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Yleisesti esitetyn kasityksen mukaan raitiotie houkuttelee kayttajakseen myds sellaisia
kayttdjaryhmia, jotka muilta osin vieroksuvat joukkoliikennettd. Tyypillisend esimerkkind on
kaytetty keski-ikdisia hyvatuloisia miehia, joiden stereotyypin katsotaan pitavan likkkumisensa
vaihtoehtoina ainoastaan yksityisautoa tai kaupunkiraideliikennetta. Tata kasitysta on esitetty
my0ds puhuttaessa Tampereen raitiotien tuomista muutoksista ihmisten liikkkumiseen seudulla,
vaikka kasityksen faktuaalisuudesta ei ole ollut minkaanlaista tarkkaa tietoa.

Tassad kandidaatintydssa selvitetadan, onko Tampereen kontekstissa |oydettavissa faktaa
tukemaan mainittua kasitystd. Laajempana tutkimuskysymyksena selvitetdan, mitkd ryhmat —
sukupuoleen painottaen — Tampereen raitiotien kayttajina erottuvat bussiin verrattaessa. Tyon
paaasiallisena lahteena kaytetddn Nyssen (Tampereen seudun joukkoliikenne) busseissa ja
raitiovaunuissa erikseen kerdamaa asiakastyytyvaisyyskyselyaineistoa, johon on tilastoitu
matkustajien ikaryhmia ja sukupuolia. Lisaksi aihetta taustoitetaan kirjallisuuskatsauksella.

Tydssa havaittiin, ettd koko asiakastyytyvaisyystutkimusdataa tarkasteltassa ei ollut
tilastollisesti merkitsevaa eroa bussin ja raitiotien sukupuolijakaumissa; niin busseissa kuin
raitiotielld noin kaksi kolmannesta kayttdjistd on naisia. Sen sijaan pelkastdan uudempaan
dataan painotettaessa saatiin tulos, ettd miehet kayttaisivat raitiotietd selvasti enemman kuin
bussia. Niin datan keraystavoissa kuin eri linjoilta kerattyjen tietojen vertailtavuudessa on
kuitenkin tata tutkimusta ajatellen havaittavissa mahdollisuuksia tulosten vaaristymiseen. Siten
aihetta olisi syyta tutkia tulevaisuudessa lisda tarkempien tulosten saamiseksi.
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ALKUSANAT

Tampereen kaupunki lahestyi syksylld 2022 oppilaitostamme Ramboll Finland Oy:n
kautta kysyen, I0ytyisikd yliopistolta kandidaatintyontekijaa tutkimaan herannytta
kysymysta joukkoliikenteen — tarkemmin raitiotien — kayttajista. Tydn tekeminen naista
lahtokohdista vaikutti kiinnostavalta, ja sen aihekin muotoutui seka tarkentui syksyn ja
alkuvuoden mittaan lopulta hyvin mielekkaaksi. Esitan tdssd kiitokseni Tampereen
kaupungille mielenkiintoisesta tyon aiheesta. Kiitin myds Johanna Makistd Tampereen
yliopistolta, Riikka Salkosta Tampereen kaupungilta seka Riikka Sallia Ramboll Finland
Oy:ltd tydn ohjaamisesta omilta osiltaan. Lisaksi kiitan Antti Haukkaa Tampereen
raitiotie Oy:lta ja Ulla Tiilikaista Tampereen kaupungilta osuuksistaan tyon suunnittelu-

ja ohjauspalavereissa.

Tampereella, 25.5.2023
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1. JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen tausta

Tampereella vuonna 2021 alkaneen raitiotielikenteen my6ta kaupungin
joukkoliikennejarjestelma on kokenut merkittdvan uudistumisen. Tihein vuorovalein
liikennoitavat paareittien runkolinjat keskustasta Hervantaan ja Tampereen
yliopistolliselle sairaalalle muutettiin raitiotiehen perustuviksi, ja niille asetettiin
vaihtoyhteyksina toimivia liityntalinjoja. Samassa yhteydessa suuri osa muustakin
bussiliikenteesta linjattiin uudelleen. Ensi vaiheessa avatut raitiotien osan 1 linjat on

esitetty kartalla kuvassa 1.
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Kuva 1. Tampereen raitiotien alkuvaiheen linjat esitettyné kartalla. Tutkimuksessa
kéasitelléén vuonna 2021 avattuja punaisella merkittyjé linjoja keskustasta
TAYS:lle ja Hervantaan. (Tampereen ratikka 2023a)

Jarjestelman uusiutumisesta huolimatta eri joukkoliikennemuotojen kayttajaryhmia ei
varsinaisesti ole tutkittu. Syksylld 2022 pidetyssa Pirkkalan-Linnainmaan raitiotien
hankesuunnitelman yleisottilaisuudessa kysyttiin, ketka raitiotietd oikeastaan kayttavat.

Talloin kavi selvaksi, ettei Tampereen kaupungilla ole kysymykseen toistaiseksi selvaa



vastausta. Stereotyypin ja urbaanilegendan mukaan hyvatuloiset keski-ikaiset miehet,
niin sanotut pukumiehet, eivat kulje "rahvaan seassa” bussilla, mutta suhtautuvat
myotamielisemmin raitiotien kayttoon. Naista lahtokohdista herasi tarve saada selville,

pitddkd tdma kasitys paikkansa ja mitka ryhmat erottuvat raitiotien kayttajina.

1.2 Tutkimuksen tavoite, menetelmat ja rakenne

Paaasiallisena tavoitteena on selvittaa, ketka Tampereella kayttavat raitiotieliikennetta.
Tahan pyritdan ensisijaisesti vastaamalla kysymyksiin, miten ikad ja sukupuoli
korreloivat raitiotieliikenteen kayton kanssa. Alatutkimuskysymyksena selvitetdan, onko
edelld mainituissa havaittavissa raitiotien ja bussilikenteen valilla selkeda eroa.
Tarkeimpana aineistona naihin vastaamiseksi on saatu Nyssen (Tampereen seudun
joukkoliikenne) keraamat asiakastyytyvaisyystutkimukset, joiden dataa analysoimalla
pyritdan luomaan kattava kuva tilanteesta juuri Tampereella. Mainitun datan
perusteella tulkittua tietoa tdydennetdan kirjallisuuslahteilla muualta Suomesta ja

ulkomailta.

Tutkimuksia joukkoliikenteen kayttajaryhmista on olemassa jonkin verran (Pastinen et
al. 2007; Ingvardson & Nielsen 2018; Andersson et al. 2021, Sjogren & Tiikkaja 2022).
Tamperelaistyyppinen pitkalti muusta liikenteestad erotettu, suurikapasiteettinen ja
nopea raitiotie on kuitenkin erityisesti koko maailman mittakaavassa harvinainen
jarjestelma. Juuri vastaavan tai vertailukelpoisen raitiotien kattavia tutkimuksia on hyvin
harvassa. Jaa siis hieman tulkinnanvaraiseksi, miltd osin muiden kohteiden
tutkimustuloksia voi soveltaa Tampereen olosuhteisiin. Niin ikdan tulkinnanvaraiseksi
jaa, kuinka lahella eri kohteiden raitiotiet ovat juuri Tampereen jarjestelmaa, silla
raitiotien maaritelma on varsin laaja. Eri raitiotiejarjestelmien ja laajemmassakin
kuvassa joukkoliikennejarjestelmien yksityiskohtaisiin eroihin perehtyminen on rajattu

taman tutkimuksen ulkopuolelle.

