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Matkailu on merkittdva osa globaalia kansantaloutta ja sen osuus on kasvanut vuosi vuo-
delta. Digitalisaation my6ta kaupunkien kehitys on ottanut suunnakseen alykkaat ratkaisut,
silla niiden avulla kaupunkien toimintaa voidaan tehostaa ja parantaa kaupunkilaisten ela-
manlaatua. Opinnaytetydn tarkoituksena on tutkia alykaupunkikehityksen mahdollisuuksia
matkailulle ja kuinka suomalaiset matkailijat suhtautuvat alykaupunkeihin matkustamiseen.
Tyon viitekehys perustuu suurimmilta osin kansainvaliseen artikkelikirjallisuuteen, silla aly-
kaupunkeja kuvaavaa ja tutkivaa kirjallisuutta on julkaistu paaasiallisesti vasta vuoden
2012 jalkeen.

Alykaupungit 1ahestyvat kaupunkikehitysta kuudesta ulottuvuudesta, jotka ovat talous, hal-
linto, kaupunkilainen, likenne, ymparisto ja elaminen. Jokainen ulottuvuus on keskenaan
limittéinen ja yhdessé ne muodostavat toimivan alykaupunkikokonaisuuden. Alykaupungit
hyddyntavat digitaalisia ratkaisuja, avointa dataa sekd kaupunkilaisia osallistavaa tyosken-
telya kehitysprojekteissa. Alykaupunkikehitys on vaikuttanut matkailuun ja matkailun alyk-
kaiden ratkaisuiden kehittaminen on ollut pinnalla dlykaupungeissa. Alykkaan matkailukoh-
teen kehittamisesta on tullut jatke alykaupunkikehitykselle, silla matkailun vaikutus kaupun-
gin talouteen on usein positiivinen ja se on suuri tydllistava sektori.

Kyselytutkimus on toteutettu huhtikuussa 2023. Tutkimusaineisto on maarallinen ja tulokset
ovat esitetty maarallisen aineiston analysointimenetelmia hyddyntaen luvussa 5. Tulokset
tukivat kirjallisuudessa aikaisemmin esitettyja tuloksia ja paallimmaiseksi tuloksissa nousi
suomalaisten tietdamattomyys alykaupungeista. Kyselyyn vastanneet hyddynsivat paljon di-
gitaalisia ratkaisuja ennen matkaa ja matkan aikana, mutta alykaupunkiteknologian sovel-
luksia tulisi kehittda viela, jotta matkailijat voivat hyddyntaa tehokkaammin.
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1 Johdanto

Matkailun merkittavyys maailmantaloudelle kasvaa vuosi vuodelta. Globaalisti joka yhdes-
toista tydskenteli jollakin matkailun sektorilla vuonna 2021, ja luvun oletetaan kasvavan
l&hes 45 %:lla seuraavan kymmenen vuoden aikana. (Jus, Tsering & Mitcham 2022, 8-9.)
Matkailukohteet ovat matkailun keskitssa, minka vuoksi niiden kehittyminen vaikuttaa
suuresti matkailun kasvun suuntautumiseen. UNWTO:n (s.a.a.) mukaan matkailukohde on
keskeinen syy matkailijan matkalle 1aht66n. Matkailukohde voi siis olla mita vain yksittai-
sen nahtavyyden ja kokonaisen maanosan valiltd. Tassa opinnaytetydssa keskitytaan aly-
kaupunkeihin matkailukohteina ja niiden luomiin mahdollisuuksiin matkailijoille. Alykau-
punkikehitys on ensisijaisesti kaupunkilaisia palvelevaa, mutta sen vaikutukset voivat ulot-
tua kaupungissa lyhyen ajan viettdvaan matkailijaan. Alykaupungit voivat taten tukea mat-

kailun kehitysta ja digitalisoitumista vahintadan kohdetasolla.

Monet toiminnot ovat sahkdistyneet ja hyddynnamme alykkaita digitaalisia ratkaisuja pai-
vittdin. Olemme tottuneet muun muassa tarkistamaan sddennusteen alypuhelimella ja va-
raamaan ravintolasta pdydan digitaalisen varauskanavan kautta. Alykaupunki ei kuiten-
kaan ole pelkastaan sen sovellusten summa, vaan se tahtaa kaupunkilaisten elamanlaa-
dun parantamiseen ja kaupungin toiminnan tehostamiseen kehitysprojektien avulla
(Rodriguez-Bolivar 2015, 2, 6). Kehitysprojektit voivat esimerkiksi keskittya jatteiden kier-
ratykseen ja kiertotalouden tukemiseen tai likenneverkon toiminnan tehostamiseen.
Haasteensa tuovat teknologian kehityksen nopeus seka liian vahainen taloudellinen tuki.
Kaupunkilaisten ja yrityksien vastahakoisuus kehitystyolle voi jarruttaa alykaupungin kehi-
tysta entisestaan. Yksi alykaupunkikehityksen suurimmista haasteista on sen toimintojen
mittaaminen, silla alykaupungista saatava data on usein laadullista maarallisen sijaan. Joi-
takin toimintoja, kuten lilkkenteen sujuvuutta tai tehokkuutta, voidaan mitata maarallisesti,
mutta saadut tulokset eivat ole vertailukelpoisia toisten alykaupunkien kanssa. (Anttiroikko
2015, 24.)

Samalla tavalla kuin yritykset kilpailevat asiakkaista, myds matkailukohteet kilpailevat mat-
kailijoiden huomiosta. Internet mahdollistaa globaalin nakyvyyden, mutta yksittaisen yrityk-
sen on helppo hukkua tietovirtaan ja jadda kohderyhmalta nakymattémiin (Cimbaljevic,
Stankov & Pavlukovi¢ 2019, 2474). Suurimman matkailijamaaran houkutellut matkailu-
kohde saavuttaa todennakoéisimmin suurimman taloudellisen hyédyn. Suurilla matkailija-
maarilld on myods varjopuolensa, silla matkailukohteen kantokyky ei valttamatta ole riit-
tava. Liiallisen matkailijamaaran seurauksena negatiiviset vaikutukset kohteen asukkai-

siin, ymparistoon ja talouteen voivat olla merkittavat (UNWTO s.a.b.).



Matkailu- ja kohdepalveluorganisaatio on vastuussa tehokkaasti toimivan matkailukohteen
matkailun kehittdmisesta ja markkinoinnista (Cimbaljevi¢ ym. 2019, 2474). Organisaation
tarkeimpiin tehtaviin kuuluu digitaalisen portaalin luominen, jonne kaikki matkailuun liittyva
data kerataan ja jaetaan sieltd eteenpain matkailutoimijoille (Benckendorff, Xiang & Shel-
don 2019, 286). Kohdeorganisaation tarkoituksena on toimia linkkina alueen toimijoiden ja
hallinnon valilla, valittden tietoa toimijoiden kesken seka ulospain kohteen asukkaille ja
saapuville matkailijoille. Nain toimittaessa data ei keraanny datasiiloihin ja sen potentiaali
voidaan hyodyntaa tdydessa mittakaavassa. Datasiilojen purkamisesta voidaan johtaa
hyotyja myos kaupungin arkipaivaisille toiminnoille, esimerkiksi asukaslahtbisen innovoin-

nin ja pelastussuunnittelun muodossa (Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 37-38).

Matkailu digitalisoituu globaalin digitalisaation mukana. Matkailualan toimijoiden on mu-
kauduttava ymparistdon muutoksiin, jos toiminnan halutaan jatkuvan kilpailukykyisena tule-
vaisuudessakin (Benckendorff, ym. 2019, 285). Matkailutuotteiden, kuten kaikkien palve-
luiden, jakelussa on omat haasteensa. Lentokoneen tai risteilyaluksen lahtdajan koitta-
essa, ei kyseista tuotetta voi enaad myyda ja tuote on jo kulutettu potentiaalisilta lisdasiak-
kailta. Aikaan tai paikkaan sidotut elamykset ja palvelut, missa loppukayttajan kokemus on
joka kerralla hieman erilainen, on hankala toisintaa samanlaisina eri ajankohdassa tai pai-
kassa. Matkailutuotetta ei voi paketoida kotiin vietavaksi fyysiseksi tuotteeksi (Bencken-
dorff ym. 2019, 2-5). Matkasta muistoksi keratyt valokuvat ja tuliaiset toimivat muistutuk-
sena matkailukokemuksesta. Kokemuksen toistaminen identtisend on kuitenkin kaytan-
ndssa mahdotonta, vaikka olosuhteet olisivat alkuperaisen kokemuksen kanssa yhtene-

vat.

Seuraavassa luvussa kasitelldan alykaupunkien rakennetta ja pohditaan alykaupunkeja
matkailukohteina. Luvussa 3 esitelldan alykas matkailija ja havainnollistetaan matkailijan
suhdetta alykkdaseen matkailukohteeseen. Tutkimusmenetelmaksi valittin maarallinen
kyselytutkimus, minka tutkimusprosessi kuvataan luvussa 4 ja tulokset luvussa 5. Opin-
naytetyon tutkimusongelmaksi muodostettiin seuraava: Mita alykaupungit mahdollistavat
matkailukohteina? Tutkimusongelmaa tarkentaviksi alaongelmiksi muotoiltiin seuraavat

kysymykset:

— Mita tarkoittavat alykaupunki ja alykas matkailu?

— Miten alykkaiden kaupunkien kehitys on vaikuttanut matkailuun?

— Miten suomalaiset matkailijat suhtautuvat alykkaisiin kaupunki-
kohteisiin matkustamiseen?

Tutkimusongelmaan pyritddn saamaan vastaus tyén pohdintaosuudessa, kun on ensin
vastattu sita jdsentaviin alaongelmiin. Ensimmaiseen ja toiseen alaongelmaan lukija saa

vastauksen tyon viitekehyksessa (luvut 2 ja 3). Kolmanteen alaongelmaan vastataan



luvussa 5. Luku 6 kokoaa opinnaytetydn yhteen, sen alaluvuissa arvioidaan tutkimuksen
luotettavuutta ja ehdotetaan jatkotutkimusaiheita, joita opinnaytetyoprojektin aikana syntyi.

Viela lopuksi pohditaan opinnaytetydn tekijan omaa oppimista ja projektinhallintaa.

Alykaupungin kasite on laaja ja aihetta on viimeisen vuosikymmenen aikana tutkittu ene-
nevissa maarin. Matkailun kannalta on olennaista selvittaa mita alykaupungit mahdollista-
vat matkailulle ja voiko alykaupunkikehitykselld vaikuttaa matkailun kehitykseen positiivi-

sesti.



2 Kaupunki X.0

Alykaupungit ovat mukana eldman jokaisessa osa-alueessa, silld ne mahdollistavat korke-
amman elamanlaadun kaupunkilaisille ja siten ovat luonnollinen jatkumo digitaalisen val-
lankumouksen polulla (Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 24). Alykaupunkikehitys on synty-
nyt tarpeesta sailyttdaa kaupungin kilpailukyky globaalilla markkinalla. Kuluttajan ostokayt-
taytymista ei enaa rajoita aika eika paikka, mista on seurannut kasvanut kilpailu asiakkai-
den huomiosta. Samaan aikaan diginatiivien sukupolvi kasvaa ja yritysten on siirryttava

verkkoon, jotta ne pysyvat ajan hermolla. (Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 80.)

Alykaupungit ovat kaupunkeja, jotka pyrkivéat kehittymaan kaupunkilaisten elamanlaatua
parantaviksi esimerkiksi kaupunkisuunnittelun, palveluiden, lainsdadannoén, liikenteen ja
ympariston kehittdmisen kautta. Ideana on hyédyntaa digitaalisia ratkaisuja seka avointa,
jaettavaa dataa parannuksen aikaansaamiseksi. (Euroopan Komissio s.a.) Alykaupungin
tarkasta maaritelmasta eivat tutkijat ole vield paasseet taysin yhteisymmarrykseen, mutta
se on tarkentunut vuosien saatossa. Kaikkia maaritelmia yhdistavat avainkomponentit: ta-
lous, likenne, ymparistd, kaupunkilaiset, elaminen ja hallinto. Naiden kuuden ulottuvuu-
den avulla rakennetaan puitteet kaupungin asukkaiden elamanlaadun yllapitoon korkeana
seka varmistamaan kestavan kehityksen toteutuminen kaupungissa. (Lombardi, Giordano,
Farouh & Yousef 2012, 138—139.) Alykaupungin kuusi ulottuvuutta ovat limittaisia tois-
tensa kanssa ja yhden ulottuvuuden heikkous heijastuu muihin, eika alykaupunki silloin
toimi ideaalisti (Manville ym. 2014, 27).

