanavat on avattu ja esitetty liitteessä 5. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                  

                 KUVA 8. HSL:n organisaatiokaavio 

 

 

HSL:n korkeinta päätösvaltaa käyttää yhtymäkokous, johon kaikki yhdeksän jäsenkuntaa valitsevat 

edustajansa. Yhtymäkokouksen ensisijainen tehtävä on vastata HSL:n toiminnasta  ja taloudesta. 
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HSL:n jäsenkunnista Helsingillä oli yhtymäkokouksessa vuonna 2018 äänivaltaa 49,7 %. Äänivalta 

jakautuu jäsenkuntien asukasluvun mukaan, mutta ääniosuus saa olla kuntakohtaisesti enintään 50 %.  

HSL:n hallituksen vastuulla on yhtymäkokousten päätösten valmistelu, täytäntöönpano sekä lailli-

suuden valvonta. Hallitus huolehtii toiminnan tuloksellisuudesta sekä siitä, että HSL:n toimintaa, hal-

lintoa ja taloutta johdetaan sekä kehitetään yhtymäkokouksen päätösten mukaisesti. (HSL:n kotisivut, 

viitattu 19.1.2021.)  

 

4.3 Göttingenin joukkoliikenne 

 
Ensimmäiset kaupunkibussit liikennöivät pitkin Göttingenin katuja vuonna 1927. Vuonna 1930 mat-

kustajamäärä on kasvanut 2,3 miljoonaan vuodessa. Sodan vaikutusten takia bussiliikenne pysähtyy 

lähes kokonaan vuosien 1945 ja 1946 aikana. Vähitellen toiminta jälleen virkistyy ja busseja kehite-

tään lisää. Markkinoille saadaan ensimmäiset lattiamoottorilla varustetut linja-autot ja matkustaja-

määrät lähtevät uudelleen nousuun. Vuonna 1963 jo yli 20 miljoonaa matkustajaa käytti Göttingenin 

busseja. Julkinen palveluyhtiö siirtyy Stadtwerke Göttingen AG:lle vuonna 1984. Merkittävä muutos 

tapahtui vuonna 1992, kun haluttiin huomioida myös liikuntarajoitteisten matkustajien helpompi bus-

siin pääsy. Tämä tehtiin muuttamalla bussit matalalattiabusseiksi ja uudistamalla bussipysäkit. (Göt-

tinger Verkehrsbetriebe GmbH, viitattu 19.1.2021.)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                         KUVA 9. Öffentliche Verkehrsmittel im Zentrum von Göttingen.  

           Joukkoliikennettä Göttingenin keskustassa 

 

Tänä päivänä Göttingenin joukkoliikennettä käyttää yli 22 miljoonaa asukasta. Tämä luku käsittää 

ainoastaan bussiliikenteen, eikä esimerkiksi lainkaan paikallisjuna -liikennettä (GöVB 2020, viitattu 

27.1.2021). Göttingenin bussiliikenteessä on 21 kaupunkibussia ja 8 yöbussia. Göttingenin 
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bussiliikenne kuuluu osaksi laajempaa joukkoliikenteen hallintokokonaisuutta eli Verkehrsverbund 

Süd-Niedersachsenia (VSN). Siihen kuuluvat Göttingenin lisäksi Holzminden, Nörtein ja Osterode 

am Harzin alueet. Matkustajien lippujärjestelmässä sovelletaan VSN:n tariffijärjestelmää. (Göttinger 

Verkehrsbetriebe GmbH, viitattu 19.01.2021.) 

 

”Der Luftlinientarif” vapaasti suomeksi käännettynä ”ilmalinjahinta” sai hyvän vastaanoton vuonna 

2019, jolloin se otettiin käyttöön ensimmäisenä digitaalisena lippuvaihtoehtona Göttingenissä. Jopa 

5000 matkustajaa latasi sovelluksen älypuhelimeensa ja vuoden 2019 lopussa matkoja oli tehty jo yli 

53 000. ”Der Luftlinientarif” perustuu sellaiseen matkustamisen hinnoittelumalliin, jossa matkustaja 

maksaa matkastaan vain sen verran kuin hän on todellisuudessa kyydissä, eli pysäkiltä pysäkille. So-

vellus aktivoidaan, kun matkustaja hyppää kyytiin ja sovellus suljetaan, kun matkustaja poistuu kyy-

distä. Sovellukseen sisältyy muistutusilmoitus, mikäli matkustaja unohtaa sulkea aktiivisena olevan 

lippusovelluksen poistuttuaan kyydistä. (Göttinger Verkehrsbetriebe GmbH, viitattu 19.01.2021.) 

 

Pyöräily on erittäin suosittu ja helppo tapa liikkua Göttingenissä autoilun ollessa vasta toiseksi suo-

situin liikkumismuoto. Kotitalouksille toteuttaman tutkimuksen mukaan pyöräilyn suosio onkin kas-

vanut Göttingenin alueella tasaisesti vuodesta 1999. (Haushaltsbefragung zum Mobilitätsverhalten 

2015/2016.) Viimeisimmässä ADFC:n (Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs) valtakunnallisessa 

polkupyöräilyn ilmastotestissä Göttingen saavutti jälleen ykkössijan. Göttingen on tunnustettu jo 

vuonna 2019 pyöräystävälliseksi kaupungiksi ja kaupunki panostaa pyöräilyn infrastruktuuriin jatku-

vasti. Tällä hetkellä pyöräilijöiden osuus tieliikenteessä on noin 28 %. (Göttingen-Stadt, viitattu 

21.3.2021.)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
   KUVA 10. Fahrräder am Bahnhof Göttingen. Polkupyöriä Göttingenin juna-asemalla. 
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Göttingenissä polkupyöriä voi myös kuljettaa busseissa, mikäli niissä on tilaa. Säännöissä sanotaan, 

että polkupyörien pitää poistua, mikäli kyytiin tulee lastenvaunut tai pyörätuolia käyttävä henkilö. 

(Göttinger Verkehrsbetriebe GmbH, viitattu 19.01.2021.) Polkupyörien kuljettaminen busseissa on-

kin hyvin yleistä,  mikä johtuu taas siitä, että Göttingenin kaupunki sijaitsee sitä ympäröivien kau-

punginosien ja kylien keskellä, huomattavasti alempana kuin sitä ympäröivät kylät sijaitsevat. Usein 

pyöriä busseihin kuljettavat yliopisto-opiskelijat kulkiessaan kampuksilta toisille.  

 

4.3.1 Hallinto, päätöksenteko ja vaikuttamiskanavat 

Seuraavaksi avaan lyhyesti Göttingenin kaupungin hallintorakennetta. Göttingenissä kansalaisten 

osallistuminen tarkoittaa mahdollisuutta vaikuttaa aktiivisesti kaupunkinsa alueelliseen ja sosiaali-

seen kehitykseen. Vaikuttamisreittejä göttingeniläisillä on kaksi: virallinen eli laillisesti säännelty ja 

epävirallinen eli vapaaehtoinen julkinen osallistuminen. Göttingenin kaupunkineuvoston ja hallinnon 

tavoitteena on kehittää Göttingenin asukkaiden vaikuttamismahdollisuuksia enemmän siihen suun-

taan, jossa kansalaiset voisivat olla paremmin vuoropuhelussa päätöksentekijöiden kanssa, osallistu-

malla ja vaikuttamalla kunnan suunnittelu- ja päätöksentekoprosesseihin. Göttingenin kansalaiset 

voivat halutessaan osallistua aktiivisesti ja suoraan muun muassa erilaisiin kaupunkikysymyksiin, 

myös kuulumatta puoluetoimintaan tai muuhun poliittiseen elimeen. (Göttingen-Stadt, viitattu 

1.3.2022.)  

 

Göttingenin kaupungin asukkaat voivat vaikuttaa muun muassa seuraavilla tavoilla:  

1. Kansalaisten neuvonta 

2. Asukkaiden kyselytunti 

3. Asukashakemus 

4. Kansalaisten vetoomukset ja äänestykset 

 

Kaupungin hallinnon kansalaisten neuvontaan voi lähettää ehdotuksia, ideoita tai valituksia suoraan 

kyseisen osaston pormestarille. Lisäksi kansalaisilla on halutessaan mahdollisuus myös henkilökoh-

taiseen kuulemiseen. Asukkaiden kyselytunnilla tarkoitetaan erilaisten paikallisten julkisten neu-

vostojen sekä julkisten lautakuntien kokouksissa määriteltyä ajankohtaa, jolloin asukkailla on mah-

dollisuus esittää valituille edustajille kysymyksiä. Kysymykset ja pyyntö kuulemisesta pitää olla kui-

tenkin ajoissa ennen esityslistan julkaisemista neuvoston tai lautakunnan saatavilla, tämän jälkeen 

puheenjohtaja vielä päättää, nostetaanko kysymys esityslistalle vai ei. Yleensä puhujalla on aikaa n. 
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5 minuuttia omalle puheenvuorolle. Asukashakemuksessa asukkaat voivat jättää erilaisia hakemuk-

sia asioista, joita ei ole esitetty viimeisen 12 kuukauden aikana. Hakemukset ovat aina kirjallisia ja 

perustuu erityiseen pyyntöön. Tämä prosessi on usein hyvin muodollinen ja vaatii tarkkuutta asuk-

kailta. Tähän sisältyy vielä ehtona, että 2,5 % asukkaista tulee allekirjoittaa hakemus, mikäli johto-

kunta hyväksyy hakemuksen, tulee neuvoston kuulla ensimmäistä hakijaa kuuden kuukauden kulu-

essa vetoomuksen jättämisestä. Edellä mainittujen lisäksi asukkaat voivat jättää erilaisia vetoomuk-

sia sekä osallistua kansanäänestyksiin. Kansanäänestys toimii siten, että äänioikeuden omaavat 

kansalaiset vastaavat ennaltamääriteltyyn kysymykseen ”kyllä” tai ”ei”. Päätöksen voivat tehdä joko 

kansalaiset kansanäänestyksellä tai sitten valtuuston pyynnöstä  enemmistöäänillä valitut edustajat. 

Kansanäänestys toteutuu vain, mikäli haluttu päätös on kuvattu ja perusteltu tarkasti ja siihen on si-

sällytetty arvio mahdollisista kuluista sekä vähintään 10 % äänioikeutetuista on allekirjoittanut hake-

muksen. Kun kaikki vaatimukset ovat täytetty, hallinto tarkistaa hakemuksen ja päättää johtaako se 

varsinaiseen kansaäänestykseen. (Göttingen-Stadt, viitattu 1.4.2022.)  

Tutkimuskohteena olevien kaupunkien päätöksentekoprosessit kansalaisten eli asukkaiden suuntaan 

näyttäytyvät organisaatiokaavioiden ja kaupunkien kotisivuilta poimittujen esittelyjen perusteella 

siltä, että Helsingissä asukkaiden osallistumis- ja vaikuttamismahdollisuuksia olisi enemmän ja ne 

ovat kevyempiä ts. matala hierarkkisempia kuin verrokkina oleva Göttingenin osallistumis- ja vai-

kuttamismahdollisuudet. Tämä ei välttämättä kuitenkaan vaikuta siihen, miten paljon kansalaiset 

osallistuvat ja vaikuttavat, vaan siihen saattavat vaikuttaa myös muut tekijät.  
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KUVA 11. Göttingenin kaupungin organisaatiokaavio. Kuvassa kaupunki -ja joukkoliikenteen suunnitteluosasto on ym-

pyröitynä. Lähde: Göttingen Stadt.de - Rathaus-OB & Dezernate-Dezernate. Übersicht Dezernate mit Fachdiensten. 

viitattu 1.4.2022. 
 

Organisaatiokaaviossa (kuva 11.) on kuvattu Göttingenin kaupungin hallintorakenne. Kaupunki – ja 

liikennesuunnittelu sijoittuu ”Planen und Bauen” eli vapaasti käännettynä Kaavoitus ja rakennus - 

toimialan alle ja siellä ”Suunnittelun, rakennusmääräyksien ja liikenteenohjauksen” -osastoon. Orga-

nisaatiokaavioissa on paljon yhtymäkohtia, mutta Göttingenin kaupungin organisaatiokaaviossa on 

enemmän erilaisia pienempiä jaostoja. Liikennesuunnittelu sijoittuu molemmissa organisaatiokaavi-

oissa samojen aihealueiden alaisuuteen, lupa-asiat, ympäristö, rakennusmääräykset sekä kaavoitus-

kysymykset. Kansalaisten liikkumista edistäviä sekä mahdollistavia toimia pyritään kehittämään 

myös yli hallintorajojen, kuten seuraavassa kappaleessa käy ilmi. 

 

4.4. Kansalaisten liikkumistarpeet Helsingissä ja Göttingenissä 

 
Jotta saadaan selville, miksi ja miten joukkoliikenteen vaikuttamis- ja kehittämistoimintaan halutaan 

osallistua, pitää ensin selvittää, millaisia tarpeita kansalaisilla on liikkumisen suhteen. Helsingin liik-

kumisen ohjelmalla pyritään vastaamaan niihin tavoitteisiin, joita Helsingin kaupunki on eri strategi-

sissa ohjelmissa ja suunnitelmissa linjannut liikenteelle ja liikkumiselle. Näitä ovat muun muassa 

kaupunkirakenteen tiivistäminen hyvien joukkoliikenne yhteyksien varteen, kaupunkirakenteen 
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muuntaminen energiatehokkaaksi, kaupungin keskustan aseman turvaaminen ja eri kaupunginosien 

vetovoimaisuuden vahvistaminen, lisäksi julkista kaupunkitilaa kehitetään ja kestävää liikkumista 

edistetään. Helsingin kaupungin strategiaohjelmassa on sekä vuosina 2013–2016, että 2019–2021 ol-

lut tavoitteena asukkaiden hyvinvointiin panostaminen. ( Helsingin kaupunki, viitattu 20.12.2019 & 

Helsingin kaupunki 2015,17.) Tätä tavoitetta pyritään edistämään muun muassa kannustamalla asuk-

kaita käyttämään terveyttä lisääviä liikkumismuotoja, lisäämällä tiedotusta liikunnan terveyshyö-

dyistä sekä avaamalla lisää ilmaisia liikuntapisteitä/-puistoja. Lisäksi kaupunki panostaa liikkumisen 

helppouteen ja turvallisuuteen muun muassa suunnittelemalla kevyenliikenteen teistä järkeviä ja huo-

lehtimalla niiden asianmukaisesta kunnossa- ja ylläpidosta. (HSL:n kotisivut, viitattu 26.4.2020.) 

Helsinkiläisenä koen, että kaupunki on myllerryksessä monien samaan aikaan tapahtuvien liikku-

mista edistävien projektien kanssa. Muun maussa Raide-Jokeri sekä erilaiset kevyen liikenteen pa-

rannushankkeet aiheuttavat monille helsinkiläisille päänvaivaa, kun tiet ovat monin paikoin työ-

maina. Valmistuessaan nämä kaikki kuitenkin mahdollistavat kaupunkilaisten monipuolisen ja kette-

rän liikkumisen eri paikkojen välillä.  

 

Göttingenissä toteutettiin laaja kotitalouksien liikkumistottumuksia käsittelevä tutkimus vuosina 

2015 ja 2016 (Haushaltsbefragung zum Mobilitätsverhalten 2015/2016). Tutkimus toteutettiin kirjal-

lisena posti- sekä verkkokyselynä, yhdessä Zweckverband Verkehrsverbundin (ZVSN) kanssa. Lii-

kennetutkimusta tehdään Göttingenin alueella tasaisin väliajoin nykyisten paikallisten liikennesuun-

nitelmien päivittämiseksi. Tutkimuksessa haluttiin selvittää muun muassa seuraavia asioita: Mitä liik-

kumisvälineitä asukkailla on käytössään, montako matkaa asukas tekee keskimäärin yhden päivän 

aikana sekä mitä liikkumisvälineitä käyttävät eri ihmisryhmät ja mihin tarkoitukseen? Tutkimuksessa 

kävi ilmi, että tarvetta liikennepalveluiden päivittämiseen on, mutta sitä tutkimuksesta ei selvinnyt 

miten näihin tarpeisiin aiotaan vastata. Oman kokemukseni mukaan, Göttingen on hereillä ja kaupun-

gin päättäjillä sekä liikennelaitoksella on vahva yhteinen tahtotila kehittää ja parantaa kaupunkilaisten 

liikkumismahdollisuuksia myös julkisen liikenteen osalta.  

 

4.5 Yhteiskuntapoliittiset tavoitteet joukkoliikenteen suunnittelussa 

 
Suomessa joukkoliikenne on verovaroin tuotettua yhteiskunnan liikennejärjestelmäpalvelua kansa-

laisille, jota ohjataan ja suunnitellaan poliittisen päätöksenteon kautta. Sen keskeisimpinä tehtävinä 

on huolehtia liikennejärjestelmälle asetetuista tavoitteista sekä liikenteen lainsäädännöstä. Toimiva 

ja sujuva liikennejärjestelmä sekä hyvin hoidettu joukkoliikenne tukevat liikennepolitiikan tavoitteita 
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ollen tärkeä osa kansalaisten ja ympäristön hyvinvointia, mutta sen ylläpitämiseksi tarvitaan resurs-

sien oikeanlaista kohdentamista sekä pitkäjänteistä liikennepoliittista suunnittelua. Liikennepoli-

tiikka on siis yhteisten asioiden hoitoa, yhteiskuntapolitiikkaa.  

 

Helsingin seudun liikenteen (HSL) perustehtävänä on tarjota houkutteleva ja tehokas joukkoliikenne 

sekä kehittää yhteistyössä toimivaa liikkumisen kokonaisuutta. Strategisina painopisteinä  ovat:  

1. Erinomainen asiakaskokemus 

2. Tehokas runkoverkko 

3. Ennakointi ja uudistuminen 

4. Aktiivinen yhteistyö 

5. Kestävä talous 

 

HSL:n Visio 2030: ”Kestävällä liikkumisella sujuva arki ja maailman toimivin kaupunkiseutu” 

(HSL:n kotisivut, viitattu 22.1.2021) 

Helsingin kaupungin joukkoliikennettä koskevat tavoitteet ovat mainittu Kaupunkistrategia 2017–

2021 osana strategisia painopisteitä. Näitä on linjattu yhteensä viisi, mutta tavoitteissa ”Kestävän 

kasvun turvaaminen kaupungin perustehtävä” ja ”Uudistuvat palvelut” ne ovat mainittu.  

 

1. Maailman toimivin kaupunki 

2. Kestävän kasvun turvaaminen kaupungin keskeisin tehtävä 

3. Uudistuvat palvelut 

4. Vastuullinen taloudenpito hyvinvoivan kaupungin perusta 

5. Helsinki vahvistaa ja monipuolistaa edunvalvontaansa 

                (Helsingin kaupungin kotisivut, viitattu 22.1.2021) 

 

Lisäksi mainittakoon, että Helsingin kaupungin Liikkumisohjelma (2013–2016 ja 2018–2021 ) sivuaa 

myös joukkoliikennettä koskevia tavoitteita. 

WSP:n (2017) tilaaman tutkimuksen mukaan joukkoliikenne on ennen kaikkea palvelua asiakkaille, 

jossa lähtökohtana on asiakkaiden tarpeet. Hyvällä palvelulla saadaan kasvatettua asiakasmääriä sekä 

sitoutettua jo olemassa olevia asiakkaita. Hyvä palvelu pitää sisällään niin kuljettajien ystävällisen 

käytöksen kuin sen että järjestelmä on toimiva. Lisäksi hyvään palveluun kuuluvat ymmärrys asiak-

kaiden tarpeista, erilaiset lisäarvoa tuovat palvelut sekä brändi, joka on luotu palveluiden ympärille. 
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(Vaismaa, Huhta, Mäntynen, Rantala, Jaakola, Molino & Airaksinen 2017.)  Samoin näkee asian 

Liikenneviraston teettämässä tutkimuksessa ja selvityksessä (2014, 9) Anna-Sofia Hyvönen. Liiken-

nettä ei tulisi pitää itsestäänselvyytenä, vaan se tuli nähdä palveluelinkeinona, jonka kohteena ovat 

ihmiset ja heidän tarpeensa. Sen tärkein tehtävä on tuoda lisäarvoa kansalaisten arkeen ja kansanta-

louteen, kuljettamalla ihmisiä ja tavaroita paikasta toiseen, turvallisesti ja miellyttävästi (Urry 2013, 

110). 

 

Ennen vuosituhannen vaihtumista nähtiin, että liikenteen määrää piti rajoittaa. Alettiin pohtia muiden 

liikkumismuotojen edistämistä osana liikennepoliittista suunnittelua. 2000-luvun aikana liikennejär-

jestelmien kehittämisen kärkitavoitteena on ollut kestävä  kehitys sekä uusien innovaatioiden, kuten 

älyliikenteen sovelluksien tulo markkinoille.  Näiden tavoitteiden saavuttamiseksi syntyi vuonna 

2011 liikennerevoluutio -hanke, jonka tarkoituksena oli olla uuden sukupolven liikenne -ja yhdys-

kuntasuunnittelun malli. Hankkeen tavoitteena oli vastata paremmin uuden ajan palveluyhteiskunnan 

vaatimuksiin, mutta myös tehdä liikennejärjestelmästä sujuvampi käyttäjien nopeastikin muuttuviin 

tarpeisiin. Toisin sanoen uudessa liikennepolitiikassa pyrittiin ottamaan käyttäjät paremmin huomi-

oon muun muassa osallistamalla heitä suunnittelun eri vaiheisiin  (Lindroos 2016, 24–25.)  

 

Vastaavasti Göttingenissä käynnistyi vuonna 2021 ”Kaupunki ihmisille – uusia tapoja joukkoliiken-

teessä”  tapahtumasarja nimeltään FORUM Mobility, joka toteutetaan yhteistyöprojektina Göttingen 

Transport Companyn (GöVB) sekä Logistiikka- ja liikkuvuusklusterin Göttingen/South Lower Sa-

xony (L / MC) kanssa. Yhteistyöprojekti perustettiin pandemian seurauksena lisääntyneen yksityis-

autoilun herättämän huolen vuoksi. FORUM Mobility -yhteistyöprojektissa on tarkoitus löytää ja ke-

hittää uusia innovaatioita vastaamaan tulevaisuuden liikenneratkaisuille.  (gwg-online.de/beitrag/fo-

rum_mobilitaet_2021/ viitattu 1.4.2022.) 

 

David Banisterin (2007, 76) mukaan on tärkeää ymmärtää yksilöiden eli matkustajien odotukset ja 

toiveet, sekä kunnioittaa heitä kumppanuudessa, jossa kansalaisten rooli on olla aktiivisessa vuoro-

vaikutuksessa päätöksentekijöiden kanssa. Jotta näihin tavoitteisiin päästäisiin, tarvitaan uusia tapoja 

toimia. Yksi sellainen on yhteissuunnittelun toimintamalli, jossa palveluita kehitetään tiiviissä yhteis-

työssä osapuolten kesken asettaen asiakkaiden tarpeet suunnittelun lähtökohdaksi. Tavoitteena on 

yhdistää ja osallistaa kansalaisia sekä muita toimijoita ja hyödyntää samalla heidän monipuolista 

osaamistaan ja asiantuntijuuttaan. Tarpeiden kartoitus tehdään heti työn alkuvaiheessa, jotta pysty-

tään tuottamaan palveluita, joille on oikeasti kysyntää. Lisäksi saman pöydän ääressä tapahtuvat koh-

taamiset edistävät hyvää vuorovaikutusta ja synnyttävät uusia ideoita. Osapuolet voivat olla palvelun 
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loppukäyttäjiä, eli asiakkaita, hallinnon edustajia sekä muita asiantuntijoita. Haasteena yhteissuun-

nittelussa voidaan nähdä olevan erityisesti asiakkaiden osallistaminen ja vaikuttamismahdollisuuk-

sien lisääminen. (Hyvönen 2014,11.) Parhaimmillaan hyvin tuotetut palvelut ovat kustannustehok-

kaimpia ja asiakassuhteiltaan kestävämpiä, jolloin siihen, millaisia palveluja ja miten niitä kehitetään, 

on tärkeää panostaa.  
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5 Liikenteen sosiologiaa ja teoreettisen viitekehyksen tarkempi 

määrittely 
 
Tässä kappaleessa esitetään tarkemmin liikenteen sosiologiaa ja aiempia tutkimuksia aiheesta sekä 

niiden pohjalta avataan ja tarkennetaan teoreettista viitekehystä.  