Kirjallisuutta haettiin paaosin Tampereen yliopiston Andor-palvelusta erilaisin
joukkoliikenteeseen ja raitiotiehen liittyvin hakusanoin. Hakusanoina mainittakoon
erityisesti raitiotie, englanniksi tramway, seka suunnilleen pikaraitiotietda vastaava
englannin termi light rail. Loytynytta aineistoa valikoitiin kayttoon sopivaksi katsotuista
kohteista, joissa joko tutkittava alue tai tutkimuskysymys olivat riittavan lahella
sovellettavaksi vertailutiedoksi Tampereelle. Paikalliset olosuhteet kuitenkin vaikuttavat
jokaisen kohteen tuloksiin siind maarin, ettd kyse on nimenomaan vertailutiedosta,
jonka ei voi suoraan sanoa patevan myos Tampereella. Tavoitteena on siis luoda

Tampereen mittakaavassa kattava kuva raitiotien kayttdjista, joita vertaillaan niin



Tampereen bussilikenteen kayttdjaryhmiin  kuin muualla maailmassa vallitseviin

tilanteisiin.

Luvussa 2 esitelldan kirjallisuudessa esitettyja nakemyksia joukkoliikenteen
kulkutapojen valintaan vaikuttavista motiiveista seka vyleisid kasityksia siita, ketka
joukkoliikennettd  kayttavat. Luvussa 3 analysoidaan Nyssen toimittamaa
kyselytutkimusaineistoa joukkoliikenteen kayttajista vuosina 2021-2023, tehdaan siita
paatelmia ja vertaillaan raitiotie- ja bussiliikenteesta saatuja tuloksia keskenaan. Tasta

jatketaan luvun 4 paatelmiin.



2. KIRJALLISUUSKATSAUS

2.1 Kulkutavan valinnan motiivit

Voidaan pitaa jokseenkin selvana, ettd kulkutavan valintaa ohjaa erityisesti katevyys.
Katevyytta ei kuitenkaan joukkoliikenteessa ole aina helppo maaritella, vaikka se
tunnistetaankin suureksi vaikuttavaksi tekijaksi ja muun muassa yksityisauton
tarkeimmaksi eduksi kulkutapavalinnassa. (ITF 2014) Yhtd lailla hyvin tarkeaksi
valintaa ohjaavaksi tekijaksi voidaan nostaa kulkutavan kustannukset (Maia et al.
2020), toisaalta myos taloudelliset seikat voidaan katsoa osaksi valintaa ohjaavaa
katevyyttd. Katevyyden alle voidaan Ilukea my6s muun muassa mukavuus,
luotettavuus, taloudellisuus ja turvallisuus. Kaikkiaan kulkumuodon valinta on
yksityishenkilolle kuitenkin ennen kaikkea tunnepohjainen kysymys, jota ohjaavat
lukemattomat, paaasiassa yleistasoisiin subjektiivisiin mielikuviin perustuvat seikat
(Maia et al. 2020).

Tampereen joukkoliikenteessa on tietoisesti pyritty siihen, ettei raitiotien ja bussien
valilla olisi paallekkaista tarjontaa (Tampereen kaupunki 2016). Siten Tampereen
kontekstissa ei tule tarkastella niinkdan valintaa bussin ja raitiotien valilla, vaan valintaa
kulkureitin saneleman joukkolikennemuodon ja muiden liikkkumistapojen valilla.
Mielikuvat katevyydesta vaikuttavat tdssakin paljon; jos esimerkiksi vaihto bussin ja
ratikan valilld tai kdvelymatka pysakille koetaan hankaliksi, saatetaan valita koko
matkalle yksityisauto tai jokin muu kulkutapa, vaikka se olisi kokonaismatka-ajallisesti
ja taloudellisesti vahemman kateva vaihtoehto. Tyypillisesti odotusajat pysakeilla
koetaan myds epamielekkaiksi, vaikka ne olisivat osana kokonaisuudessaan
nopeampaa matkaketjua (ITF 2014). Taman voidaan osaltaan katsoa korostavan sit3,

etta kulkutavan katevyyskokemus on ennen kaikkea tunnepohjaista.

Merkittavaksi kulkutavan valintaa ohjaavaksi tekijaksi voidaan katsoa myos kestavyys
seka yksilon ettd ympariston nakokulmasta. Kyse on lopulta varsinaisen katevyyden
tapaan erittain subjektiivisesta ja tunnepohjaisesta valinnasta, jossa yksilo itse
harkitsee likkumisensa vaikutusta itsensa ja ympariston hyvinvointiin. Joukkoliikenteen
kayton voi usein todeta sisaltavan huomattavasti liikkumista jalan, jolloin sen valinta voi

olla perusteltua hyétyliikuntana; toisaalta joukkolikennettd on pidettava esimerkiksi



yksityisautoiluun  verratessa myds ympariston kannalta erittdin  kestavana
likkumistapana. Seka ymparistondkokulmat ettd terveysseikat painottuvat naisten
likkumisessa selvasti miehid enemman. (Foley et al. 2021; Nysse 2023a) Naissa on
syyta korostaa valinnan subjektiivisuutta; voidaan olettaa, etteivat useimmat kayttajat
tee tarkkoja laskelmia kulkutapavalintojensa ymparistdvaikutuksista tai vaikutuksista
omaan terveyteensa, mutta summittaiset mielikuvat naistd voivat vaikuttaa valinnan

mielekkyyden tunteeseen paljonkin.

Liikkumisen kustannuksia on tassa syyta kasitelld vain pintapuolisesti; verrattaessa
Tampereen kontekstissa bussia ja raitiotietd ei niillda samaan lippujarjestelmaan
kuuluvina ole minkaanlaista eroa kayttajan kustannusnakokulmasta. Kuitenkin muihin
kulkutapoihin verrattaessa erot korostuvat, ja voidaan katsoa yleisellda tasolla
taloudellisuuden olevan merkittava tekija joukkoliikennettad kulkutavaksi valittaessa (ITF
2014; Maia et al. 2020). Myds kustannusnakékulmia voi useissa tapauksissa
pohjimmiltaan pitaa hyvin tunnepohjaisina. Mikali henkilo ei joudu tarkalleen laskemaan
kaikkia kustannuksiaan, paatokset kulkutavan taloudellisesta mielekkyydesta saattavat
perustua vain summittaiseen tunteeseen siitd, milld tavoin liikkuminen tuntuu
hyotyihinsa ndhden Kkalliilta ja mikd puolestaan ei. Esimerkiksi yksityisautoilun
kustannuksia  ajateltaessa voidaan myds helposti ohittaa muut  kuin
polttoainekustannukset, silla ne eivat valttdmatta tunnu vaikuttavan yksittaistd matkaa

tai matkatyyppia tarkasteltaessa.

Tutkimuksissa joukkoliikenteen kaytosta ja kayttdjakokemuksista tormaa varsin usein
myds turvallisuusnadkdkulmaan. Termind se on hieman hankala; useinkaan ei ole
erikseen avattu, tarkoitetaanko silld matkustajan kokemusta onnettomuusriskista vai
esimerkiksi koettua riskid joutua liikkuessaan rikoksen uhriksi. Naiden voi katsoa
olevan hyvin pitkalti toisistaan riippumattomia, ja siten niiden kasittely saman termin
alla voi tuottaa hyvinkin harhaanjohtavia tuloksia. Termin tulkinnasta riippumatta on
todettu, ettd naiset ovat kiinnostuneempia kulkutapansa turvallisuudesta kuin miehet
(Andersson et al. 2021). Aiheen tarkempi tutkinta vaatisi paljon syvallistd perehtymista
eri tutkimusten tarkoittamiin turvallisuusosa-alueisiin, ja on sen vuoksi rajattu taman

kandidaatintyon ulkopuolelle.