Alykaupunkeja jo yli kymmenen vuotta tutkinut Boyd Cohen (10.8.2015) on jakanut &ly-
kaupunkikehityksen kolmeen sukupolveen. Ensimmaisessa sukupolvessa digitaalisia rat-
kaisuja lisataan kaupunki-infrastruktuuriin teknologiayritysten johdolla, ja toisessa sukupol-
vessa kaupungin hallitus ottaa ohjat kasiinsa ja aloittaa digitaalisten teknologioiden tarkoi-
tuksellisen hyddyntamisen kaupunkikehityksessa. Vasta kolmannessa sukupolvessa kau-
punkilaiset otetaan mukaan kaupunkikehitykseen. Kolmannen sukupolven kaupunkilaisia
osallistavia projekteja ovat esimerkiksi tydpajat, joissa haetaan ratkaisuja alueella kohdat-
tuihin ongelmakohtiin, kuten liikkumisen vaikeuksiin, jatehuoltoon tai luonnonvarojen suo-
jelemiseen. Tydpajoissa haetaan ratkaisuja, joilla kaupunkilaiset voivat omalla toiminnal-
laan vahentaa ongelman vaikutuksia alueelle. Yksi suurimmista nakyvistd kolmannen su-
kupolven alykaupungin tunnuspiirteistd on jakamistalouden kehittyminen, mika on ennen
kaikkea kaupunkilaislahtoista. Jakamistalous voi ndkya esimerkiksi korjauskahviloiden
muodossa, missa kaupunkilaisilla on mahdollista pidentad kayttdmiensa tavaroiden elin-
ikda korjaamalla uuden tavaran ostamisen sijaan. (Cohen 10.8.2015.) Barlow ja Lévy-
Bencheton (2019, 213-214) lisdavat Cohenin tulkintaan viela neljannen sukupolven, jossa

hyodynnetaan digitaalisia teknologioita, avointa dataa ja kollektiivisesti kerattya alykkyytta



niin, ettd kaupungin toimijat voivat kehittaa ja tehostaa kaupungin toimintaa. Kollektiivinen
alykkyys voi nayttaytya esimerkiksi yhteistydprojektin muodossa, kuten Oulun kaupunki on
tehnyt yhteistydssa pyorailyagenttien kanssa. Oulussa haluttiin saada reaaliaikaista tietoa
pyorailyreittien kunnosta ja keinona hyddynnettiin aktiivisesti pyérailevia oululaisia, jotka
lisdsivat kuntotietoja pyodrateista avoimelle karttasivustolle. Nain kaupunki sai lahes reaa-
liajassa tiedon tarvittavista huoltotoimenpiteista pyorateilla, ja pyoérailijat pystyivat suunnit-
telemaan reittejaan paremmin. (Mun Oulu 2.10.2021.) Kun kaikkien toimijoiden osallistu-
minen kaupunkikehitykseen mahdollistetaan, muuttuu kaupungin toiminnot ketterimmiksi

ja lapinakyvyys kehitysprojekteissa korostuu (Barlow & Lévvy-Bencheton 2019, 213-214).

2.1 Alykaupungin kuusi ulottuvuutta

Alykaupunki koostuu useista eri ulottuvuuksista. Ulottuvuuksien maéra vaihtelee sen mu-
kaan, miten kaupunkielaman eri osa-alueet on missakin tutkimuksessa luokiteltu. Tahan
opinnaytetyohon hyddynnetyista lahteista suurin osa seurasi Boyd Cohenin (19.9.2012)
Smart Cities Wheel -rakenteen mukaista kuusijakoa: Alykas talous, dlykas hallinto, alyk-
kaat asukkaat, alykas elaminen, alykas liikenne ja alykas ymparistd (kuva 1). Ulottuvuudet

esitellaan tarkemmin alaluvuissa 2.1.1-2.1.6.

Alykas hallinto

Alykas talous

\WER Alykas
ymparisto kaupunkilainen

Alykas likenne

Kuva 1. Smart Cities Wheel (mukaillen Cohen 2012)

Alykaupungin kehittdminen on mahdollista aloittaa tyhjaltd maatilkulta, kuten Eteld-Korean

Incheonissa sijaitsevan Songdon rakentaminen aloitettiin, tai jo olemassa olevan



kaupungin paalle, kuten Espanjan Barcelonan. Alykaupunkikehityksen onnistuminen vaatii
kaikkien alykaupunkiulottuvuuksien toteutumista kaupunkikuvassa vahintaan tyydyttavalla
tasolla. Alykaupunkeja tutkineen Calzadan (2021, 3) mukaan jo olemassa olevan kaupun-
gin muuntaminen alykaupungiksi on usein taloudellisesti varmempaa, koska kaupungissa
on valmiiksi yrityksia ja asukkaita yllapitamaan kaupungin toimintaa, mutta kaupunkilais-

ten asenteiden muuttaminen on hankalaa ja muutosty6 saattaa kohdata vastustusta.

Kirjallisuudessa nostetaan kyberturvallisuus (Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 161; Jeong
& Shin 2020, 1466) seka digitaalisten ratkaisujen pettaminen tarpeen hetkella (Bencken-
dorff ym. 2019, 272) alykaupungin suurimmiksi uhiksi. Digitaaliset ratkaisut voivat muuttua
nopeasti digitaalisiksi riesoiksi kayttajalleen esimerkiksi verkkosivujen toimimattomuuden
vuoksi. Palvelunestohyodkkays voi pysayttaa taysin yrityksen tai kaupungin viraston, joka
toimii yhden verkkosivuston varassa, ja pahimmillaan aiheuttaa mittavia vahinkoja esimer-

kiksi arkaluontoisen tiedon vuotamisen takia.

2.1.1 Alykis talous

Alykas talous on alykaupungin peruskivid. Uuden kaupungin perustaminen tai vanhan
kaupungin muuntaminen alykaupungiksi vaatii mittavaa rahoitusta julkiselta seka yksityi-
selta sektorilta (McLaren & Agyeman 2015, 21-23). Useinkin alykaupunkiprojektit toteute-
taan yhteistydssa julkisen ja yksityisen sektorin toimijoiden valilla (Barlow & Lévy-Benche-
ton 2019, 18). Tasta erinomaisena esimerkkina toimii Espanjan Barcelonan hallinnon ke-
hittdma avoimeen dataan perustuva interaktiivinen kartta, joka on koonnut yhteen kaikki
kaupungissa toteutetut alykaupunkiprojektit vuosien 2019-2023 valilla. Sivustolla kerro-
taan avoimesti projekteihin kaytetysta rahoituksesta ja niiden kerrannaisvaikutuksista kau-
pungille ja yrityksille. (Ajuntament de Barcelona s.a.) Verkkosivusto toimii myos houkutti-
mena yrityksille, silld sen avulla voidaan viestia kaupungin vahvasta taloudellisesta ase-
masta ja projektien avulla saavutetuista konkreettisista hyddyista. Ruokkimalla yritystoi-
mintaa taloudellisilla kannustimilla on kaupungin mahdollista hankkia tuleviin alykaupunki-
projekteihin tarvittava tydvoima seka materiaalit kaupungin sisalta, tukien nain alueen yri-

tyksia ja vahvistaen niiden sidoksia kaupunkiin.

Yritystoiminnan kasvaessa alueelle syntyy tyOpaikkoja, mika puolestaan lisaa alueen veto-
voimaisuutta uusille asukkaille. Suuremman asukasmaaran myota kasvaa alueella palve-
luita tarjoavien yrityksien liikkevaihto ja sita kautta nailla yrityksilla on enemman mahdolli-
suuksia sijoittaa osan liikevaihdostaan kaupungin toiminnan parantamiseen. Nain syntyy
positiivinen kierre, joka vahvistaa alykaupungin talouden kiertoa ja kannustaa yrityksia

osallistumaan kaupunkikehitykseen.



Perinteisesti alykkaan talouden on ajateltu kattavan yritystoiminnasta vain sahkoisen liike-
toiminnan ja digitaalisten ratkaisujen osa-alueet (Manville ym. 2014, 28), mutta yha use-
ampi kirjallisuus viittaa talouden tarkoittavan kaikkea alykaupungin talouden kattotermin
alla. Alykas talous mahdollistaa kaikille yrityksille alustan, missé ne voivat kasvaa ja kehit-
tya haluamallaan tahdilla. Talouden kehittdmisessa alykkaaksi ei saa unohtaa alueelle si-
joittavia tahoja eika tyontekijoita, jotka pitavat yritystoimintaa ylla. (Barlow ja Lévy-Benche-
ton 2018, 210.) Vaikka yritykset ovat itse vastuussa liiketoimintansa kehityksesta, on taus-
talla alykas hallinto, joka vastaa alueen toimijoiden mahdollistavista ja rajoittavista teki-

joista, kuten tukirahoituksesta ja rakennusluvista.

2.1.2 Alykés hallinto

Alykas hallinto tuo yhteen julkisen ja yksityisen sektorin voimavarat ja suuntaa ne kaupun-
gin kehittamiseen. Hallinto luo ja yllapitaa alykaupunkikehitykselle elintarkeda suhdever-

kostoa paikallisella ja kansainvalisella tasolla. (Manville ym. 2014, 28.)

Alykkaan hallinnon tarkoituksena on kohdistaa tukeaan toimille, jotka tahtaavat kaupunki-
laisten elamanlaadun parantamiseen. Jokaisen alykaupungin hallinto ja toimivat ratkaisut
ovat hieman erilaiset (Boes, Buhalis & Inversini 2016, 114-117), silla taustalla vaikuttavat
kaupungin historia ja kulttuuriperintd. Universaalisti tarvittavia toimia ovat koulutuksen, ter-
veydenhuollon ja turvallisuuden jarjestaminen. Naiden tulee olla kaikkien kaupunkilaisten
saavutettavissa, ja eri toimijoiden valisen kommunikaation tulee olla sujuvaa, jotta palvelu-

prosessit ovat kaupunkilaisten tarpeiden mukaisia. (Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 211.)

Lapinakyvyys on yksi alykkaan hallinnon tunnusmerkeista. Avoimien data-arkistojen yllapi-
tdminen kannustaa hallintoa toimimaan I&pindkyvammin, silla toimintaa valvovat hallinnon
sisdisten toimijoiden lisaksi kaupunkilaiset. (Anthopoulos 2015, 16.) Hallinnon ja kaupunki-
laisten valista luottamusta seka yhteistéllisyyden tunnetta voidaan kasvattaa raportoimalla
avoimesti hallinnon toimista ja tarjoamalla kaupunkilaisille mahdollisuuden vaikuttaa kehi-

tysprojekteissa.

Alykas hallinto ottaa huomioon kaikki ihnmisryhmat kaupunkisuunnittelussa. Kaupungin tar-
joamista palveluista tulee tuottaa alykaupunkikehityksen alkuvaiheessa kattava selvitys,
jotta voidaan varmistua, ettd palvelut vaikuttavat positiivisesti kaupunkilaisten eldamanlaa-
tuun eivatka vahingossa kehity ihmisryhmia syrjiviksi (Barlow & Lévy-Bencheton 2019,
207). Nain voi tapahtua esimerkiksi siirtymalla lilan nopeasti paperisesta asioinnista sah-
kdiseen asiointiin, jolloin tarvittavien digitaalisten taitojen puuttuessa kaupunkilainen ei ole
kykeneva palvelua hyddyntdamaan (Anthopoulos 2015, 17). Tdman vuoksi alykaupungin

kehitysprosessissa tulee huomioida mahdolliset haasteet, priorisoida niiden ratkaiseminen



seka arvioida lopputuloksen toimivuutta yhteistydssa kaupunkilaisten kanssa (Barlow &
Lévy-Bencheton 2019, 207-208).

2.1.3 Alykéas kaupunkilainen

Alykkaat kaupunkilaiset pitavat alykaupungin toiminnan vauhdissa. Kaupunkilainen ei epa-
roi uusien digitaalisten ratkaisuiden kayttoonotossa, vaan hyodyntaa niitéa tehokkaasti
omassa arjessaan (Manville ym. 2014, 28). Han tuottaa ja jakaa dataa, osallistuen avoi-
men datan kerdykseen ja kollektiivisen alykkyyden kasvattamiseen. Alykas kaupunkilai-
nen on sitoutunut elamanmittaiseen oppimiseen ja han kokee koulutuksen tasa-arvoisen

jarjestamisen tarkeaksi (Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 212-213).

Alykas kaupunkilainen on tietoinen alykaupungin toiminnan edellytyksista ja siita, miten

han pystyy omalla toiminnallaan tukemaan kaupungin kehitysta (Manville ym. 2014, 28).
Kaupunkilainen kokee tarkeaksi mahdollisuuden osallistua kaupungin kehitykseen liitty-
malla tydpajoihin tai tekemalla kehitysehdotuksen kaupungin sahkoisen asiointiportaalin
kautta. (Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 212-213.)

Yhteison muiden jasenien tukeminen seka jakamistalouden hyddyntaminen arjessa on
alykkaalle kaupunkilaiselle tarkeaa. Jakamistalouden hyddyntamisen motivaatioissa on
huomattu olevan suuria sukupolvien valisia eroja. Nuoremmat sukupolvet (Y ja Z) ovat
useimmin motivoituneet jakamaan saastadkseen hinnasta, kun taas vanhemmat sukupol-
vet jakavat, jos se on kaytanndllisempaa tavaran ostamisen ja sailyttdmisen sijaan (McLa-
ren & Agyeman 2015, 29-30). Alykaupungin hallinnolla on mahdollisuus vaikuttaa kau-

punkilaisten kulutustottumuksiin tukemalla jakamistalouden alustoja.