 

5.1 Liikenteen sosiologian keskeiset teoriat 

 
Sosiologia on yhteiskuntatiede, jossa ollaan kiinnostuneita yhteiskunnan rakenteista ja muutoksista, 

sosiaalisesta toiminnasta, arvoista ja asenteista. Sosiologiassa eletään yhteiskunnan mukana. Keski-

össä ovat kaikki ne asiat, jotka vaikuttavat meidän jokapäiväiseen elämäämme, niin kaupungit ja kau-

punkielämä, taloudellinen eriarvoisuus, maahanmuutto kuin yhteiskunnallinen liikehdintä ja osallis-

tuminenkin. Mitä sitten on liikenteen sosiologia? Yksinkertaistaen se on autoilun ja liikkumisen ih-

mis- ja yhteiskuntatieteellistä tutkimusta, joka huomioi sosiaalisia käytänteitä kulttuurintutkimuksel-

lisella otteella (Toiskallio 2002, 26). Kansalaisten osallisuuden ja vaikuttamisen mahdollisuuksia 

joukkoliikenteen kehittämis -ja suunnittelutyössä on tutkittu Suomessa varsin vähän. Kartoitettuani 

aiemmat tutkimuskohdetta käsittelevät tai sitä läheisesti käsittelevät kirjalliset materiaalit, vahvistui 

käsitykseni siitä, että tälle tutkimukselle on tarvetta. Erityisesti näen, että joukkoliikennettä järjestävät 

viranomaistahot hyötyisivät tästä tutkimuksesta ja sen tuloksista.  

 

Joukkoliikennettä itsessään on Suomessa tutkittu melko kattavasti ja materiaalia siitä on löydettävissä 

melko hyvin, mutta joukkoliikennettä liikenteen sosiologian näkökulmasta tarkasteltuna on käsitelty 

melko suppeasti. Kalle Toiskallion (2002) ”Liikenteen sosiologiaa – Taksimatkan seurallisuus, lii-

kenteen neuvottelut, automainosten näkökulmat” -väitöskirjassa halutaan muun muassa avata kes-

kustelua enemmän niistä sosiaalisista käytänteistä, joita liikenteeseen osallistuvat itse kokevat ollees-

saan vuorovaikutuksessa keskenään. Tutkimuksessa ei nosteta joukkoliikennettä mitenkään erityi-

sesti tarkasteluun, vaan keskiössä ovat ennemmin henkilöautoiluun liittyvät sosiaaliset tilanteet. Kiin-

nostavaa tämän tutkimuksen kannalta ovat ne liikenne sosiologiset näkökulmat, joissa liikennettä 

avataan enemmän siihen suuntaan, missä käyttäjien kokemukset ovat keskiössä.  

 

Katariina Myllärniemi (2007) on Liikenne- ja viestintäministeriön tutkimuksessa tarkastellut autoilua 

liikenteen sosiologian näkökulmasta, nostaen myös joukkoliikenteen mahdollisuudet tarjota vaihto-

ehto autoilulle. Käsitettä liikenteen sosiologia voidaan tarkastella kahden liikennepoliittisen ulottu-

vuuden kautta. Toisaalta sitä voidaan tarkastella tehokkuustavoitteiden kautta, jolloin keskeistä on se, 
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miten nopeasti voidaan saavuttaa matkan määränpää. Yhtä arvokkaana voidaan pitää sen tarkastelua, 

millainen on ihmisten suhde liikkumiseen laajemminkin kaupunkitilassa. (Myllärniemi 2007,18.)  

Tutkimuksen yhtenä tuloksena saatu arjen sujuvuuden merkitys kulkuneuvon valintaan tietyissä lap-

siperhe -ikäryhmissä oli erityisen kiinnostava tulos myös tämän tutkimuksen kannalta. Autoilun va-

litseminen joukkoliikenteen sijaan voidaan nähdä vaihtoehtona erityisesti silloin, kun on kyse arjessa 

tehtävistä ajankäyttöön ja liikkumisen helppouteen liittyvistä ratkaisuista.   

 

Liikennejärjestelmien näkökulmaa sosiologisen institutionalismin näkökulmasta on diplomityössään 

tarkastellut Katja Lindroos (2016). Hän nostaa tarkasteluun liikennejärjestelmien monialaisuuden 

sekä sen miten suuri tarve tulevaisuudessa on lisätä erityisesti sosiaali- ja terveysviranomaisten sekä 

itse käyttäjien eli asukkaiden kokemuksia yhteiskunnan suunnitteluun. Lindroos tavoitteli tutkimuk-

sessaan kehittämiskohteita nykyisiin liikennejärjestelmäprosesseihin, jossa erityisenä kiinnostuksen 

kohteena olivat instituutioiden väliset vuorovaikutussuhteet. Tämän tutkimuksen kannalta kiinnosta-

vimpia liikennejärjestelmäsuunnittelulle olivat Valtioneuvoston luomat visiot, jotka huomioivat käyt-

täjälähtöisen näkökulman. Näitä olivat muun muassa palvelutasoperusteinen liikennejärjestelmä sekä 

käyttäjien mahdollisuus tehdä vastuullisia liikkumisvalintoja. Kuitenkin Lindroosin (2016, 42) teke-

män tutkimuksen mukaan vain harvoin asukkaita osallistetaan suunnitteluun. Asiantuntijoiden mu-

kaan on havaittu, että asukkaat ovat yleensä olleet enemmän kiinnostuneita konkreettisista suunnitel-

mista ja niiden toteutumisesta, sekä on koettu, että liian vähäiset resurssit vaikuttavat asukkaiden 

osallistamiseen, etenkin maakunnissa. Helsingissä, jossa resursseja on enemmän, on asukasvuorovai-

kutustakin ollut enemmän. Useimmiten osallisuus on tapahtunut niin sanotuissa ”avoimissa tilaisuuk-

sissa”, joissa myös asukkaat ovat voineet ilmaista mielipiteensä.  

 

Tiikkaja, Pöllänen ja Liimatainen (2018, 6) julkaisu ”Liikenneköyhyys Suomessa – näkökulmia liik-

kumisen sosiaaliseen kestävyyteen” avaa näkymää liikenneköyhyyteen. Sitä voidaan tarkastella myös 

sosiaalisen ekskluusion näkökulmasta, mutta kuten tutkimuksessakin todetaan, on se käsitteenä jo 

hiukan monimutkaisempi ilmiö. Liikenneköyhyydestä sosiaalisen ekskluusion kerrotaan eroavan si-

ten, että ihminen, joka kokee liikenneköyhyyttä, ei välttämättä päädy kokemaan sosiaalista eks-

kluusiota ja samoin sosiaalisen ekskluusion piirissä elävä ihminen ei välttämättä koe köyhyyttä. Kui-

tenkin juuri asuinpaikan sijainnilla suhteessa liikennepalveluiden saatavuuteen on kuitenkin myös 

heidänkin tutkimuksissaan selvästi merkitystä sille, miten ihmiset voivat saavuttaa tiettyjä materia-

listisia hyödykkeitä, kuten työpaikan tai muita lähipalveluita ja nämä taas voivat olla niitä tekijöitä, 

jotka lisäävät riskiä myös sosiaalisen ekskluusion kokemiseen, mutta ennen kaikkea niiden nähdään 

lisäävän merkittävästi riskiä kokea liikenneköyhyyttä. Lisäksi mainittakoon vielä kotimaisista 
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liikenteen sosiologiaa käsittelevistä tutkimuksista Simo Syrmanin (2011) Pro gradu -tutkielma, joka 

käsittelee ostosmatkojen autoriippuvuutta osana kulutuskäsitystä pääkaupunkiseudulla. Tutkimuk-

sessa haluttiin selvittää kuluttajien valintoja kulkumuotojen suhteen ja sitä, mitkä tekijät vaikuttavat 

siihen, minkä kulkumuodon kuluttajat valitsevat. Tutkimuksen aineistona käytettiin laajaa pääkau-

punkiseudun kuluttajakyselyn aineistoa.  

 

Liikenteen sosiologiaa on siis Suomessa tutkittu melko vähän ja usein kohteena ovatkin olleet yksi-

tyisautoiluun liittyvät näkökulmat ja niihin liittyvät tekniset kysymykset, lisäksi lähes aina tutkimuk-

sen taustalla on ollut liikenneviranomaisten tilaama työ. Vaikkakin vuonna 2007 Liikenne- ja vies-

tintäministeriön toimesta tehty tutkimus  ”Tarpeellinen autoilu -Yksityisautoilusta Etelä-Espoossa 

Länsimetron vaikutusalueella”, selvitti eteläespoolaisten mielipiteitä Länsi-Metrosta, tuo se tutki-

mukseen myös joukkoliikenteen näkökulman. Tutkimuksessa pyrittiin löytämään vastauksia siihen, 

miten autoilijoiden ominaisuudet ja käsitykset joukkoliikenteestä ovat yhteydessä siihen, kuinka he 

suhtautuvat autoilutottumustensa muuttamiseen. Tutkimuksessa autoilua tarkasteltiin niin ikään lii-

kenteen sosiologian näkökulmasta, mutta myös osana kaupunkilaista elämäntapaa. (Myllärniemi 

2007,13.) 

 

Toiskallio (2002, 6) kuvailee väitöskirjassaan liikenteen tutkimuksen olleen aiemmin hyvin suljettu 

järjestelmä, jolloin erityisesti liikenteessä liikkumisen ja siellä liikkujien ymmärtämiseen tarvittiin 

näkökulmaa avoimemmasta järjestelmästä. Vähitellen 2000 -luvun alkupuolella kestävän kehityksen 

kannan edustajat toivat tähän ihmistieteelliseen keskusteluun kaivattua avoimemman järjestelmän nä-

kökulmaa. Tosin, Toiskallio näki keskustelun tuolloin edelleen vajavaisena, ennemminkin ulkopuo-

lisen silmin tarkasteltuna ja tästä syystä hän omassa tutkimuksessaan pyrki löytämään niitä sosiaalisia 

käytänteitä, joita selittävät kaupunkiliikenteeseen osallistuvien omat tulkinnat. Sosiologian yhteis-

kunnallinen ulottuvuus on siis jäänyt vajavaiseksi, mutta muiden olemassa olevien liikennetieteiden 

ohella liikenteen sosiologia nähdään kehittyvänä tieteenalana.   

 

Liikenteen tutkimuksen emeritus professori David Banister (2007, 79) nostaa tutkimuksessaan ”The 

sustainable mobility paradigm”, esiin hyvin samankaltaisia teemoja, kuin Katja Lindroos omassa 

diplomityössään. Myös Banisterin mukaan järkevään julkisen liikenteen suunnitteluun tarvitaan yh-

teistoimijuutta, jotta voitaisiin saavuttaa kestävän liikkuvuuden tila. Tähän taas tarvitaan kaikkien 

keskeisten sidosryhmien sitoutumista ja poliittisten päätösten taustalla olevien aloitteiden sekä perus-

teiden ymmärtämistä.  Liikenteen sosiologiaa tarkastellaan hiukan toisenlaisesta näkökulmasta Glenn 

Yagon (1983) ”The sosiology of transportation” julkaisussa, jossa liikennetutkimuksen kehitys 
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nivoutuu laajemmin osaksi sosiologista tutkimusta. Tutkimuksessa paneudutaan, kuten Tiikkaja, Pöl-

länen ja Liimatainen (2018) julkaisu ”Liikenneköyhyys Suomessa – näkökulmia liikkumisen sosiaa-

liseen kestävyyteen” erityisesti alueellisten ja sosiaalisten kaupunkirakenteiden vaikutuksiin. Yagon 

mukaan joukkoliikenteellä voidaan nähdä olevan asuinalueiden, koulutus - ja työpaikkojen sijaintien 

suhteen suuri merkitys sille, miten ihmiset, jotka tulevat esimerkiksi alemmista sosioekonomisista 

taustoista ja asuvat sellaisilla alueilla, joissa ei ole toimivaa joukkoliikennettä, pääsisivät osallisiksi 

yhteiskunnan toimintaan. (Yago 1983, 171.) Myös Karen Lucas (2012) on tutkinut sosiaalisen syr-

jäytymisen ja liikenteen välistä yhteyttä ”Transport and social exclusion: Where are we now?” ar-

tikkelissaan. Tutkimus pohjautuu vuonna 2003 UK: ssa julkaistuun raporttiin, jossa oli selvitetty köy-

hyyden, liikennehaittojen sekä palveluiden saavutettavuuden, että taloudellisen ja sosiaalisen syrjäy-

tymisen välisiä yhteyksiä. Tämän tutkimus on muuttanut liikennetutkimusta enemmän siihen suun-

taan, jossa sosiaalinen syrjäytyminen huomioidaan yhtenä lähestymistapana.   

 

John Urryn (2000) ”Sosiology beyond societies – mobility for the twenty-first century” julkaisu pai-

nottuu enemmän liikkuvuuden sosiologiaan globalisaation näkökulmasta käsin, mutta siitä on löydet-

tävissä yhtäläisyyksiä niihin yhteiskunnallisiin haasteisiin, mitä syntyy, mikäli koko liikennesuunnit-

telu rakentuisi pelkän autoilun varaan. Urryn mukaan noin neljännes Lontoon ja lähes puolet Los 

Angelesin maa-alasta on omistettu vain autoilulle soveltuvalle käytölle, mikä aiheuttaa sen, että näi-

den tilojen mahdollisuudet tarjota muita aistillisia kokemuksia kapenee. Urry näkee myös autoilun 

eristävän ja erottelevan kansalaisia, esimerkiksi kun autoileva kansalainen matkustaa läpi kauniin 

maaseudun, on hänellä valta liikkua nopeasti paikasta toiseen, mutta samalla häneltä jää aistimatta 

suuri joukko muita ympäröivän ympäristön tarjoavia mahdollisuuksia. Kun taas kansalaiset, jotka 

eivät omista autoa tai eivät saa ajaa autoa, voisivat liikkua samassa ympäristössä jalan tai pyöräillen 

nauttien ympäristön tarjoamista aistikokemuksista, mutta ovat vähemmistöön kuuluvina estettyjä 

käyttämään samaa julkista tietä.  

 

Toinen Urryn (2013) merkittävä julkaisu ”Ilmastomuutos ja yhteiskunta” tuo tarkasteluun näkymiä 

ihmiskunnan tulevaisuudesta ilmastonmuutoksen aikaudella. Teoksessa Urry pohtii erilaisten inno-

vaatioiden kautta mahdollisuuksia löytää uusia ratkaisuja ilmastokriisin synnyttämiin poliittisiin ja 

taloudellisiin seurauksiin. Kuten vuosisadan alussa auton keksiminen mullisti maailman, samoin tu-

levat sukupolvet voisivat keksiä jotakin vastaavaa. Mutta tähän tarvitaan Urryn mukaan eri element-

tien yhdistämistä, kuten teknologiaa, taloutta, sosiaalista sekä poliittista yhdistelmää, mutta myös oi-

kea-aikaisuutta. Urry uskoo, että tällainen keksintö voisi hetkessä valloittaa maailman saaden ihmiset 

ihmettelemään, miten ovat oikeastaan tulleet toimeen ilman tätä. (Urry 2013, 201–203.) Urry nostaa 
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yhtenä esimerkkinä nykyisen bensiinikäyttöisen autoilun tilalle sähköajoneuvojärjestelmän, johon 

kuuluisivat myös akkukäyttöiset julkiset kulkuneuvot sekä muut elektroniset välineet, kuten älykortit 

ja elektroniset säätölaitteet. Keskeistä tässä olisi fyysisen liikkuvuuden vähentäminen muun muassa 

asumissuunnittelun sekä virtuaalisen matkustamisen keinoin, mutta myös luopuminen julkisesti 

omistettujen liikennejärjestelmien käytöstä. (Urry 2013, 216–223.) 

 

Ehkä samasta on kyse silloinkin, kun halutaan kehittää joukkoliikennepalveluita sekä joukkoliiken-

nejärjestelmiä asiakaslähtöisemmiksi ja ympäristöystävällisemmiksi. Nyt on jo nähtävissä tiettyjen 

kestävien kulkumuotojen, kuten pyöräilyn ja kävelyn lisääntyminen, lisäksi taajama-alueiden ajoneu-

voliikennettä on pyritty rajoittamaan suunnitelmallisesti, jotta kestäville kulkumuodoille syntyy 

enemmän tilaa. Liikennejärjestelmien suunniteltaessa onkin tärkeää ymmärtää yhteiskunnallisia sekä 

maailman laajuisia ilmiöitä, joihin tulisi reagoida mahdollisimman nopeasti. 

 

Aiemmissa tutkimuksissa on pohdittu erityisesti eri maiden kaupunkien liikennejärjestelmien toimi-

vuuden liittyvän siihen, millainen on väestötiheys suhteessa pinta-alaan. Näin ollen esimerkiksi Göt-

tingenissä ajateltiin, että heidän tiheästi asutut teollisuuskaupunkinsa tarjosivat edistyksellisemmän 

joukkoliikennejärjestelmän, kuin esimerkiksi mitä uudet väljemmin asutut kaupungit pystyivät tar-

joamaan. Tämä väite on myöhemmin uusissa tutkimuksissa osittain kumottu. Aiemmat tutkimukset 

keskittyivät liiaksi ekologisiin vaikuttimiin tuloksissa ja jättivät huomiotta ne sosiaaliset prosessit, 

jotka liittyvät joukkoliikenteessä tapahtuviin muutoksiin. (Yago 1983, 174.) Edellä mainittujen tutki-

joiden ja tutkimusten ansioina voidaan kuitenkin pitää liikenteen sosiologian vahvaa asiantuntemusta 

sekä uudenlaisten yhteiskuntateoreettisten näkökulmien synnyttämistä.   

 

5.2 Tutkimuksen teoreettinen viitekehys 

 
Tutkimuksen teoreettisella viitekehyksellä tarkoitetaan näkökulmaa, josta tutkimusaihetta tarkastel-

laan. Se sisältää myös perehtymisen aikaisempaan aihetta koskevaan tutkimuskirjallisuuteen, kes-

keisten käsitteiden määrittelemisen ja tutkimuksessa käytettävän lähestymistavan valitsemisen sekä 

sen avaamisen lukijalle. Teoreettista viitekehystä kutsutaan usein punaiseksi langaksi, koska se ohjaa 

tutkimusta sekä suhteuttaa sen muuhun oman tieteenalansa tutkimukseen. Useimmiten teoria on kui-

tenkin monen eri aiheeseen liittyvän näkökulman yhteenliittymä, jonka kautta koko tutkimuksen vii-

tekehys rakentuu. (KvaliMOTV 2022.)  
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Tässä tutkielmassa haluttiin ensisijaisesti selvittää miten Helsingin kaupungin asukkaat ovat voineet 

olla mukana vaikuttamassa ja kehittämässä joukkoliikennettä. Miten yhteistyö on sujunut niin asuk-

kaiden kuin poliittisten päättäjien että liikennesuunnittelusta vastaavien kanssa. Ovatko asukkaat ko-

keneet tulleensa kuulluiksi ja millaisia tuloksia on saatu aikaiseksi yhteistyöllä. Vertailukohteena 

käytetään Keskisessä Saksassa sijaitsevaa Göttingenin kaupunkia. Tutkimuksessa pyrittiin löytämään 

syvempää ymmärrystä aiempiin tapahtumiin ja selvittää onko kahden eri maassa sijaitsevan kaupun-

gin vaikuttamismahdollisuuksissa eroja, onko vaikutusmahdollisuuksia ollut ollenkaan, vai onko niitä 

paljon vai vähän, millaisia erilaisia vaikuttamiskanavia kansalaisilla on ollut ja miten mahdolliset 

vaikuttamismahdollisuudet ovat lisänneet tai vähentäneet kansalaisten osallisuuden kokemusta. Li-

säksi tutkimuksen tavoitteena oli löytää uutta tietoa siitä, onko olemassa olevat vaikuttamiskanavat 

olleet riittäviä, toisin sanoen onko niistä seurannut konkreettisia toimenpiteitä suhteessa arjen liikku-

mistarpeisiin ja onko kansalaisilla toiveita uudenlaisille vaikuttamismuodoille.  

 

Tutkielmassa lähestyttiin tutkimusongelmaa tarkastelemalla kansalaisten osallistumis- ja vaikutta-

mismahdollisuus kokemuksia suhteessa olemassa oleviin joukkoliikenteen päätöksentekoprosessei-

hin. Jotta kansalaisten omat kokemukset osallisuudesta ja vaikuttamisesta joukkoliikenteen kehittä-

miseen ja suunnitteluun saataisiin selvitettyä, toteutettiin kyselytutkimus, josta saadut vastaukset 

muodostivat tutkielman pääaineiston. Kyselytutkimuksen kohteeksi valikoitui molempien kaupun-

kien aktiivisia kansalaisia. Heidän aktiivinen toimintaympäristönsä, josta oltiin tässä tutkimuksessa 

kiinnostuneita, tapahtui Facebook -ryhmissä. Helsingin ryhmän nimi on ”Lisää kaupunkia Helsin-

kiin”, jossa ryhmän jäseniä on noin 18 446. Göttingenin ryhmän nimi on ” Meine Stadt Göttingen”, 

jossa jäseniä on noin 8209. Molempien ryhmien agendat vastasivat hyvin paljon samankaltaisilta, 

joten tästä syystä juuri nämä ryhmät valikoituivat kyselytutkimuksen kohderyhmiksi. Kyselytutkimus 

esitellään tarkemmin luvussa 6. Lisäksi tutkimusaineistoa täydennettiin keräämällä ja tarkastelemalla 

erilaisia tutkimusongelmaan läheisesti liittyviä aineistoja (kuten julkisia raportteja ja julkaisuja), jotka 

esitellään tarkemmin seuraavassa luvussa.  

 

Tutkimuksessa noudatetaan sekä määrällisen että laadullisen tutkimuksen lähtökohtia, jossa esimer-

kiksi kansalaisten kokema todellisuus vaikuttamiskanavien käytöstä voi olla monenlainen, vaikka 

kaupungit tarjoaisivatkin kaikille periaatteessa samanlaiset vaikuttamismahdollisuudet. Tutkimusta 

pyritään tarkastelemaan mahdollisimman kokonaisvaltaisesti kyselytutkimuksesta saatujen vastauk-

sien avulla. 