2020-luvun alun tutkimuksissa korostuu myOs koronaviruspandemian vaikutus
kulkutavan valintaan. Selkeat vaikutukset lienevat jadaneet varsin lyhytaikaisiksi, mutta
aivan 2020-luvun alussa toteutetuissa tutkimuksissa voi havaita pandemian
vaikuttaneen paljon kulkutavan katevyyden ja turvallisuuden kokemukseen ja sita
kautta kulkutapavalintoihin (Andersson et al. 2021). Muun muassa Nysse luopui

kasvomaskisuosituksesta kulkuvalineissa huhtikuusta 2022 alkaen, ja



pandemiatilanteen vaikutus kulkutapavalintoihin lienee sittemmin ollut hyvin
marginaalista. On tosin myds huomattava, ettd pandemia on muuttanut tyontekoa
hieman etdpainotteisemmaksi vaikuttaen liikkumiseen, ja siten tarjolla olevien
kulkutapojen maard on voinut vahentya erityisesti harvaan asuttujen alueiden
joukkoliikennettd tarkasteltaessa. Pandemiatilanne on voinut vaikuttaa myos
likkumistapojen sisaisiin ikd- ja sukupuolijakaumiin; muun muassa Andersson et al.
(2021) toteaa, ettd suhtautumisessa eri kulkumuotojen niin  sanottuun
koronaturvallisuuteen on selkeitd eroja sukupuolittain tarkastellen. |Ikaryhmia tassa
tutkimuksessa ei ollut tutkittu, mutta voidaan olettaa myo6s niistd voineen |6ytya
keskinaisia eroja.

Kulkutapojen valinnan motiiveissa nimenomaan Tampereen joukkoliikenteen
kontekstissa olisi aihetta omaan laajempaan tutkimukseenkin. Tata tutkimusta varten
kayttoon saatu asiakastyytyvaisyyskyselyn data voisi auttaa vastaamaan joihinkin
kysymyksiin, mutta kattava kokonaiskuva vaatisi kokonaan omaa uuden tutkimuksen

lahtdkohdista tehtya tiedonkeruuta.

2.2 Joukkoliikenteen kayttajaryhmat

Joukkoliikenteen kayttdjaryhmia on sindnsa tutkittu maailmalla paljon. Tutkimusten
ongelmana on se, ettd paikalliset olosuhteet eivat valttdmattd ole verrannollisia
Tampereen olosuhteisiin. Tdma korostuu tutkittaessa yhta tiettya likennemuotoa osana
mahdollisesti hyvinkin erilaista kokonaisuutta. Vertailukohtia etsittdessd on mielekasta
tarkastella joukkoliikennettd laajemminkin kuin vain pikaraitiotietyyppisten jarjestelmien
osalta, silla tarpeeksi laaja-alaisessa kuvassa tulokset ovat lopulta hyvin yhtapitavia
kohteesta riippumatta. Esimerkiksi maanosasta, kaytettavissa olevista
likennemuodoista ja muista olosuhteista riippumatta voidaan huomata naisten
kayttavan selvasti miehia enemman joukkoliikennetta (Pastinen et al. 2007; Maia et al.
2020; Andersson et al. 2021; Traficom 2021; Nysse 2023b) ja olevan kiinnostuneempia
kayttdmansa liikennemuodon turvallisuudesta (Andersson et al. 2021; Nysse 2023b).
Jonkin tietyn kulkumuodon valintaperusteet taas riippuvat huomattavasti tarjolla
olevista vaihtoehdoista, yleisista kulkureiteistéd ja paikallisista olosuhteista. On siis
huomattavasti vaikeampaa maaritella, onko vastaava liikkennemuoto yhta houkutteleva
useammassa eri kohteessa. Esimerkiksi muut kulkutapavaihtoehdot, suhteelliset
matka-ajat, lippujen ja polttoaineiden hinnoittelut tai vaikkapa reitin varrella olevien
alueiden koettu turvallisuus voivat muodostaa merkittavia eroja tietyn liikennemuodon
houkuttelevuuteen, vaikka kulkumuodossa itsessaan ei olisi kohteiden valilla eroja
(Pastinen et al. 2007; Andersson et al. 2021).



Erityisesti raitiotien kayttda tarkasteltaessa ja Tampereen jarjestelmaan vertailtaessa
on huomioitava myds raitiotien kasitteen melko vapaa maarittely. Raitiotien kasitetta on
harvoin tutkimuksissa erikseen avattu, eikd sen tarkka erittely tutkimuskohtaisesti
myoskaan mahdu tdman tyon laajuuteen. Tassa onkin tyydyttava toteamaan, etta
hidas, ajoneuvoliikenteen seassa kulkeva, usein pysahtyva perinteinen raitiovaunu voi
erota huomattavasti 2000-luvun pikaraitiotiestd jarjestelman houkuttelevuutta
tarkasteltaessa. Naiden jarjestelmien valilla ei kuitenkaan ole valttamatta selvaa eroa.
Niistd kaytetdan usein samoja termeja sekaisin, ja niitd voi olla myds samassa
kaupungissa ja jopa samoilla linjoilla sekaisin. Suomalaisittain tuttuna ja melko
selkeana esimerkkind Helsingin vuonna 1891 ensimmaisilta osiltaan avattua
kaupunkiraitiotiejarjestelmaa ei pida suoraan rinnastaa Tampereen vuonna 2021

avattuun raitiotiehen, vaikka niista kaytetaan usein samoja termeja.

Jarjestelmien nyanssierojen ja niiden vaikutusmahdollisuuksien tutkimisen
monimutkaisuuden  vuoksi  olisi  kannattavampaa  tarkastella  kaupunkien
joukkoliikennettd kokonaisuutena. Vertailutietoa haettaessa on tarkempi mainittuihin
eroihin syventyminen useimmiten rajattava tutkimuksen ulkopuolelle, ja siten tassa
tutkimuksessa tarkastellaan Tampereeseen verrattavia alueita

joukkoliikennejarjestelman kokonaisuuden tasolla.

Lansimaisissa tutkimuksissa naiset erottuvat hyvin selvasti miehia aktiivisempina
kaupunkien joukkoliikenteen kayttjina (Andersson et al. 2021; Foley et al. 2021). Syyt
télle ovat kasitellyissa tutkimuksissa hieman spekulatiivisia, ja kyse lienee lopulta
lukemattomien tekijoiden yhteisvaikutuksesta. Muun muassa taloudellisuus,
turvallisuus, ymparistoystavallisyys ja terveellisyys on esitetty syina, joita naiset
painottaisivat kulkutapaa valitessaan selvasti miehia enemman. Liséksi voidaan todeta,
ettd useissa kulttuureissa auton tai muun moottoriajoneuvon omistamista pidetaan
jonkinlaisena miehen mittana, mikd epailemattd myds vaikuttaa havaittavasti
kulkutapojen sukupuolijakaumiin. Tarkka erittely joukkoliikenteen epatasaisen
sukupuolijakauman syistd antaisi itsessaan jo aihetta laajalle tutkimukselle. Syihin
kovin syvallisesti perehtymattda voidaan kuitenkin todeta, ettd lansimaisissa
tutkimuksissa naiset yleensa muodostavat selvasti yli puolet joukkoliikenteen
matkustajista. Esimerkiksi Suomen laajuisesti tarkastellen naisia on joukkoliikenteen
kayttajistd noin 60 % ja miehia 40 % (Traficom 2021).



3. KYSELYTUTKIMUSDATAN ANALYSOINTI

Tampereen kaupunki toimitti tutkimusta varten vuosina 2021-2023 kerattya
kyselytutkimusaineistoa, jota kaytettin paatelmien pohjana. Aineisto toimitettiin
kayttédén xlIsx-taulukoina, joiden kasittelyyn kaytettin padosin Microsoft Excelia.
Aineiston tilastolliseen analysointiin kaytettiin lisaksi Matlab-ohjelmistoa ja sen versiota
R2021a.