2.1.4 Alykas liikenne

Alykas liikenne pyrkii eri likkumismuotoja yhdistellen mahdollisimman tehokkaan, ruuhkat-
toman ja vahapaastodisen likenneverkon muodostamiseen (Barlow & Lévy-Bencheton
2019, 212; Manville ym. 2014, 28). Keinot tahan riippuvat kaupungin rakennetusta ympa-
ristdsta. Uuden kaupungin suunnitteluprosessissa voidaan paremmin vaikuttaa liikenteen
toimivuuteen ja suunnitella joukkoliikenne kaupungin tarpeiden mukaisesti. Vanhan kau-
pungin muutosty6 on liikkenteen kannalta kuormittavampaa, silla tieverkoston muutostyot
voivat hankaloittaa liikennetta useita kuukausia. Molemmissa kaupungeissa kuitenkin voi-
daan tehostaa kevyenliikenteen keinoin kaupunkilaisten liikkumista. Yhteiskayttopolkupyo-
rat ja -sahkopotkulaudat ovat erittdin yleinen naky kaupunkikuvassa. Taman lisdksi kau-
punki tai sen osa voidaan suunnitella taysin kaveltavaksi tai vahintdan yksityisautoilulle
tarpeettomaksi sijoittamalla palvelut kaupunkilaisten asutuksen joukkoon esimerkiksi ker-

rostalojen kivijalkoihin.



Alykaupungin hallinto voi tarjota kannustimia kaupunkilaisille yksityisautoilun vahenté-
miseksi esimerkiksi varmistamalla julkisen liikenneverkoston monipuolisuuden ja toimivuu-
den, tukemalla séhkodautoilijoita seka tarjoamalla vaihtoehtoisia liikkumismuotoja, kuten

yhteiskayttopolkupyoria (Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 212).

Alykas liikenne tuottaa, analysoi ja hyddyntaa suuria maaria dataa liikenteen optimoi-
miseksi. Liikennettd seuraavat kaupunki-infrastruktuuriin asennetut sensorit, mutta seu-
rantaa voidaan toteuttaa myos esimerkiksi GPS-paikannuksen avulla joko matkapuhelin-
ten tai auton omaa GPS-signaalia hyddyntaen. Keratylla datalla voidaan sujuvoittaa liiken-
netta, antaa etuoikeus pelastusajoneuvoille ja joukkolilikenteen kulkuneuvoille seka ohjata
liikennetta kiertoteille ruuhkautuneiden tienosuuksien ja onnettomuuspaikkojen valtta-
miseksi. Nailla toimilla valtetaan ruuhkien tuomaa liikenteen kuormitusta ja minimoidaan

likenteesta syntyvia paastoja. (Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 212.)

2.1.5 Alykés ympéristo

Alykas ymparistd keskittyy kaupungin infrastruktuurin yllapitamiseen ja kehittdmiseen kes-
tavalla tavalla (Anthopoulos 2015, 16). Ymparistolla tarkoitetaan rakennettua ymparistéa
seka luonnonymparistdd (Manville ym. 2014, 28). Alykkaan ymparistdn ei ole tarkoitus
muuttaa rakennettua ymparist6a takaisin metsiksi vaan varmistaa kestava tasapaino ra-
kennetun ja luonnonympériston vélille (Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 210). Alykaupunki
minimoi uusiutumattomien luonnonvarojen kaytén ja kierrattaa kayttdmansa materiaalit
kiertotalouden periaatteiden mukaisesti (Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 87). Uusien ra-
kennushankkeiden tulisi olla kestavasti rakennettu, esimerkiksi seuraamalla LEED-sertifi-
oinnin mukaista rakennustekniikkaa, jonka tavoitteena on kannustaa hiilivapaata rakenta-
mista, sosiaalisen kestavyyden tukemista kaupunkisuunnittelussa ja kaupunkiteknologia-
innovaatioita tulevaisuuden kaupunkien puolesta (USGBC 2023). LEED-sertifiointi seuraa

siis hyvinkin tarkasti alykaupungin kestavan kehityksen periaatteita.

Alykaupunkiympariston toiminnan mahdollistavat teknologia- ja dataverkot, jotka keraavat
reaaliajassa tietoa kaupungin suorituskyvysta. Sensoreiden avulla on mahdollista kerata
tietoa esimerkiksi jateveteen paatyvista hiukkasista, ja tehostaa veden puhdistusta ennen
sen paastamista takaisin luontoon tai kayttovesijarjestelmaan (Barlow & Lévy-Bencheton
2019, 210). Datan avulla kehitystarpeiden kohteet on mahdollista tunnistaa ja toimet oh-
jata alueille, jotka tarvitsevat niitéa kipeimmin. (Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 87; Man-
ville ym. 2014, 23.)
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Alykkaan ympariston saavuttamiseksi vaaditaan kaupunkilaisilta suuri muutos asenteissa

ja kulutustottumuksissa. Kaupunkilaisten tulee ohjautua kestdvampien kulutusvaihtoehto-

jen pariin seka osata kierrattaa taloudessa syntyvat jatteet oikein uusiokayttéa varten. Ko-
titalouksissa otetaan energiatehokkaampia ratkaisuja kayttéon turhan kulutuksen vahenta-
miseksi. Kaupunkilaiset eivat yksin pysty tehda tarvittavia muutoksia, vaan taustalle tarvi-

taan alykkaan hallinnon tuki, mika puolestaan ohjaa yrityksien toimintaa ja samalla tarjon-

taa kohti kestavampaa tuotantoa. (Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 210-211.)

Alykkaan ympariston tavoittelemisessa on kaantépuolensa. McLaren ja Agyeman (2015,
2-3) varoittavat viherpesemisen vaaroista, silla liilan pitkalle vietyna viherpesu voi sulkea
ihmisryhmia ulkopuolelleen esimerkiksi korkeamman hinnoittelustrategiansa vuoksi,

vaikka tuotteet eivat tayttaisi ekosertifioinnin kriteereja.

2.1.6 Alykés elaminen

Alykkaassa elamisessa kulminoituu dlykaupunkien kehityksen perimmainen periaate:
Alykkaasti toimiva kaupunkilainen, joka yhteistydssa kaupungin kanssa ja digitaalisten rat-
kaisujen avustamana pyrkii korkeimpaan mahdolliseen eldménlaatuun. Alykas elaminen
petaa mahdollisuuden innovaatioiden kehittymiselle seka tasa-arvoiselle ja monimuotoi-
selle kaupunkilaisyhteisolle (Manville ym. 2014, 28), ja sen saavuttamiseksi kaupunkilais-
ten elamantavoissa vaaditaan pysyvaa muutosta kohti yhteisollisempaa elamaa. Hallin-
non, talouden, ympariston ja liikenteen tuki vaaditaan rakennuspilareiksi alykkaalle elami-
selle, jota alykkaat kaupunkilaiset toteuttavat, minka vuoksi naiden alykaupungin ulottu-

vuuksien tulee olla vahvalla perustalla.

Alykkaasti elava kaupunkilainen omaa riittavat digitaaliset taidot, jotta han pystyy hyddyn-
tamaan tarjottuja séhkdisia asiointipalveluita seka arjen digitaalisia sovelluksia. Alykas
kaupunkilainen ei kaihda uusien digitaitojen oppimista ja parhaansa mukaan tukee esi-

merkiksi vanhempia sukupolvia digitaitojen kehittamisessa.

Terveydenhuoltojarjestelman toimivuus seka turvallisuuden tunne ovat tarkeimpia alyk-
kdan elamisen merkkeja (Anthopoulos 2015, 16; Barlow & Lévy-Bencheton 2019, 211).
Hyvinvoiva, terve kaupunkilainen, joka tuntee olonsa turvalliseksi elinymparistéssaan, on

voimavara alykaupungin kehitykselle.
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2.2 Kaupunki 5.0: Alykis matkailukohde

Alykaupunkia ei voi suoraan nimittaa alykkaaksi matkailukohteeksi. Cohenin (10.8.2015)
seka Barlow ja Lévy-Benchetonin (2019, 213—-214) mukaan alykaupungit kehittyvat suku-
polvissa, ja vasta neljannessa sukupolvessa kaupungin toiminta on kaupunkilaisia osallis-
tavaa ja kaupungin kehitys on kestavalla pohjalla. Matkailu on suuri tulonldhde; Vuonna
2019 matkailu oli 10,3 % globaalista bruttokansantuotteesta, ja keskella koronaviruspan-
demiaa vuonna 2021 se oli 6,7 % (Jus ym. 2022, 5). Kaupungin kehittyminen matkailu-
kohteeksi on siis luonnollinen askel kaupunkikehityksessa ja taloudellisen aseman vahvis-
tamisessa. Voidaanko alykkaitd kaupunkimatkailukohteita siis pitdd alykaupungin viiden-

tena sukupolvena?

Alykaupunkia voidaan kutsua alykkaaksi matkailukohteeksi, kun kohdepalveluorganisaatio
on kehittanyt kaupungille ja kohderyhmille palveluita, jotka ohjaavat matkailijoiden toimin-
taa ja paatoksentekoa kohti parempia valintoja matkan aikana (Boes ym. 2016, 120; Siga-
lat-Signes, Calvo-Palomares, Roig-Merino & Garcia-Adan 2020, 97.) Kohdeorganisaatio
toimii matkailutoimijoiden valisena viestinviejana ja pyrkii keradmaan toimijoita yhteen (Si-
galat-Signes ym. 2020, 98). Pienempien kohdeorganisaatioiden toiminta on usein koettu
tehokkaammaksi verrattuna koko maan laajuisen kohdeorganisaatioon, silla rajatulla alu-
eella toimijoita on vahemman ja organisaation on yksinkertaisempi koordinoida pienem-
paa ryhmaa (Gretzel 2018, 179). Pienemmilla alueilla voidaan kuitenkin kohdata rajoitteita
esimerkiksi rahoituksen tai puuttuvien kyvykkyyksien muodossa, jolloin eri projekteja tai

toimintoja joudutaan viivastyttamaan tai jattda kokonaan toteuttamatta.

Alykkaan matkailukohteen kestavaan kehitykseen vaikutetaan 16ytamalla tasapainoiset
kasvustrategiat jokaisessa alykaupungin ulottuvuudessa (Shafiee, Rajabzadeh Ghatari &
Jahanyan 2019, 296). Materiaalien kaytto toteutetaan kestavasti ja kaytetyistd materiaa-
leista pyritaan kierrattdmaan kaikki (Benckendorff ym. 2019, 327-328; Cimbaljevi¢ ym.
2019, 2474).

Cavalheiro, Joia ja Cavalheiro (2020, 251) kehittivat kirjallisuuteen perustuvan alykkaan
matkailukohteen kehitysmallin (kuva 2). Mallissa havainnollistetaan matkailukohteen kehi-
tyspolkua alykkaaksi matkailukohteeksi. Pohjakerroksen (kerros 0) muodostaa olemassa
oleva matkailukohde, jolla on tahtotila kehittya seka resurssit matkailupalveluiden tarjoa-
miselle. Ensimmaisessa kerroksessa matkailukohteeseen rakennetaan data- ja sensori-
verkot, joiden avulla saadaan kerattya ja siirrettya tietoa; Toisessa kerroksessa palveluita
kohdennetaan ja muokataan matkailustrategian kohderyhmia paremmin palveleviksi. Toi-
sessa kerroksessa eri jarjestelmien valille luodaan linkkeja, jotka mahdollistavat niiden

keskindisen kommunikaation ja sita kautta yhteistydmahdollisuuksien kasvattamisen.
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Kolmannessa kerroksessa, alykkaassa matkailukohteessa, kohde esittaytyy houkuttele-
vana vaihtoehtona matkailijoille, yrityksille ja toimijoille, jotka seuraavat kestavia arvoja.
Kohteen matkailustrategiaa toteutetaan ja digitaaliset ratkaisut toimivat mahdollistajina
seka tehokkaina kommunikaatiovalineina eri toimijoiden kesken. (Cavalheiro ym. 2020,
250-254.)

*Matkakohde
*Matkakohteen vahvuuksien kartoitus
eHallinnon tuki matkakohteen kehitykselle
eTahtotila kestavampien vaihtoehtojen kdyttéonottamiselle
*Matkailu- ja kohdepalveluorganisaation ja matkailustrategian muodostaminen

eAlykkaiden digitaalisten ratkaisujen kayttéonotto
eDataverkon rakentaminen
eSensoriverkoston rakentaminen
eKeskitetyn kohdeorganisaatio-sivuston rakentaminen

eKohdennettujen palveluiden rakentaminen
e Alykkdiden matkailuteknologioiden tehokkaampi hyédyntdminen
eYhteistydmahdollisuuksien luominen

e Alykas matkakohde
*Matkailijoita houkutteleva
eYrityksid ja sijoittajia houkutteleva
eKestavien arvojen mukainen toiminta

eMatkailupalveluiden rakentaminen }

Kuva 2. Alykk&aan matkailukohteen kehitysmalli (mukaillen Cavalheiro ym. 2020, 251)

Alykkaiden matkailukohteiden kehitystydssé tulee huomioida digitaalisten ratkaisuiden ne-
gatiiviset vaikutukset matkailijoihin. Jos koko kohteen toimivuus on riippuvainen teknolo-
gian toimivuudesta, ja sdhkodkatkoksen vuoksi matkailupalvelut eivat ole saatavilla, voi
matkailukokemus muuttua nopeasti negatiiviseksi. My®és liiallisella teknologian lisdami-
sella kaupunkiymparistéon on vaaransa. Valotaulujen ja mainoksien liiallinen lisdadminen
kaupunkikuvaan voidaan kokea hairitsevana ja ympariston autenttisuutta pilaavana teki-
jana. (Benckendorff ym. 2019, 272.)
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3 Alykas matkailu

Yha useampi alykaupunki Euroopassa kutsuu itsedan alykkaaksi matkailukohteeksi mat-
kailuun kohdistuvien alykaupunkiprojektien toteuttamisen myéta (Gretzel, Sigala, Xiang &
Koo 2015, 180). Alykk&aan matkailun kasite on ikdan kuin kehittynyt jatkeeksi alykaupun-
gille ja alykkaalle matkailukohteelle. E-matkailussa on perinteisesti puhuttu informaatiotek-
nologiasta matkailun apurina, mutta alykkaassa matkailussa keskitytaan alykaupunkeihin,
jotka huomioivat matkailijat alykaupunkistrategiassaan (Gretzel ym. 2015, 180; Gretzel
2018, 173). Alykk&aan matkailun kehittamisen tahtain on matkailijan sisallyttamisessa aly-
kaupunkikuvaan niin, ettd matkakokemus on positiivinen ja mahdollisimman vaivaton mat-
kailijalle (Pai, Liu, Kang & Dai 2020, 1).