 
 

34 
 

Tutkimuksen teoreettisen taustatiedon hankintaan on laadittu kirjallisuuskatsaus (Liite 2). Sen avulla 

on pystytty jäsentämään tutkimusongelmaa käsittelevät keskeiset kirjallisuusmateriaalit sekä pyritty 

osoittamaan, mistä eri näkökulmista ja miten tutkimusaihetta on aiemmissa tutkimuksissa lähestytty 

ja onko aiemmilla tutkimuksilla yhteneväisyyksiä tämän tutkimuksen kanssa. (Remes1997, 114–

116.)  

 

Tutkimuksen kohteena olevat kaupungit Helsinki ja Göttingen, ovat kaksi hyvin erityyppistä kaupun-

kia kahdesta eri maasta, Suomesta ja Saksasta. Yhdistävänä tekijänä näille kaupungeille voidaan pitää 

suhteellisen toimivaa joukkoliikennettä. Kaupunkien lisäksi tutkimuksen kohteena ovat niissä elävät 

yhteisöt, eli kansalaiset ja heidän mahdollisuutensa osallistua ja vaikuttaa joukkoliikenteen kehittä-

mis- ja suunnittelutyöhön. Tutkimus on tästä syystä myös vertailevaa, koska pyrkimyksenä on löytää 

näiden kahden kaupungin väliltä mahdollisia eroja ja yhteneväisyyksiä sille, millaiset ovat olleet 

asukkaiden omat kokemukset ja mahdollisuudet osallistua ja vaikuttaa joukkoliikenteen kehittämis-

työhön.  

 

Seuraavassa avataan tutkimuksen teoreettista viitekehystä tarkemmin ja selitetään tutkimuksessa käy-

tettyjen käsitteiden väliset yhteydet toisiinsa. 

 

 

KUVA 12. Tutkielman viitekehys avattuna 

 

Kansalainen

•Liikkumistarpeet kodin, työn ja muiden päivittäisten aktiviteettien välillä

•Kansalaisten liikkumistarpeiden ja julkisen liikenteen palvelutarjonnan 
kohtaaminen

Osallisuus

•Erilaiset vaikuttamiskanavat -ja tavat: Asukasillat, kirjalliset, suulliset ja sähköiset 
palautekanavat, äänestäminen, yhteiskehittäminen - ja suunnittelu

Joukkoliikenteen päätöksentekoprosessit

•Kaupungin viranomaiset, liikenteen operoinnista vastaavat tahot, poliitikot, 
(kansalaiset)

Muutokset joukkoliikenteen operoinnissa

•Uusia joukkoliikenne reitti- ja/tai linjavaihtoehtoja kansalaisten liikkumistarpeisiin 
vastaten, hinnanmuutokset palveluissa, erilaiset ja monipuoliset  matkustustavat 
ja matkaliput
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Viitekehyksen lähtökohtana ovat kansalaisten tarve liikkumiselle sekä niistä nousevat osallistumisen 

tarpeet itseään koskeviin päätöksentekoprosesseihin. Osallistuminen mahdollistuu usein erilaisten 

olemassa olevien toimintojen kautta, kuten kaupunkien viranomaisten, liikenteen operoinnista vas-

taavien tai poliitikkojen tarjoamien vaikuttamis- tai palautekanavien kautta. Keskeisiä vaikuttamisen 

ja palautteen annon mahdollisuuksia ovat mm. asukasillat, kirjalliset, suulliset tai sähköiset palaute-

kanavat, äänestäminen, yhteiskehittäminen -ja suunnittelu. Yhteiskehittäminen sekä muun muassa 

asukasillat ovat luonteeltaan sellaisia vaikuttamisen paikkoja, joissa kansalaiset ja palvelujen tarjon-

nasta vastaavat virkamiehet ja poliitikot sekä muut toimijat ideoivat yhdessä ja keräävät samalla suo-

raa palautetta osallistujilta. (Banister 2007, 76–80.) 

Viitekehyksessä kansalaisten osallistumis- ja vaikuttamiskanavat kohdentuvat joukkoliikenteen pää-

töksentekoprosesseihin, joiden tavoitteena on kehittää ja tuottaa palveluita, jotka vastaavat kansalais-

ten tarpeisiin entistä paremmin. Näitä voivat olla esimerkiksi muutokset linja – ja reittivaihtoehdoissa, 

hinnanmuutokset palveluissa, erilaiset ja monipuoliset matkustustavat sekä matkaliput. 
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6 Tutkimuksen toteutus 
 
Tässä kappaleessa käydään läpi tutkimuksen toteutus. Ensimmäisenä määrittelen tutkimuskysymyk-

set, jonka jälkeen kuvaan tutkimuksessa käytetyt aineistot, tarkastelen kyselytutkimuksen eettisyyttä 

ja luotettavuutta sekä lopuksi esitän aineiston analyysimenetelmät. 

 

6.1 Tutkimuskysymykset 

 
Tutkimuksessa halutaan selvittää aktiivisten kansalaisten kokemuksia osallisuudesta ja heidän mah-

dollisuuksistansa vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitteluun. Lisäksi tutkimuksessa tarkastellaan niitä 

poliittisia ja yhteiskunnallisia rakenteita, jotka muodostavat joukkoliikenteen toimimisen ehdot sekä 

tarjoavat erilaisia toimintamalleja kansalaisille osallistua ja vaikuttaa päätöksentekoon. Tutkimuk-

sessa tarkastellaan myös näiden kahden kaupungin, Helsingin ja Göttingenin, välisiä eroja. Viiteke-

hyksen pohjalta nousivat seuraavat tarkemmat tutkimuskysymykset:  

 

1. Miten eri tavoin kaupungin asukkaat voivat vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitteluun ja jouk-

koliikenteen palvelutarjontaan? 

 

2. Kokevatko kaupungin asukkaat voineensa vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitteluun? 

 

3. Millaisia käytännön merkityksiä sekä kokemuksia onnistunut tai epäonnistunut vaikuttaminen 

on tuottanut seuraavilla osa-alueilla: joukkoliikenteen käyttö, tyytyväisyys, arjen sujuvuus 

sekä osallisuuden ja yhteisöllisyyden kokemukset? 

 

 

Näitä kysymyksiä pyritään tarkastelemaan vertailemalla tutkimuskohteina olevia kaupunkeja Helsin-

kiä ja Göttingeniä tilastollisin sekä laadullisin menetelmin. 

 

6.2 Aineiston kuvaus ja keruu 

 
Tutkimuksen varsinainen aineisto kerättiin kyselytutkimuksella. Tutkimuksen lisämateriaalia kerät-

tiin joukkoliikennettä sekä sen suunnittelua koskevista asiakirjoista sekä muista materiaaleista, kuten 

molempien tutkimuskohteena olevien kaupunkien joukkoliikenne -internetsivustoilta. Oheismateri-

aalia hyödynnettiin tutkimuksen tekemisen eri vaiheissa, kuten viitekehyksen tarkentamisessa, kyse-

lytutkimuksen suunnittelussa ja vastauksien analysoinnissa ja tulkinnassa. Oheismateriaalista saatiin 

hyvää ajankohtaista tietoa varsinaisen aineiston tueksi, esimerkiksi molempien kaupunkien teettämät 

kotitalouskyselyt tarjosivat hyvää informaatiota ihmisten liikkumistottumuksista, jota käytettiin 
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kyselytutkimuksen suunnittelussa. Lisäksi molempien kaupunkien joukkoliikenne- sivustot sekä kau-

punkikohtaiset kotisivut, valtioneuvoston demokratiapoliittiset selonteot sekä erilaiset joukkoliiken-

teen suunnitteluun ja kehittämiseen läheisesti liittyvät julkaisut ja raportit vastasivat hyvin etsittyihin 

kysymyksiin. Tutkielman keskeisten käsitteiden määrittelyssä hyödynnettiin samoja aihepiirejä käyt-

täneitä tutkielmia. Nämä antoivat arvokasta tutkimustietoa tämän tutkielman tueksi.  

 

6.2.1 Kyselytutkimus 

Kyselytutkimus toteutettiin määrällisenä ja laadullisena kyselynä vuonna 2020 kesäkuun aikana kah-

delle aktiiviselle Facebook-ryhmälle Helsingissä ja Göttingenissä. Kyselyssä käytettiin puolistruktu-

roitujen monivalintakysymysten lisäksi avokysymyksiä. Kyselytutkimuksella haluttiin saada koke-

musperäistä tietoa kansalaisilta itseltään sekä vielä laajempaa tietoa tutkimusongelmasta. Kyselyai-

neiston avulla pyritään selvittämään vastausta tutkimuskysymyksiin eli kansalaisten suhdetta jouk-

koliikenteen vaikuttamismahdollisuuksiin kuten erilaisten palautekanavien käyttöön. Ovatko he saa-

neet vaikuttamisesta käytännön hyötyä, aikovatko vastaisuudessakin käyttää vaikuttamiskanavia sekä 

tuntemukset osallisuudesta ja yhteisöllisyydestä – ovatko vaikuttamistoimet vahvistaneet ko. asioita; 

millaiset tekijät suunnittelussa mahdollisesti mahdollistavat osallisuuden tunteen kokemista?  

 

Koska kyselylomake on tehty sähköiseen muotoon, on sen kautta voitu tavoittaa iso joukko tutkimuk-

sen kannalta keskeisiä vastaajia. Tämä asetti samalla oman haasteen kyselylomakkeen tekemiseen. 

Lomake tulisi olla  helposti avattavissa ja vastattavissa kaikilla eri tietoteknisillä laitteilla, kyselyyn 

pitäisi pystyä vastaamaan fyysisestä paikasta riippumatta eikä vastaamiseen saisi kulua aikaa mielel-

lään enempää kuin kymmenen minuuttia. Nämä reunaehdot huomioiden kyselyn pitäisi olla tutki-

muksellisesti vakuuttava ja sen avulla tulisi saada tärkeää uutta tietoa tutkimusongelmasta. Kysely-

tutkimus on tehty Microsoft Officen sähköiseen Forms -pohjaan, jossa sitä oli helppo muokata ja josta 

se oli helppo jakaa linkkinä ”Lisää kaupunkia Helsinkiin” sekä ”Meine Stadt Göttingen” -Facebook 

ryhmiin. Ennen kuin kyselytutkimus lähetettiin Facebook -ryhmiin, otin yhteyttä yksityisviestillä mo-

lempien ryhmien ylläpitäjiin ja kysyin lupaa lähettää kyselylomaketta sivustolle. Viestissä kerroin 

tarkemmin kuka olen, miksi teen kyselyn juuri tähän ryhmään, mitä kyselyssä kysytään ja mitkä ovat 

tutkimukseni tavoitteet? Suomen kielinen kyselylomake, kyselytutkimuksen saatekirje sekä esittely-

teksti (Liite 3). 

 

Saksan kielinen kyselylomake on alun perin itse tehty omaa osaamista ja sankirjaa hyödyntäen, mutta 

lomakkeen kieliasu tarkistutettiin vielä lopuksi saksaa äidinkielenään puhuvalla henkilöllä. 
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Tarkistuksessa otettiin huomioon asiasisällöt ja erilaiset termit, niin että ne tarkoittivat molemmilla 

kielillä samaa asiaa. Kysely pilotoitiin molemmissa maissa pienehköllä vastaajajoukolla, jolloin saa-

tiin tietoa siitä, toimiiko kysely ja ovatko kysymykset oikeita. 

 

Kyselyn rakenne on jaettu kolmeen eri sivuun. Ensimmäisenä kysytään vastaajien perustiedot, kuten 

sukupuoli, syntymävuosi ja asuinpaikan postinumero. Toisella sivulla halutaan tietää vastaajien päi-

vittäiset liikkumistottumukset, eli mitä kulkuneuvoa vastaaja pääsääntöisesti käyttää ja kuinka usein. 

Kolmannella sivulla on kyselyn varsinaiset pääkysymykset, jotka liittyvät vastaajien osallisuus- ja 

vaikuttamistoimintaan ja näinollen vastaavat suoraan tutkimuskysymyksiin. Kyselyssä oli strukturoi-

tujen kysymysten lisäksi muutama avoin kysymys, jotta vastaajat saivat ilmaista laajemmin ja va-

paammin omia kantoja ja näkökulmia aiempiin kysymyksiin. Vastaajilta haluttiin tietää missä määrin 

he ovat käyttäneet erilaisia vaikuttamiskanavia ja millaisia kokemuksia niistä on syntynyt.  

Tarkempi data mahdollistaa useampien tilastollisten analyysimenetelmien käytön. Analyysivaiheessa 

syntymävuodet muokattiin eri ikäryhmiin, jotta tulosten tulkinta olisi helpompaa ja esitys visuaali-

sesti selkeämpää.  

 

6.2.2 Tutkimuksen eettisyys ja luotettavuus 

Tutkimusaineisto kerättiin sosiaalisessa mediassa verkkopohjaisen kyselyn avulla. Tämä asettaa tut-

kimukselle aivan omanlaiset tutkimuseettiset haasteensa, vaikka samalla se voi antaa mahdollisuuden 

aivan uudenlaiselle tiedonkeruulle. Eettisyys tutkimuksessa on tärkeä asia, eikä sitä voi unohtaa mis-

sään kohtaa tutkimusta. Tutkimuseettinen neuvottelukunta (TENK, viitattu 30.3.2022) on laatinut 

seuraavanlaisen ohjeistuksen ihmistieteitä koskevaan ennakkoarviointiin. Ihmistieteellisen tutkimuk-

sen eettisiä periaatteita on kolme: 

1. Tutkittavan itsemääräämisoikeuden kunnioittaminen 

2. Vahingoittamisen välttäminen 

3. Yksityisyyden sekä tietosuojan säilyttäminen 

Ohjeistus koskee erityisesti tutkimuksia, joiden kohteena on ihmistoimija. Haasteita noudattaa ja ha-

vaita eettisiä ongelmatilanteita syntyy, kun tutkimuksen aineistona on verkkoaineisto, jossa mukana 

on sekä ihminen, data että teksti. Lisäksi sosiaalisen median käyttö tutkimuksessa on vielä niin uutta, 

ettei sen käytöstä ole vielä riittävästi kokemusta, mutta myös internet-tutkimuksen eettisten kysymys-

ten monitahoisuus sekä aineistojen saatavuus erilaisten rajapintojen kautta  haastavat tutkijaa jatku-

vasti varmistamaan tutkimuksen eettisiä kysymyksiä.  Kaikesta huolimatta sosiaalinen media tarjoaa 
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mielenkiintoisen ja monipuolisen alustan  aineistojen keruuseen. Yleisimmin aineistoja voi kerätä 

joko rekrytoimalla tutkittavia julkaisemalla kutsu tai tiedote eri sosiaalisen median kanavilla, tai ke-

räämällä aineisto sosiaaliseen mediaan tuotetusta materiaaleista, esim. blogikirjoituksista ja näiden 

kommenteista tai sitten keskustelupalstojen sisällöistä. (Kosonen, Laaksonen, Terkamo-Moisio & 

Rydenfelt 2018, viitattu 30.3.2022.) Tämän tutkimuksen aineisto kerättiin käyttämällä ensimmäistä 

tapaa toteuttaa aineiston keruu sosiaalista mediaa hyödyntäen. 

 

Tutkimuksen kysely tehtiin Microsoft Forms- pohjalle, koska se soveltuu hyvin verkkopohjaisen ky-

selyn luomiseen. Lomakkeeseen pääsi vastaamaan klikkaamalla Facebook- sivustolla ollutta kysely-

linkkiä. Vastaajia ei pyydetty ilmoittamaan kyselyyn osallistumisesta mihinkään eikä heidän myös-

kään tarvinnut kirjautua erikseen osallistuakseen kyselyyn. Kyselylomake toteutettiin niin, ettei lo-

makkeen laatija voinut yhdistää saatuja vastauksia kehenkään tiettyyn vastaajaan. Lisäksi molem-

missa ryhmissä oli tuhansia jäseniä, jolloin vastauksien yhdistäminen tiettyihin vastaajiin oli mahdo-

tonta. Vastaajilta kysyttiin taustatiedoissa sukupuoli, syntymävuosi sekä asuinpaikan postinumero. 

Kuten aineiston kuvauksesta voidaan päätellä, vastaajajoukko edusti hyvin aktiivisten kansalaisten 

joukkoa  ja taustamuuttujien suhteen myös hyvin koko populaatiota. 

 

Tutkimuksen luotettavuutta (reliabiliteetti) sekä pätevyyttä (validiteetti) on pyritty arvioimaan kai-

kissa tutkimuksen vaiheissa. Luotettavuutta arvioidessa tulee kiinnittää huomiota siihen, miten hyvin 

saadut tulokset vastaavat todellisuutta ja vastaavatko käytetyt menetelmät itse tutkimusongelmaan. 

Luotettavuutta arvioidaan aina valitun mittausvälineen sekä koko tutkimuksen toteutuksen näkökul-

masta käsin. Tutkimuksen validiutta on tarkennettu yhdistämällä kahta eri metodia (mixing methods), 

määrällistä ja laadullista. (Hirsijärvi, Sirkka 1997, 231–233.) Koska tutkimus on sekä laadullinen että 

määrällinen, sisältyy tutkimuksen luotettavuuteen erilaiset kriteerit. Laadullisen tutkimuksen keskei-

sin luotettavuutta mittaava väline on tutkija itse, jolloin tutkijan omat käsitykset ja pohdinta mittaavat 

koko tutkimusprosessin luotettavuutta. (Eskola & Suoranta 1998, 151–153.) Määrällisessä tutkimuk-

sessa luotettavuutta mitataan usein erilaisilla tilastollisilla menettelytavoilla.  

 

Tässä tutkimuksessa aineistona oli sähköinen kyselytutkimus, joka oli alun perin tehty vain suomen 

kieliseksi. Tutkimuksen suomen kieliset kysymykset testattiin ennen kyselylomakkeiden lähettämistä 

muutamalla koehenkilöllä, jolloin saatiin varmuus, että kysymykset olivat ymmärrettävässä muo-

dossa ja niihin olisi helppoa ja nopeaa vastata. Koska tutkimuksen toisena tutkimuskohteena oli sak-

san kielinen kaupunki, käännettiin suomen kieliset kysymykset tutkijan puutteellisen saksan kielen 

taidon vuoksi ensin englannin kielelle, jonka jälkeen saksaa äidinkielenään puhuva henkilö käänsi 
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kysymykset lopulta saksan kielisiksi. Göttingenistä saaduista avoimista vastauksista oli nähtävissä, 

että vaikka kysymykset oli käännetty natiivi saksalaisen toimesta saksan kielisiksi, joitakin kysymyk-

siä ei ollut muutamissa vastauksissa ymmärretty samalla tavalla, kuin Helsingin vastauksissa  oli ym-

märretty. Tästä huolimatta nämäkin vastaukset tarjosivat arvokasta tietoa. Koska tutkimusaineisto oli 

kerätty sähköisenä kyselynä, ei tutkija voinut tietää millaisia taustavaikuttajia vastaajilla on ollut, kun 

he ovat vastanneet kyselyyn. Jokainen tutkimus on aina kulloisenkin tutkijan näköinen eikä absoluut-

tista totuutta tutkimustuloksissa ole löydettävissä. Tutkimustuloksista voidaan kuitenkin tehdä johto-

päätöksiä ja mahdollisesti uudet tutkimukset voivat hyödyntää aiemmin saatuja tuloksia ja testata 

niiden luotettavuutta sekä pätevyyttä. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006.)  

 

Tämän tutkimuksen luotettavuutta lisäsivät kuitenkin tutkimuksessa käytetyt monimetodiset mene-

telmät. Löydetyt tutkimustulokset vastasivat melko hyvin tutkimusongelmaan. Tutkimuksen avoi-

mien kysymyksien sopivuus asetettuun tutkimusongelmaan täydensi tilastollisin menetelmin kerättyä 

tutkimusaineistoa ja vahvisti saatujen tuloksien validiutta. 

 

6.3 Aineiston analyysimenetelmät 

 
Tutkimusaineisto sisälsi sekä määrällisiä että laadullisia vastauksia ja tästä syystä aineistoa tarkastel-

tiin monimenetelmällisesti sisällönanalyysin avulla sekä tilastollisten analyysimenetelmien avulla. 

Sisällön analyysin avulla haettiin syvyyttä avoimien kysymyksien tulkintaan ja saatuihin tuloksiin. 

Tutkimuksen tilastollisessa analyysissa käytettiin SPSS-tilasto-ohjelmaa, jossa aluksi analysoitiin ko-

konaisaineisto, ja jonka jälkeen tehtiin vertailuja Helsingin ja Göttingenin aineistojen välillä. Vastaa-

jia oli molemmissa kaupungeissa lähes yhtä paljon (Helsinki N=57 ja Göttingen N=53), jolloin ver-

tailu oli mielekästä tehdä.  

Sisällönanalyysi taas on laadullisen tutkimuksen perusanalyysimenetelmä, jossa ollaan kiinnostuneita 

tekstin merkityksistä ja ilmiöistä, ja sopii siksi tekstimuotoisten dokumenttien systemaattiseen ja ob-

jektiiviseen analyysiin. Dokumentti voi olla esimerkiksi keskustelu, haastattelu, artikkeli tai jokin 

muu kirjallisessa muodossa oleva materiaali ja se sopiikin siksi hyvin strukturoimattomankin aineis-

ton analyysiin. Analyysilla pyritään saamaan yleisessä ja tiivistetyssä muodossa oleva kuvaus tutkit-

tavasta ilmiöstä. (Tuomi & Sarajärvi 2018, 85.) Analyysia voi toteuttaa muun muassa teemoittele-

malla tai luokittelemalla valittua aineistoa. Teemoittelulle tyypillistä on laadullisen aineiston pilkko-

minen ja ryhmittely aihepiirien mukaisesti. Tämän jälkeen tutkija voi vertailla tiettyjen teemojen 

esiintymistä aineistossa ja tehdä näiden pohjalta alustavan ryhmittelyn. Teemoittelun tavoitteena on 
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löytää esimerkiksi haastattelusta tiettyjä teemoja kuvaavia näkemyksiä, jotka lopulta kootaan sen tee-

man alle, jossa puhutaan kyseisestä teemasta. Teemoittelua voidaan jatkaa tarvittaessa syvemmälle-

kin erilaisten vastauksien ja esitettyjen kysymyksien tuloksiin saakka. (Eskola & Suoranta 1998, 128; 

Tuomi & Sarajärvi 2018, 79–85.)  

 

Sisällönanalyysissa tutkimusaineistoa voidaan tulkita joko aineistolähtöisesti, teoriaohjaavasti tai teo-

rialähtöisesti. Näistä tähän tutkielmaan soveltuvin analyysin muoto on teoriaohjaava analyysi. Tällä-

kin analyysilla on teoria tukenaan, mutta se ei yksistään määrittele mihin suuntaan analyysia viedään. 

Teoriaohjaavan analyysin etuna voidaan nähdä sen monipuolisuus sekä uusia oivalluksia tarjoavat 

mahdollisuudet. Teoriaohjaavassa analyysissa tutkijalla on vapaus käyttää omaa aikaisempaa tietoa 

tutkittavasta ilmiöstä, mikä parhaimmillaan ohjaa ja auttaa analyysin tekemisessä. Teoriaohjaavan 

analyysin päättelylogiikassa on kyse abduktiivisesta päättelystä, jolloin tutkijan ajatteluprosessi vuo-

rottelee aineistolähtöisen sekä valmiiden mallien välillä. Näitä tutkija pyrkii yhdistelmään koko pro-

sessin ajan toisiinsa luovasti ja välillä pakollakin. (Tuomi & Sarajärvi 2018, 80–99.) Tämän prosessin 

seurauksena saattaa tosiaan syntyä jotain uuttakin, mikä on tietysti tutkijalle itselleen mielekästä, 

mutta saattaa olla myös koko tutkimuksen kannalta hyvinkin merkityksellistä.  