Nyssen (2023b) asiakastyytyvaisyyskyselyt toimitettin  erikseen raitio- ja
bussilikenteesta. Aineisto on keratty elokuun 2021 ja helmikuun 2023 valilla. Se
sisaltdd noin 20 000 bussilikenteessa ja noin 5 700 raitiotieliikenteessa kerattya
vastausta koskien eri osa-alueilta matkan miellyttavyytta ja matkustajan kulkutarpeisiin
sopivuutta. Jokaiseen vastaukseen Kkirjattin myos vastaajan sukupuoli ja ikaryhma.
Ikaryhmiksi oli jaoteltu 15-24-, 25—44-, 45-64-, 65—74- seka yli 74-vuotiaat.

Lahijunaliikenteesta kerattyja kyselytutkimuksia tai muita matkustajatilastoja ei ollut tata
tutkimusta varten kaytettavissa. Lahijunaliikenne tosin muodostanee toistaiseksi niin
pienen osan Tampereen kaupunkilikennejarjestelman kokonaisuutta, ettei sitd ole
tdssd yhteydessa tarvetta verrata muihin likennemuotoihin. Toisin kuin muut

kaupungin joukkoliikennemuodot, I&hijunaliikenne ei ole Nyssen tilaamaa.

Vaikka kysely on toteutettu liikennevalineessa satunnaisotannalla, on huomioitava
mahdollisuus otannan vaaristymiseen. Dataan ei ole kirjattu, kuinka moni lahestytty
matkustaja on kieltaytynyt vastaamasta, ja onko esimerkiksi moni kayttanyt matkansa
tydntekoon tai muiden asioiden hoitoon, ja ollut siten liian kiireinen vastaamaan
kyselyyn. Stereotyyppisesti voisi ajatella "pukumiesten” hoitavan tydasioita myds
tydmatkoilla, mutta tama lienee Tampereen sisaisilla ja melko lyhyillda matkoilla lopulta
kohtuullisen vahaista. Otannan vaaristymista ja sen mahdollisia vaikutuksia ei pida
kuitenkaan jattaa kokonaan vaille huomiota, vaikka siihen kovin syvallisesti

perehtyminen ei taman tutkimuksen laajuuteen mahdukaan.

3.1 Bussiliikenne

Tampereen bussiliikenteesta oli tarkastelujaksolla keratty 19 769 vastausta. Vastaajista
noin 63 % oli naisia ja noin 33 % miehia. Bussimatkustajien jakauma ikaryhmittain ja

sukupuolittain on esitetty lukuarvoina seka kappalemaarin etta prosentein taulukossa 1.



Jakauma prosenttiosuuksittain on esitetty graafisesti kuvassa 2. Lukuja ja kuvaajia
vertailtaessa on huomattava, etta siind missa muut ikaluokat kattavat noin 10 vuotta,
ikaluokat 25-44 ja 45-64 kattavat 20 vuotta ja ovat siten suhteessa huomattavasti
suurempia. Lisaksi on huomattava, ettd taulukoituna ovat vain ne vastaajat, jotka ovat
kertoneet ikansa ja ilmoittaneet olevansa joko miehid tai naisia. Taman jaottelun
ulkopuolisia ryhmia ei pienten kokojensa vuoksi kasitelld tarkemmin erikseen. Taulukon
prosenttiluvut on kuitenkin laskettu kokonaisuudesta, josta naita ryhmia ei ole poistettu;

summaksi ei siten tule sataa prosenttia. Muiden ryhmien osuudeksi jaa 3,9 prosenttia.

Taulukko 1. Asiakastyytyvaisyystutkimukseen vastanneiden bussimatkustajien méérét ién ja
sukupuolen mukaan jaoteltuna. Prosenttilukujen summat on laskettu
pyéristamaéattémisté arvoista, ja eroavat hieman taulukossa esitettyjen
pyoristettyjen arvojen summasta.

lkaryhma | 156-24 25-44 45-64 65-74 yli74 | Yhteensa
Miehia 1099 2324 2209 717 130 6479
Naisia 2254 4881 4002 1045 328 12 510
Miehia, % | 5,6 11,8 11,1 3,6 0,7 33,0
Naisia, % | 11,4 24,7 20,2 53 1,7 63,6

M/N-suhde | 0,49 0,48 0,55 0,69 0,40
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Kuva 2. Bussiliikenteen matkustajien osuudet kokonaismééréstéa jaettuna ian ja
sukupuolen mukaan.
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Jakaumaa tarkastellessa voidaan erityisesti huomioida, ettd ikaluokassa 65-74
sukupuolijakauma on selvasti muita ikaluokkia tasaisempi. Selkeaa syyta talle erolle ei

ole datasta havaittavissa eikd muutoin helposti paateltavissa.

Koko tarkastelujakson lisaksi sukupuolijakaumaa selvitettiin datan perusteella myds
kuukausittaisella tasolla. Talla pyrittin saamaan kasitysta siita, onko raitiotieliikenteen
alettua sukupuolijakaumissa tapahtunut selkedd muutosta. Koska otoskoko pienenee
talléin  huomattavasti, ei ikaryhmittain tarkastelua tassa vaiheessa katsottu
mielekkaaksi. Myds helmikuu 2023 on tassa pienen vastausmaaran vuoksi rajattu
tarkastelun ulkopuolelle. Bussilikenteesta kerattyjen vastausten maara kuukaudessa
vaihteli tarkasteluaikana valilla 494—1377, ja miesten prosenttiosuus niista valilla 23,6—
46,7. Nama on graafisesti esitetty kuvaajaan sovitetun trendiviivan (Linear) kanssa

kuvassa 3.
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Kuva 3. Miesten osuus bussiliikenteessé asiakastyytyvéisyystutkimukseen
vastanneista henkilbistad kuukausittain.

Otoskoko kuukausittain on ollut verrattain pieni, ja siten jo vahainen satunnaisvaihtelu
nakyy kuvaajassa selvasti. Lisaksi on syyta huomata, etta tarkastelua on tehty vain
arkipaivisin paivasaikaan, minka lisaksi myos tutkimuspaivien maara kuukaudessa on
vaihdellut. Kaikkia tarkastelupaivind jakaumaan vaikuttaneita seikkoja on jalkikateen
vaikea selvittaa; selkeimpana esimerkkina suuret urheilu- ja musiikkitapahtumat voivat
tietyllda  ajanhetkellda  huomattavasti  poikkeuttaa  joukkoliikenteen ika- ja
sukupuolijakaumia  normaalista. = Vaikka  osuudessa on  tarkastelujaksolla
huomattavaakin vaihtelua, se on keskimaarin hieman lyhyemmillakin tarkasteluvaleilla

Iahelld koko ajanjaksolle laskettua 33,0:aa prosenttia.
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Asiakastyytyvaisyyskyselyssa pyydettiin myos arvioimaan turvallisuutta lukuna valilta
1-5, minkd lisdksi vaihtoehtona oli myds “Ei mielipidettd”. Bussiliikenteen
turvallisuuteen oltiin hyvin tyytyvaisia, keskimaardisen arvosanan ollessa 4,52.
Sukupuolittain  jaettuna huomataan miesten kokeneen turvallisuuden hieman
paremmaksi 4,56:n keskiarvolla, kun taas naisten antamien arvosanojen keskiarvo oli
4,50. Lisaksi miehistd 1,7 % ja naisista 1,6 % vastasi, ettei turvallisuuteen ollut
mielipidettd. Tassa on syytd myos huomioida, ettei kysymys lainkaan eritellyt, oliko
kyse henkilokohtaisesta turvallisuudesta, liikenneturvallisuudesta vai naiden
yhdistelmasta. Vastaajien omat mielikuvat kysymyksen tarkoituksesta voivat vaihdella
paljonkin, ja kysymyksen muotoilua voisi siten tarkentaa selkedmpien tulosten

saamiseksi.