Alykaupungissa on jo dlykkaan matkailun teknologiat kaytdssa, mutta niiden saattaminen
matkailijoiden kayttddn voi vaatia joitakin muutoksia teknologiainfrastruktuuriin. Kaupunki-
kuvaan lisataan siis teknologiaa, jolla tehostetaan matkailijan ja kaupungin eri toimijoiden
keskinaistd kommunikaatiota (Pai ym. 2020, 2-3). Lisatyn teknologian tulee olla matkaili-
joita palvelevaa (Boes ym. 2016, 120), ja ideaalisti myds kaupunkilaisten hyvaksi. Esimer-
kiksi itsepalvelukioskit seka informaatiopisteet voidaan kaantaa usealle vieraalle kielelle,
jolloin niista on apua useammalle matkailijalle. Informaatiopisteiden tarpeeksi tihea sisal-
lyttdminen kaupunkikuvaan auttaa matkailijaa kaupungilla likkumisessa ja voi samalla
mahdollistaa kaupungin nahtavyyksien ja historian kerronnassa. Arkisten teknologioiden
lisdksi matkailutuotteissa voidaan hyddyntaa lisattya seka virtuaalista todellisuutta, ja eri-
laisia paikkaan sidottuja huomaamattomia lukijoita, kuten QR-koodeja tai NFC-tageja,
jotka luetaan alylaitteella (Pai ym. 2020, 3). Usein korkeiden dataroamingkustannuksien
vuoksi matkailijalla ei ole mahdollisuutta hakea tietoa kaupungilla liikkuessaan, minka

vuoksi julkisen langattoman verkon tarjoaminen olisi positiivinen lisdys matkailijalle.

Taloudellisten resurssien nelijaon mukaisesti luonnonvarat, tyévoima, padoma ja infor-
maatio ovat elintarkeitd mille tahansa alykaupungille, mutta etenkin alykkaassa matkai-
lussa informaation tarkeys korostuu. Benckendorff ym. (2019, 6—7) painottavat informaa-
tion olevan ainoa resurssi, joka kasvaa sita kaytettdessa. Riippuen informaation luon-
teesta ja sen levittajasta kasvu voi olla joko hyddyllista tai haitallista. Jos negatiivinen ra-
vintola-arvostelu kasvaa viraaliksi, voi se olla ravintolan liiketoiminnalle erittain haitallista.
Toisaalta sosiaalisessa mediassa hyvan valokuvauspaikan sijainnin jakaminen voi vetaa
massoittain kavijoita kohteeseen ja sita kautta tukea Iahialueen yrityksien liiketoimintaa.
Informaatioteknologian resursseilla voidaan paikata, kun kolme muuta taloudellista resurs-
sia eivat ole riittavat (Benckendorff ym. 2019, 6-7), tai halutaan rikastaa kokemusta digi-

taalisilla ratkaisuilla. Esimerkiksi hotellin verkkosivut voivat antaa esimakua 360°-videoilla
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huoneista, lisatyn todellisuuden avulla voidaan tuoda nahtavyyksia kotisohvalle tai mah-

dollistaa luonnonsuojelun vuoksi muutoin rajoitetussa kohteessa vierailun.

Gretzel tutkimusryhmineen (2015, 181) ehdottavat alykkaalle matkailukohteelle kolmen
komponentin rakennetta (kuva 3), jonka toiminnan edellytyksena on tehokkaasti toimiva
datan kerays, prosessointi ja vaihtaminen alueen muiden toimijoiden kesken. Mallin avulla
alykkaassa matkailukohteessa on mahdollista kohdentaa investointeja ja innovaatiotoimin-

taa alykaupungin matkailun kehittamiseen kestavalla tavalla (Gretzel ym. 2015, 181).

[ Alykas matkailukokemus < DATA
[ Alykas yritysekosysteemi 4

Keraaminen
Vaihtaminen
Prosessointi

Kuva 3. Alykkaan matkailun komponentit (mukaillen Gretzel ym. 2015, 181)

Matkailijoiden aktiivinen osallistuminen on alykkaan matkailukokemuksen mahdollistaja.
Alykas matkailija rikastaa matkailukohdetta kuvaavaa dataa tuottamalla ja jakamalla sitéa
esimerkiksi sosiaalisen median julkaisujen muodossa. Alykés yritysekosysteemi, johon
luetaan mukaan julkisen seka yksityisen sektorin toimijat, tuottaa innovaatioita ja yllapitaa
matkailukohteen taloudellista tasapainoa. Yritysekosysteemin tavoitteena on tuottaa alyk-
kaiden matkailijoiden tarpeisiin raataldityja matkailutuotteita ja -palveluita, ohjaten matkai-
lijoiden kulutuskayttaytymistd matkailukohteessa. (Gretzel ym. 2015, 181.) Hankkeiden
onnistuminen voidaan varmistaa keradmalla siitd dataa palvelun tuottajilta ja kuluttajilta
(Gretzel ym. 2015, 183). Data-analyysilla voidaan tunnistaa matkailijoiden kayttaytymis-
malleja ja trendeja, joiden avulla voidaan parantaa kohteen toimintaa (Jeong & Shin 2020,
1466). Esimerkiksi lisdamalla julkisen liikenteen vuoroja suosittuihin nahtavyyksiin tai
asentamalla interaktiivisia infotauluja reiteille, joissa matkailijoita liikkuu eniten, voidaan

parantaa matkailijoiden kokemusta.
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3.1 Alykis matkailija

Alykaupunkien perimmaisena tarkoituksena on parantaa kaupunkilaisten elaman laatua,
mutta matkailija viipyy kohteessa vain lyhyen ajan. Alykaupunkien kuudessa ulottuvuu-
dessa alykkaat matkailijat sijoittuvat alykkaiden kaupunkilaisten (luku 2.1.3) kanssa sa-
maan ulottuvuuteen ja elavat matkan aikana alykkaan elamisen (ks. luku 2.1.6) periaattei-
den mukaisesti (Gretzel ym. 2015, 181). Alykas matkailija ymmartaa omien valintojensa
vaikutuksen matkailukohteeseen ja pyrkii eldamaan mahdollisimman kestavasti matkan ai-
kana. Alykk&an kaupunkilaisen tavoin alykas matkailija on mukana alykkaéan matkailukoh-
teen kehittdmisessa. Femenia-Serra, Neuhofer ja Ivars-Baidal (2019, 120-122) kuvaavat
alykkaan matkailijan olevan yhteistydhalukas kehitysprojekteihin ja innovaatioihin, jakavan
hanta kuvaavaa dataa ja kayttavan digitaalisia ratkaisuja matkan eri vaiheissa hyddyk-
seen (kuva 4). Matkailijalle vaivattomin tapa on esimerkiksi antaa matkailukohteen toimi-
joille luvan hyoédyntaa hanesta matkan aikana kerattya dataa kohteen palveluiden paran-
tamiseen. Alykas matkailija haluaa nahda osallistumisestaan syntyvan hyédyn henkilékoh-
taisesti esimerkiksi personoitujen palveluiden muodossa (Femenia-Serra ym. 2019, 122).
Matkailutoimijoiden asiakasrekisterit ovat helppo tapa kerata ja hyddyntaa matkailijoista
kerattavaa dataa niin, ettd hyoty on molemminpuolinen. Rekisterin kautta matkailijan on
helppo viestia mieltymyksistaan, kun profiilin merkityt tiedot liitetddn automaattisesti va-

raukseen ja sita kautta yrityksen on helpompaa tuottaa personoidumpaa palvelua.
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Kuva 4. Alykas matkailija

llIman matkailijan suostumustakin matkailutoimijat saavat kerattyd matkailijoista dataa pal-
veluiden kehittamista varten. Verkkosivuanalytiikan avulla voidaan ennustaa matkailujen

trendeja, suosituimpia nahtavyyksia ja mahdollisia ruuhkahuippuja. Samoin sosiaalisen
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median kautta on mahdollista kartoittaa matkailijan likkumista matkailukohteessa merkit-
tyjen sijaintitietojen avulla. (Benckendorff ym. 2019, 40.) 97 % matkailijoista, joilla on kay-
tossa alylaite jakavat kuvia matkastaan (Lee, Lee, Chung & Koo 2018, 486). Vertailemalla
eri sivustoilta kerattya materiaalia voidaan muodostaa karkea kuva matkailijan liikkumi-
sesta kohteessa. Kohteen hyvinvoinnista, esimerkiksi luonnonpuistojen polkujen kun-
nosta, voidaan saada arvokasta tietoa tarkastelemalla matkailijoiden ottamia kuvia. Ku-
vien avulla voidaan myds tarkastella matkailun pidempiaikaisia vaikutuksia kohteen ympa-

ristoon.

Alykkaan matkailijan suurin este digitaalisten teknologioiden kayttdénotossa on koettu tur-
vattomuuden tunne henkildtietojen ja muun datan keraamisessa, sailyttamisessa ja hyo-
dyntamisessa. Matkailijan ja dataa keraavan toimijan valisen luottamuksen tunteen puut-
tuminen saattaa johtaa palvelun kayttamatta jattamiseen. Toiseksi suureksi uhaksi on tun-
nistettu digitaalisten laitteiden epakaytannodllisyys. Epakaytanndllisyyden kokemus on hen-
kilokohtainen ja vaihtelee matkailijasta toiseen. Matkailijoista osalle uusien teknologioiden
kayttéonotto on helppoa, ja he ovat avoimia niiden tuomille mahdollisuuksille, mutta mat-
kailijoista osa on vastahakoisia ja haluavat pidattaytya laitteissa, jotka ovat heille entuu-
destaan tuttuja. (Femenia-Serra ym. 2019, 115-118.) Yksinkertaistettuna esimerkkina voi-
daan pitda matkalipun ostamista junaterminaalissa. Uusille teknologioille avoimet matkaili-
jat suuntaavat herkemmin kohti itsepalvelukioskeja tai ostavat lipun verkossa, kun taas

vastahakoisesti teknologioihin suhtautuvat asioivat mieluummin palvelutiskilla.

Kolmantena esteena nahdaan kokemuserot digitaalisten teknologioiden kosketuspisteiden
tarjoaman palvelun laadussa (Femenia-Serra ym. 2019, 117—-118). Osa matkailijoista ko-

kee, etta digitaalisten teknologioiden kosketuspisteiden olevan riittdmattémia ja kaipaavat
henkildlta henkildlle tapahtuvaa vuoropuhelua enemman. Matkailijoiden keskinainen kom-
munikointi on kuitenkin muuttunut aktiivisemmaksi ja suosittelun voima kasvaa (Femenia-
Serra ym. 2019, 117-118; Gretzel ym. 2015, 181).



17

3.2 Alykas matkailija dlykaupunkikohteessa

Matkailija houkutellaan kohteeseen matkailu- ja kohdeorganisaation tehokkaan moni-
kanavaisen markkinoinnin avulla (Benckendorff ym. 2019, 260). Kohdeorganisaatio on ke-
rannyt portaaliinsa matkailijaa hyodyttavaa tietoa, joka vahvistaa matkailijan paatdsta mat-
kustaa kohteeseen. Ennen matkaa alykas matkailija hakee tietoa kohteen tarjonnasta ja
suunnittelee matkaohjelman, valitsee majoituksen ja pohtii kohteessa liikkumisen eri vaih-
toehtoja. Inspiraation |&hteend toimii pddasiassa sosiaalinen media, mistd matkailija lukee
muiden kokemuksia kohteesta (Huang, Goo, Nam & Yoo 2017, 759; Jovicic 2019, 279).
Matkailija ottaa selvaa mitka ovat hanen mahdollisuutensa yhdistaa internettiin ja sita vaa-
tiviin sovelluksiin kaupungilla liikkkuessaan, ja kuinka helposti julkisia langattomia verkkoja
on kohteessa tarjolla. Matkailija lataa ennakkoon kohteessa tarvittavat sovellukset, kuten
joukkoliikenteen lippu- ja reittisovelluksen, karttasovelluksen seka mahdollisesti kohdeor-
ganisaation tarjoaman infosovelluksen. Alykas matkailija antaa sovelluksille luvan kerata
ja kayttaa hanesta kerattavia tietoja, silla ne auttavat hanta Idytamaan helpommin hanta

kiinnostavia nahtavyyksia ja tapahtumia kohteessa.

Matkan aikana alykas matkailija pyrkii suosimaan paikallisia yrityksia, jotta tulot jaavat
matkailualueen sisalle. Jo ennen matkaa alykas matkailija on selvittanyt alueen erikoisuu-
det ja perinteet, joita haluaa matkan aikana kokea. Matkailija saattaa hyodyntaa paikal-
lisopasta kaupungin kiertamisessa mahdollisimman autenttisen kokemuksen saavutta-
miseksi. Positiivisten kokemuksen mydéta matkailija kertoo matkailukohteesta sosiaali-
sessa mediassa, mika puolestaan rikastaa kohteesta kertovaa dataa ja tuo lisda matkaili-

joita kohteeseen.