 

Tutkielman aineiston kolmea avointa kysymystä 1.) Onko aktiivisuudestasi seurannut joitakin konk-

reettisia vaikutuksia, 2.) Miksi haluat vaikuttaa kaupunkisi joukkoliikennepalveluihin ja 3.) Miten 

haluaisit vaikuttaa tulevaisuudessa kaupunkisi joukkoliikennepalveluihin, analysoitiin teemoittelevan 

sisällönanalyysin avulla.  Aineistosta poimittiin tutkimuksen kannalta merkittävät, usein toistuvat 

vastaukset koodaamalla samaan teemaan (kutsutaan alaluokiksi teoksessa Tuomi & Sarajärvi 2018, 

94) liittyvät asiat tietyllä värillä (Liite nro) ja ryhmittelemällä ne yläluokkiin (Tuomi & Sarajärvi 

2018, 94). Aineiston ryhmittelyn jälkeen aihepiirit nimettiin mahdollisimman tarkasti sisältöä kuvaa-

viksi, omiksi teemakokonaisuuksiksi. Teemakokonaisuuksia löytyi kaiken kaikkiaan neljä, 1.) Toivo-

tut vaikuttamistavat, 2.) Konkreettiset tulokset, 3.) Motiivit vaikuttamiselle ja 4.) Kaupunkikohtaiset 

eroavuudet. Teemakokonaisuudet nivoutuvat tutkielman teoreettiseen viitekehykseen. Sisällönana-

lyysin eri vaiheet kuvataan tutkielman tulososiossa kappaleessa 7. 

 

Analysoinnin ensimmäisessä vaiheessa aineisto, ollessaan vielä sähköisessä kyselylomake muodossa, 

selattiin läpi silmämääräisesti. Seuraavaksi aineisto siirrettiin sähköiseltä kyselylomakkeelta Excel -

taulukkoon. Tässä vaiheessa pystyttiin tekemään jo tarkempia havaintoja aineiston sisällöstä, kuten 

miten aktiivisesti ihmiset olivat vastanneet eri kysymyksiin. Erityisen kiinnostavaa oli myös huomata, 

miten vastausaktiivisuus vaihteli eri kysymyksien ja kahden eri maan vastaajien kesken. Tämän 
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jälkeen aineisto siirrettiin SPSS-tilasto-ohjelmaan (IBM SPSS 25 ja 27), jossa aineiston tilastollinen 

analyysi toteutettiin.  

 

Tilastollinen analyysi aloitettiin vastaajien taustatietojen jakaumatarkasteluilla. Tämän jälkeen ana-

lysoitiin jakaumatarkastelun sekä sisällönanalyysin avulla millaisia vaikuttamiskanavia vastaajilla oli 

ollut ja kuinka paljon he näitä olivat käyttäneet. Maiden välisten vaikutuskanavien eroja analysoitiin 

ristiintaulukoinnin sekä Kontingenssikertoimen avulla. Nämä kysymykset vastasivat tutkielman en-

simmäiseen pääkysymykseen: Miten kaupungin asukkaat ovat voineet vaikuttaa joukkoliikenteen 

suunnitteluun? 

 

Millaisia käytännön merkityksiä sekä kokemuksia onnistunut/epäonnistunut vaikuttaminen on tuot-

tanut seuraavilla osa-alueilla: joukkoliikenteen käyttö, tyytyväisyys, arjen sujuvuus sekä osallisuuden 

ja luottamuksen kokemukset analysoitiin Spearmannin korrelaatiotarkastelun sekä  sisällönanalyysin 

avulla. Lisäksi millaisia vaikutuksia (asukkaiden vaikuttamisaktiivisuus, palveluiden käyttö, tyyty-

väisyys, arjen sujuvuus ja osallisuuden/luottamuksen kokemukset) näillä eroilla on, analysoitiin ris-

tiintaulukoinnin ja Kontingenssikertoimen avulla. Nämä kaksi viimeistä antoivat vastauksia tutkiel-

man toiseen pääkysymykseen: Kokevatko asukkaat voineensa vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitte-

luun? Analyysin eri vaiheista syntyneet tulokset muotoiltiin havainnollistaviksi taulukoiksi, jotta niitä 

olisi helpompi tulkita.  Taulukossa 1. esitetään tiivistetysti tutkimuskysymykset ja tutkimuksessa käy-

tetyt analyysimenetelmät.  

 

TAULUKKO 1. Käytetyt analyysimenetelmät 

 

TUTKIMUSKYSYMYS ANALYYSIMENETELMÄT 

1. Miten eri tavoin kaupungin asukkaat ovat voineet vai-

kuttaa joukkoliikenteen suunnitteluun?  

Jakaumatarkastelu, prosentuaalinen vertailu 

Sisällönanalyysi (avoimien kysymyksien analyysi) 

2.Kokevatko asukkaat voineensa vaikuttaa joukkoliiken-

teen suunnitteluun? 

Ristiintaulukointi ja Kontingenssikerroin 

Korrelaatiotarkastelut (Spearmann) 

Sisällönanalyysi (avoimien kysymyksien analyysi) 

3. Millaisia käytännön merkityksiä sekä kokemuksia on-

nistunut tai epäonnistunut vaikuttaminen on tuottanut 

seuraavilla osa-alueilla: joukkoliikenteen käyttö, tyyty-

väisyys, arjen sujuvuus sekä osallisuuden ja yhteisölli-

syyden kokemukset? 

Sisällönanalyysi (avoimien kysymyksien analyysi) 
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7 Tulokset  
 
Tulokset esitellään siten, että ensin kuvataan vastaajajoukon jakaumatarkastelu, jota hyödynnetään 

tulosten tulkinnassa. Tämän jälkeen esitetään kyselytutkimuksen tuloksia, jotka vastaavat varsinaisiin 

tutkimuskysymyksiin. 

 

7.1. Vastaajajoukon jakaumatarkastelu 
 
Tutkimukseen osallistui yhteensä 110 vastaajaa, joista 57 oli Helsingistä ja 53 Göttingenistä. Kaikista 

vastaajista naisia oli 62 ja miehiä vastaavasti 48. Suurin osa vastaajista oli  18–29-vuotiaiden vastaa-

jajoukossa ( 35 %), kun taas  40–49 vuotiaiden (19 %) sekä 50–59-vuotiaiden (18 %) osuudet jakau-

tuivat melko tasaisesti. Helsingin vastauksissa 30–59- vuotiaiden vastaajajoukko edusti suurinta jouk-

koliikenteen käyttäjäryhmää,  kun vastaavasti Göttingenissä 18–29- vuotiaiden vastaajajoukko oli 

suurin joukkoliikenteen käyttäjäryhmä. Helsingin vastaajien ikäryhmät jakautuvat myös tasaisem-

min, kuin Göttingenin vastaajien ikäryhmät 

 

Seuraavat kuviot kuvaavat tutkimukseen vastanneita sukupuolen, iän ja maan mukaan (kuvat 13. ja 

14.) Näiden avulla saatiin alustava käsitys siitä, minkälainen edustus on Helsingin ja Göttingenin 

vastauksissa ollut eri sukupuolien ja ikäryhmien kohdalla.  

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
  
 
 

 

 

 

 

 

KUVA 13. Vastaajaprofiilit maittain ja ikäryhmittäin 
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                                 KUVA 14. Vastaajaprofiilit maittain ja sukupuolittain (Weiblich=nainen; Männlich=mies) 

 

Vastaajien sukupuolijakauma ei juurikaan vaihdellut maiden välillä. Hyvin pientä eroa oli nähtävissä 

miesten osallistumisessa kyselyyn, kun Helsingin vastaajissa heitä oli 27 (n57) ja vastaava luku Göt-

tingenin vastauksissa jäi 21 (n 53) vastaajaan. Göttingenissä taas naiset olivat aktiivisempi vastaaja-

joukko, 32 (n53) vastaajaa, kun Helsingissä naisia vastaajina oli 30 (n 57) . Tässäkään ero ei kuiten-

kaan ollut kovin suuri. Helsingin vastauksissa 30–59- vuotiaiden vastaajajoukko edusti suurinta jouk-

koliikenteen käyttäjäryhmää,  kun vastaavasti Göttingenissä 18–29- vuotiaiden vastaajajoukko oli 

suurin joukkoliikenteen käyttäjäryhmä. Helsingin vastaajien ikäryhmät jakautuvat myös tasaisem-

min, kuin Göttingenin vastaajien ikäryhmät. 

 

7.1.1 Vastaajajoukon asuinpaikkajakauma 

Tutkimuksen taustakysymyksissä haluttiin lisäksi tietää osallistujien asuinpaikka, kysymällä vastaa-

jien postinumeroa. Helsingin ja Göttingenin kaupunkien vastaajien sijoittuminen maantieteellisesti 

esitetään seuraavissa karttakuvissa sekä ympyrädiagrammeissa.  

 

Helsingin vastauksissa vastaajien maantieteellinen etäisyys kaupungin keskusta-alueelta on nähtä-

vissä kuvassa 15. pääkaupunkiseudun kartassa. Keskusta-alue on ympyröity sinisellä ja siniset täplät 

kartalla kuvaavat yksittäisiä Helsingin lähikunnissa asuvia vastaajia. 

 

Vastaajien postinumerot sijoittuivat välille 00100–00980, joista suurin osa, 34 (n57) postinumeroa 

sijoittui alueellisesti n. 5 km päähän Helsingin keskustasta, ja näistä 13 oli keskusta-alueella. Vastaa-

jista 15 ilmoitti postinumerokseen alueet, jotka sijaitsivat n. 10–20 km Helsingin keskusta-alueelta 
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kantakaupunki- sekä esikaupunkialueilla. Lisäksi Helsingin ulkopuolisille alueille (Espoo, Kirkko-

nummi ja Vantaa) sijoittui 8 vastaajan postinumerot.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

KUVA 15. Helsingin kaupungin keskusta-alue ja lähialueet. Lähde: https://kartta.hsy.fi/ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                     

 KUVA 16. Ympyräkaavio vastaajien asuinalueista Helsingin vastauksissa 

 

 

Göttingenissä vastaajien maantieteellinen sijainti kartalla on nähtävissä kuvassa 17. Göttingenin kes-

kusta-alue on ympyröity sinisellä ja siniset täplät kartalla kuvaavat yksittäisiä kauempana asuvia vas-

taajia. Osa vastaajista asui niin kaukana Göttingenin lähialueista, ettei niitä näy karttakuvassa lain-

kaan.  
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KUVA 17. Göttingenin kaupungin keskusta-alue ja lähialueet. Lähde: https://www.suche-postleit zahl.org/goettingen-plz-37073-

37085.4318 

 

 

 

 

 

 

 

KUVA 18. Ympyräkaavio vastaajien asuinalueista Göttingenin vastauksissa 

 

Göttingenin vastauksissa vastaajista 44 (n.52) asui n. 10 km säteellä kaupungin keskusta-alueelta. 

Keskusta-alue on kooltaan noin kilometri suuntaansa. Kahdeksan vastaajista laittoi postinumerokseen 

alueita, jotka sijaitsivat 20–50 km päässä Göttingenin keskustasta. Tämä saattaa kertoa siitä, että ky-

seiset henkilöt käyvät työssä tai opinnoissa Göttingenissä ja kokevat näin kuuluvansa Göttingenin 

kaupungin vaikutuspiiriin. 

Vastaajien sukupuolijakauma ei juurikaan vaihdellut maiden välillä. Helsingissä miehiä osallistui ky-

selyyn hiukan enemmän kuin naisia, kun taas Göttingenissä naiset osallistuivat kyselyyn aktiivisem-

min kuin miehet. Helsingissä vastaajien ikäryhmät jakautuvat tasaisemmin, kuin Göttingenin vastaa-

jien ikäryhmät. Helsingissä 30–59- vuotiaiden vastaajajoukko edusti suurinta joukkoliikenteen käyt-

täjäryhmää, kun vastaava Göttingenissä oli 18–29- vuotiaiden vastaajajoukko. Alueellisesti Helsingin 

ja Göttingenin vastaajajoukot olivat sijoittuneet lähes yhtä tasaisesti keskusta- , kantakaupunki- ja 

esikaupunkialueille. Yhtä monta vastaajaa molemmista kaupungeista ilmoitti myös sijainnikseen kau-

punkien ulkopuolisen alueen. 
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7.1.2 Vastaajajoukon liikkumistottumukset 

Vastaajien liikkumistottumukset kulkuneuvoittain ja maittain kuvataan seuraavissa taulukoissa. Tau-

lukosta 2. on nähtävissä kuinka usein vastaajat käyttävät bussia, metroa tai raitiovaunua Helsingissä 

ja Göttingenissä. Göttingenissä ei ole käytössä raitiovaunua eikä metroa, mikä saattaa selittää alhai-

semman joukkoliikenteen käyttötiheyden ja tästä syystä Göttingenin vastaukset koskevat vain bussin 

käyttöä.  

TAULUKKO 2. Kuinka usein käytät bussia, metroa tai raitiovaunua? 

 

 

 

Göttingenissä on myös toimiva junaliikenne pitkille matkoille, mutta myös paikallisliikennettä var-

ten. Junat ovat suosittuja Göttingenissä yleisesti ja erityisesti pitkiä matkoja tehtäessä, kun siirrytään 

eri osavaltioiden välillä. Lähijunien käyttö (taulukko 3.) päivittäisessä tai edes viikoittaisessa käy-

tössä ei ole yhtä aktiivista verrattuna Helsinkiin, jossa 12 vastaajaa ilmoitti käyttävänsä junaa mat-

kustamiseen lähes päivittäin. Kun  junamatkoja tehdään vain muutaman kerran kuukaudessa tai muu-

taman kerran vuodessa, on matkustusmäärät molemmissa kaupungeissa lähes samansuuruiset.  

 

TAULUKKO 3. Kuinka usein käytät junaa? 

 

 Helsinki Göttingen 

 

Lähes päivittäin 12  - 

Muutaman kerran viikossa 6  2 

Muutaman kerran kuukaudessa 15  14 

Muutaman kerran vuodessa 21  29 

En käytä 2  5 

Yhteensä 56  50 

 

 

 Helsinki  Göttingen 

Lähes päivittäin 

Muutaman kerran viikossa 

22 

19 

 

 

6 

7 

Muutaman kerran kuukaudessa 15  13 

Muutaman kerran vuodessa 1  19 

En käytä  -  6 

Puuttuu -  2 

Yhteensä 57  53 
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Henkilöauton käytön aktiivisuus (taulukko 4.) oli melko tasaista molemmissa vastaajaryhmissä. 

Tämä tulos oli yllättävä, koska oletukseni oli, että göttingeniläiset vastaajat käyttäisivät aktiivisem-

min autoja. Toisaalta matala luku Göttingenin vastauksissa voisi johtua siitä, että vastaajajoukko oli 

melko pieni ja he kuuluivat aktiivisten kaupunkilaisten Facebook -ryhmään, jossa on jäseninä paljon 

ympäristötietoisia ihmisiä. Samalla helsinkiläisten auton käytön aktiivisuus yllätti myös päinvastai-

sesta syystä. Oma ennakkokäsitykseni oli, että Lisää kaupunkia Helsinkiin -ryhmään kuuluu paljon 

joukkoliikenne-kysymyksiin perehtyneitä ja ympäristöasioihin vakavasti suhtautuvia ihmisiä, joten 

oletin, että auton käyttö olisi helsinkiläisillä vastaajilla ollut vähäisempää.  

 
TAULUKKO 4. Kuinka usein käytät henkilöautoa? 

 
 

 Helsinki  Göttingen 

Lähes päivittäin 12  8 

Muutaman kerran viikossa 14  8 

Muutaman kerran kuukaudessa 9  8 

Muutaman kerran vuodessa 11  18 

En käytä 10  8 

Yhteensä 56  51 

 

Vastaajille tarjottiin liikkumismuotona myös jokin muu -vaihtoehtoa. Taulukossa 5. jokin muu -vaih-

toehdon valinneet vastaajat kirjasivat muun muassa seuraavia liikkumismuotoja valmiiksi annettujen 

vaihtoehtojen lisäksi: taksi, mopo, lautta ja kävely. Edellä mainittujen lisäksi jokin muu -vaihtoeh-

doista nousi kuitenkin yksi liikkumismuoto yli muiden, polkupyöräily. Taulukossa 6. kuvataan pol-

kupyöräilyn käyttötiheys kaupungeittain.  

 
TAULUKKO 5. Kuinka usein käytät valittua kulkuneuvoa?* 

 

Taksi, mopo, lautta ja kävely Helsinki  Göttingen 

Lähes päivittäin 15  25 

Muutaman kerran viikossa 13  5 

Muutaman kerran kuukaudessa 3  2 

Muutaman kerran vuodessa 4  4 

En käytä 12  4 

Yhteensä 47  40 

*jokin muu -vaihtoehdon valinneet vastaajat kirjasivat muun muassa seuraavia liikkumismuotoja annettujen vaihtoehto-

jen lisäksi: taksi, mopo, lautta ja kävely 
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Taulukossa 6. on nähtävissä polkupyörän käyttö suosituimpana liikkumismuotona göttingeniläisten 

keskuudessa, kun vastaajista 24 ilmoitti käyttävänsä polkupyörää lähes päivittäin. Tätä tukevat laajat 

polkupyöräilyyn varta vasten tehdyt ”baanaverkostot” sekä se, että polkupyörien kuljettaminen pai-

kallisbusseissa on sallittua ja sitä kautta myös hyvin suosittua.  

 

TAULUKKO 6. Jokin muu vaihtoehto = polkupyörä 

 

Polkupyöräily 

 

Helsinki 

 

Göttingen 

 

 Lähes päivittäin 11 24 

Muutaman kerran viikossa 12 5 

Muutaman kerran kuukaudessa 2 1 

Muutaman kerran vuodessa 2 - 

En käytä 1 2 

Yhteensä 28 32 

  

 

Vastaajajoukon jakaumatarkastelu osoittaa, että vastaajajoukko kuvaa melko hyvin molempien kau-

punkien joukkoliikenteen asiakaskuntaa, perustuen tutkimuksen oheismateriaalina käytettyyn julki-

seen tietoon kaupunkien joukkoliikenteestä sekä omaan pitkäaikaiseen havainnointiin molemmissa 

kaupungeissa. Joukkoliikennettä käytetään molemmissa kaupungeissa paljon. Molemmissa kaupun-

geissa bussi oli suosituin joukkoliikenteen liikkumismuoto. Muissa liikkumisvaihtoehdoissa Göttin-

genin vastaajat käyttivät polkupyörää liikkumiseen useammin, kuin Helsingin vastaajat. Helsingissä 

on käytössä bussin lisäksi metro ja raitiovaunu, mikä jakaa melko tasaisesti Helsingin vastaajien liik-

kumismuotoja myös näille vaihtoehdoille. Saadut vastaukset heijastelevat hyvin molempien kaupun-

kien joukkoliikennetarjontaa. Molempien kaupunkien vastaajajoukossa naiset käyttävät hiukan 

enemmän joukkoliikennettä. 

Aineiston analyyseissa ja tulkinnassa tulee kuitenkin huomioida/muistaa, että tietyt vastaajajoukot 

ovat aliedustettuina. Tämä näkyy erityisesti Göttingenin vastausten tiettyjen vanhempien ikäryhmien 

osuuksissa (30–39 -, 60–69 - ja yli 70-vuotiaat.), kun taas Helsingin vastauksissa 18–29-vuotiaiden 

osuus edusti heikoiten vastanneiden ikäryhmää.  
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7.2 Miten kaupungin asukkaat ovat voineet vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitteluun?  
 
Seuraavaksi esitetään erilaiset vaikuttamisen mahdollisuudet, joita molempien kaupunkien asukkailla 

on ollut käytössä. Kyselyyn valittiin seuraavat ennalta tunnetut ja tiedetyt palautekanavat: Asiakas-

tyytyväiskyselyt, palautepuhelin, palautesähköposti/posti, kotisivujen chattisivut, sosiaalinen media, 

esim. Twitter, sähköinen palautelomake. Lisäksi asukkailla oli mahdollisuus kertoa muista palaute-

kanavista, joita kyselyssä ei tarjottu. Näitä olivat muun muassa: Suomessa kyselyt joukkoliikennevä-

lineissä sekä linjastosuunnitelmien kommentointi HSL:n blogeissa sekä Göttingenin vastauksissa ää-

nestys bussi/juna lukukausilipusta. Vastauksessa viitataan yhteen Göttingenissä käytössä olevaan ta-

paan osallistaa asukkaita toteuttamalla kansanäänestyksiä. Vetoomus- ja kansanäänestysmenettelyjä 

säännellään Niedersachsenin kunnan perustuslain (NKomVG) 32 ja 33 §: ssä. Kansanäänestyksessä 

äänioikeutetut asukkaat voivat vastata ennalta muotoiltuun kysymykseen "kyllä" tai "ei". (göttingen 

stadt, viitattu 30.3.2022.)  

 

7.2.1 Millaisia vaikuttamiskanavia kansalaisilla on käytössä 

Tutkimuksessa haluttiin tietää, millaisia vaikuttamiskanavia kansalaisilla on käytössään, mikäli he 

haluaisivat antaa palautetta tai osallistua esimerkiksi joukkoliikenteen kehittämistyöhön. Ensimmäi-

sessä taulukossa haluttiin selvittää molempien kaupunkien yleisimmät käytössä olevat palautekana-

vat. Taulukossa (taulukko 7.) esitetään pelkistetysti, kuinka moni vastaajista on käyttänyt jotakin pa-

lautekanavaa. Helsingin kaikista vastaajista (57) selkeä enemmistö oli kaikissa palautekanava- vaih-

toehdoissa käyttänyt eniten erilaisia palautekanavia. Göttingenin kaikista vastauksista (53) asiakas-

tyytyväisyyskyselyt sekä sähköinen palautelomake näyttäisivät olleen tehokkaimmin käytössä olevia 

palautekanavia, mutta niissäkin vastausten määrä jäi melko alhaiseksi. 

 

Yleisesti voidaan sanoa, että Helsingin kaupunki tarjoaa hyvin kattavan joukon erilaisia palaute- ja 

vaikuttamiskanavia. Tämän lisäksi myös joukkoliikennepalveluista vastaava HSL tarjoaa omia pa-

laute- ja vaikuttamismahdollisuuksia matkustajille. Göttingenin kaupungin ja joukkoliikennettä jär-

jestävän tahon raporteista sekä internet -sivustojen perusteella voidaan havaita, että Göttingenin kau-

punki on aidosti kiinnostunut kehittämään palaute- ja vaikuttamismahdollisuuksia kansalaisille, mutta 

kehitys on ollut melko hidasta. Palaute- ja vaikuttamiskanavien vähyys ja yksipuolisuus näkyy jonkin 

verran myös Göttingenin vastauksissa.  
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TAULUKKO 7. Mitä joukkoliikennettä koskevia palautekanavia olet käyttänyt? 