Tyytyvaisyytta mitattiin erikseen kysymalla yleisarvosanaa kyseiselle linjalle asteikolla
1-5, seka todennakoisyytta suositella Nyssen bussivuoroja kaverilleen asteikolla 0—10.
Naita voisi halutessaan vertailla erikseenkin.  Bussilikenteessd naiden
vastausaineistoille saadaan laskettua noin 0,6:n korrelaatiokerroin. Vaikka positiivinen
korrelaatio ei ole erityisen selked talla kertoimella, sen voi katsoa tdssd yhteydessa
olevan riitthvd  vain  toiseen  arvosanaan  tarkemmin keskittymiseksi.
Joukkoliikennejarjestelman kokonaisuutta ajatellen tassa valittin  paaasiallisen
kiinnostuksen kohteeksi todennakdisyys suositella Nyssen bussivuoroja kaverilleen,
vaikkakin sen kohdalla voisi puolestaan ajatella vastaajien sosiaalisten suhteiden ja
kaveripiirien vaikuttavan vastaukseen linjan yleisarvosanaa enemman. Kaikkiaan
bussivuoroja arveltiin suositeltavaksi kavereille keskim&arin 8,11:n arvosanalla.
Sukupuolen mukaan suodatettuna miesten vastausten keskiarvoksi saadaan 8,04 ja
naisten vastausten keskiarvoksi 8,14. Vastausten mediaaniksi saadaan 8 seka
kokonaisuutena ettd sukupuolittain  tarkastellen. Vaikka bussilinjakohtaista
tyytyvaisyyttd ei huonomman yleistettavyytensd vuoksi analysoidakaan tarkemmin,

todettakoon kuitenkin, ettd sen arvosanaksi annettiin keskimaarin 3,99 asteikolla 1-5.

3.2 Raitiotieliikenne

Raitiotieliikenteesta kerattiin tarkastelujaksolla yhteensa 5 656 vastausta. Vastausten
sukupuolijakauma oli kaytannossa identtinen bussilikenteen kanssa, sisaltden noin
63 % naisia ja 33 % miehid. Raitiotien matkustajien jakauma ikaryhmittain ja
sukupuolittain on esitetty lukuarvoina seka kappalemaarin ettd prosentein taulukossa 2.
Jakauma prosenttiosuuksittain on esitetty graafisesti kuvassa 4. Téassakin on syyta
huomata ikaluokkien 25-44 ja 25-64 muita suurempi koko. Samoin taulukoituna ovat

vain ne vastaajat, jotka ovat ilmoittaneet ikdnsa ja olevansa joko miehia tai naisia.
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Prosenttiosuudet on laskettu kokonaisuudesta, johon myds muunsukupuoliset ja
sukupuolensa ilmoittamatta jattaneet on luettu, eika niista siten yhteenlaskettuna tule

sataa prosenttia. Muiden ryhmien osuus on tassa 4,0 prosenttia.

Taulukko 2.  Asiakastyytyvaisyystutkimukseen vastanneiden raitiotiematkustajien méaérét ién ja
sukupuolen mukaan jaoteltuna. Prosenttilukujen summat on laskettu
pyéristamaéattémisté arvoista, ja eroavat hieman taulukossa esitettyjen
pyéristettyjen arvojen summasta.

lkdryhma | 15-24 2544 45-64 65-74 yli74 | Yhteensa

Miehia 337 694 590 216 41 1878
Naisia 687 1431 1075 272 85 3 550
Miehia, % | 6,0 12,2 10,4 3,8 0,7 33,4

Naisia, % | 12,1 25,3 190 438 1,5 63,0

M/N-suhde | 0,49 0,48 0,55 0,79 0,48
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Kuva 4. Raitiotieliikenteen matkustajien osuudet kokonaismaérésta jaettuna ién ja
sukupuolen mukaan.

Bussiliikenteen tapaan vertailussa korostuu ikdluokan 65-74 muita tasaisempi
sukupuolijakauma, joka itse asiassa on raitiotielikenteessd bussilikennettakin
tasaisempi. Paapiirteittain raitiotielikenteesta saadut arvot ovat toisiinsa suhteutettuna

hyvin samanlaisia kuin bussiliikenteessa. Onkin oikeastaan silmiinpistavaa, ettei bussi-
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ja raitiotieliikenteelld ole suurempia eroja sen enempaa ika- kuin sukupuolijakaumien
suhteen. Tosin on myds huomattava, ettd Tampereella on tietoisesti pyritty
valttelemaan paallekkaista bussi- ja raitiotielikennettd samoilla reiteilld keskustan
ulkopuolella. Siten kyse ei ole niinkdan valinnasta bussin ja raitiotien valilla, vaan
joukkoliikenteen ja muiden kulkumuotojen valilla. Tassa valossa onkin hyvin
oletettavaa, ettei jakaumissa olisi suurta eroa. On tosin myds huomattava, etta
joukkoliikenteen linjojen valilla voi olla selkeita ika- ja sukupuolirakenne-eroja riippuen

niiden palvelemista asuinalueista, tydpaikoista ja oppilaitoksista.

Kuukausittaista raitiotiematkustajien sukupuolijakaumaa tarkasteltaessa havaitaan
syyskuun 2021 ja tammikuun 2023 valilla miesten osuudessa selked nouseva trendi.
Raitiotieliikenteesta kerattiin ajanjaksolla kuukausittain 227-494 vastausta, ja
kuukausittainen miesten osuus vastaajista vaihteli 23,9-45,7 prosentin valilla. Nama on

esitetty graafisesti kuvaajaan sovitetun trendiviivan (Linear) kanssa kuvassa 5.
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Kuva 5. Miesten osuus raitiotielikenteessé asiakastyytyvéisyystutkimukseen
vastanneista henkilbistéd kuukausittain.

Selkeda syytd nain nakyvalle kasvavalle trendille ei datan tai muun kaytettavissa
olevan tiedon perusteella voi sanoa, mutta aihetta kannattaisi tutkia lisaa ja pidemmalta
aikavaliltd. Eraana mahdollisena spekulaationa voidaan ajatella muun muassa
polttoaineen hintakehitysta, joka ajaisi yksityisautoilijoita enenevasti
joukkoliikenteeseen. Saman kehityksen puuttuessa bussiliikenteestd vaikuttaisi
kuitenkin siltd, ettd selityksia on etsittdva syvemmalta, mikd jaa selvasti taman

tutkimuksen laajuuden ulkopuolelle.
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Ratikan turvallisuuteen oltin  asiakastyytyvaisyyskyselyssa erittdin tyytyvaisia:
asteikolla 1-5 turvallisuudelle annettiin arvosanaksi keskimaarin 4,69. Sukupuolittain
tarkastellen miesten antamien arvosanojen keskiarvoksi saadaan 4,68 ja naisten
antamien arvosanojen keskiarvoksi vastaavasti 4,70. Naiden lisaksi miehista 1,7 % ja
naisista 1,4 % vastasi, ettei turvallisuuteen ollut mielipidettd. Ratikka koetaan siis
selvasti turvallisemmaksi kuin bussi, joskin tassakin on huomioitava, ettd vastaajien
kokemukset kysymyksen tarkoittaman turvallisuuden ilmenemisesta voivat vaihdella.
Kuten todettua, tarkempi vertailu vaatisi esimerkiksi kysymyksen jakamisen erikseen

kokemuksiin henkilokohtaisesta turvallisuudesta ja liikenneturvallisuudesta.