Matkailija kokee kohteessa vietetyn ajan turvalliseksi kaupungissa kaytéssa olevan varoi-
tusjarjestelman ansiosta. Varoitusjarjestelma lahettaa jokaiseen tietyn alueen sisalla sijait-
sevaan matkapuhelimeen ilmoituksen poikkeustilanteesta (Benckendorff ym. 2019, 267).
Esimerkiksi liikenneonnettomuuden tai rakennuspalon vuoksi valtettdvan alueen sijainti,
myrskyvaroitus tai, kuten pandemian aikana yleistynyt, ilmoitus mahdollisesta altistumi-

sesta virukselle.

Ikimuistoisten matkailukokemuksen tuottamiseen on hyddynnetty digitaalisia teknologioita
tasapainossa kohteen vanha infrastruktuurin kanssa (Benckendorff ym. 2019, 260). Digi-
taalisten teknologioiden suunnittelussa kaikki kayttajaryhmat on otettu huomioon, jotta pal-

velut olisivat matkailijoiden saavutettavissa (Jeong & Shin 2020, 1473).
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4 Tutkimusprosessi

Opinnaytetyon tutkimusongelmaksi muotoiltiin seuraava paakysymys: Mita alykaupungit
mahdollistavat matkailukohteina? Tutkimusongelmaa tarkentaviksi alaongelmiksi valittiin

seuraavat:

— Mita tarkoittavat alykaupunki ja alykas matkailu?

— Miten alykkaiden kaupunkien kehitys on vaikuttanut matkailuun?

— Miten suomalaiset matkailijat suhtautuvat alykkaisiin kaupunki-
kohteisiin matkustamiseen?

Opinnaytetyon tarkoituksena on tutkia alykaupunkeja, niiden kehitysta alykkaiksi matkailu-
kohteiksi seka edella olevien suhdetta alykkaaseen matkailuun. Ensimmaiseen ja toiseen
alaongelmaan on pyritty vastaamaan jo tyon tietoperustassa luvuissa 2 ja 3. Kolmanteen
alaongelmaan pyritdan vastamaan tassa luvussa esiteltdvan tapaustutkimuksen tuloksien
avulla. Tapaustutkimus sopii lahestymistavaksi, kun halutaan ymmartaa rajattua aihetta tai
iimiéta syvallisemmin (Ojasalo, Moilanen & Ritalahti 2015, 52). Siina keskitytdan syy-seu-
raussuhteisiin seka tapoihin toimia ja sille on tyypillista tuottaa kehitysideoita tai -kohteita
tutkittavasta aiheesta (Ojasalo ym. 2015, 52-54), tdssa tapauksessa alykaupungeista
matkailukohteina. Alaluvussa 4.1 esitelldan kaytettdva menetelma, alaluvussa 4.2 kyselyn
kohderyhma ja alaluvussa 4.3 tutkimusprosessin eteneminen suunnittelusta julkaisemi-

seen.

4.1 Kysely tutkimusmenetelmana

Kyselytutkimus sopii tutkimusmenetelmaksi, kun halutaan tutkia suurta tutkimusjoukkoa
kerralla. Kyselyn avulla voidaan varmistua aiheesta, joka tunnetaan jo entuudestaan hy-
vin, mutta halutaan varmistua teoriasta, tai tutkia rajattua aihepiiria yksityiskohtaisemmin.
Kysymykset tulee muotoilla niin, etta kaikki vastaajat ymmartavat kysyttavan asian yksi-
selitteisesti ja samalla tavalla sekda ymmartavat tutkittavan aiheen kasitteiston silta osin,

kun se kyselyyn vastaamisen kannalta on oleellista. (Ojasalo ym. 2015, 40.)

Tutkimuksen kohteena oleva perusjoukko koostuu kaikista tutkimuksen kohteena olevista
henkildista. Usein koko perusjoukosta ei ole mahdollista toteuttaa tutkimusta, minka
vuoksi perusjoukosta otetaan joko otos tai ndyte. Otos on satunnainen valinta perusjou-
kosta, missa kaikilla perusjoukkoon kuuluvilla on yhta suuri todennakdisyys tulla valituksi.
Nayte on puolestaan tutkijan tekema valinta perusjoukosta, mikd muodostaa lopullisten
tutkittavien ryhman. (Ojasalo ym. 2015, 122—-123.) Otoksella keratty aineisto on luotetta-

vampi naytteeseen verrattuna. On mahdollista, etta naytteesta keratyt vastaukset eivat ole
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yleistettavissa koskemaan koko perusjoukkoa, silld vastaajien alkuperaa ei valttamatta

tunneta tarpeeksi hyvin. (Ojasalo ym. 2015, 129.)

Kysymyksien valinta tehdaan tietoperustassa esitetyn teorian perusteella, jotta vastaukset
antavat mahdollisimman tarkan kuvan tutkittavasta aiheesta (Ojasalo ym. 2015, 104). Ky-
symykset tulee asettaa niin, etta ne keraavat vain tarpeellista ja tarkkaa tietoa. Vastaus-
vaihtoehdot tulee asettaa niin, etteivat vaihtoehdot ole vastaajan tulkinnanvaraisia, vaan
vaihtoehdot eroavat selkeasti toisistaan. Kysely kannattaa aloittaa helpoilla kysymyksilla,

joita ovat esimerkiksi vastaajan demografiset tiedot. (Ojasalo ym. 2015, 131-132.)

Maarallisen tutkimuksen vastaukset tuottavat tilastoitavaa dataa, jonka perusteella on
mahdollista tehda yleistyksia (Ojasalo ym. 2015, 104). Kyselyn tuloksien analysointimene-
telmat tulee paattaa ennen kyselyn julkaisemista, ja analysointimenetelmien avulla tulok-
sista tulisi saada mitattavia tuloksia, jotta voidaan varmistua tuloksien objektiivisuudesta
(Ojasalo ym. 2015, 41). Jos analysointimenetelmien paattaminen jatetaan vasta analyysin
aloitusajankohtaan, voi analysointimenetelmavalinnalla vaikuttaa saataviin tuloksiin ja ky-

selyn luotettavuus laskee.

Kysely tulee testata testiryhmalla ennen sen julkaisemista, jotta voidaan varmistua kyse-
lyn toimivuudesta. On mahdollista, etta tutkittavat eivat ymmarra kysymyksia samalla ta-
valla, jolloin testirynman haaviin voi jaada virheet ja ne voidaan editoida kyselylomak-

keelle helpommin ymmarrettaviksi. (Ojasalo ym. 2015, 133.)

Saatekirjeen liittdminen kyselyyn houkuttelee tutkittavia vastaamaan kyselyyn. Onnistunut
saatekirje antaa tietoa tutkittavasta aiheesta, tutkimuksen teettdmisen syista, tutkimuksen
tekijasta, vastauksien luottamuksellisuudesta seka vastauksien keruuajasta. Innostava
saatekirje motivoi suurempaa osaa tutkittavia vastaamaan kyselyyn. (Ojasalo ym. 2015,
133.)

Maaralliselle tutkimukselle on olennaisia arvioida tutkimuksen luotettavuutta. Keskeisia

kasitteita ovat reliabiliteetti ja validiteetti, joita kasitellaan alaluvussa 6.2.

4.2 Kohderyhma

Kyselyn kohderyhmana ovat suomalaiset aikuiset matkailijat, jotka muodostavat tutkimuk-
sen perusjoukon. Kysely kartoittaa suomalaisten matkailijoiden tietamysta alykaupun-
geista ja asenteita dlykaupunkikohteisiin matkustamista kohtaan. Kohderyhmaa ei muu-

toin rajata. Kysely julkaistaan suomeksi.
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Kysely julkaistaan sahkoisesti, joten vastaajista rajautuu automaattisesti pois henkilét,
jotka eivat kayta internettia tai eivat vieraile sivustoilla, jossa kysely julkaistaan. Tama vai-
kuttaa negatiivisesti tuloksien luotettavuuteen, mika on yleista internetin kautta toteutetta-
vissa kyselytutkimuksissa. Kyselyn saatteessa kehotetaan vastaajia jakamaan kyselyn

linkkia eteenpain, jotta se tavoittaa mahdollisimman suuren joukon.

Kyselyn julkaisutavan vuoksi ei ole mahdollista suorittaa otantaa perusjoukosta, minka
vuoksi tutkittavat kohteet muodostavat naytteen. Naytteen perusteella ei voida tehda tay-

sin luotettavia yleistyksia aineistosta koskemaan koko perusjoukkoa.

4.3 Tutkimuksen tuottamisen prosessi

Taman opinnaytetyon tutkimuksen tarkoituksena on kerata tietoa suomalaisten tietou-
desta dlykaupungeista seka asenteista alykaupunkiin matkustamista kohtaan maarallisen
kyselytutkimuksen avulla. Kohderyhmana ovat suomalaiset matkailijat ja kysely toteute-
taan verkkokyselyna. Kysely luodaan Webropol-ohjelmalla ja linkki jaetaan eri sosiaalisen
median kanavissa. Kysely suoritetaan verkkokyselyna, jonka vuoksi puhdasta otantaa ei
voi tehda, eli kyseessa on nayte (Ojasalo ym. 2015, 128—-130). Kyselyn tuloksista pyritaan
tekemaan mahdollisimman luotettavia yleistyksia.

Tietoperustan ohjaamana lahdettiin hahmottelemaan tutkimuskysymyksia, jotka tuottavat
maarallisia tuloksia. Kyselylomake on sijoitettu litteeseen 1. Ensin maariteltiin mita esitie-
toja tutkittavista tarvittiin. Esitietokysymykset kerasivat tietoa vastaajan iasta, asuinmaa-
kunnasta, vuotuisesta matkustustiheydesta, matkailukohteista, matkankestosta seka ylei-
simmasta matkustusseurasta. lkadkysymyksessa hyddynnettiin ikdluokkaportaita 18-24,
2544, 45-64, ja 65—, jotka ovat Tilastokeskuksen tuottaman vapaa-ajantutkimuksen mu-
kaiset (Tilastokeskus 2021, 12). Tilastokeskus on hyédyntanyt samoja ikaluokituksia myos
matkailua koskevissa tutkimuksissa, jonka vuoksi niiden voidaan katsoa olevan sopivia

myos tdman opinnaytetydn tutkimukseen hyddynnettaviksi.

Esitietokysymyksia seurasi alykaupungin maaritelma, jotta vastaajilla on yleinen ymmarrys
alykaupungin kasitteesta. Kyselylomakkeen loput kysymykset kartoittivat vastaajan tieta-
mysta alykaupungeista ja tottumuksia alykkaiden teknologioiden kaytosta. Lopuksi kysyt-
tiin viela mitka vastaaja koki suurimmiksi esteiksi alykkaiden teknologioiden kaytossa mat-
kan aikana. Kyselyssa kaytettiin Smart City Index 2022 -raportin listaamia alykaupunkeja
hyddyksi (Lee, Khripko & Athanassopoulou 2022).

Kyselylomakkeen valmistumisen jalkeen kirjoitettiin kyselyn saatekirje (lite 1), jonka avulla

tutkittavat saavat tutkimuksesta tarvittavat taustatiedot ja heitd houkutellaan vastaamaan



21

kyselyyn. Saatekirje oli sijoitettu kyselylinkin taakse, ja potentiaalisen vastaajan tuli ensin
avata linkki saatekirjeen lukeakseen. Kysely testattiin kolmella henkil6lla, jotta voitiin var-
mistua kysymyksien toimivuudesta. Saadun palautteen perusteella muutamaa kysymysta
tarkennettiin ja kolmen kysymyksen ulkoasu muutettiin kayttajaystavallisemmaksi. Kysely
julkaistiin 5.4.2023 opinnaytetydn tekijdn omissa sosiaalisen median kanavissa, yhdessa
suljetussa matkailuaiheisessa Facebook-ryhmassa seka kolmella internetin julkisella kes-
kustelupalstalla. Kyselylinkin oheen vastaajille kerrottiin, ettei heidan tarvitse tietaa alykau-
pungeista etukateen mitdan kyselyyn vastatakseen, kuinka kauan kyselyyn vastaamiseen
tulisi varata aikaa ja milloin kysely sulkeutuu. Vastaajia kehotettiin jakamaan kyselyn link-
kia eteenpain mahdollisimman laajan nakyvyyden saavuttamiseksi. Vastauksia kerattiin

kaksi viikkoa, ja muistutusviesti julkaistiin noin puolessa valissa kyselyn aukioloaikaa.

Kyselyn tuloksia analysoidaan maarallisin menetelmin. Kyselyn tulokset tullaan viemaan
Microsoft Exceliin, jonka avulla dataa on tarvittaessa luonteva havainnollistaa Webropolin
sisaanrakennettujen analyysi- ja havainnollistamistyokalujen lisaksi. Tuloksista tullaan et-
simaan etenkin sukupolvien valisia eroavaisuuksia digitaalisten ratkaisujen hyddyntami-
sessa. Tuloksia peilataan tietoperustassa esitettyihin havaintoihin ja niiden avulla joko

vahvistetaan tai kyseenalaistaan aikaisemmin kirjallisuudessa esitettyja havaintoja.
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5 Suomalaisten matkustaminen alykkaisiin kaupunkikohteisiin

Kyselyyn vastaaminen oli aloitettu 113 kertaa ja taytettyja kyselylomakkeita kerattiin yh-
teensa 84 kappaletta. Yhden vastaajan vastaukset jouduttiin hylkdamaan asiattomina. Tu-

losten analysoinnissa kaytetdan n=83. Tulokset on esitetty padosin kokonaislukuina.