Palautekanavat Helsinki Göttingen 

Asiakastyytyväisyyskyselyt 30 11 

Palautepuhelin 7 4 

Palautesähköposti/posti 22 6 

Kotisivujen Chatti-palvelu 10 3 

Sosiaalinen media, esim. Twitter 16 3 

Sähköinen palautelomake 28 8 

Vastauksia yhteensä 113 35 

 

Kuten taulukosta 8. voidaan nähdä, eivät vastaajat ole käyttäneet palautekanavia kovinkaan usein, 

suurin osa vastaajista on käyttänyt palautekanavia noin kerran vuodessa tai jopa harvemmin. Tämä 

korostuu erityisesti Göttingenin vastauksissa, mutta toisaalta vähäinen aktiivisuus näkyy myös jonkin 

verran Helsingin vastauksissa. Annetuissa vastauksissa huomio kiinnittyy molempien maiden koh-

dalla erityisesti siihen, että verkossa tapahtuvaan palautteen antoon osallistutaan kohtalaisen aktiivi-

sesti, samoin kuin perinteiset asiakastyytyväisyyskyselyt (sähköiset ja manuaaliset) näyttäisivät ole-

van edelleen suosittuja palautteenantamisen vaihtoehtoja. 

 
TAULUKKO 8. Palautekanavien käyttötiheys maittain 

HELSINKI Noin kerran vuodessa Harvemmin kuin joka 

vuosi 

Yhteensä 

Asiakastyytyväisyyskyselyt 17 

(30 %) 

13 

(23 %) 

30 

(53 %) 

Palautepuhelin 4 

(7 %) 

3 

(5 %) 

7 

(12 %) 

Palautesähköposti/posti 5 

(9 %) 

17 

(30 %) 

22 

(39 %) 

Kotisivujen Chatti-palvelu 4 

(7 %) 

6 

(11 %) 

10 

(18 %) 

Sosiaalinen media, esim. Twitter 9 

(16 %) 

7 

(12 %) 

16 

(28 %) 

Sähköinen palautelomake 16 

(28 %) 

12 

(21 %) 

28 

(49 %) 

GÖTTINGEN Noin kerran vuodessa Harvemmin kuin joka 

vuosi 

Yhteensä 

Asiakastyytyväisyyskyselyt 5 

(10 %) 

6 

(11 %) 

11 

(21 %) 

Palautepuhelin - 4 

(8 %) 

4 

(8 %) 

Palautesähköposti/posti 3 

(6 %) 

3 

(6 %) 

6 

(11 %) 

Kotisivujen Chatti-palvelu - 3 

(6 %) 

3 

(6 %) 

Sosiaalinen media, esim. Twitter 3 

(6 %) 

- 3 

(6 %) 

Sähköinen palautelomake 3 

(6 %) 

5 

(9 %) 

8 

(15 %) 

*Noin kerran vuodessa, harvemmin kuin joka vuosi 
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Joukkoliikennettä koskevia palautekanavia on Suomessa käytössä enemmän ja suurin osa niistä on 

löydettävissä sekä käytettävissä verkossa. Göttingenissä palautekanavat ovat erilaisia ja niitä ei juu-

rikaan ole vielä viety internetpohjaisiksi, tästä syystä taulukossa esitettyjen palautekanavien käyttö-

tiheys näyttäisi olevan vähäisempää göttingeniläisillä vastaajilla. Lisäksi Göttingenin vastauksissa 

nuorten vastaajien (alle 29-vuotiaat) edustavuus suurimpana vastaajajoukkona (66 %) saattaa vaikut-

taa siihen, ettei heidän kiinnostus Göttingenin joukkoliikenteen kehittämistyöhön ole välttämättä ko-

vin suuri. Kiinnostuksen puutteen syynä voisi pitää muun muassa nuorten vähäistä tietämystä palaut-

teen antamiseen liittyvistä käytänteistä, prosesseista ja oikeuksista. Myös motiivit vaikuttaa joukko-

liikenteeseen saattavat olla vähäiset, koska asuminen Göttingenissä ei ole välttämättä pysyvää. Li-

säksi tässä ikäryhmässä polkupyörien käyttö päivittäisenä liikkumismuotona (86 %) oli yleisempää 

kuin muissa ikäryhmissä. 

 
Joukkoliikennettä koskevien palautekanavien käyttävien sukupuolien ja ikäryhmien suhteen oli myös 

jonkin verran eroja kaupunkien välillä. Sukupuolten suhteen eroja oli enemmän Göttingenin vastauk-

sissa, kun selkeä enemmistö palautekanavien käyttäjistä oli naisia 79 %, kun taas Helsingissä suku-

puolten välillä ei ollut eroa palautekanavien käytössä juurikaan, sillä naisia vastanneista oli 53 %. 

Ikäryhmien suhteen helsinkiläiset keski-ikäiset vastaajat olivat suurin vastaajajoukko palauteka-

navien käyttäjissä, kun taas Göttingenin vastauksissa eroa eri ikäryhmien välillä ei ollut juuri lain-

kaan.  

 

7.2.2 Millaisia muita vaikuttamiskanavia asukkailla on 

Asukkailla on monenlaisia mahdollisuuksia vaikuttaa myös muulla tavoin. Kyselyyn valikoituivat 

seuraavat tunnetut ja tiedetyt vaikuttamistavat: Paikallinen asukasyhdistys, yhteydenotto poliitik-

koon/viranomaiseen, osallistuminen vetoomukseen/adressiin, mielipidekirjoitukset, kansalais- tai 

kuntalaisaloite ja osallistavan suunnittelun työpaja. Taulukossa 9. on nähtävissä muiden vaikuttamis-

kanavien kokonaiskäyttö molemmissa kaupungeissa. 
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TAULUKKO 9. Mitä muita joukkoliikennettä koskevia vaikuttamiskanavia olet käyttänyt? 

Muut vaikuttamiskanavat Helsinki Göttingen 

Osallistavan suunnittelun työpaja 18 5 

Kansalais- tai kuntalaisaloite 18 6 

Mielipidekirjoitukset 10 3 

Osallistuminen vetoomukseen/addressiin 36 6 

Yhteydenotto poliitikkoon/viranomaiseen 18 5 

Paikallinen asukasyhdistys 26 2 

Vastauksia yhteensä 126 27 

 

Taulukossa olevien vaihtoehtojen lisäksi vastaajille tarjottiin ”jokin muu” -vaihtoehtoa, johon löytyi 

muutama (n 6) annettujen vaihtoehtojen ulkopuolelta tuleva vaikuttamiskanava. Nämä olivat Helsin-

gin vastauksissa: Asukasyhdistys ja asoy=asunto-osakeyhtiö sekä Keskustelut suunnittelijoiden ja 

päättäjien kanssa sosiaalisessa mediassa (Facebook, Twitter -tilit). Göttingenin vastauksissa 

Urabstimmun=äänestäminen ja Zeitung=sanomalehtiin kirjoittaminen, olivat muita vaikuttamiska-

navia. 

Taulukoissa 10. on nähtävissä muiden vaikuttamiskanavien käyttötiheys maittain. Erityisen vähäistä 

se näyttäisi olevan Göttingenin vastauksissa, vaikkakin vaikuttamiskanavia oli käytetty edes joskus. 

Suomalaiset olivat käyttäneet myös muita vaikuttamiskanavia enemmän, mikä saattaisi kertoa siitä, 

että vaikuttamiskanavat olivat entuudestaan tuttuja. Myös erityisesti kansalaisaloitteiden sekä suorien 

vetoomuksien määrät ovat lisääntyneet viimeisen viimeisten vuosien aikana Suomessa, mikä on näh-

tävissä myös alla olevan taulukon tuloksista. Tämä saattaa johtua siitä, että kansalaisaloitteiden sa-

moin kuin vetoomuksien tekeminen ja jakaminen verkossa on tehty palveluiden käyttäjille hyvin hel-

poksi. 

 

TAULUKKO 10. Muiden vaikuttamiskanavien käyttötiheys maittain 

HELSINKI Usein 

 

Satunnaisesti Harvoin Yhteensä 

Osallistavan suunnittelun työpaja 2 

(4 %) 

10  

(18 %) 

6  

(11 %) 

18  

(32 %) 

Kansalais- tai kuntalaisaloite 1  

(2 %) 

11  

(19 %) 

6  

(11 %) 

18  

(32 %) 

Mielipidekirjoitukset 1  

(2 %) 

3  

(5 %) 

6  

(11 %) 

10  

(18 %) 

Osallistuminen vetoomuk-

seen/addressiin 

9  

(16 %) 

13  

(23 %) 

14  

(25 %) 

36 

(63 %) 

Yhteydenotto poliitikkoon/viran-

omaiseen 

7  

(12 %) 

7  

(12 %) 

4  

(7 %) 

18  

(32 %) 

Paikallinen asukasyhdistys 8  

(14 %) 

7  

(12 %) 

11  

(19 %) 

26  

(46 %) 



 
 

54 
 

 
GÖTTINGEN Usein Satunnaisesti Harvoin Yhteensä 

Osallistavan suunnittelun työpaja 1 

(2 %) 

2 

(4 %) 

2 

(4 %) 

5  

(10 %) 

Kansalais- tai kuntalaisaloite - 4 

(8 %) 

2 

(4 %) 

6  

(11 %) 

Mielipidekirjoitukset 1 

(2 %) 

1 

(2 %) 

1 

(2 %) 

3  

(6 %) 

Osallistuminen vetoomuk-

seen/addressiin 

2 

(4 %) 

- 6 

(11 %) 

8 

(15 %) 

Yhteydenotto poliitikkoon/viran-

omaiseen 

- 2 

(4 %) 

3 

(6 %) 

5  

(10 %) 

Paikallinen asukasyhdistys - 1 

(2 %) 

1 

(2 %) 

2  

(4 %) 

 

Molempien kaupunkien asukkailla on ollut käytössään monipuolisesti erilaisia vaikuttamisen mah-

dollisuuksia. Kuitenkin tuloksissa on nähtävissä, että Helsingissä on selkeästi enemmän löydettävissä 

olevia vaikuttamisvaihtoehtoja, joita vastaajat ovat aktiivisesti käyttäneetkin. Yhteistä molempien 

kaupunkien vaikuttamiskanavien käytössä oli se, että eniten palautetta oli annettu asiakastyytyväi-

syyskyselyn sekä sähköisen palautelomakkeen kautta. 

 

7.2.3 Millaisia eroja on Helsingin ja Göttingenin vaikutuskanavien käytössä 

Saatujen vastausten perusteella kaikkien palaute – ja vaikutuskanavien käyttö oli Helsingissä ylei-

sempää kuin Göttingenissä. Suurimpia eroja syntyi asiakastyytyväisyyskyselyiden, sosiaalisen me-

dian ja sähköisen palautelomakkeen käytössä. Lisäksi kysytyissä muissa vaikutuskanavissa osallistu-

minen adressiin/vetoomukseen sekä toimiminen paikallisessa asukasyhdistyksessä olivat selkeästi 

käytetyimpiä vaikutuskanavia Helsingissä verrattuna Göttingeniin, jossa vain  muutama ilmoitti käyt-

täneensä näitä kanavia. Kaupunkikohtaisia eroja tarkastellaan lisää kohdassa sisällönanalyysin tulok-

set (kappale 7.3.2) 

 

7.3 Kokevatko kansalaiset voineensa vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitteluun  

 
Tässä tutkimuksessa haluttiin tietää, millaisia kokemuksia kansalaisilla on ollut vaikuttamisesta jouk-

koliikenteen suunnitteluun. Kansalaisten omakohtaiset kokemukset aktiivisen vaikuttamisen tulok-

sista palautekanavien hyödyllisyydestä esitellään seuraavaksi kuvissa 19. ja 20., sekä taulukossa 11. 

Kansalaisten vaikuttamiskokemuksia, tulevaisuuden vaikuttamistavoitteita, vaikuttamisen hyödylli-

syyttä ja mielekkyyttä, luottamuksen tunnetta, yhteisöön kuulumista sekä arjen sujuvuutta tarkastel-

laan vielä taulukossa 12. vertailemalla edellä mainittujen väittämien keskinäisiä riippuvuussuhteita. 
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                 KUVA 19. Koen, että olen voinut vaikuttaa. 

 

Kuvassa 19. on nähtävissä, että molemmissa kaupungeissa vastaajat kokivat, ettei aktiivisuudella ei 

ole saavutettu konkreettisia vaikutuksia. 

 

 
                

                  KUVA 20. Koetko palautekanavien käytön hyödyllisenä? 

Kuvassa 20. nähdään, että Helsingin vastaajista yli puolet, 64 % (Täysin samaan mieltä 2 %, lähes 

samaa mieltä 30 % ja ei samaa eikä eri mieltä eli neutraalit vastaukset 32 %) koki palautekanavien 

käytön hyödyllisenä tai he suhtautuivat  asiaan neutraalisti. Göttingenin vastauksissa voidaan nähdä 

melko suora yhteys käytössä olevien palautekanavien tunnettuuteen ja vähyyteen, mikä selittäisi al-

haisia arvoja palautekanavien hyödyllisyyttä kysyttäessä.  
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Enemmistö molempien maiden vastaajista koki ettei ole voinut vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitte-

luun,  mutta luokkien 4/5 (jokseenkin eri mieltä) voidaan nähdä eroa kaupunkien välillä. Saksan vas-

tauksissa ollaan selkeämmin sitä mieltä, että ei olla voitu vaikuttaa, kun täysin eri mieltä vastauksia 

on suhteessa enemmän, kuin jokseenkin eri mieltä -vastauksia. Helsingissä vastaukset jakautuivat 

tasaisemmin luokkien 3/5 (ei samaa, eikä eri mieltä), 4/5 (jokseenkin eri mieltä)  ja 5/5 (täysin eri 

mieltä) osalta. Toisaalta taas Helsingin vastauksissa näkyy, että vaikka ei ole kokenut voivansa vai-

kuttaa, haluaa kuitenkin jatkossa vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitteluun.  

 

TAULUKKO 11. Koetko, että aktiivisuudellasi on ollut vaikutusta? 

 
HELSINKI 1= 

Täysin samaa 

mieltä 

2 

 

 

3= 

Täysin eri 

mieltä 

 

Yhteensä 

 

Koen, että olen voinut vaikuttaa  9 

(13 %) 

16  

(18 %) 

29 

(33 %) 

54  

(61 %) 

Aion jatkossakin vaikuttaa 24 

(27 %) 

14 

(16 %) 

16 

(18 %) 

54 

(61 %) 

Koen vaikuttamisen  mielekkääksi ja hyödylliseksi 20 

(23 %) 

15 

(17 %) 

18 

(20 %) 

53 

(60 %) 

Koen, että luottamuksen tunteeni (kaupungin asukkaana) on lisääntynyt 

vaikuttamisen kautta 

9 

(11 %) 

16 

(19 %) 

28 

(32 %) 

53 

(62 %) 

Koen, että olen vahvemmin osa yhteisöä vaikuttamisen kautta 18 

(21 %) 

13 

(15 %) 

23 

(26 %) 

54 

(62 %) 

Koen, että oman arjen sujuvuus voi parantua vaikuttamalla 23 

(26 %) 

10 

(12 %) 

21 

(24 %) 

54 

(62 %) 

GÖTTINGEN 1= 

Täysin samaa 

mieltä 

 

2 3= 

Täysin eri 

meiltä 

 

Yhteensä 

Koen, että olen voinut vaikuttaa 6 

(6 %) 

6 

(7 %) 

22 

(25 %) 

34  

(39 %)  

Aion jatkossakin vaikuttaa 5 

(5 %) 

10 

(11 %) 

19 

(22 %) 

34 

(39 %) 

Koen vaikuttamisen  mielekkääksi ja hyödylliseksi 22 

(25 %) 

8 

(9 %) 

6 

(7 %) 

36 

(40 %) 

Koen, että luottamuksen tunteeni (kaupungin asukkaana) on lisääntynyt 

vaikuttamisen kautta 

7 

(8 %) 

6 

(7 %) 

20 

(24 %) 

33 

(38 %) 

Koen, että olen vahvemmin osa yhteisöä vaikuttamisen kautta 9 

(10 %) 

6 

(7 %) 

18 

(20 %) 

33 

(38 %) 

Koen, että oman arjen sujuvuus voi parantua vaikuttamalla 6 

(6 %) 

8 

(9 %) 

19 

(22 %) 

33 

(87 % ) 

 

Göttingenissä vastaajat kokivat kuitenkin vaikuttamisen mielekkääksi ja hyödylliseksi, vaikka eivät 

koe voineensa vaikuttaa eivätkä välttämättä halua jatkossa vaikuttaa. Tähän saattaa vaikuttaa se, että 

vaikka göttingeniläiset pitävät vaikuttamista tärkeänä, eivät he välttämättä koe nykyisiä vaikuttamis-

kanavia riittävinä tai hyvinä.  
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Helsingissä vastaajien kokemukset siitä, että aktiivisuudella olisi ollut jotakin vaikutusta, olivat 

melko neutraaleja. Merkittävää helsinkiläisten vastauksissa oli kuitenkin se, että luottamuksen tunne 

(kaupungin asukkaana) ei ollut lisääntynyt vaikuttamisen kautta. Kautta linjan Helsingin vastauksissa 

oli nähtävissä pessimistinen suhtautuminen siihen, että oli kokenut voineensa vaikuttaa. Kokemukset 

vaikuttamismahdollisuuksista eivät eronneet sukupuolten välillä kummankaan kaupungin vastauk-

sissa.  

 

Tarkastelin myös riippuvuuksia vaikuttamiskokemusten, tulevaisuuden vaikuttamistavoitteiden, vai-

kuttamisen hyödyllisyyden ja mielekkyyden, luottamuksen tunteen, yhteisöön kuulumisen sekä arjen 

sujuvuuden välillä. Riippuvuuden mittarina käytettiin Spearmannin korrelaatiokerrointa, koska se so-

veltuu vastauksiin, jotka on annettu vähintään ordinaaliasteikolla. (Kestilä-Kekkonen, viitattu 

24.4.2022.) Korrelaatiotarkasteluiden tulokset ovat kuvattuina taulukossa 12. Korrelaatiomatriisi.  

TAULUKKO 12. Korrelaatiomatriisi 

 Koen, että olen voi-

nut vaikuttaa 

Aion jatkossa-

kin vaikuttaa 

Koen 

vaikutta-

misen  

mielek-

kääksi ja 

hyödyl-

liseksi 

Koen, 

että luot-

tamuk-

sen tun-

teeni 

(kaupun-

gin asuk-

kaana) 

on li-

säänty-

nyt vai-

kuttami-

sen 

kautta 

Koen, että 

olen vah-

vemmin 

osa yhtei-

söä vaikut-

tamisen 

kautta 

Koen, että 

oman arjen 

sujuvuus voi 

parantua 

vaikutta-

malla 

Koen, että olen voinut vaikuttaa  1 

 

0,492** 

 

0,424** 

 

0,710** 

 

0,582** 

 

0,629** 

Aion jatkossakin vaikuttaa - 1 

 

0,431** 0,606** 0,568** 0,599** 

Koen vaikuttamisen  mielekkääksi ja 

hyödylliseksi 

- - 1 

 

0,485** 0,499** 0,499** 

Koen, että luottamuksen tunteeni (kau-

pungin asukkaana) on lisääntynyt vai-

kuttamisen kautta 

- - - 1 

 

0,810** 0,749** 

Koen, että olen vahvemmin osa yhteisöä 

vaikuttamisen kautta 

- - - - 1 

 

0,770** 

Koen, että oman arjen sujuvuus voi pa-

rantua vaikuttamalla 

- - - -- - 1 

 

 
Kuten taulukon 12. korrelaatiomatriisista on nähtävissä, on eri muuttujien välillä selkeitä riippuvuuk-

sia. Vahvimmat korrelaatiot olivat koetun luottamuksen tunteen ja yhteisöön kuulumisen kokemisen 

välillä (r=0,810), sekä koetun yhteisöön kuulumisen kokemisen ja koetun arjen sujuvuuden parane-

mismahdollisuuksien välillä (r=0,770). Kaikki taulukossa esitellyt korrelaatiot olivat tilastollisesti 

merkittäviä (p=< 0,001). 
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Tarkastelin korrelaatioita myös kaupungeittain ja pääsääntöisesti korrelaatiot olivat samansuuntaisia, 

mutta kahdessa korrelaatiossa oli pientä eroa kaupunkien välillä. Riippuvuus koetun arjen sujuvuuden 

paranemismahdollisuuksien sekä koetun vaikuttamisen mielekkyyden ja hyödyllisyyden välillä oli 

vahvempi Helsingissä (Göttingen r= 0,445, Helsinki r=0,715), samoin riippuvuus väitteen aion jat-

kossakin vaikuttaa ja koetun vaikuttamisen mielekkyyden ja hyödyllisyyden välillä oli vahvempi Hel-

singissä (Göttingen r=0,349, Helsinki 0,683). 

 

7.3.1 Sisällönanalyysin tulokset teemoittain 

Tutkimusaineiston laadullisia vastauksia tarkasteltiin sisällönanalyysin avulla. Tutkimuksen avoi-

mien kysymyksien tulkinnalla ja analysoinnilla pyrittiin löytämään syvyyttä jo saatuihin tuloksiin. 

Avoimia kysymyksiä oli kolme (3) 1). Onko aktiivisuudestasi seurannut joitakin konkreettisia vaiku-

tuksia, 2.) Oletko halukas vaikuttamaan kaupunkisi joukkoliikennepalveluihin ja 3.) Miten haluaisit 

vaikuttaa tulevaisuudessa kaupunkisi joukkoliikennepalveluihin , ja ne olivat suoraan johdettuja var-

sinaisesta tutkimusongelmasta. Analysoitujen tulosten pohjalta, aineisto ryhmiteltiin tarkasti sisältöä 

kuvaaviksi teemakokonaisuuksiksi eli yläluokiksi, joita syntyi kaiken kaikkiaan neljä (4). Avoimiin 

kysymyksiin tuli vastauksia yhteensä molemmista kaupungeista 120, joista Helsingin vastauksia oli 

65 (14, 26, 25) ja Saksan 55 (10, 27,18). Avovastaukset olivat pituudeltaan pääosin kokonaisia lau-

seita, mutta jonkin verran oli myös yhden sanan vastauksia sekä vastaamatta jääneitä eli tyhjiä vas-

tauksia. Alkuperäiset avoimet kysymykset teemoiteltiin vastauksista nousseiden aihepiirien mukai-

sesti seuraaviksi yläluokiksi: 1.) Konkreettiset tulokset, 2.) Toivotut vaikuttamistavat, 3.) Motiivit vai-

kuttamiselle, 4.) Kaupunkikohtaiset eroavuudet. Nämä vastaukset eivät edusta kaikkia vastauksia, 

vaan ovat mahdollisimman edustettava joukko kaikista vastauksista.  

Taulukot ovat jaettu a- ja b-osaan. Taulukon a-osa esittelee avokysymysten sisällönanalyysin koko 

aineistolle siten,  että ensimmäisessä sarakkeessa on esitetty alkuperäinen avoin kysymys yhdistävään 

teemaan liittyen. Sarakkeessa kaksi on havaitut alkuperäiset ilmaisut mitkä liittyvät parhaiten tarkas-

teltavaan yläluokkaan. Kolmannessa sarakkeessa alkuperäinen ilmaus on muotoiltu pelkistetyksi il-

mauksesi, josta se on helpompaa määritellä yläluokan teemaa vastaavaksi alaluokaksi. Taulukko on  

mukailtu vapaasti Sisällönanalyysin eri vaiheet -teoksesta (Tuomi & Sarajärvi 2018). Taulukon b-

osassa esitetään löydetyt kaupunkikohtaiset eroavuudet ja yhteiset piirteet.  