Raitiotieliikenteessa kysyttiin bussilikenteen tapaan erikseen tyytyvaisyytta kyseiseen
raitiotielinjaan, ja todennakodisyytta suositella raitiotien vuoroja kaverille. Naiden
vastausaineistojen korrelaatiokertoimeksi laskettiin noin 0,6. Todennakdisyys suositella
vuoroja kavereilleen ja tyytyvaisyys kyseiseen linjaan siis korreloivat ratikassa samaan
tapaan kuin bussissakin. Tassakaan ei siten katsota tarpeelliseksi syventya
linjakohtaiseen tyytyvaisyyteen kovin paljoa tarkemmin kuin toteamalla, etta
linjakohtaisten yleisarvosanojen keskiarvo ratikassa oli 4,24. Raitiotien linjojen valilla oli
pienehkd ero; linjalla 1 arvosanojen keskiarvoksi saatiin 4,39, kun taas linjalla 3 jaatiin
4,22:een. Nyssen vuorojen kaverille suosittelun todenndkodisyydeksi puolestaan
annettiin raitiotiella keskimaarin 8,65. Tassakin naiset olivat halukkaampia
suosittelemaan vuoroja kavereilleen; miesten vastausten keskiarvoksi saadaan 8,59 ja
naisten vastausten keskiarvoksi 8,69. Mediaanivastaukseksi saadaan 9 niin

kokonaisuutena kuin sukupuolittaisessa tarkastelussa.

3.3 Bussi- ja raitiotieliikenne vertailussa

Huomionarvoista on, etta raitiotien kohdalla miesten prosenttiosuus on bussiliikennetta
suurempi kaikissa muissa ikaluokissa kuin 45-64 vuotta, jossa puolestaan miesten
osuus on 0,7 prosenttiyksikkda pienempi. On kuitenkin todettava, ettd myds naisten
prosenttiosuudet ovat ikaluokissa 15-24 ja 25-44 samassa suhteessa suuremmat.
Tarkemmin lukuja verratessa huomataan, etta kaikissa tyoikaisten ikaluokissa miesten
ja naisten suhdeluku on ratikkaa ja bussia vertaillessa kahden desimaalin tarkkuudella
sama. Sen sijaan eldkeikaisia verratessa nakyy, ettd miesten osuus matkustajista on

raitiotielld havaittavasti suurempi kuin bussiliikenteessa.

Kun tarkastellaan vain ikaluokkia, huomataan nuorempien ikaluokkien korostuvan
raitiotien kayttajina. Erot ovat tosin vain muutamia prosenttiyksikoita, mutta vahvistavat

kasitysta siita, ettd alle keski-ikdiset matkustajat korostuvat enemman raitiotien kuin
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bussin kayttajina. Bussin ja raitiotien matkustajien prosenttiosuudet ikaluokittain on

esitetty graafisesti kuvassa 6.
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Kuva 6. Bussi- ja raitiotielikenteen matkustajien ikdjakaumat prosenttiosuuksina
kokonaisma&érasta.

Kuvaajassa korostuu alle keski-ikdisten ikaluokkien ratikankayton lisdksi myds
elakeikaisten huomattavan tasainen edustus bussin ja ratikan valilla. Naiden tarkempi
tutkiminen ja jakaumiin johtavien syiden selvittdminen tarjoaisivat aiheita selvasti

laajemmallekin tutkimustydlle.

Vertailtaessa datan nayttdmia bussi- ja raitiotielikenteen eroja on syyta huomioida
myos, miten datan keraystilanteet bussi- ja raitiotielikenteessa ovat eronneet
toisistaan. Erityisesti istumapaikkojen osuuden ero voi vaikuttaa paljon: siin@ missa
kaupunkibussin kokonaispaikkaluvusta istumapaikkoja on tyypillisesti yli puolet,
Tampereen raitiotien vaunukaluston paikkaluvusta vain 39 % on istumapaikkoja
(Tampereen ratikka 2023b). Kyselytutkimukseen ei kirjattu, matkustiko vastannut istuen
vai seisten, eikd mydskaan sita, kieltaytyikd useampi seisomapaikoilla matkustanut
vastaamasta kyselyyn. Lienee kuitenkin turvallista olettaa, ettd esimerkiksi huonommin
likkuvat ovat seisomapaikoille joutuessaan muita haluttomampia tayttdmaan samalla
kyselylomaketta, kun taas istumapaikoilla tallaista selvaa eroa ei esiintyisi. Vaikka tata

seikkaa ei datassa olekaan miltaan osin noteerattu, on taten huomattava mahdollisuus,
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ettd ero liikkuvan kaluston istumapaikkaosuuksissa heijastuu tutkimuksiin liikenteen

kayttajaryhmista. Toisaalta myds esimerkiksi kulun tasaisuus voi vaikuttaa samoin.

Tarkasteltaessa luvuissa 3.1 ja 3.2 esitettyjd bussin ja ratikan matkustajatilastoja
sukupuoliryhmittdin  huomataan, ettd koko tarkastelujaksolla miesten osuus
vastanneista oli bussissa 33,0 prosenttia ja ratikassa 33,4 prosenttia. Nain pieni ero ei
ole tilastollisesti merkitseva. Kaksisuuntaisella khiin nelidtestilla p-arvoksi laskettiin
0,58; tilastollisen merkitsevyyden toteamiseksi sen tulisi olla tyypillisesti <0,05. On
kuitenkin huomattava, ettei kokonaisuutena tarkasteltu data valttamatta kerro koko
totuutta. Esimerkinomaisesti suoritettin sama testi rajaten ulkopuolelle kaikki ennen
kesakuuta 2022 keratyt tulokset; talla aikavalilla miesten osuudeksi saatiin bussissa
32,9 prosenttia ja raitiotiella 36,0 prosenttia matkustajista. Talla rajauksella testaten p-
arvoksi saadaan 0,014, riskitasolla 0,05 raitiotien ja bussin sukupuolijakaumissa on siis
selkea tilastollisesti merkitseva ero tarkasteltaessa vain kesakuun 2022 ja helmikuun
2023 valista aikaa. Datan tarkastelu kovin Iyhyilla rajauksilla ei kuitenkaan valttamatta
muodosta yleistettavia tuloksia, minka lisaksi myds keraystilanteissa tapahtunut
mahdollinen otannan vaaristyma on otettava huomioon. Nama tulokset joka
tapauksessa antavat selvasti aihetta lisdtutkimukselle pidemmalla aikavalilla ja

tarkemmalla lahtdaineistolla.

Kyselyn toteutus liikkennevalineissa kiertden oli ulkoistettu alihankkijalle, jolta ei tata
tutkimusta varten saatu kyselyn toteutusta koskevaa haastattelua. Jaa siis hieman
spekulaation varaan, oliko vastauskato jonkin ryhman tai ryhmien osalta erottuvaa jo
haastatteluvaiheessa, tai oliko haastattelutilanteissa muita selvasti havaittavia
mahdollisuuksia datan otannan vaaristymiseen. Niinikdan on talla tiedolla mahdollista,
ettd tutkimuksen aikana kerattiin vastauksia eri aikoina eri kayttajaryhmia painottaen.
Datan alkuperainen tarkoitus on ollut keratd kattavaa kasitystd asiakasryhmien
tyytyvaisyydesta kayttdmaansa joukkoliikenteeseen, ja siten sukupuolijakauman
muutoksen mahdollista vaaristymaa keraystilanteissa ei ole valttamatta tarvinnut pitaa

merkittavana haittana.