Vastaajista 12 % (10) oli 18—24-vuotiaita, 41 %: (34) sijoittui 25—44-vuotiaiden ikdryhmaan
ja 47 % (39) sijoittui 45—65-vuotiaiden ikaryhmaan. Yli 65-vuotiaita ei vastannut kyselyyn
lainkaan. Vastaajista noin 87 % asui Uudellamaalla. Varsinais-Suomessa ja Pirkanmaalla
asui kummassakin hieman alle 5 % vastaajista, ja Satakunnassa, Pohjois-Pohjanmaalla
seka ulkomailla asui kussakin noin 1 % vastaajista. Muista maakunnista ei ollut vastauk-

sia.

Vastaajilta kysyttiin Suomessa ja ulkomailla tehtyjen vapaa-ajan matkojen maaraa. Kaik-
kien vastaajien keskiarvo oli 5,8 matkaa vuodessa, josta 18—24-vuotiaat matkustivat kes-
kimaarin 6,3 matkaa vuodessa, 25—44-vuotiaat 5,9 matkaa ja 45-65-vuotiaat 5,7. Kaikkien
vastaajien keskihajontaluku 3,6 kuitenkin osoitti, ettd suurin osa vastaajista matkusti rei-

lusti keskiarvoa vahemman.

12%

Kaupunkikohteet 57%

"
47%

Kuva 5. Suomalaisten matkustuskohteet

86%

m Luontokohteet tai
kansallispuistot

m Vapaa-ajan asunto tai mokki

m Rantalomakohteet

® Muu, mika?

Suosituimmaksi matkailukohteeksi osoittautuivat kaupunkikohteet, joihin noin 86 % kai-
kista vastaajista oli matkustanut. Vapaa-ajan asunnolle ja mékille matkusti 61 %, kun taas

luontokohteisiin tai kansallispuistoihin suuntasivat 47 % vastaajista. Rantalomakohteet
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vetivat puoleensa 57 % vastaajista. Muihin kohteisiin matkustaneet 12 % nimesivat mat-

kailukohteiksi sukulaisten luona vierailun seka urheilu- ja harrastusmatkat. (Kuva 5.)

Matkan keskimaarainen kesto oli noin puolella vastaajista 3—4 vuorokautta. 5—6 vuoro-
kautta matkalla viipyneet muodostivat noin kolmanneksen vastaajista, kun taas 12 % vas-
tasi viipyvansa 7 vuorokautta tai pitempaan matkalla. 1-2 vuorokauden matkoja tehtiin va-
hiten, hieman alle 5 %:a kaikista vastaajista. 3—4 vuorokauden matkoja, eli pitkia viikon-
loppuja viettivat eniten 18—24-vuotiaat, kun taas sama ikdryhma ei raportoinut lainkaan yli

viikkon mittaisia matkoja.

Yleisimpana matkaseurana vastaajien keskuudessa olivat puoliso tai ystavat. Puolison
kanssa eniten matkoja tehtiin 25-44- seka 45—64-vuotiaiden ikaryhmissa. 60 % 18-25-
vuotiaista matkusti ystavien kanssa. 36 % kaikista vastaajista matkusti perheen kanssa ja
noin 4 % yhden tai kahden perheenjasenen kanssa, mika oli maaritetty avoimessa vas-
tausvaihtoehdossa. Vain noin neljannes vastaajista oli tehnyt matkoja yksin, ja heista eni-
ten yksin matkustivat 25—44-vuotiaat (32 %).

Taustakysymyksien jalkeen vastaaijilta lahdettiin selvittdmaan heidan tietouttaan alykau-

pungeista seka heidan matkustushistoriaansa kyseisiin kaupunkeihin. Vastaajilta kysyttiin
mitka Smart City Index 2022 -raportin kaupungeista he mieltaisivat alykaupungeiksi. Tokio
(66,3 %), Helsinki (55,4 %), Singapore (53,0 %) ja Amsterdam (51,8 %) miellettiin vahvim-
min alykaupungeiksi. Moskova seka Busan kumpikin miellettiin alykaupungiksi vain yhden
vastaajan toimesta. Muita kaupunkeja, jotka saivat 10 tai vahemman vastausta olivat Bris-
bane, Chicago, Dublin, Lissabon, Los Angeles, Pariisi, San Francisco, Santiago, Shen-

zhen, Taipei ja Wien. (Liite 2, kuva 27)

Saman listan kaupungeista kysyttiin ovatko vastaajat matkustaneet niihin. Kaikki vastaajat
olivat vierailleet Helsingissa ja lahes kaikki (97,6 %) Tukholmassa. Brisbaneen, San-
tiagoon, Shenzheniin ja Taipeihin oli matkustanut alle 10 % vastaajista. Busaniin ei ollut

matkustanut yksikaan vastaaja. (Liite 2, kuva 28.)

Vastaajia pyydettiin kertomaan, missa matkan vaiheessa saivat tietaa kaupungin olevan
alykaupunki. Vastausvaihtoehtoina olivat 'Ennen matkaa’, 'Matkan aikana’, 'Matkan jal-
keen’ ja 'En tiennyt’. Kyselylomake suodatti vastaajalle nakyviin vain kaupungit, joihin han
oli edellisessa kysymyksessa vastannut matkustaneensa. Lahes jokaisen kaupungin koh-
dalla vastaajista suurin osa ei laisinkaan tiennyt alykaupunkistatuksesta ja merkitsivat vas-
taukseksi ’En tiennyt’. Brisbanen, Dublinin, Moskovan, Santiagon ja Sydneyn ei tiedetty
ollenkaan olevan alykaupunkeja vastaajien keskuudessa. Seuraavaksi huonoiten parjasi-

vat Amsterdam, Barcelona, Berliini, Bryssel, Chicago, Lissabon, Madrid, Pariisi, San
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Francisco, Tukholma, Tokio ja Wien, joiden kaikkien vastaajista 85-92 % ei tiennyt niiden
olevan alykaupunkeja. Parhaiten tiedettiin Shenzhenin (2 vastaajaa, 100 %) ja Taipein (5
vastaajaa, 40 %) alykaupunkistatuksesta niihin matkustaneiden vastaajien keskuudessa.
Eroavaisuudet ikaryhmien valilla olivat yhden tai kahden vastaajan luokkaa. (Liite 2, kuva
29.)

Matkan suunnitteluun kaytettyja digitaalisia ratkaisuja kysyttaessa 94 % vastaajista hyo-
dynsi karttapalveluja verkossa tai mobiilisovelluksessa. Noin kolme neljasta vastaajasta
hyodynsi joukkoliikenne- ja taksisovelluksia seka osti paasylippuja sovelluksen tai verkon
kautta. Kolmannes vastaajista hyddynsi kohdeorganisaation sivuja. Sosiaalista mediaa
hyddynsi noin 65 % vastaajista ja sahkoisia matkaoppaita sekd matkailublogeja hieman yli
72 %. 38 % vastaajista oli kayttanyt ravintola- ja ruuantilaussovelluksia jo ennen matkaa.
Lisatyn tai virtuaalisen todellisuuden hyddyntajia oli vastaajista vain 3 eli 3,6 %. Yksi vas-
taaja ei hyddyntanyt digitaalisia ratkaisuja ollenkaan.18—24-vuotiaat hyodynsivat sahkoisia
matkaoppaita ja matkailublogeja seka sosiaalista mediaa matkan suunnittelussa. Sama
ikdryhma osti myos eniten paasylippuja digitaalisista kanavista ennen matkaa. 45-64-vuo-
tiaat suunnittelivat eniten ruokailuja ravintoloiden ja ruuantilaussovellusten avulla verrat-

tuna muihin vastaajaryhmiin. (Kuva 6.)
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Kuva 6. Digitaalisten ratkaisujen hyodyntaminen matkan suunnittelussa
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Matkan aikana vastaajat kayttivat digitaalisia ratkaisuja huomattavasti enemman. Joukko-
likenne- ja taksisovellukset olivat noin 93 % kaikkien vastaajien kaytossa ja vastaajista
hieman yli 96 % hyddynsi karttapalveluja. Kohdeorganisaation verkkosivuja hyddynsi
edelleen noin kolmannes kaikista vastaajista. Sosiaalista mediaa hyddynnettiin matkan ai-
kana 7 prosenttiyksikk6d vahemman kuin matkan suunnittelussa ja sahkdisten matkaop-
paiden kayttdminen laski 23 % matkan suunnitteluun verrattuna. Matkan aikana kaksi vas-
taajaa ei hyddyntanyt digitaalisia sovelluksia laisinkaan. Vastaajat nimesivat syiksi halun
olla kayttamatta digitaalisia ratkaisuja sekd omien digitaalisten taitojen puutteellisuuden.
(Kuva 7.)
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Kuva 7. Digitaalisten ratkaisujen hyédyntaminen matkan aikana

Kyselylomakkeella esitettiin lisdkysymys sosiaalisen median kanavista vastaajille, jotka
vastasivat kayttdvansa sosiaalisen median kanavia ennen matkaa tai matkan aikana (Liite
1, kysymykset 10 ja 11). Lisakysymys oli esilla yhteensa 54 vastaajalle. Facebookia hyo-
dynsi 85 % 45-64-vuotiaiden ikdryhmasta, kun taas vain 29 % 18-24-vuotiaista vastasi
hyoédyntavansa sitd. Nuorimman ikdryhman keskuudessa Pinterest oli kaytdssa noin puo-
lella kysymykseen vastanneista. Instagram oli 18-24- ja 25—44-vuotiaiden vastaajaryh-
mien ylivoimainen suosikki seka kaikkien vastaajien keskuudessa kaytetyin kanava. Twit-
teria kaytti yhteensa vain 5 % kaikista vastaajista. Noin 10 %:ia vastaajista nimesivat jon-
kin muun kanavan, ja vastauksissa esiintyivat eri hakukoneet seka vertailusivustot. (Kuva
8.)
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Kuva 8. Hyddynnetyt sosiaalisen median kanavat matkan suunnittelussa seka aikana

Alykaupunkiteknologian ulottuvuuksien arvostusta kartoittavan kysymyksen vastausas-
teikko oli jaettu kolmeen osaan 1: En arvosta, 2: Ei mielipidetta, 3: Arvostan. Kuvassa 9
on esitetty vastauksista kootut keskiarvot. 100 % 18-24-vuotiaista arvosti paikkatietoon
perustuvaa teknologiaa. Puolestaan 25—44-vuotiaista vastaajista hieman yli 82 % arvosti
paikkatietoon perustuvaa teknologiaa ja 45-64-vuotiaissa lukemat olivat samankaltaiset
muutaman vastaajan eroilla. Lisattya todellisuutta arvostivat vain muutamat vastaajat. Kai-
kissa ikdryhmissa noin puolella vastaajista ei ollut mielipidetta ja 40—46 % ei arvostanut
lisatyn todellisuuden sovelluksia matkailukohteessa. Turvallisuus- tai varoitusjarjestel-
maan alypuhelimessa suhtauduttiin positiivisimmin 18—24-vuotiaiden ikdryhmassa, jossa
70 % koki arvostavansa sitd, 20 %:lla ei ollut mielipidetta ja 10 % ei arvostanut. 25—44-
vuotiaiden joukossa lahes 59 % arvosti turvallisuusjarjestelmaa, hieman yli 29 %:lla ei ol-
lut mielipidetta ja 12 % ei kokenut sité arvokkaaksi itselleen. 45-64-vuotiaiden ikaryh-
massa hieman yli puolet vastaajista arvosti turvallisuusjarjestelmaa, kun taas kolmannek-
sella ei ollut mielipidetta ja noin 13 % ei arvostanut sitd. Ruuhkahuipuista tiedottaminen
kayntikohteessa koettiin positiiviseksi kaikkien ikaryhmien keskuudessa. 76—-80 % kaikista
ryhmasta koki arvostavansa sita. Ekologisuutta ja kestavia ratkaisuja arvostettiin eniten
18—24-vuotiaiden keskuudessa, jossa 90 % vastasi arvostavansa ja 10 % ei arvostanut.
Selkea lasku koettiin 25—44-vuotiaiden vastaajien joukossa, jossa noin 77 % koki arvosta-
vansa, 15 %:lla ei ollut mielipidettd ja noin 9 % ei arvostanut ekologisuutta ja kestavia rat-
kaisuja matkailukohteessa. 45—-64-vuotiaissa kestavyytta arvostivat hieman yli 51 % vas-
taajista, 26 %:lla ei ollut mielipidetta ja 23 % eivat arvostaneet tata ulottuvuutta. Avoimeen
vastausvaihtoehtoon kysymykseen ei tullut vastauksia.
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Kuva 9. Alykaupunkiteknologian sovelluksien arvostus matkailijoiden keskuudessa