Taulukoissa 13a. ja b. haluttiin tietää, kokevatko vastaajat, että heidän aktiivisuudestaan on seurannut 

joitakin konkreettisia vaikutuksia. Vastauksia tähän kysymykseen tuli yhteensä 24. Näistä on poi-

mittu selkeimmin varsinaiseen kysymykseen: Onko aktiivisuudesta seurannut joitakin konkreettisia 
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vaikutuksia -vastaukset. Vastauksien ulkopuolelle ovat jääneet pelkät yhden sanan vastaukset sekä 

tyhjät vastukset. Lisäksi osa vastauksista olivat lähes identtisiä keskenään tai niitä oli vaikeaa tulkita 

ja tästä syystä taulukossa esitettäviä alkuperäisiä ilmauksia on vain 4. Kysymys mahdollisti sekä 

myönteisten että kielteisten kokemuksien vastaukset. Konkreettisia tuloksia olivat toteutuneet sekä ei 

toteutuneet parannusehdotukset, joista seuraavassa lainaukset: 

 

” Raide-Jokeri ja Helsingin uusi yleiskaava”. (Helsinkiläinen vastaaja ikäryhmästä 40–

49-vuotiaat) 

” Valitettavasti ei. Toisaalta Helsingissä on voimassa pitkään jatkunut poikkeusreittien 

käyttö raitiovaunuilla, joten sen lopullinen reititys on edelleen avoinna. Poistettujen 

reittien puolesta olen yrittänyt vaikuttaa, mutta tuntuu ettei raitiovaunut palaa enää 

sinne”. (Helsinkiläinen vastaaja ikäryhmästä 60–69-vuotiaat)     

      

 TAULUKKO 13 a. Kokemus vaikuttamisesta 

Yhdistävään teemaan 

liittyvä avoin kysymys 

Alkuperäinen ilmaus Pelkistetty ilmaus Alaluokka Yläluokka 

 

 
Onko aktiivisuudesta 
seurannut joitakin konk-
reettisia vaikutuksia? 

”Ehdotin suorempaa bus-
silinjaa keskustaan, ja nyt 
väliaikaisesti yksi linjoista 
kulkeekin osittain ehdotta-
maani linjaa pitkin” 
 
”Aikataulumuutokset, uu-
det bussit, koska käytössä 
olleet bussit olivat 
ruuhka-aikoina liian pie-
niä” 
 
”Ei mitään, palautteisiini 
on vastattu geneerisesti, 
eikä mitään muutoksia ole 
tapahtunut” 
 
”En voi käyttää linjaa 
enää huonon tai epäluotet-
tavan yhteyden takia. Lap-
sillani on pitkä matka 
koulusta, koska bussi ei 
enää kulje” 
 
 

Ehdotus reittimuutokselle 

 
 

 

Ehdotus aikataulumuutok-
selle 

 

 
 

 

 

Tyytymättömyys reagoin-
tiin 

 

 
 

Huono asiakaskokemus 

Toteutuneet parannuseh-

dotukset   
 

 

 
 

 

 
 

 

 

Ei toteutuneet parannus-
ehdotukset 

 

 
 

 

 
 

 

Konkreettiset  

tulokset 
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        TAULUKKO 13 b. Kaupunkien välinen vertailu (Kokemus vaikuttamisesta) 

 

Yhdistävään  

teemaan liittyvä 

avoin kysymys 

Helsinki Göttingen Yläluokka 

 

Löydetyt yhteiset 

piirteet 

Löydetyt  

eroavuudet 

 
Onko aktiivisuu-

desta seurannut joi-

takin konkreettisia 

vaikutuksia? 
 

 

 
 

Bussilinjojen suun-

nitellun muutoksen 

korjaus 

Muutokset aikatau-

luun, muiden bus-

sien käyttö, koska 

liian pieniä busseja 

käytettiin ruuhka-

aikoina. 

 
 

 

Linja-autonkuljet-

tajaa, josta jouduin 

valittamaan, varoi-

tettiin. 

 

Konkreettiset  

tulokset 

 
 

 
 

 
Toteutuneet  

parannusehdotuk-

set 

 

 

 
 

 

Alhainen  

vastaus- 

aktiivisuus 

 

Göttingenin  

vastauksista suurin 

osa ei -vastauksia  

 

Helsingin  

vastauksissa vain 

vähän  

ei-vastauksia 

 
Kuljettajan toimin-

taan liittyvä koke-

mus 

 

 

Göttingenissä ja Helsingissä vastattiin kysymykseen ”Onko aktiivisuudesta seurannut joitakin konk-

reettisia vaikutuksia” kaikista avoimista kysymyksistä vähiten. Eroa aktiivisuudella ei juuri ollut, 

vastauksia saatiin Helsingistä 14 ja Göttingenistä 10, mutta vastauksien sisällöissä löytyi eroja. Lähes 

kaikissa Helsingistä saaduista vastauksista oli jokin lyhyt virke tai lause, vaikka vastaus olisikin al-

kanut kielteisesti, kun taas Göttingenin vastauksista suurin osa oli ei-vastauksia, eikä vastausta ollut 

sen enempää perusteltu. Lisäksi vain Göttingenin vastauksista löytyi kuljettajan toimintaan liittyvä 

kommentti, jossa kuljettaja oli saanut matkustajan antaman palautteen pohjalta varoituksen. Yhtei-

senä piirteenä voidaan pitää kuitenkin jo toteutuneita parannusehdotuksia, kuten bussilinjoihin, aika-

tauluihin sekä sopivamman kokoisen bussin käyttöönottoon liittyviä konkreettisia toimenpiteitä. Li-

säksi yhdistävänä piirteenä voidaan pitää tämän kysymyksen alhaista vastausaktiivisuutta molem-

missa kaupungeissa. 

Miksi halutaan vaikuttaa (taulukko 14 a. ja b.), mitkä ovat vastaajien motiivit vaikuttamishalukkuu-

den taustalla nosti esiin mielenkiintoisia syitä. Vastauksia kysymykseen tuli yhteensä 43. Suurin osa 

näistä vastauksista koski seuraavia alaluokkia; arjen sujuvuus, osallisuus, tasavertaisuus, turvallinen 

kaupunki. 
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”Olen halukas vaikuttamaan ja syy on lähinnä tasa-arvon ja turvallisuuden edistämi-

nen kaupungissa asukkaiden liikkumisen, osallistumisen ja omatoimisuuden vahvista-

miseksi. Liikenteen tulisi kulkea myös alueilla missä käyttäjiä on syystä tai toisesta vä-

hemmän. Ruuhkasumput on mahdollista purkaa ja sekin lisäisi jouhevuutta ja turvalli-

suutta kaupunginosien välisesti”. (Helsinkiläinen vastaaja ikäryhmästä 50–59-vuoti-

aat) 

 

Lisää bussipysäkkejä alueen syrjäisempiin osiin. Joidenkin linjojen tulisi kulkea muita 

reittejä, jotta syrjäisimpien alueiden asukkaat pääsevät helposti erilaisiin ostosmahdol-

lisuuksiin ilman autoa”. (Göttingeniläinen vastaaja ikäryhmästä 40–49-vuotiaat) 

 

Myös vastaajien omakohtainen kokemustieto sekä osallisuus palautekanavien käytössä koettiin tär-

keäksi syyksi vaikuttaa joukkoliikenteen kehittämistyöhön. 

 

”Kyllä, koska asukkailla on paljon tietoa paikallisista liikkumistarpeista, jotka eivät 

välttämättä hahmotu suunnittelijoille muuten”. (Helsinkiläinen vastaaja ikäryhmästä 

30–39-vuotiaat) 
 

 

 

                     TAULUKKO 14 a. Halukkuus vaikuttaa 

Yhdistävään teemaan 

liittyvä avoin kysymys 

Alkuperäinen ilmaus Pelkistetty ilmaus Alaluokka Yläluokka 

 

 
Miksi halutaan vaikut-

taa kaupungin joukkolii-

kennepalveluihin? 
 

”Käytän niitä ja maksan 
niistä, siispä haluan myös 
vaikuttaa niihin” 
 
”Julkisen liikenteen tulisi 
olla edullinen vaihtoehto 
oman auton omistami-
selle, jotta ihmisiä kan-
nustettaisiin tekemään 
enemmän ilmastotietoisia 
päätöksiä. Mutta jos jou-
dut maksamaan ylimää-
räistä sen lisäksi, että olet 
riippuvainen bussista ja 
junasta, tämä ei ole vaih-
toehto!” 
 
 
 
”Autottomana olen jouk-
koliikenteen suurkäyttäjä. 
Jatkossakin olen halukas 
kertomaan käyttäjän koke-
muksia, sillä täällä arjen 
katutasolla asiat näkyvät 
parhaiten.” 
 
”Olen halukas vaikutta-
maan ja syy on lähinnä 
tasa-arvon ja turvallisuu-
den edistäminen kaupun-
gissa asukkaiden liikku-
misen, osallistumisen ja 
omatoimisuuden vahvista-
miseksi. Liikenteen tulisi 
kulkea myös alueilla 
missä käyttäjiä on syystä 
tai toisesta vähemmän. 
Ruuhkasumput on mah-
dollista purkaa ja sekin li-
säisi jouhevuutta ja turval-
lisuutta kaupunginosien 
välisesti”. 
 

Vastinetta rahoille 
 
 

 

”Ympäristösyyt, puh-
taampi ilma, viihtyisämpi 

asuinympäristö” 

 
 

 

 
 

 
 

 

Halu vaikuttaa tasa-arvon  
ja turvallisuuden edistä-

miseksi, sekä osallisuuden 

ja arjen sujuvuuden lisää-
miseksi. 

 

 
 

 

Käyttökustannukset 
 
 

 

Ympäristösyyt 
 

 

 
 

 

 
 

 
 

 

Kokemustieto 
 

 

 
 

 

 
Arjen sujuvuus 

Osallisuus 

Tasavertaisuus 
Turvallinen kaupunki 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

Motiivit  

vaikuttamiselle 
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Helsingissä vastattiin kysymykseen, Miksi halutaan vaikuttaa kaupungin joukkoliikennepalveluihin? 

niin sisällöllisesti kuin määrällisesti aktiivisemmin kuin Göttingenissä. Vastauksia saatiin Helsingistä 

yhteensä 25 ja Göttingenistä 18. Yhdistävinä piirteinä löytyivät seuraavat vastaukset arjen sujuvuus 

ja tasavertaisuus sekä käyttökustannukset.  

”Olen, koska olen julkisen liikenteen varassa ja näen, että julkinen liikenne on tärkeää 

kaupungissa viihtymisen ja arjen onnistumisen kannalta”. (Helsinkiläinen vastaaja ikä-

ryhmästä 40–49-vuotiaat) 

”Paremmat yhteydet kaupungin eri osien välillä, ei aina vain osan kaupungin ja kes-

kustan välillä”. (Göttingeniläinen vastaaja ikäryhmästä alle 29-vuotiaat) 

 
TAULUKKO 14 b. Kaupunkien välinen vertailu 

(Halukkuus vaikuttaa) 

 
Yhdistävään  

teemaan liittyvä 

avoin kysymys 

Helsinki Göttingen Yläluokka 

 

Löydetyt yhteiset 

piirteet 

Löydetyt  

eroavuudet 

 
Miksi halutaan vai-

kuttaa kaupungin 

joukkoliikennepal-

veluihin? 

 
 

 

 
 

Tasavertaisuutta jul-

kisilla liikkumiseen= 
suoria yhteyksiä=no-

pea siirtyminen. Itä-

länsipalvelut tasapai-
noon. Metro jatkaa 

itään myöhempään 

kuin länteen. 
Samoin ystävilläni 

menee Hyvinkäältä ( 

50 km)sama aika 
Helsingin keskustaan 

kuin minulta Lehti-

saaresta (10 km) 
kaikkine vaihtoineen 

ja odotuksineen jul-

kisilla. 
 

 

Käytän niitä ja mak-

san niistä, siispä ha-
luan myös vaikuttaa 

niihin. 
 

 

Kyllä, jotta joukkolii-

kennettä saataisiin 

sujuvammaksi ja 
mm. pyöräilyn väyliä 

ja reitistöä paranne-

taan 
 

 

Vähemmän autoja 

 

Lisää bussipysäkkejä 

alueen syrjäisempiin 
osiin. Joidenkin lin-

jojen tulisi kulkea 

muita reittejä, jotta 
syrjäisimpien aluei-

den asukkaat pääse-

vät helposti erilaisiin 
ostosmahdollisuuk-

siin ilman autoa 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ilmainen paikallinen 

kuljetus kaikille, kal-
liimmat bensiinihin-

nat 
 

 

Paremmat yhteydet 

esikaupunkialueille 

 

Enemmän pyöräily-

reittejä, tiheämmät 

bussien kulkuvälit 
 

 

Autovapaa -kaupunki 

 

Motiivit  

vaikuttamiselle 

 
Tasavertaisuus 

 

 

 

 

 
 

 
 

 

 
 

 

 
 

 
 

 

 
Käyttö- 

kustannukset 

 
 

 

Arjen  

sujuvuus  
mm. pyöräilyn  

tukeminen 

 
 
 

 

Ympäristösyyt 

Melko tasainen  
äänestysaktiivisuus 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Göttingenin vas-

tauksissa tuotiin 

vahvemmin esille 

joukkoliikenteen 

hinnoittelu. 

 

 

Göttingeniläisten 

suosima polkupyö-

räily näkyi myös 

tässä kysymyk-

sessä vahvemmin 

edustettuna. 

 



 
 

63 
 

Göttingenin vastauksissa nousivat esimerkiksi pyöräilyyn liittyvät parannukset yhdeksi syyksi vai-

kuttaa joukkoliikenne palveluihin. Helsingin vastauksissa vain muutama vastaaja mainitsi pyöräilyyn 

liittyvät parannukset syyksi vaikuttaa joukkoliikennepalveluihin. 

”Enemmän tilaa polkupyörille, pysäköintiin ja ajamiseen, joidenkin katujen sulkeminen 

autoilta”. (Göttingeniläinen vastaaja ikäryhmästä alle 29-vuotiaat) 

 

Kaupunkikohtaiset erot liittyivät vahvimmin käyttökustannuksiin sekä liikkumismuotoihin. Göttin-

genin vastauksissa oli nähtävissä kannanottoja joko ilmaisen tai kevyemmin hinnoitellun joukkolii-

kenteen puolesta. 

 

”Maksuton julkinen liikenne kaikille tai ainakin kaikille opiskelijoille ja pienituloisille 

perheille / ihmisille”. (Göttingeniläinen vastaaja ikäryhmästä 50–59-vuotiaat) 

 

 

” Alhaisemmat lippujen hinnat  - tarjota muita bussiyhteyksiä, myös ilta-aikoina”. (Göt-

tingeniläinen vastaaja ikäryhmästä alle 29-vuotiaat) 

 

Myös ympäristösyyt olivat osalla vastaajista tärkeimpänä motiivina vaikuttaa joukkoliikennepalve-

luihin.  

”Ympäristösyyt, puhtaampi ilma, viihtyisämpi asuinympäristö”. (Helsinkiläinen vas-

taaja ikäryhmästä 60–69-vuotiaat) 

”Ilmainen  paikallisliikenne kaikille, kalliimmat bensiinihinnat”. (Göttingeniläinen 

vastaaja ikäryhmästä alle 29-vuotiaat) 

Miten molempien kaupunkien vastaajat kokevat haluavansa vaikuttaa kaupungin joukkoliikennepal-

veluihin esitetään taulukoissa 15 a. ja b. Tähän kysymykseen saatiin yhteensä 53 vastausta. Tästä 

löytyi myös eniten alaluokkia, jotka liittyivät kaikki erilaisiin tapoihin vaikuttaa. Näitä olivat muun 

muassa erilaiset digitaaliset vaikuttamisvälineet kuten sosiaalinen media sekä uudenlaiset innovaa-

tiot, kuten virtuaalinen äänestysmahdollisuus. Myös konkreettiset ehdotukset olivat yleinen ala-

luokka. Yhteiskehittäminen koettiin myös tärkeäksi monessa helsinkiläisen vastaajan antamassa vas-

tauksessa. Näissä korostui erityisesti vastaajien halukkuus osallistua joukkoliikenteen suunnittelupro-

sesseihin yhdessä virkamiesten ja muiden toimijoiden kanssa. 

 

”Kuntalaisraateja, isoja tilaisuuksia, joissa esitellään kokonaisvaltaisesti kaupunki-

suunnittelua ja otetaan asukkaat mukaan”. (Helsinkiläinen vastaaja ikäryhmästä 50–

59-vuotiaat.) 
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Myös erilaiset kyselyt sekä monipuoliset palautekanavat koettiin tärkeinä ja suosittuina vaikuttamisen 

välineinä: 

 

”Jatkuvat palautekanavat, joiden kautta voi tehdä ehdotuksia ja saada vastauksia ky-

symyksiin”. (Helsinkiläinen vastaaja ikäryhmästä 30–39-vuotiaat) 

 

”Asiakastyytyväisyyskyselyt, liikkumiskyselyt”. (Helsinkiläinen vastaaja ikäryhmästä 

40–49-vuotiaat)    

   

 

                                             TAULUKKO 15 a. Vaikuttamiseen osallistuminen 

Yhdistävään teemaan 

liittyvä avoin kysymys 

Alkuperäinen ilmaus Pelkistetty ilmaus Alaluokka Yläluokka 

 

 

Miten halutaan vaikut-

taa tulevaisuudessa kau-

pungin joukkoliikenne-

palveluihin? 
 

 

 

 

 
 

”Jollakin helpolla tavalla, 
esimerkiksi virtuaalisella 
äänestyksellä” 
 
 
 
”Pidän osallistavaa toi-
mintatapaa hyvänä: työpa-
jat, keskustelut, erilaiset 
testaukset ym.” 
 
 
”Ratikan todellisten kus-
tannusten avaaminen ja 
sähköntuotannon tulevai-
suus” 
 
 
”Jatkuvat palautekanavat, 
joiden kautta voi tehdä eh-
dotuksia ja saada vastauk-
sia kysymyksiin” 
 
 
”Voisin ainakin vastata 
sähköisiin kyselyihin pal-
jon useammin” 
 

Ehdotus uusista vaikutta-

misen tavoista 
 

 

Sosiaalinen media, digi-

taaliset välineet ja uudet 
innovaatiot. 
 

 

Yhteiskehittäminen 

 
 

 

Konkreettiset ehdotukset 

 
 

 

 

Palautekanavat 
 

 
 

Kyselyt 

 

 

 

 

 

 

Toivotut  

vaikuttamistavat 

 

Göttingenin vastaukset eroavat jonkin verran helsinkiläisten vastaajien vastauksista. Erot on nähtä-

vissä alkuperäisistä ilmauksista syntyneissä alaluokissa selkeästi. Alaluokkia olivat poliittinen pää-

töksenteko, viranomaisasiointi, paikallisuus, digitaaliset välineet, uudet innovaatiot ja poliittistalou-

delliset ohjauskeinot. Göttingenin vastauksissa on näkyvissä vastaajien luottamus perinteisiin hie-

rarkkisiin palautteenantokanaviin. Tähän kysymykseen tuli vastauksia 27, mutta useimmat vastauk-

sista olivat hyvin lyhytsanaisia tai eivät vastanneet suoraan alkuperäiseen kysymykseen, joten hyväk-

syttyjä vastauksia tuli varsin vähän. Digitaalisia sekä verkkopohjaisia palautteenantomahdollisuuksia 

toivottiin, jotta vaikuttaminen olisi helpompaa. Näin kirjoitti eräs göttingeniläinen vastaaja: 

”Tällä hetkellä voit pudottaa palautteesi kirjeenä yhteisömme tiettyyn postilaatikkoon. 

Haluaisin avoimen -verkkomahdollisuuden ilmaista tällaiset pyynnöt”. (Göttingeniläi-

nen vastaaja ikäryhmästä 40–49-vuotitaat) 
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Usein haluamme vaikuttaa vasta, kun emme ole tyytyväisiä saatuun palveluun. Emme myöskään aina 

tiedä miten ja minne palautetta annamme, kun koemme sille tarvetta. Seuraavassa göttingeniläinen  

vastaaja ilmaisee myös, että hän on kokenut oman sukupuolensa vuoksi turvattomuuden tunnetta bus-

sikuskin ajaessa ohi. Turvattomuuden tunteen kokeminen edisti palautteen antamista tällä vastaajalla: 

 

” Haluan vain vaikuttaa, kun jokin menee pieleen. En osaa vielä sanoa tarkemmin mi-

ten. Viimeksi oli tilanne, että bussinkuljettaja jätti minut huomiotta yöllä bussipysäkillä, 

jonka valokiilassa olin selvästi näkyvissä, joka sitten, koska oli jo myöhässä, vain ajoi 

eteenpäin. Tuloksena jouduin kävelemään 3 km kotiin (pimeässä, yksin naisena, eli ei 

aivan turvallista), koska se oli viimeinen bussi seuraavien 6 tunnin ajan”. (Göttingeni-

läinen vastaaja ikäryhmästä alle 29-vuotiaat)       

                          

Göttingenissä ja Helsingissä yhteisiä piirteitä vastauksista löytyi erityisesti digitaalisten välineiden, 

uudenlaisten innovaatioiden sekä konkreettisten ehdotuksien osalta: 

    
”Esimerkiksi linjastosuunnitelmien blogi on hyvä”. (Helsinkiläinen vastaaja ikäryh-

mästä  30–39-vuotiaat)      

 

”Käytän ympäristöystävällisiä tarjouksia” (Göttingeniläinen vastaaja ikäryhmästä alle 

29-vuotiaat) 
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TAULUKKO 15 b. Kaupunkien välinen vertailu 

(Vaikuttamiseen osallistuminen) 

 
Yhdistävään  

teemaan liittyvä 

avoin kysymys 

Helsinki Göttingen Yläluokka 

 

Löydetyt yhteiset 

piirteet 

Löydetyt  

eroavuudet 

 
Miten halutaan vai-

kuttaa tulevaisuu-

dessa kaupungin 

joukkoliikennepal-

veluihin? 

 
 

 

 

Jollakin helpolla ta-

valla, esimerkiksi 

virtuaalisella äänes-
tyksellä   

 

Sosiaalinen media. 
Kaupungin digitaali-

set vaikuttamiskana-

vat (jos poliitikot 

käyttäisivät niitä pa-

remmin). Nyt kes-

kustelu on lähinnä 
Twitterissä. 

 

 
 

 

Verkossa mahdolli-

suus ilmaista ”tällai-

sia” toiveita, joista 
jokainen voisi kes-

kustella. Kysymykset 

(keskustelut, toiveet) 
tulisi lajitella aiheen 

mukaan, julkishal-

linto olisi velvoitet-

tava reagoimaan ky-

symyksiin ja ongel-

mien ratkaisu olisi 
näytettävä näkyvästi 

pylväällä (tai pro-

sentteina). 
 

 

Lisää matkoja ly-

hyillä matkoilla, mo-

nilla siirtovaihtoeh-
doilla moniin kohtei-

siin. Linja-autojen 

online-seuranta / il-
moitukset viivästyk-

sistä verkossa reaa-
liajassa. 

 

Kysyntälähtöinen 

 
 

”Tarvittaessa kanna-
tan vetoomuksia, va-

litsen puolueet / po-

liitikot, jotka puolus-
tavat kiinnostuksen 

kohteitani.” 

 
”Lähetän edelleen 

ehdotuksia asian-

omaisille virastoille.” 