Erityisesti koko data-analyysin osalta on huomioitava, ettei siind ole keratty dataa
matkojen kokonaismaaristd ja niiden kehityksesta. Matkalippujen kaytosta keratty
mahdollisimman tarkka data olisi kylla erikseen olemassa, ja matkakorttien tietojen
perusteella jaettuna se sisaltaisi tarkkaa tietoa myos matkustajien ika- ja
sukupuoliryhmista, mutta henkilotietosuojasyista naita tietoja ei talla hetkella ole
mahdollista luovuttaa tutkimuskayttdéon. Olisi siis muilla tavoin tarkasteltava erikseen,

onko matkojen kokonaismaarissa tapahtunut muutoksia, ja jos on, millaisia.
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3.4 Joukkoliikenteen kayttajaryhmat Tampereella

Edella kasitelty aineisto antaa noin 25 000 henkildén otannallaan melko kattavan kuvan
siitd, mitkd ryhmat joukkoliikennettd Tampereella ovat syyskuun 2021 ja helmikuun
2023 valilla kayttaneet. Siina on kuitenkin huomattava myo6s puutteita; alle 15-vuotiaita
ei tutkimuksessa Kkasitelty, minkd lisdksi erityisesti kyselyyn vastaamisen
vapaaehtoisuus on voinut vaaristda tuloksia. Ennen kaikkea on kuitenkin huomioitava,
ettei pelkka ian ja sukupuolen mukaan tilastointi ole erityisen kuvaavaa. Kun tyon
lahtokohtana on selvittad "pukumiesten” liikkumista, olisi tarkedd maaritelld pukumies
ja hankkia siihen liittyvaa kyselyaineistoa. lka ja sukupuoli eivat kovin laveallakaan
tulkinnalla riitd tarkkaan pukumiesten liikkumisen tutkimiseen, ja niiden pohjalta
voidaan tehda vain melko ylimalkaisia paatelmia. Paatelmia olisi syyta tehda myds
pidemman aikavalin datatarkastelun pohjalta; alle puolentoista vuoden ajalta keratty
data ei valttamattd anna kovin kattavaa kuvaa pysyvammasta kokonaistilanteesta.
Raitiotien osalta data myos nayttdad huomattavaa muutosta sukupuolijakaumassa
tarkasteluaikana, jolloin pidemman aikavalin tarkastelua vaadittaisi jonkinlaisen

perustilan toteamiseksi.

Niin datassa kuin muissa tarkastelluissa lahteissa seka Tampereella ettd muissa
vertailukelpoisissa kohteissa naiset erottuvat selvasti joukkoliikenteen kayttajaryhmana.
Vaikka raitiotien asiakastyytyvaisyystutkimuksen datan kokonaisuudessa raitiotien ja
bussin valilla ei ollut selkeda eroa, voidaan sanoa, ettd miehet kayttavat raitiotieta
jonkin verran enemman kuin bussia. Tama erottuu erityisesti rajattaessa tarkastelu

pelkdstaan uudempaan dataan.

Vuonna 2022 Hervannan ja Kalevan postinumeroalueilla toteutetussa
likkumistutkimuksessa (Sjogren & Tiikkaja 2022) vastaajien liikkumistottumuksista
kysyttiin postitse. Postitse toteutettavassa kyselyssa vastauskadon hallinta on selvasti
kenttatutkimusta tarkempaa; kun tutkimukseen valittu otos tunnetaan, voidaan suoraan
tehda paatelmia siita, mitkd ryhmat jattavat vastaamatta ja vaaristaako tama tuloksia.
Mainittuun tutkimukseen oli satunnaisesti valittu Tampereelta Hervannan ja Kalevan
postinumeroalueilta 4 000 vastaajaa, joista lopulta 20,2 % vastasi kyselyyn. Muun
muassa tutkimusten sukupuolijakaumaa voi ekstrapoloida tdman perusteella, silla

naisten havaittiin vastanneen kyselyyn jonkin verran miehia enemman.

Sjogrenin ja Tiikkajan (2022) tutkimuksessa vastaajia pyydettiin arvioimaan muun
muassa kulkutapojensa kayton taajuutta. Tahan tutkimukseen poimittiin vertailutiedoksi
ne vastaajat, jotka kayttivat bussia tai ratikkaa vahintaan viikoittain. Tassa ryhmassa

ratikan kayttajista 39 % oli miehid, kun taas bussin vahintdan viikoittaisista kayttajista
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miesten osuus jai 36 %:iin. Tassa tutkimuksessa on toteutustapansa puolesta
vahemman vaaristyman mahdollisuuksia kuin asiakastyytyvaisyystutkimuksessa, mutta
tassakin on erityisesti huomioitava linjan reitin vaikutus kulkutapavalintaan. Samoin on
syytd huomioida se, ettd maaliskuusta syyskuuhun vuonna 2022 Kkeratty
kyselytutkimusaineisto ei enaa ole valttamattd taysin ajankohtaista, silla
asiakastyytyvaisyyskyselyn data esittdd talle ajalle ja sen jalkeenkin selvaa

sukupuolijakauman muutosta.
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4. PAATELMAT

Tyon lahtdkohtana oli oletus, ettd miehet voisivat korostua enemman raitiotien kuin
bussin kayttajina. Paaasiallisena |l&hdeaineistona kaytetty Nyssen
asiakastyytyvaisyystutkimuksen data kokonaisuutena syyskuusta 2021 helmikuuhun
2023 kuitenkin osoitti, ettei tilastollisesti merkitsevaa eroa sukupuolijakaumissa ollut,
vaikkakin datan osoittama vahainen ero oli merkitsevaa eroa olettaneen
ennakkohypoteesin suuntainen. Sen sijaan lyhyemman aikavalin tarkastelu osoitti
selkeaa tilastollisesti merkitsevaa eroa, joka lisaksi on koko tarkastelujakson ajan ollut
trendiltaan kasvavaa. Vaikka paaasiallinen lahdeaineisto kokonaisuudessaan ei siis tue
lahtdoletusta, vaikuttaa hyvin todennakoiselta, ettd miesten korostuminen enemman
raitiotien kuin bussin kayttajina olisi toisenlaisella ja uudemmalla lahdeaineistolla paljon
selkeampaa. Tama tuo esille tarpeen jatkotutkimukselle, jossa tilanteen kehitysta

seurataan ja niin haluttaessa myds kerattavaa dataa tarkennetaan.

Asiakastyytyvaisyystutkimuksen haastatteludata antanee kokonaisuutta tarkastellen
riittdvan suuntaa-antavan kuvan joukkoliikenteen kayttajaryhmista Tampereella, vaikka
siind voidaan huomata erilaisia mahdollisuuksia otannan vaaristymiseen. Voidaan siis
todeta, ettd kulkumuodosta riippumatta tarkastellulla aikavalilla noin kaksi kolmannesta
joukkoliikenteen kayttajistd on naisia. Koko tarkasteluaikaa katsoen miehet kayttaisivat
datan mukaan ratikkaa hyvin vadhan enemman suhteessa bussiin. Taman
kayttajaryhman maaran muutokset raitiotielikenteessa vaatisivat kuitenkin tarkempaa
seurantaa, silld mitd uudemmalle osuudelle tarkastelu datassa rajataan, sitéd selvemmin
havaitaan miesten osuuden olevan suurempi ratikassa kuin bussissa. My6s Sjogren &
Tiikkaja (2022) saivat tutkimuksessaan tuloksen, ettd miehet erottuvat hieman
enemman raitiotien kayttajina Tampereella. Todellisen eron selvittaminen vaatisi
tarkempaa eri tutkimusten analysointia ja vertailua, mutta niin Sjégrenin ja Tiikkajan
tutkimuksessa kuin kesakuusta 2022 eteenpain rajatussa
asiakastyytyvaisyystutkimuksessa saatiin noin 3:n prosenttiyksikon ero miesten
osuuksille ratikan ja bussin matkustajista. Taman voisi siis olettaa olevan melko lahella
totuutta kyselytulosten mahdolliset vaaristymatkin huomioiden. On myds huomioitava,
ettd pienetkin eri tutkimusrajauksilla havaitut erot ovat kaikki samaan suuntaan, ja