Kyselyn lopuksi vastaajilta kysyttiin mahdollisista esteista alykkaiden ratkaisuiden kayt-
t66n matkan aikana (kuva 10). Vastaajia pyydettiin valitsemaan 1-3 suurinta estetta. 30 %
kaikista vastaajista koki kayttajatilin rekisterdimisen olevan suurin este ja tietdmattomyy-
den tuotteen tai palvelun olemassaolosta olevan toiseksi suurin este. Myds aktiivisen in-

ternetyhteyden vaativia sovelluksia pidettiin esteena.
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Kuva 10. Matkailijoiden esteet alykkaiden teknologioiden kaytossa matkan aikana
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Ikaryhmien vastauksien erittelyssa voidaan huomata kuitenkin eroja kunkin ryhman estei-
den kokemuksien valilla (kuva 11). 18—24-vuotiaat kokivat korkean hinnan ja tietdmatto-
myyden tuotteen tai palvelun olemassaolosta suurimmiksi esteiksi. 25-44- seka 45—64-
vuotiaat kokivat palveluun rekisteroitymisen ehdottomasti suurimpana esteena. Naille ika-
ryhmille korkeaa hintaa ei koettu niinkdan suureksi esteeksi. 45-64-vuotiaiden joukosta
noin 15 % koki omien digitaalisten taitojen riittamattdmyyden olevan este teknologioiden
kaytolle. Muu, mita? -kohdan vastauksissa kommentoitiin mobiilidatan kayttékustannuk-

sien kalleutta EU-maiden ulkopuolella.
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Kuva 11. Alykkaiden teknologioiden kayton esteet matkan aikana
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6 Alykaupunkien mahdollisuudet ja haasteet matkailulle

Tyon tavoitteena oli tutkia alykaupunkien mahdollisuuksia matkailukohteina. Tutkimuson-
gelmaa jasentavina alaongelmina oli selvittda alykaupungin ja alykkdan matkailun kasit-
teita seka alykaupunkikehityksen vaikutusta matkailuun. Tietoperustassa seka tyon tulos-
osassa on pyritty antamaan lukijalle vastaus tutkimusongelmaan niin, etta alykaupun-
geista tietamaton lukija ymmartaa alykaupungin perusrakenteen ja matkailun muutos-
suunnan kohti alykasta matkailua. Tutkimusosassa selvitettiin suomalaisten tietamysta
alykaupungeista ja asenteista niihin matkustamista kohtaan. Kyselyn vastauksista ei voida
tehda suoria yleistyksia koskemaan kaikkia suomalaisia, silla vastaajat ovat perusjoukosta
otettu nayte. Tassa luvussa pohditaan tutkimuksesta saatuja tuloksia suuntaa antavina ja
peilataan niita tietoperustassa esitettyyn kirjallisuuteen. Alaluvuissa esitetaan jatkotutki-

musaiheita ja pohditaan opinnaytetydn tekijan omaa oppimista.

Alykaupungit luovat monia mahdollisuuksia matkailulle, mutta niita tulee kehittaa viela pal-
jon. Ensin on huolehdittava, etta alykaupungin ulottuvuudet (luvut 2.1-2.1.6) toteutuvat,
jonka jalkeen kaupunkia voidaan edelleen kehittaa alykkaaksi matkailukohteeksi (luku
2.2). Alykaupunkikohde tulee tuoda matkailijoiden tietoisuuteen, johon matkailu- ja kohde-
palveluorganisaatiolla tulisi olla hyvat valmiudet toimivan matkailustrategian muodossa.
Kyselyn vastaajien joukossa noin neljannes ilmaisi tietamattomyyden olevan este digitaa-
listen palveluiden kaytdlle matkan aikana. Jos kohdepalveluorganisaatiolla olisi tarvittavat
resurssit alykaupunkitietoisuuden lisaamiseen seka alykaupungin tuomien mahdollisuuk-
sien markkinointiin, on mahdollista kohottaa matkailijoiden matkakokemuksia korkeam-

malle tasolle.

Kyselyyn vastanneet matkailijat olivat tehneet paljon vapaa-ajan matkoja Suomessa seka
ulkomailla, mutta moni heista ei tiennyt matkustaneensa alykaupunkeihin. Matkailukoh-
teina kaupunkikohteet houkuttelivat puoleensa suurta osaa vastaajista ja matkustusvuoro-
kausia kertyi yleisimmin 3—4. Matkavuorokausien keskittyessa pitkiin viikonloppuihin eten-
kin Euroopassa ja kotimaassa sijaitsevat alykaupunkikohteet ovat otollisella etaisyydella

suomalaisia matkailijoita ajatellen.

Monikaan kyselyyn vastanneista matkailijoista ei kokenut omien digitaalisten taitojen ole-
van puutteellisia. Painvastoin digitaalisten kanavien kaytté matkan suunnittelussa ja mat-
kan aikana oli runsasta. Matkailijat hankkivat monipuolisesti tietoa etukateen matkailukoh-
teesta, sen tarjoamista mahdollisuuksista seka esimerkiksi liikkumisesta kohteessa. Vas-
taajat suosivat paljon paasylippujen ostamista verkossa tai sovelluksen kautta. Osa vas-
taajista mielsi arvostelu- ja vertailusivustojen olevan sosiaalisen median kanavia ja hyo-

dyntavansa niita matkan suunnittelussa ja aikana. Muiden matkailijoiden kokemuksilla ja
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suosittelulla on vaikutus matkailijoiden matkasuunnitelmiin (ks. luku 3.1), ja niita etsitdan

sosiaalisen median kanavien kaltaisista lahteista.

Digitaalisten ratkaisujen kayton esteiksi vastaajat kokivat pakollisen palveluun rekisteroity-
misen, epatietoisuuden palvelun olemassaolosta seka vaatimuksen internetyhteydesta toi-
miakseen. Digitaaliset ratkaisut, jotka eivat palvele kayttajiadn on myos kirjallisuudessa
nimetty yhdeksi suurimmaksi alykaupunkikehityksen uhaksi (ks. luvut 2.1 & 3.1). Eri ika-
ryhmat kokivat esteet hyvinkin eri lailla. Eniten yhtenevaisyyksia oli 25-44- ja 45-64-vuoti-
aiden valilla, joista molemmat kokivat palveluun rekisterditymien seka toimivan internetyh-
teyden yhta suuriksi esteiksi digitaalisten teknologioiden kayttamiselle matkan aikana. 18—
24-vuotiaiden ikaryhma koki nama kaksi selkeasti vahemman estaviksi tekijoiksi. Heille

puolestaan korkea hinta oli ehdottomasti suurempi este.

Kyselyyn vastanneet arvostivat paljon digitaalisia sovelluksia, jotka vaativat aktiivista inter-
netyhteytta, kuten paikkatietoon perustuvaa teknologiaa seka ruuhkahuipuista tiedotta-
mista, minka vuoksi voidaan olettaa ilmaisen internetyhteyden tarjoamisen kaupungin alu-
eella lisddvan arvoa matkailijalle (ks. luku 3.1). Osa matkailijoista haluaa silti hyodyntaa
perinteisia palveluita matkan aikana, jolloin tdman vaihtoehdon tarjoaminen digitaalisten

kosketuspisteiden lisaksi on tarkeaa (ks. luku 3.1).

Matkailu- ja kohdepalveluorganisaation verkkosivuja hyddynsi vain kolmannes vastaajista.
Vastaajat nimesivat tietamattdmyyden tuotteiden ja palveluiden olemassaolosta olevan
suuri este niiden kayttdmiselle matkan aikana. Kohdepalveluorganisaatiolla on mahdolli-
suus toimia viestinviejana matkailijoiden seka kaupungin matkailutoimijoiden valilla keski-
tetyn matkailutietoportaalin avulla. Portaalin kautta avautuu tilaisuus alykaupunkiprojek-
teista viestimiselle niin, etta tieto kantautuu myds kaupungissa lyhyen ajan viipyvalle mat-
kailijalle. (ks. luvut 1 & 3.2.)

Vastaajista etenkin nuorempi sukupolvi arvosti kyselyn perusteella kestavia ratkaisuja ja
ekologisuutta matkailukohteessa, jonka vuoksi alykaupungin olisi hyva tuoda esille naita
seikkoja matkailijoille. Esimerkiksi kestavia toimia ja rakentamista toteuttavat yritykset voi-
sivat olla oikeutettuja tukirahaan ja mahdollisuuteen hankkia ymparistdsertifikaatti, jonka
avulla matkailijan on helppo erottaa ne muista yrityksista. Etenkin ravintoloissa tama on

tarkeaa, silla matkailijat kayttavat naita palveluita matkan aikana paljon.

Matkailukohteen turvallisuudentunne on tarkeaa ja kaupungin hallinto voi vahvistaa sita
ottamalla kayttédn yleisen turvallisuus- tai varoitusjarjestelman, joka lahettaa kaikkiin alu-
eella sijaitseviin matkapuhelimiin varoituksen vaaratilanteesta. Kyselyyn vastanneiden

keskuudessa tallaiselle jarjestelmalle olisi kysyntaa kaikissa ikaluokissa, mutta eniten
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nuorten matkailijoiden keskuudessa. Tallaisen jarjestelman kayttédnottaminen vaatii kau-
pungilta rahoitusta ja jatkuvaa yllapitoa, mika on haasteellista, mutta pitkalla aikavalilla pa-

rantaa sekd kaupunkilaisten ettd matkailijoiden turvallisuuden tunnetta kaupungin alueella.

Kyselyn tulokset mukailevat aikaisemmin esitettya kirjallisuutta ja vahvistavat nakemysta
siitd, etta alykaupunkien kehittdminen on positiivinen muutossuunta matkailulle. Alykau-
punki yksinaan termina ei ole matkailijoille arvokas, vaan sen tuomat mahdollisuudet ovat
tekijoita, jotka vetavat matkailijoita puoleensa. Naistd mahdollisuuksista tulisi viestia en-
tistd enemman, jotta matkailijat tulisivat niista tietoisiksi jo ennen matkaa. Matkailijoille ar-
voa tuovien ulottuvuuksien toimintaa tulisi alykaupunkikohteissa kehittda toimivimmiksi ja

niiden kayttamisen esteita tulisi madaltaa.

© | *3—4 vrk matkat © | *3—4 vrk ja 5-6 vrk © | *3—4 vrk ja 5-6 vrk
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Kuva 12. Matkailijaprofiilit alykaupunkimatkailuun

Kuvan 12 matkailijaprofiilit on keratty kyselytutkimuksen tuloksista. Profiilit antavat kar-
kean kuvan kunkin ikaryhman suomalaisesta matkailijasta, joka suuntaa alykaupunkiin
matkallaan. Alykaupunkikohteessa toimivat matkanjarjestajat seka matkailu- ja kohdepal-
veluorganisaatiot voivat osiltaan hyddyntaa matkailijoiden profilointia maarittdessaan koh-

deryhmiaan seka kohdennettuja markkinointimateriaalejaan. Ikaryhmien valiset erot olivat
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osin hyvinkin pienia, mutta esteiden ja arvostuksien valisten erojen avulla markkinointia ja
myyntid voidaan kohdentaa eri kohderyhmille tehokkaammin. Laajemmalla naytteella tai
perusjoukon otannalla on mahdollista tarkentaa profiileja entisestaan ja varmistua tulok-

sien luotettavuudesta.

Kokonaisuudessa opinnaytety6ta voivat hyddyntdd matkailualan opiskelijat ja toimijat,
jotka tarvitsevat yleistietoa alykaupungeista seka alykkaasta matkailusta. Tama opinnay-
tetyo voi toimia lukijalleen tehokkaana ensiesittelynd alykaupunkeihin, jonka jalkeen luki-
jan on luonteva jatkaa hankitun tiedon laajentamista jo julkaistun ja tulevaisuudessa jul-

kaistavan kirjallisuuden avulla.

6.1 Jatkotutkimusaiheet

Tama opinnaytetyd on kasitellyt alykaupunkeja urbaaneina keskuksina, mika on myos
suuren osan kirjallisuuden nakoékulma alykaupunkikehitykseen. On kuitenkin hyva muis-
taa, etta alykaupunkikehitysta voidaan tehda myos maaseudulla, jossa lahtokohdat eivat
ole samat kuin suurissa kaupunkikeskuksissa. Gretzel (2018, 175—-176) huomauttaa, etta
kirjallisuudessa alykas matkailu ja alykkaiden matkailukohteiden kehitys perustuu useim-
miten vain kaupunkikohteisiin eika tutkimusta ole ulotettu koskemaan maaseutua tai luon-
nontilassa olevia kohteita. Tasta olisi hyva juontaa tutkimusaihe tuleviin opinnaytetdihin:
Kuinka alykaupungin ulottuvuuksia ja alykasta matkailua voidaan toteuttaa esimerkiksi

maaseudulla.

Mahdollisuuksia jatkotutkimusaiheille piilee lisatyssa ja virtuaalisessa todellisuudessa,
jolla voidaan lisata arvoa matkailijalle. Sita ei hyddynnetty tdman opinnaytetydn kyselyn
perusteella paljoakaan. Lisatyn todellisuuden sovelluksilla on mahdollista vieda matkailija
esimerkiksi aikamatkalle sadan vuoden taakse tai lisata virtuaalisia opasteita nahtavyyk-
sille ilman, etta fyysisia rakennelmia lisataan kaupunkikuvaan. Myés kyberturvallisuutta ja
matkailijoiden luottamusta siihen olisi hyva tutkia. Alykaupungin eri ulottuvuuksien kehitys-
projektien vaikutuksia tietyn kaupungin matkailuun voidaan tutkia ja niiden tuloksien avulla

tehostaa ulottuvuuden toimintaa entisestaan.
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6.2 Tutkimuksen luotettavuus ja eettisyys

Eettisyyden arvioiminen tutkimuksen tuottamisen aikana on tarkeaa tutkimuksen luotetta-
vuudelle. Jos tutkimuksen tuottamiseen liittyy eettinen ongelma, on mahdollista, ettei tu-
loksia voida julkaista ja ainakaan niita ei voida yleistaa. Eettisia esteita kyselytutkimuksen
kohdalla voivat olla huolimattomuus tiedonhankinnan aikana, jolloin tietoperusta johtaa lu-
kijaa harhaan, seka kaytettyjen lahteiden merkitsematta jattaminen, tutkittavan kohderyh-
man luottamuksellisuuden rikkominen ja tuloksien vaaristaminen. (Ojasalo ym. 2015, 48—
49.)