 

”Lisää kannustimia 

julkiselle liikenteelle 

ja polkupyörille auto-

jen sijaan” 

 

Toivotut vaikut-

tamistavat 

 

Digitaaliset  

välineet  

 

 

 
 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 
 

Konkreettiset  

ehdotukset 

 

 

 
 

 
 

 

Uudet  

innovaatiot  
 

 

 

 

 
 

 

 
 

 

 

 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
Poliittinen päätök-

senteko 

 

 

 

 

 

Viranomaisasiointi 

 
 

 

Poliittistaloudelliset 

ohjauskeinot 

 

 

Lisäksi molempien kaupunkien vastaajat ovat kokeneet jonkin verran pettymyksen tunteita siitä, ettei 

aktiivinen vaikuttaminen ole johtanut konkreettisiin toimenpiteisiin tai palautteen antajalle ei ole tul-

lut tietoa, miten palaute on edennyt tai onko se johtanut mihinkään. Helsinkiläisistä vastaajista kah-

deksan koki, ettei ole saanut olleenkaan tai riittävästi tietoa palautteen etenemisestä.  

 



 
 

67 
 

”Tähän mennessä asukkaiden esittämiin toiveisiin ja ehdotuksiin ei reagoitu toivo-

tulla tavalla, vaan palvelut ovat heikentyneet. Vaikea keksiä uusia ideoita, kun kaik-

kea on kokeiltu.” (Helsinkiläinen vastaaja ikäryhmästä 60–69-vuotiaat) 

 

”En ole saanut kaupungin palautekanavalle lähetettyyn viestiin vastausta.”(Helsin-

kiläinen vastaaja ikäryhmästä 30–39-vuotiaat ) 

 

Göttingeniläisistä vastaajista peräti viisi vastaajaa (10 vastausta) koki, ettei omasta aktiivisuudesta 

ole seurannut mitään toimenpiteitä. Toisaalta loput viisi vastaajaa ilmoitti joitakin toimenpiteitä kui-

tenkin tapahtuneen, kuten esimerkiksi: 

 

”Kaupunkibussien kuljetusmahdollisuuksien paraneminen“(Göttingeniläinen vas-

taaja ikäryhmästä yli 70-vuotiaat). 

 

 

Mikäli kansalaiset kokevat liian usein pettymyksen tunteita tai he kokevat ettei heidän vaikuttamises-

taan seuraa mitään konkreettisia toimenpiteitä, saattaa se vaikuttaa haitallisesti kansalaisten kiinnos-

tukseen osallistua kaupunkien tai muiden viranomaisten tarjoamien virallisten vaikuttamiskanavien 

käyttöön. Toisaalta taas, onnistuneet vaikuttamisen kokemukset lisäävät parhaimmillaan kansalaisten 

luottamusta ja mielekkyyttä osallistua jatkossakin vaikuttamistoimintaan. 
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8 Pohdinta ja Johtopäätökset 
 
 
Tässä luvussa kokoan tutkimuksen keskeiset tulokset ja viitekehyksen taustalla vaikuttavat liiken-

teen sosiologian teoriat yhteen, sekä pohdin niiden välisiä yhteyksiä. Lisäksi esitän näiden tulosten 

ja pohdintojen kautta syntyneet johtopäätökset sekä suositukset kansalaisten osallistamisen edistä-

miseen joukkoliikenteen suunnittelussa.  

 

Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittää aktiivisten kansalaisten kokemuksia vaikuttamismahdolli-

suuksista joukkoliikenteen kehittämiseen Helsingissä ja Göttingenissä. Lisäksi oltiin kiinnostuneita 

mahdollisista eroista näiden kahden kaupungin välillä. Tutkimus toteutettiin analysoimalla kahden-

laista aineistoa, joista sähköisen kyselytutkimuksen vastaukset muodostivat varsinaisen pääaineiston. 

Toisena aineistona tarkasteltiin kaupunkien julkisia raportteja sekä internet-sivustoja, joissa kuvattiin 

päätöksentekoprosessit ja joukkoliikennesuunnittelun tavoitteita.  

 

Tutkimuksessa selvitettiin, millaisia palautekanavia kansalaiset olivat käyttäneet, kuinka usein he oli-

vat näitä käyttäneet sekä kokivatko he nämä palautekanavat hyödyllisinä. Lisäksi tutkimuksessa ha-

luttiin tietää millä muulla tavoin kansalaiset olivat pyrkineet vaikuttamaan kaupungin joukkoliiken-

nepalveluihin ja kokivatko he voineensa vaikuttaa joukkoliikennepalveluiden suunnitteluun. Avoi-

milla kysymyksillä haluttiin selvittää, millaisia konkreettisia vaikutuksia aktiivisuudesta oli seuran-

nut ja olivatko kansalaiset halukkaita vaikuttamaan jatkossakin sekä miten he haluaisivat vaikuttaa 

tulevaisuudessa kaupungin joukkoliikennepalveluihin. Seuraavassa esitän jäsennellysti tutkimuksen 

tulokset ja pohdin miten ne vastaavat asetettuihin tutkimuskysymyksiin. 

 

Tutkimuskysymys 1. Miten kaupungin asukkaat ovat voineet vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitteluun 

ja millaisia vaikuttamiskanavia asukkailla on ja kuinka paljon he ovat käyttäneet kyseistä kanavaa? 

 

Helsingin vastaajat olivat aktiivisia vaikuttamiskanavien käyttäjiä ja toki heillä on siihen loistavat 

puitteetkin luotuna verrattuna Göttingeniin. Tuloksista on nähtävissä, että Göttingenissä vastaajat ha-

luaisivat vaikuttaa enemmän, mutta toistaiseksi vaikuttamiskanavia on ollut tarjolla melko vähän. 

Tulosten perusteella voidaan todeta, että Helsingissä on tarjolla kattavammin erilaisia mahdollisuuk-

sia osallistua ja vaikuttaa joukkoliikennettä koskeviin päätöksentekoprosesseihin. Helsingin vastaajat 

myös käyttävät monipuolisemmin sekä aktiivisemmin erilaisia palaute- ja vaikuttamiskanavia kuin 

Göttingenin vastaajat. Göttingenin palautekanavien ja vaikuttamismahdollisuuksien vähäinen tar-

jonta sekä käyttö näkyivät vastauksissa alhaisempina käyttötiheyksinä. Helsingin vastaajien 
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suosituimpina vaikuttamiskanavina olivat asiakastyytyväisyyskyselyt, palautesähköpostit sekä säh-

köiset palautelomakkeet. Näiden lisäksi Helsingin vastaajat vaikuttivat myös osallistumalla paikalli-

seen asukasyhdistystoimintaan sekä kirjoittamalla vetoomuksia ja adresseja. Myös osallistavat suun-

nittelutyöpajat, kansalais- ja kuntalaisaloitteet sekä yhteydenotot poliitikkoihin tai viranomaisiin oli-

vat suosittuja tapoja vaikuttaa Helsingin vastaajilla. Göttingenin vaikuttamiskanavista suosituimpina 

koettiin myös asiakastyytyväisyyskyselyt, palautesähköpostit sekä sähköiset palautelomakkeet. Li-

säksi Göttingenin vastaajat osallistuivat myös kirjoittamalla vetoomuksia ja adresseja, tekemällä kan-

salais- ja kuntalaisaloitteita, olemalla yhteydessä poliitikkoihin tai viranomaisiin sekä osallistumalla 

osallistaviin työpajoihin. Kaikkia vaikuttamiskanavia oli käytetty Göttingenissä suhteessa huomatta-

vasti vähemmän kuin Helsingissä. 

 

Tutkimuskysymys 2. Kokevatko asukkaat voineensa vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitteluun? 

 

Vaikka mahdollisuuksia vaikuttaa ja antaa palautetta on paljon, ei Helsingin vastaajat kuitenkaan 

kokeneet voineensa vaikuttaa. Göttingenissä vaikuttamista pidettiin merkityksellisenä, mutta palau-

tekanavien vähyys sekä vaikuttamisen toteuttaminen käytännön tasolla koettiin liian vaikeaksi. 

Niinpä kokemus siitä, ettei ole voinut vaikuttaa, nousi vastauksista hyvin vahvasti esille. Enemmistö 

molempien maiden vastaajista siis koki, ettei ole voinut vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitteluun riit-

tävästi. Kuten aiemmissakin julkaisuissa todetaan, haasteena on usein viranhaltijoiden sekä kansa-

laisten välillä koettu kuilu, joka estää kansalaisten kuulluksi tulemisen. Lisäksi kansalaiset kokevat 

etteivät päätöksentekijät ota riittävästi heitä mukaan suunnittelu- ja kehittämistyöhön. Tällöin koe-

taan, että viranomaiset eivät huomioi kansalaisten omakohtaisia kokemuksia. (Jäntti, Airaksinen & 

Haverinen 2016, 48; Rinne & Rättilä 2017, 110–111.) Vaikka helsinkiläiset vastaajat eivät ole koke-

neet voineensa vaikuttaa toistaiseksi, haluaisivat he kuitenkin jatkossa edelleen osallistua vaikutta-

malla joukkoliikenteen suunnitteluun. Göttingeniläiset vastaajat kokivat vaikuttamisen hyödylliseksi 

ja mielekkääksi toiminnaksi, vaikka eivät ole kokeneet voineensa vaikuttaa. Niinpä pettymysten 

vuoksi useimmat göttingeniläiset vastaajat eivät halua jatkossa vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitte-

luun. Göttingeniläiset vastaajat pitivät vaikuttamista tärkeänä, mutta he eivät välttämättä koe nykyisiä 

vaikuttamiskanavia riittävinä tai hyvinä. Helsinkiläiset vastaajat suhtautuivat vaikuttamiskanavien 

hyödyllisyyteen melko neutraalisti.  

 

Tutkimuskysymys 3. Millaisia käytännön merkityksiä sekä kokemuksia onnistunut tai epäonnistunut 

vaikuttaminen on tuottanut seuraavilla osa-alueilla: joukkoliikenteen käyttö, tyytyväisyys, arjen su-

juvuus sekä osallisuuden ja yhteisöllisyyden kokemukset?  
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Molempien kaupunkien vastaajat kokivat onnistuneen vaikuttamisen mielekkäänä ja hyödyllisenä.  

Epäonnistunut vaikuttaminen taas johti pettymyksiin ja joukkoliikenteen käytön vähentämiseen, kun 

esimerkiksi palautteeseen ei saatu lainkaan vastausta tai kun itselle tärkeää bussilinjaa ei onnistuttu 

säilyttämään. Itselle tärkeät joukkoliikennelinjat ovat luonnollisesti käyttäjilleen tärkeitä arjen suju-

vuuden kannalta. Arjen sujuvuuden havaittiin myös vaikuttavan yhteisöön kuulumisen kokemiseen, 

mikä näkyi vahvana korrelaationa (r=0,770) näiden tekijöiden välillä. Merkittävää helsinkiläisten 

vastaajien vastauksissa oli, että luottamuksen tunne (kaupungin asukkaana) ei ollut lisääntynyt vai-

kuttamisen kautta. Kuten Jäntti, Airaksinen & Haveri (2017, 49) kirjoittavat, voi kansalaisten heiken-

tynyt luottamuksen tunne poliittiseen päätöksentekoon hankaloittaa koko demokraattisen järjestel-

män olemassaoloa kasvattaen erityisesti etäisyyttä poliittisten päättäjien sekä kansalaisten välille. 

Tästä syystä poliittisten päättäjien ja virkamiesten olisi hyvä kiinnittää enemmän huomiota aktiivi-

seen tiedottamiseen prosessien eri vaiheista. Tällöin kansalaisille voi syntyä vahvempi tunne siitä, 

että heidän panoksellaan ja vaikuttamisellaan on ollut merkitystä itse prosessiin ja lopulta saatuihin 

tuloksiin. Viestinnän läpinäkyvyys ja kansalaisten pitäminen mukana suunnittelutyössä saattavat pa-

rantaa päättäjien sekä kansalaisten välistä vuorovaikutusta ja tätä kautta luottamusta päätöksenteko-

prosesseihin. 

 

Millaisia eroja on Helsingin ja Göttingenin vaikuttamiskanavissa?  

 

Kaupunkien väliset erot suhteessa vaikuttamiskanaviin näkyivät sekä niiden käytössä että siinä, mil-

laisia vaikuttamiskanavia näissä kahdessa kaupungissa oli tarjolla. Helsinkiläisillä vastaajilla oli käy-

tössään monipuoliset vaikuttamiskanavat, mukaan lukien verkossa toimivat vaikuttamiskanavat. Göt-

tingeniläisten vastaajien vastauksista kävi ilmi, että käytetyt vaikuttamiskanavat eivät olleet yhtä mo-

nipuolisia, eikä niitä ollut löydettävissä verkkopohjaisina yhtä kattavasti kuin Helsingissä. Göttinge-

nin vaikuttamiskanavat olivat myös hierarkkisempia kuin Helsingin vaikuttamiskanavat. Helsinkiläi-

set vastaajat olivat aktiivisempia vaikuttamiskanavien käyttäjiä kuin göttingeniläiset vastaajat, mutta 

silti kaikkia vaikuttamiskanavia käytettiin myös Göttingenissä ainakin vähäisissä määrin. 

 

On kiinnostavaa ja tärkeää tietää, miksi ja miten kansalaiset haluavat olla mukana vaikuttamassa 

joukkoliikenteen kehittämiseen. Tutkielmassa tarkastelin kansalaisten omia kokemuksia osallisuu-

desta ja vaikuttamisesta, miten he olivat kokeneet vaikuttamisen suhteessa poliittiseen päätöksente-

koon ja toisaalta oliko heidän vaikuttamisesta seurannut mitään konkreettisia tuloksia. Tutkimukseen 

osallistui hyvin heterogeeninen vastaajajoukko kahdesta eri tyyppisestä kaupungista kahdessa eri 

maassa. Vastaajat edustivat kuitenkin jollakin tasolla aktiivisten kansalaisten ryhmää. Kumpikin 
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valittu vastaajaryhmä kuului Facebook-ryhmään, joiden voidaan lähtökohtaisesti olettaa olevan kiin-

nostuneita kaupunkien eri  palveluiden kehittämisestä.  

 

Tutkimustulosten pohjalta vahvistui oma ennakkokäsitykseni siitä, että aktiivisten kansalaisten, päät-

täjien sekä palveluntarjoajien välisen yhteistyön ja vuoropuhelun kehittämiselle on kasvavaa kiinnos-

tusta ja tarvetta. Kansalaiset kaipaavat pelkän hierarkkisen vaikuttamisen, kuten äänestämisen sijaan, 

nopeampia vuorovaikutustapoja poliittisiin päättäjiin ja muihin virkamiehiin, mutta he haluavat olla 

myös itse toteuttamassa ja synnyttämässä ratkaisuja. (Lindroos 2017). Kuten Banister (2007), Lahti 

& Laine (2013) , Hyvönen (2014) ja Hildén (2020) ovat aiemmissa julkaisuissaan todenneet, tulisi 

päättäjien ja palveluntarjoajien keskittyä palvelutarjontaa kehittäessään ennen kaikkea kansalaisten 

omiin tarpeisiin ja kokemuksiin. Tässäkin tutkielmassa useat vastaajat toivat vastauksissaan esille 

”kokemusasiantuntija” -sanan, mikä viittaisi siihen, että palvelun käyttäjän omaa kokemusta toivot-

taisiin kuultavan. Tämä tukee aiempien tutkimuksien tuloksia kokemusasiantuntijuuden tärkeydestä 

palveluiden kehittämisessä. Jotta joukkoliikennepalvelut olisivat asiakaslähtöisempiä ja houkuttele-

vimpia, tulisi palveluiden kehittämisessä ja suunnittelutyössä huomioida miten ja millaista tietoa asi-

akkailta kerätään. Tiedonkeruu niin paikallisesti kuin valtakunnallisesti on tärkeässä roolissa joukko-

liikennepalveluiden suunnittelutyössä, jotta matkustajien tarpeet ja vuorovaikutus eri palveluntuotta-

jien kanssa toteutuisi. (Hyvönen 2014,13–14; 54–55; Banister 2007, 78.) 

 

Pohdin, että Saksasta saadut tulokset olisivat voineet olla hyvin toisenlaiset, jos tutkimuskohteena 

olisi ollut jokin toinen suurempi kaupunki Göttingenin sijaan, esimerkiksi Berliini tai Hannover, joka 

kokoluokaltaan vastaa Helsinkiä. Toisaalta Berliini sekä Saksan muut isot kaupungit ovat lähempänä 

Helsinkiä joukkoliikennejärjestelmiltään, joten siinä mielessä Göttingen tarjoaa vertailuun erilaisem-

man tarkastelukohteen. Göttingeniä voisi pitää konservatiivisella tavalla modernina kaupunkina, 

jossa samanaikaisesti uudet kulttuurit (muun muassa kaupungin vahvan tiedekulttuurin ansiosta syn-

tynyt kansainvälinen ilmapiiri) ja trendit kohtaavat perinteisemmän tapakulttuurin (mukaan lukien 

Saksan vahva autoilukulttuuri sekä hierarkkisempi kansalaisten ja virkamiesten vuorovaikutus).  

Toisaalta saksalaiset ovat yhteiskunnalliselta vaikuttamiskulttuuriltaan myös rohkean ja kantaaotta-

van toiminnan ihmisiä. Omiin havaintoihini pohjautuen tyypillisiä saksalaisia vaikuttamisen tapoja 

ovat mielenosoitukset- ja ilmaukset, erilaiset julisteet ja kirjoitukset banderolleissa sekä lakanoissa, 

joita voi roikkua esimerkiksi talojen seinillä. Lisäksi vaikuttamiskanavana voidaan pitää myös seinä-

kirjoituksia sekä kuvituksia (graffiteja), joita ei tässä tutkielmassa noussut tarkasteluun ollenkaan.  

Yllättävää olikin, ettei jokin muu -vaihtoehdot tai avoimet kysymykset tuoneet näitä 
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vaikuttamiskanavia esille lainkaan. Jotta göttingeniläisten muita vaikuttamisen tapoja pystyttäisiin 

ymmärtämään syvällisemmin sekä huomioimaan päätöksentekoprosesseissa paremmin, vaatisi se 

laajempaa lisätutkimusta aiheesta. 

 

Näiden tulosten pohjalta näkisin tärkeitä jatkotutkimusmahdollisuuksia palveluntarjoajien, päättäjien 

sekä kansalaisten keskinäisen vuorovaikutuksen syvemmälle tarkastelulle. Olisi tärkeää tarkastella 

vuorovaikutusta sen eri vaiheissa, lähtien kansalaisvaikuttamisen alkuvaiheista ja edeten eri toimijoi-

den yhteissuunnittelutyöpajoihin ja lopulta poliittisten päättäjien ja joukkoliikenneoperaattoreiden 

konkreettisiin toimenpiteisiin.  Keskeistä tässä kehittämistyössä tulisi olla, että kansalainen ja hänen 

liikkumistarpeensa huomioidaan niin, että hän kokee olevansa osallisena itseään koskevassa päätök-

senteossa.  

 

Päätän tutkielmani erääseen avokysymyksen vastaukseen, joka havainnollistaa ja kiteyttää monelta 

osin tutkimuksen johtopäätöksiä: 

 
 

”Minusta on tärkeää ottaa käyttäjän kokemus ja ääni mukaan kehittämiseen, jotta arjen 

ongelmat hahmottuvat ja jotta niiden vaikutus ihmisten arkeen piirtyy oikeasti esille. 

Olen mielelläni mukana tuomassa tätä ääntä kuuluville omalta osaltani”.  

(Helsinkiläinen vastaaja ikäryhmästä 40–49-vuotiaat) 
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Liitteet 
 
Liite 1. Kuvaus kirjallisuuskatsauksen toteutuksesta 

 

Kirjallisuuskatsauksessa pyrittiin löytämään vastauksia tutkimuskysymyksiin ”Miten kaupungin asukkaat ovat voineet 

osallistua ja vaikuttaa joukkoliikenteen suunnitteluun ja palveluntarjontaan omassa asuinympäristössään Helsingissä ja 

Göttingenissä” sekä käsitteisiin ”joukkoliikenne”, ”osallisuus”, ”kansalaisvaikuttaminen”, lähinnä olevia ja vastaavia 

aiempia tieteellisiä sekä ei-tieteellisiä tutkimuksia, julkaisuja ja artikkeleita. Kirjallisuuskatsaukseen on etsitty aiemmin 

aiheesta tehtyjä tutkimuksia, julkaisuja, artikkeleita tai raportteja käyttämällä yleisimpiä tietokantoja sekä hakuohjelmia.  

 

Asiakirjoja, tutkimusraportteja ja tieteellisiä julkaisuja ei enää loppuvaiheessa ollut tarpeellista etsiä englanninkielisinä, 

koska tutkimuksen kohdekaupunkeina olevien kaupunkien aineistot ovat löydettävissä saksan ja suomen kielisinä. Poik-

keuksena ovat liikennesosiologiaa käsittelevät kolme englannin kielistä julkaisua. Lopuksi kaikki oleelliset asiasanat on 

laitettu yksittäisinä sanoina sekä yhteensovitettuina ja haettu kaikista aiemmin esitellyistä hakukoneista tuloksia tämän 

perusteella: 

 

1. Joukkoliikenne ja kansalainen ja vaikuttaminen ja osallisuus ja sosiologia 

2. Öffentliche Verkehrsmittel und Bürger und Beeinflussung und Aufnahme und Soziologie 

 

Hakukohteiksi otettiin tässä vaiheessa mukaan myös molempien tutkimuskohteena olevien kaupunkien omat kotisivut 

(hel.fi ja goettingen.de), joukkoliikennepalveluja tarjoavien omat kotisivut (hsl.fi, hkl.fi ja goevb.de). Näiltä sivuilta et-

sittiin suoraan tutkimusongelmaan vastaavia julkaisuja ja raportteja. Hakutermeillä löytyi kaikista valituista hakukoneista 

yhteensä 24 tutkimukseen sopivaa aineistoa. Näistä valittiin vielä tutkimusongelmaan parhaiten vastaavat aineistot, joita 

oli lopulta 18. Kirjallisuuskatsauksen kuvauksen pohjalta on laadittu hakukone -taulukko. 

 

Hakukriteerit/asiasanat Tuloksia yhteensä 
Hakukone: 
Google Scholar 

Tuloksia  
yhteensä 
Hakukone: 
TuniLib (kirjas-
ton kokoelmat) 

Tuloksia  
yhteensä 
Hakukone: 
TuniLib (Kansain-
väliset artikkelit) 

Tuloksia yht-
eensä Haku-
kone: 
Google 

Tuloksia yhteensä 
Hakukone: 
Finna.fi 

”Julkinen liikenne ja vaikutta-
minen ja sosiologia” 

2860 6  55 000 15 

”Julkinen liikenne ja asukkai-
den vaikutusmahdollisuudet” 

2010 4  24 900 23 

”Julkinen liikenne ja asukkai-
den vaikutus- ja osallisuus-
mahdollisuudet” 

33 2  47 000 8 

”Julkinen liikenne ja sosiolo-
gia 
 

3190 8  60 800 29 

Public transportation and af-
fecting 

1 150 000 13 273 926 65 700 000 30 

Public transportation and af-
fecting and sociology 

259 000 0 26 032 32 600 000 0 

“Public transportation and in-
clusion by residents” 

247 000 0 56 126 47 400 000 1 

 “Public transportation and 
inclusion and participation by 
residents” 
 

195 000 0 37 751 37 500 000 0 

Public transportation and so-
cial inclusion 

840 000 9 144 466 132 000 000 10 

” Deliberatiivinen demokratia 
ja vaikuttaminen” 

605 19  4100 40 

“Deliberative democracy AND 
public transportation” 

42 900 0 4214 2 430 000 0 

“Public transportation AND 
residents AND Germany” 

269 000 0 45 505 58 200 000 1 
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“Lähidemokratia” 
 

648 137  51 400 1132 

“Lähidemokratian taustalla 
vaikuttava teoria” 
 

247 2  3010 10 

Liikenteen sosiologiaa” 4460 53  251 000 371 

”Joukkoliikenne Helsinki  
 

4660 112  856 000 8542 

Göttinger  
Verkehrsbetriebe  

1210 0 2 264 000  

Public transportation in Göt-
tingen 

29 700 0 1323 5 370 000  

”Joukkoliikenteen suunnittelu 
Göttingenissä” 
 

1010 0  69 200 42 

“Public transportation in Nie-
dersachsen area Germany”  
 

7310 0 583 40 400 000 0 

Julkinen liikenne ja asukkaat 
ja vaikuttaminen ja osallisuus 
ja sosiologia 

831 0  5 590 4 

Public transportation and res-
idents and affecting and social 
inclusion and sociology 

43 200 0 1 12 100 000 0 
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Liite 2: Kyselytutkimuksen saatekirjeet kyselyyn osallistuville suomeksi ja saksaksi. 