viittaavat siihen, ettd miehet todella kayttaisivat raitiotietd enemman kuin bussia.
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Koko asiakastyytyvaisyystutkimuksen tarkasteluajalta saatu bussin ja raitiotien
sukupuolijakaumien ero ei ole tilastollisesti merkitseva, ja siten voidaan sanoa, etta
alkuperaiselld syyskuun 2021 ja helmikuun 2023 valiselld rajauksella ei etsittyja
merkittavia eroja I10ytynyt. Tahan on kuitenkin lisattava, etta mita tuoreempaan dataan
tarkastelu rajataan, sitéd tilastollisesti merkitsevampia erot ovat. Siispd vaikuttaa
todennakdiselta, ettd uudempaan dataan painottuvissa tulevissa tutkimuksissa I0ytyisi
selkeita tilastollisesti merkitsevia eroja. Erityisena mielenkiinnon kohteena voisi pitaa
raitiotien kuukausittaisen sukupuolijakauman seurantaa; siind missa se ei bussissa
pitkalla aikavalilld juurikaan muutu, raitiotien kohdalla on kasiteltyna ajanjaksona ollut
havaittavissa miesten osuudessa selkeaa nousua, jonka tasoittumista ei viela talla

datalla voi selvasti ennustaa.

Asiakastyytyvaisyyskyselyn data ei itsessdaan sisalla perusteluita juuri millekdan
sisaltamalleen tiedolle. Syyt sen esittamille arvoille ja niiden muutoksille jaavat siis
suurelta osin spekulaation varaan, eika kirjallisuudestakaan ole etsittavissa kattavia
selityksia havaituille ilmidille. Tarkempi analyysi ilmididen syista vaatisi siis
mahdollisesti omaa kyselytutkimustaan, jossa selvitettdisiin vastauksia ennalta
paatettyihin tarkkoihin kysymyksiin. Muun muassa sukupuolijakauman muutosta voisi —
tai olisi jo pian raitiotieliikenteen alettua voinut — tutkia tarkemmin kysymalla motiiveja,
joiden vuoksi erityisesti miespuoliset kayttajat ovat alkaneet asiakastyytyvaisyyskyselyn
toteutusaikana siirtyd raitiotien kayttéon. Muutoinkin  on huomattava, etta
kyselytutkimusaineisto on kaikista hyddyllisimmillédan, jos siina on kysytty valmiiksi niita
asioita, mita tutkimuksessa halutaan selvittaa. Esimerkiksi asiakastyytyvaisyyskyselyn
ja raitiotien kayttajaryhmatutkimuksen tapauksessa nama eivat parhaalla mahdollisella
tavalla kohdanneet, vaikka asetettuihin tutkimuskysymyksiin onkin saatu riittavat

vastaukset asiakastyytyvaisyyskyselyn dataa ja muita lahteita hyddyntaen.

Keratyn datan analysointia ikaluokittain voisi helpottaa, jos ikaluokat olisivat keskenaan
suunnilleen saman pituisia. Siten asiakastyytyvaisyyskyselyn ikaluokat 25—44 ja 4564
voisi jakaa kymmenen vuoden mittaisiin osuuksiin. Jo kerattyyn dataan vertailua varten
niiden yhdistaminen tuskin muodostaisi ongelmia. Tama jako paitsi toisi tarkempaa
tietoa ikaluokkien liikkumiskayttaytymisesta, myos helpottaisi visuaalista tarkastelua.
Kuvassa 7 on esitetty vierekkain bussin ja raitiotien ikaluokkajakaumat seka
alkuperaismuodossaan etta 20:n vuoden ikaluokat kahdella jaettuna ja kahteen kertaan
esitettyna. Kuvaajan palkkien ollessa keskendan suunnilleen samaa mittakaavaa

voidaan niiden valisia eroja tarkastella helpommin.
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Kuva 7. Bussi- ja raitiotielikenteen matkustajien ikdjakaumat esitettyna
prosenttiosuuksina kokonaisméérasta, seké alkuperéisessé kerétysséa
muodossaan etté ikéluokat 25—-44 ja 45—64 kahteen jaettuina.

Myds matkan syitd olisi jo asiakastyytyvaisyystutkimuksen tai muun valmiin kyselyn
yhteydessa tilastoitavissa, mikali kyselyn dataa halutaan hyédyntda paremmin eri
tarkoituksiin. Liiallinen kysymysten lisddminen voi kuitenkin my6s haitata kyselyn
alkuperaista kayttétarkoitusta vastaajien kyllastyessa kesken vastaamisen, mutta yksi
lisakysymys matkan tarkoituksesta ei valttamatta olisi liikaa. Sen yhdistaminen
asiakastyytyvaisyyskyselyyn voisi myds parantaa datan kayttdmahdollisuuksia
alkuperaiseen kayttotarkoitukseensa, kun eri matkustajaryhmia voisi luokitella
tarkemmin ja tutkia matkan tarkoituksen vaikutusta eri tyytyvaisyysaspekteihin.
Matkojen syita ja kulkutapavalintojen motiiveja olisi toki myds haluttaessa mahdollista

selvittaa kokonaan erillisella kyselylla.

Mikali raitiotien ja bussin kaytostd halutaan saada mahdollisimman vertailukelpoista
dataa, olisi vertailu syytd suorittaa samalla linjalla ja muutoinkin mahdollisimman
samanlaisilla ympardoivilla olosuhteilla. Tama olisi toteutettavissa esimerkiksi linjalla 8,
joka Pirkkalan raitiotien myotd muuttunee eteldosaltaan raitiotielinjaksi 2020-luvun
lopulla. Vaikka muutos koskee vain keskustan ja Pirkkalan valista osuutta eikd koko
nykyistad linjaa, saisi tdman osuuden matkustajia haastattelemalla ja tilastoimalla
mahdollisimman tarkkaa vertailutietoa vastaavaan raitiotielinjaan verrattavaksi. Saman
vertailututkimusmahdollisuuden voisi huomioida myds jo lahitulevaisuudessa avattavilla

Santalahden ja Lentavanniemen raitiotieosuuksilla.

Matkakorttidataa ei tatd tutkimusta varten ollut tietosuojasyistéd kaytettavissa. Voisi
kuitenkin olla syyta selvittda, millaisia mahdollisuuksia sen hyddyntamiseen saattaisi
tulevaisuudessa olla, mikali esimerkiksi jarjestelmid uusittaessa voidaan hankkia

kayttajien suostumuksia matkakorttien kaytostd syntyvan tiedon tutkimuskayttoon.
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Riittavan suurella otannalla keratyt matkakorttien kayttotiedot kertoisivat kuitenkin

huomattavalla tarkkuudella, millaiset henkilot kulkevat milla reiteilla ja mihin aikoihin.

Vaikka alkuperdisen rajauksen mukaan asiakastyytyvaisyyskyselyn dataa
tarkastellessa ei etsittyja selkeita eroja I6ytynyt, voidaan niitd havaita uudempaan
dataan keskityttdessa. Toisaalta myds datan sovellettavuus tdhan kayttéon nousi
tutkimuksen aikana kysymykseksi, eikd tdman tutkimuksen pohjalta voida varsinaisesti
sanoa, kayttavatkd nimenomaan niin sanotut pukumiehet ratikkaa enemman. Tasta
huolimatta tutkimuksessa saatiin onnistuneesti esille selkeitd Vviitteitd siita, etta
raitiotielld on stereotyypin mukainen positiivinen vaikutus miesten joukkoliikenteen
kayttoon. Aihepiirin jatkotutkimuksille pidemmalla aikavalilla ja tarkemmalla datalla on

kuitenkin selvasti aihetta.
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