  
Hei! 

Opiskelen Tampereen yliopistossa yhteiskuntatutkimuksen maisteriohjelmassa sosiologiaa ja olen valmistumassa  syk-

syllä 2021.  

Toivon, että osallistuisit seuraavaan kyselyyn, joka on osa pro Gradu -tutkielmaani ”Joukkoliikenne -minua(ko) varten? 

-Kansalaisten osallistumis- ja vaikuttamismahdollisuudet joukkoliikenteen kehittämis- ja suunnitteluprosesseissa – Hel-

sinki ja Göttingen”. 

Kyselylomake on toteutettu sekä suomeksi että saksaksi. Tarkoitukseni on kerätä tämän kyselyn avulla lisää tietoa siitä, 

millaisia osallisuus - ja vaikuttamismahdollisuuksia kansalaisilla on suhteessa kotikaupunkiensa (Helsinki ja Göttingen) 

joukkoliikenteen kehittämis -ja suunnittelutyöhön. Miksi ja miten kansalaiset voisivat enemmän halutessaan olla mukana 

kehittämis -ja suunnittelutyössä yhdessä päätöksentekijöiden kanssa.  

Toivon, että tämän tutkimuksen kautta myös teille vastaajille syntyisi käsitys siitä, miten joukkoliikennettä koskevia pää-

töksiä tehdään ja miten te voisitte vieläkin paremmin olla sen eri kehittämis- ja suunnitteluprosesseissa mukana. 

Tavoitteena on saada tämän tutkimuksen avulla lisää taustatietoa kaupunkien asukkaiden ajatuksista ja toiveista suhteessa 

joukkoliikenteen kehittämis -ja suunnittelutyöhön. Lisäksi tutkimuksen tulokset  esitetään myös joukkoliikenteen kehit-

tämisestä ja suunnittelusta päättäville tahoille, jotta he voisivat ottaa paremmin kaupungin asukkaiden toiveet huomioon, 

kun joukkoliikennettä koskevia päätöksiä tehdään. 

Kyselyyn vastaaminen on luottamuksellista ja vapaaehtoista. Vastaukset käsitellään nimettöminä ja luottamuksellisina 

eikö vastaajia voida yhdistää yksittäisiin vastauksiin. Kyselyyn vastaamiseen on aikaa tasan kaksi viikkoa. 

Ystävällisin terveisin ja kiittäen 

Heidi Jokinen  

Lisätiedot: 

heidi.jokinen@tuni.fi 
 
 

Hallo, 

Ich heiße Heidi Jokinen und Ich studiere Soziologie an der Universität von Tampere, Finnland. Ich mache gerade meine 

Masterarbeit und verwandte Forschung, für die ich Hilfe von Ihnen brauche.  

 

Diese Umfrage ist wichtiger Bestandteil meiner Masterarbeit "Bürgerbeteiligung und Einflussmöglichkeiten in Entwick-

lungs- und Planungsprozessen des öffentlichen Verkehrs in Helsinki (Finnland) und Göttingen" im Masterstudiengang 

Sozialwissenschaften. 

  

Ziel der Umfrage ist es, die Erfahrungen der Bürgerinnen und Bürger mit der Nutzung verschiedener Feedback- und 

Einflusskanäle zu ermitteln und zu erfahren, ob sie die Entwicklung und Planung des ÖPNV aktiv fördern oder beein-

flussen. 

Die Ergebnisse der Umfrage werden den Entscheidungsträgern des öffentlichen Verkehrs der Stadt mitgeteilt, um ihnen 

aktuelle Informationen über die Gedanken und Wünsche der Bürgerinnen und Bürger bezüglich der Entwicklung und 

Planung des öffentlichen Verkehrs zur Verfügung zu stellen. 

  

Die Beantwortung der Umfrage ist vertraulich und freiwillig. Die Antworten werden anonym und vertraulich verarbeitet 

und können keinen Personendaten zugeordnet werden. Die Umfrage ist für zwei Wochen verfügbar, die Beantwortung 

der Fragen nimmt etwa 5-10 Minuten in Anspruch. Diese Umfrage kann geteilt werde. 

 

Vielen Dank für Ihre Partizipation!  
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Liite 3. Kyselylomake Helsinki 
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Liite 4. TEEMOITTELUAIHIO HELSINGIN VASTAUKSET 

ONKO AKTIIVISUUDESTASI SEURANNUT JOITAKIN KONKREETTISIA VAIKUTUKSIA 

1. VAIKUTTAMISESTA SEURANNUT KONKREETTINEN TULOS 

Bussilinjojen suunnitellun muutoksen korjaus 

Ehdotin suorempaa bussilinjaa keskustaan, ja nyt väliaikaisesti yksi linjoista kulkeekin osittain ehdotta-
maani linjaa pitkin 

Raide-Jokeri ja Helsingin uusi yleiskaava 

Espoon linjasta 202 tehtiin linjastosuunnitelmassa Leppävaaran sisäinen linja. Seuraava linjastosuunni-
telma sitten rikkoi tämän. 

Raide-Jokeri ja Helsingin uusi yleiskaava 

 

2. VAIKUTTAMINEN EI OLE JOHTANUT TOIVOTTUUN KONKREETTISEEN TULOKSEEN 

Ei 

Ei mitään, palautteisiini on vastattu geneerisesti, eikä mitään muutoksia ole tapahtunut 

Ei ole, tai en ole saanut siitä tietoa jos on.  

En ole saanut vastausta kaupungin palautekanavalle lähetettyyn viestiin.  

Espoon linjasta 202 tehtiin linjastosuunnitelmassa Leppävaaran sisäinen linja. Seuraava linjastosuunni-
telma sitten rikkoi tämän. 

 

3. EPÄVARMUUS MAHDOLLISISTA KONKREETTISISTA VAIKUTUKSISTA 

Useimmiten saa vastaukseksi vain yleisen "kiitos palautteesta ja teemme voitavamme" -tyyppisen vas-
tauksen, jos valittaa esim. liian täysistä vuoroista tai huonoista aikatauluista. En siis koe, että yhteyden-
otoillani on juurikaan vaikutusta, mutta olen silti jatkanut niiden tekemistä.  

Valitettavasti ei. Toisaalta Helsingissä on voimassa pitkään jatkunut poikkeusreittien käyttö raitiovau-
nuilla, joten sen lopullinen reititys on edelleen avoinna. Poistettujen reittien puolesta olen yrittänyt vai-
kuttaa, mutta tuntuu ettei raitiovaunut palaa enää sinne. (Sturenkatu) 

Valitettavasti Kruununhaan joukkoliikenne on vain heikentynyt jatkuvasti. 

 

OLETKO HALUKAS VAIKUTTAMAAN KAUPUNKISI JOUKKOLIIKENNEPALVELUIHIN? 

MOTIIVIT VAIKUTTAMISEEN 

Autottomana olen joukkoliikenteen suurkäyttäjä. Jatkossakin olen halukas kertomaan käyttäjän koke-
muksia, sillä täällä arjen katutasolla asiat näkyvät parhaiten. 

Jotkut asiat on typerästi toteutettu ja niitä pitää yrittää muuttaa eri kanavien kautta 

Joukkoliikenteen sujuvuuden vuoksi 

Kyllä. Kruunuhaan palvelut heikentyneet 
Suunnittelijat tuntuvat itse asuvan muualla kuun keskustassa 

Kyllä, eihän niitä ilman tietoa käyttäjistä voi tehdä 

Kyllä, jos se olisi helpompaa. Enempi kiinnostaisi pyöräkaistojen parantaminen ???? 

Kyllä, jotta joukkoliikennettä saataisiin sujuvammaksi ja mm. pyöräilyn väyliä ja reitistöä parannetaan 

Kyllä, koska asukkailla on paljon tietoa paikallisista liikkumistarpeista, jotka eivät välttämättä hahmotu 
suunnittelijoille muuten. 

Kyllä, koska me käyttäjät olemme kokemusasiantuntijoita. Suunnittelijoilta voi puuttua käytännön näkö-
kulma. 

Käytän niitä ja maksan niistä, siispä haluan myös vaikuttaa niihin 

Mielestäni kaikkien, joilla on intressi liikkua joukkoliikenteessä, tulisi olla myös kiinnostusta osallistua  
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Minusta on tärkeää ottaa käyttäjän kokemus ja ääni mukaan kehittämiseen, jotta arjen ongelmat hah-
mottuvat ja jotta niiden vaikutus ihmisten arkeen piirtyy oikeasti esille. Olen mielelläni mukana tuomassa 
tätä ääntä kuuluville omalta osaltani. 

Olen halukas vaikuttamaan ja syy on lähinnä tasa-arvon ja turvallisuuden edistäminen kaupungissa 
asukkaiden liikkumisen, osallistumisen ja omatoimisuuden vahvistamiseksi. Liikenteen tulisi kulkea myös 
alueilla missä käyttäjiä on syystä tai toisesta vähemmän. Ruuhkasumput on mahdollista purkaa ja sekin 
lisäisi jouhevuutta ja turvallisuutta kaupunginosien välisesti.  

Olen koska rakentamisen alan koulutus  

Olen, koska kannatan joukkoliikennettä ja haluaisin käyttää sitä. 

Olen, koska olen julkisen liikenteen varassa ja näen, että julkinen liikenne on tärkeää kaupungissa viih-
tymisen ja arjen onnistumisen kannalta.  

Olen, mutta siihen pitäisi olla parempi tapa kuin sähköpostit tms. Koronakriisi on lisäksi harventanut ai-
katauluja entisestään ja pelkään, etteivät ne enää palaa entiselleen, jolloin olivat suht hyvät kuitenkin.  

Olen. Saadaan joukkoliikenne sujuvammaksi koko Helsingin alueella. 

Paikallisiin epäkohtiin kyllä 

Siksi koska haluan tehdä asuinkaupungistani paremman 

Ympäristösyyt, puhtaampi ilma, viihtyisämpi asuinympäristö 

 

PARANNUKSIA VAIKUTTAMISEN MAHDOLLISTUMISEEN - asiakastyytymättömyys 

Olisin, mutta en koe sitä järkevänä, päätökset ei tehdä asiakasvetoisesti (ikävä kyllä). Helsingin vyöhy-
keuudistus ja ratikkalipun poistaminen hyvä esimerkki tästä.  

Olisin, mutta vaikuttaminen on vaikeaa. Yleensä asioilla ja toimintatavoilla on pinnan alla jokin selkeä 
syy. 

Tavoite: Tasavertaisuutta julkisilla liikkumiseen= suoria yhteyksiä=nopea siirtyminen. Itä-länsipalvelut 
tasapainoon. Metro jatkaa itään myöhempään kuin länteen. ?? 
Samoin ystävilläni menee Hyvinkäältä ( 50 km)sama aika Helsingin keskustaan kuin minulta Lehtisaaresta 
( 10 km) kaikkine vaihtoineen ja odotuksineen julkisilla. 

Olen, mutta siihen pitäisi olla parempi tapa kuin sähköpostit tms. Koronakriisi on lisäksi harventanut ai-
katauluja entisestään ja pelkään, etteivät ne enää palaa entiselleen, jolloin olivat suht hyvät kuitenkin.  

 

VAIKUTTAMINEN EI KIINNOSTA 

Aika vähän. 

En 

En, sillä koen, että minulla ei ole mahdollista vaikuttaa näihin asioihin. Lisäksi en ole kiinnostunut vaikut-
tamisesta. 

 

MITEN HALUAISIT VAIKUTTAA TULEVAISUUDESSA KAUPUNKISI JOUKKOLIIKENNEPALVELUIHIN? 

asiakastyytyväisyyskyselyt, liikkumiskyselyt                  KYSELYT 

Ehkä internetkyselyt olisivat matalan kynnyksen tapa vaikuttaa.      KYSELYT 

Esimerkiksi linjastosuunnitelmien blogi on hyvä.        SOME/DIGITAALISET INNOVAATIOT 

Haluan lisää raiteita joka puolelle KONKREETTISET EHDOTUKSET 

Helsingin palvelut ovat menossa parempaan suuntaan kun raitiolinjoja rakennetaan lisää. Valtavia virhei-
täkin on tehty. Ehkä suurin virhe viime vuosilta on länsimetron yhteydessä tehty päätös junien lyhentä-
misestä. Matkustusmukavuus kärsii huomattavasti kun metrot ovat ruuhka-aikaan täpötäysiä. Pitemmät 
junathan olivat väljempiä. KONKREETTISET EHDOTUKSET 

Jollakin helpolla tavalla, esimerkiksi virtuaalisella äänestyksellä  SOME/DIGITAALISET INNOVAATIOT 
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Kuntalaisraateja, isoja tilaisuuksia, joissa esitellään kokonaisvaltaisesti kaupunkisuunnittelua ja otetaan 
asukkaat mukaan.   YHTEISKEHITTÄMINEN 

Liikkumistarpeiden ja tärkeiden kohteiden kartoitus suunnittelun alkuvaiheessa. YHTEISKEHITTÄMINEN  
Jatkuvat palautekanavat, joiden kautta voi tehdä ehdotuksia ja saada vastauksia kysymyksiin. PALAUTE-
KANAVAT 

Mielipidekyselyt.  KYSELYT 

Olen tyytyväinen 

Olisi hienoa, jos olisi yksi pääkanava vaikuttamiselle. Sieltä näkisi samalla koottuna onko muita saman-
mielisiä asialla. En katso asioita vain itseni kannalta vaan yleisesti ja muitakin matkustajia ajatellen. HSY 
on tehnyt joskus aika erikoisia muutoksia, joissa osa käyttäjistä on jätetty huomioimatta. PALAUTEKANA-
VAT 

Olisi tärkeää, että asukkaiden näkemyksiä koottaisiin ja osoitettaisiin mihin päätöksiin ne ovat vaikutta-
neet ja myös niissä tilanteissa, joita niitä ei ole voitu ottaa huomioon, päätökset olisi tärkeä perustella. 
Valmiilla kyselylomakkeilla rajoitetaan vastaajien osallistumista paljon. Esimerkiksi: Pääosin linja-autolii-
kenteen varassa oleville alueille pitäisi perustaa myös nopeita suoria linjoja keskusta-alueelle (nyt matka-
ajat Maunulasta keskustaan suorilla linjoilla yhtä pitkät kuin Nurmijärveltä autoille ), mutta tällaista kysy-
mystä tai oletusta ei koskaan tehdä asiakastyytyväisyyskyselyissä tai tällaisissa tutkimuksissa.  YHTEISKE-
HITTÄMINEN 

Palautekanava on hyvä  PALAUTEKANAVAT 

Paremmat pyörätiet. Vähemmän autoja. Yömetro.  KONKREETTISET EHDOTUKSET 

Pidän osallistavaa toimintatapaa hyvänä: työpajat, keskustelut, erilaiset testaukset ym. YHTEISSUUNNIT-
TELU 

Ratikan todellisten kustannusten avaaminen ja sähköntuotannon tulevaisuus KONKREETTISET EHDOTUK-
SET 

Sosiaalinen media. Kaupungin digitaaliset vaikuttamiskanavat (jos poliitikot käyttäisivät niitä paremmin). 
Nyt keskustelu on lähinnä Twitteristä. SOME/DIGITAALISET INNOVAATIOT 

Sujuvat vaihtomahdollisuudet :esim Lehtisaari- nelosen ratikka. Muutos toi kolmet valot (Allergiasairaala) 
tai  200 m (Töölöntulli) kävelyä bussista ratikkaan vaihtaessa. Ennen vain yhdet valot ja  50 m (Pikku-Huo-
palahden McDonalds). Nyt kaikki kiertotiet lisäävät matka-aikaa suhteettomasti  10 km matkalla. Suoja-
teiden poistot pysäkeille lisäävät siirtymisaikaa. (Esim. Töölöntulli) 
Parannuksia olisi esim, parkkimahdollisuus ’hitaille’ yhteyksille. Esim. Lehtisaareen ( mahdollisuus käyttää 
julkisia ilman  2 km kävelyä pysäkille) ,Munkkiniemeen pysäköintimahdollisuudet Siirtymiseen suoraan 
nelosen ratikkaan ilman  2 km kävelyä bussipysäkille Lehtisaaressa ja bussin odottelua ja vaihdon viemää 
aikaa. NOPEUS ratkaisee.  KONKREETTISET EHDOTUKSET 

Tunnelin kaupungin alle ja hyvät ja järkevän hintaiset parkkipaikat .  
Käsittämätöntä, että tunnelihanke haudattiin . Nyt kaikkien pitäisi ajaa pyörillä myös talvet lumessa ja 
pakkasessa  KONKREETTISET EHDOTUKSET 

Tähän mennessä asukkaiden esittämiin toiveisiin ja ehdotuksiin ei ole reagoitu toivotulla tavalla, vaan 
palvelut ovat heikentyneet. Vaikea keksiä uusia ideoita, kun kaikkea on kokeiltu. 

Uskon ja toivon, että valtuusto hoitaa tehtävänsä. 

Voisin ainakin vastata sähköisiin kyselyihin paljon useammin.   KYSELYT 

Vähemmän autoja. KONKREETTISET EHDOTUKSET 

Välittömämpää keskustelua; nyt ollaan liiaksi sidottuja yksittäispalautteisiin toisaalla, muodollisen suun-
nitteluprosessin pariin lausuntovaiheeseen toisaalla YHTEISKEHITTÄMINEN 

Yhteisöjen jäsenenä ja suorilla omilla yhteydenotoilla YHTEISKEHITTÄMINEN 

Yksinkertaiset palautekanavat PALAUTEKANAVAT 
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Liite 5: Helsingin kaupungin ja HSL:n vaikuttamiskanavat 

 

Helsingin kaupunki vaikuttamiskanavat  

 

1. Vaikuta verkossa  

2. Osallistu asukasiltoihin ja -tilaisuuksiin 

3. Äänestä ja seuraa päätöksentekoa 

4. Tee aloitteita 

5. Osallistuva budjetointi 

6. Osallisuus- ja vuorovaikutusmalli: Perustana kaupunkilaisten tieto ja osaaminen. Kaupunkia halutaan rakentaa 

yhdessä. Se pitää sisällään erilaisia kaupunkilaisille tarkoitettuja osallisuutta lisääviä mahdollisuuksia, kuten: 

Osallisuuspeli, Satdiluotsit, yritysluotsit, Osallistuva budjetointi, EU-hanke Healthy Boost, Avoin data -palve-

lun, Vapaaehtoistoiminnan, tilojen avoimuus, digitallisen osallisuuden, alueellisen osallisuuden,  

 

 

HSL:n vaikuttamiskanavat  

1. Liikkumiskyselyiden tarkoitus on selvittää Helsingin seudun asukkaiden liikkumistottumuksia muutaman vuo-

den välein. Tutkimukseen voi osallistua kaikki yli 7-vuotiaat asukkaat. Liikkumistutkimus toteutetaan pitämällä 

päiväkirjaa kaikista valitun tutkimuspäivän aikana tehdyistä matkoista. Liikkumistutkimus kerää tietoa kaikista 

kulkutavoista, ei siis vain joukkoliikenteessä tehdyistä matkoista. Tutkimuksen tulokset ovat tärkeä tietolähde 

Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman laatimisessa, suunnittelu ja kehittämistyössä.  

2. Asiakaskyselyn avulla HSL selvittää matkustajien asiakasuskollisuutta sekä halua suositella joukkoliikenteen 

palvelua muille.  Kysely toteutetaan neljännesvuosittain. HSL hyödyntää saatuja tuloksia palvelujen kehittämi-

seen. 

3. Asiakastyytyväisyystutkimus mittaa asiakkaiden matkustustyytyväisyyttä joukkoliikennevälineissä tehtävällä 

kyselytutkimuksella. Tutkimus toteutetaan matkan aikana vastaamalla lyhyeen kyselylomakkeeseen. Tuloksista 

raportoidaan kolme kertaa vuodessa, jokaisen tutkimuskauden päätyttyä. Tuloksia hyödynnetään joukkoliiken-

teen  kehittämiseen, henkilöstön koulutukseen sekä kilpailutetun liikenteen laatukannusteiden laskennassa. 

4. Asiakastyöpajat tarjoavat mahdollisuuden osallistua suunnittelutyöhön työpajojen, yksilöhaastatteluiden sekä 

käytettävyystestien avulla. Tulevista osallisuusmahdollisuuksista HSL viestittää pääsääntöisesti sosiaalisessa 

mediassa. 

5. Asukastyöpajat antaa suunnittelualueen asukkaille ja alueella matkustaville mahdollisuuden kertoa kokemuksia 

ja näkemyksiä nykylinjastosta sekä siitä millainen linjasto heitä palvelisi tulevaisuudessa. 

6. Asukastilaisuudet on kaikille avoimia tapaamisia ja hyvä paikka tavata linjastosuunnitelmista vastaavia HSL:n 

asiantuntijoita. Tilaisuuksissa voi esittää kysymyksiä, ehdotuksia ja näkemyksiä esillä olevasta linjastoluonnok-

sesta. 

7. Asukkaiden tyytyväisyystutkimus (BEST= Benchmarking in European service of Public Transport) tehdään 

joka vuosi eurooppalaisten jäsenkaupunkien asukkaille, johon myös HSL osallistuu. Tutkimuksessa halutaan 

selvittää jäsenkaupunkien asukkaiden tyytyväisyys alueensa joukkoliikenteeseen ja se toteutetaan samansisältöi-

senä kaikissa kaupungeissa, mikä mahdollistaa tulosten vertailun. HSL toteuttaa kyselyn kaikissa jäsenkunnissa. 

Kysely on toteutettu koko vuoden kestävällä nettipaneelilla sekä puhelinhaastatteluilla. 

8. Linjastosuunnittelun asiakasvuorovaikutus asiakkaita kannustetaan osallistumaan linjastosuunnittelmien to-

teuttamiseen suunnittelutyön alkuvaiheista alkaen. Tärkeimpänä vuorovaikutuskanavana toimii Blogi, josta voit 

seurata suunnittelutyön etenemistä sekä kysyä ja antaa palautetta. Blogissa saat vastauksia kysymyksiin. 

9. Linjastoluonnosten kommentointi HSL julkaisee linjastoluonnokset blogissa, jossa voit myös antaa palautetta. 

Voit myös kommentoida HSL:n palautejärjestelmässä sekä asiakaspalvelussa. Palautetta ovi myös antaa asukas-

tilaisuuksissa. 
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