Maarallisen tutkimuksen luotettavuutta lahestytaan validiteetin ja reliabiliteetin kasittein
(Ojasalo ym. 2015, 105). Validiteetti kuvaa tutkimuksen onnistumista, eli onko tutkittavaan
aiheeseen valittu oikea tutkimusmenetelma sita mittaamaan ja kuinka hyvin se vastaa tut-
kimusongelmaan (Ojasalo ym. 2015, 105; Tilastokeskus s.a.b). Tutkimuksen reliabiliteetti
puolestaan kertoo tutkimuksen tarkkuudesta ja toistettavuudesta, joita voidaan tukea esi-
merkiksi huolellisella kysymysten asettelulla seka kyselylomakkeen testaamisella ymmar-
rettavyyden varmistamiseksi (Ojasalo ym. 2015, 105, 132—-133; Tilastokeskus s.a.a). Suu-
rena uhkana reliabiliteetille on vastaajien asennoituminen kyselyyn vastaamiseen. Jos
vastaajat lukevat kysymykset huolimattomasti, jattavat kysymyksia vastaamatta osittain tai
kokonaan karsii vastauksien luotettavuus huomattavasti. (Ojasalo ym. 2015, 121.) Maaral-
lisen tutkimuksen heikkoutena on sen avulla tuotetun tiedon pinnallisuus, koska vastauk-

set ovat kuvattavissa vain tilastollisin menetelmin (Ojasalo ym. 2015, 121).

Opinnaytetydn tuottamisen aikana tekija on pyrkinyt erityiseen huolellisuuteen tiedonhan-
kinnan seka kyselytutkimuksen tuottamisen aikana. Tekija on pyrkinyt parhaimpaansa |ah-
demateriaalien ymmartamisessa seka niiden esittdmisessa niin, etta alkuperaiset lahteet
ovat helposti tarkistettavissa eika niissa esitettya tietoa ole esitetty vaaristden. Kyselyn ky-
symyksien asettelussa on pyritty yksinkertaisuuteen sekd ymmarrettavyyteen, jotta kaikki
vastaajat tulkitsevat kysymykset samalla tavalla. Kyselyyn vastaamista ei ole kyselyn jul-
kaisutavan vuoksi mahdollista valvoa, mink& vuoksi ei voida olla taysin varmistuneita,
kuinka huolellisesti vastaajat ovat vastaamiseen suhtautuneet. Tama vaikuttaa jonkin ver-
ran kyselyn luotettavuuteen. Kyselyn kysymyspatteristolla on mahdollista toistaa kyselytut-
kimus myohempana ajankohtana. Kyselykierroksien vastauksien keskenaan vertailu ei
kuitenkaan varmista kyselyn luotettavuutta, silla kohderyhmasta on muodostettu nayte

tata opinnaytetyota varten ja saman naytteen muodostaminen jalkikateen on mahdotonta.

Kyselyn vastauksia kasiteltiin taysin anonyymisti ja keratty aineisto tullaan tuhoamaan
opinnaytetyon julkaisun aikaan. Kyselyn yhteydessa ei keratty vastaajien yhteystietoja,

minka vuoksi yksittdiseen vastaajaan yhdistettavia henkilotietoja ei opinnaytetydn tekijalla
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ole tiedossa. Kyselyssa keratyn aineiston analysoinnissa pyrittiin esittdmaan tulokset
mahdollisimman objektiivisesti, peilaten niita tyon tietoperustaan. Tulokset on pyritty esit-
tamaan sille parhaaksi katsotulla tavalla, havainnollistaen kuvien ja kaavioiden avulla. Tu-
lokset ja aikaisemmin hankittu tieto on pyritty selkeasti erottamaan toisistaan oikeilla lah-

deviittaustekniikoilla.

6.3 Oma oppiminen

Aloitin opinnaytetydprojektin alun perin kevaalla 2021 innokkaasti, mutta muiden opintojen
ja tyOkiireiden vuoksi projekti jai sivuun kuukausiksi kerrallaan. Motivaation uudelleen 10y-
taminen oli hankalaa ja aikaa opinnaytetydlle ei tuntunut I6ytyvan. Vasta syksylla 2022
aloitin tosissani tekemaan opinnaytetydn suunnitelmaa, ja joulukuussa 2022 sain hyvan
vauhdin opiskeluun. Suunnitelman sain valmiiksi tammikuun 2023 loppupuolella ja siita
lahtien tyotahti opinnaytetydn valmistumiseen asti on ollut tiukka. Aikatauluun en suunni-
tellut paljoa joustovaraa, silla tiesin oman motivaationi lopahtavan heti kun hengahdys-

tauot venyvat liian pitkiksi.

Maaliskuun ensimmaisella viikolla sain tietoperustan raakaversion kirjoitettua valmiiksi,
jonka jalkeen alkoi tekstin tydostaminen sekamelskasta ja ajatuksenjuoksusta ymmarretta-
vaksi versioksi. Samalla aloitin kyselyn suunnittelun ja tutkimusosan teorian kirjoitus. Ky-
selypohja valmistui maaliskuun viimeisella viikolla ja julkaisu tapahtui huhtikuun alussa.
Kyselyn julkaisemisen jalkeen oli vaikea palata tydstamaan jo kirjoitettua tekstia. Sain kui-
tenkin hiottua tietoperustan lahes julkaisukuntoon ennen kyselyn sulkeutumista. Kyselyn
tuloksista punaisen langan |6ytaminen oli haasteellista, koska kasiteltavaa dataa oli pal-
jon. Tein paljon ylimaaraista ty6ta ja piirsin jokaisen kysymyksen tuloksista kuvaajan, jotta
tuloksia oli helpompi jasennelld. Lopulta sain tulokset koottua ja vedettyd koko opinnayte-

tydn yhtenaiseksi kokonaisuudeksi.

Opinnaytetydn aihe muuttui aina mielenkiintoisemmaksi mitd enemman siita hain tietoa.
Huomasin kevaan 2023 aikana etsivani alykaupungin merkkeja alykaupungeissa vierail-
lessani. Oma kokemus ja matkustushistoria alykaupunkeihin auttoi ehdottomasti ymmarta-
maan eri alykaupunkiteknologioiden sovelluksia paremmin. Teoriaoppimisen lisaksi opin-

naytetyon tekeminen vahvisti omia opiskelutaitoja ja itseohjautuvuutta.

Suurimpina haasteina opinnaytetyéprosessissa koin omiin kykyihin uskomisen. Huijarisyn-
drooma aiheutti useamman unettoman yon seka yonmittaisen tyosprintin. Valilla omat ta-
voitteet olivat lilan korkealla, mika nosti kynnysta tydskentelyyn. Vasta kun laskin rimaa
reilusti alaspain alkoi tydskentely sujumaan, ja kirjoittamisen edetessa pystyin tahtaamaan

korkeampaan tyon laatuun.
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Liitteet

Liite 1. Kyselylomake

Suomalaisten matkustaminen alykaupunkeihin
Kiitos osallistumisestasi kyselyyn, jokainen vastaus on tarkea!

Opinnaytetyon tutkimuksen avulla pyrin muodostamaan kuvan suomalaisten taysi-
ikaisten matkailijoiden tietamyksesta alykaupungeista seka matkustamisesta
alykaupunkikohteisiin. Sinun ei tarvitse asua Suomessa.

Kysely sisaltaa 14 kysymysta ja vastaamiseen tarvitset noin 5 minuuttia. Et tarvitse
ennakkoon tietamysta alykaupungeista, kysely antaa sinulle kysymyksien
vastaamiseen tarvittavat tiedot. Voit siirtya kyselyn sivulta toiselle kyselyn
alalaidassa sijaitsevien "Edellinen” ja "Seuraava” painikkeiden avulla. Muista
lopuksi lahettaa vastauksesi.

Kaikki vastaukset kasitellaan anonyymisti eika niita voida yhdistaa yksittaiseen
vastaajaan. Vastauksia sailytetaan opinnaytetyon julkaisemiseen asti, arviolta
kesakuun 2023 puolivaliin.

Mikali sinulle herasi kysymyksia, voit olla yhteydessa minuun sahkopostitse
salla.vannas@myy.haaga-helia.fi

Kiitos osallistumisestasi jo etukateen!

1. Iki *

O 1824
O 2544
O 4564
QO 65-

Kuva 13. Kysymys 1: Ika



2. Asuinmaakunta *

Valitse nykyinen asuinmaakuntasi tai vaihtoehto "Asun ulkomailla"

O Uusimaa

O Varsinais-Suomi

O Satakunta

O Kanta-Hime

O Pirkanmaa

QO Priijiit-Hame
O Kymenlaakso
O Etela-Karjala

O Eteld-Savo

O Pohjois-Savo

O Pohjois-Karjala
O Keski-Suomi

O Eteld-Pohjanmaa
O Pohjanmaa

O Pohjois-Pohjanmaa
O Kainuu

O Lappi

O Ahvenanmaa
O Asun ulkomailla

Kuva 14. Kysymys 2: Asuinmaakunta

3. Kuinka monta vapaa-ajan matkaa teet vuodessa Suomessa ja ulkomaille? *

. tal enemmén
0 12

Kuva 15. Kysymys 3: Kuinka monta vapaa-ajan matkaa teet vuodessa Suomessa ja

ulkomaille?



4. Millaisiin matkakohteisiin matkustat?

D Kaupunkikohteet
I:l Luontokohteet tai kansallispuistot
D Vapaa-ajan asunto tai mokki

D Rantalomakohteet

D Muu, mikd?

Kuva 16. Kysymys 4: Millaisiin matkailukohteisiin matkustat?

5. Vapaa-ajan matkan kesto keskiméirin vuorokausina? *

O 12
O34
O s
O 7wyl

Kuva 17. Kysymys 5: Vapaa-ajan matkan kesto keskimaarin vuorokausina?

6. Millaisessa matkaseurassa matkustat yleisimmin? *
Valitse 1-2

D Yksin

I:l Puolison kanssa kahden
D Perheen kanssa

D Ystidvien kanssa

|:| Muun minka?

Kuva 18. Kysymys 6: Millaisessa matkaseurassa matkustat yleisimmin?
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“Alykaupungit ovat kaupunkeja, jotka pyrkivat kehittymaan kaupunkilaisten ela-
manlaatua parantaviksi esimerkiksi kaupunkisuunnittelun, palveluiden, lainsaadan-
non, liikenteen ja ympariston kehittdmisen kautta. ldeana on hyddyntaa digitaalisia
ratkaisuja seka avointa, jaettavaa data parannuksen aikaansaamiseksi.”

(Euroopan Komissio)

7. Mitki seuraavista mieltiisit dlykaupungeiksi? *

[] Amsterdam [] Incheon [] Soul

[] Barcelona [ ] Lissabon [ ] Shanghai
[[] Beriini [] Lontoo [ ] Shenzhen
[] Brisbane [ ] Los Angeles [ ] Singapore
[] Bryssel [ ] Madrid [] Tukholma
[] Busan [ ] Moskova [] sydney
[] chicago [[] New York [] Taipei
[] Kéopenhamina [ ] Osaka [[] Tokio
[[] Dubai [] Pariisi [] Wien
[] publin [] san Francisco

[[] Helsinki [ ] santiago

Kuva 19. Kysymys 7: Mitka seuraavista mieltaisit alykaupungeiksi?
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Kaikki edellisessa kysymyksessa listatut kaupungit ovat Smart City Index 2022 ra-

portin mukaan alykaupunkeja.

8. Oletko vieraillut listan dlykaupungeissa? *

&

Kylld
Amsterdam *
Barcelona *
Berliini *
Brisbane *
Bryssel *
Busan *
Chicago *
Kédpenhamina *
Dubai *
Dublin *
Helsinki *
Incheon *
Lissabon *
Lontoo *
Los Angeles *
Madrid *
Moskova *
New York *
Osaka *
Pariisi *
San Francisco *
Santiago *
Soul *
Shanghai *
Shenzhen *
Singapore *
Tukholma *
Sydney *
Taipei *

Tokio *

O00O0O0O0OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO
O0000O0OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

Wien *

Kuva 20. Kysymys 8: Oletko vieraillut listan alykaupungeissa?



9. Milloin sait tietii niiden olevan flykaupunkeja? *

Amsterdam
Barcelona
Berliini
Brisbane
Bryssel
Busan

Chicago

Kéopenhamina

Dubai
Dublin
Helsinki
Incheon
Lissabon
Lontoo
Los Angeles
Madrid
Moskova
New York
Osaka

Pariisi

San Francisco

Santiago
Soul
Shanghai
Shenzhen
Singapore
Tukholma
Sydney
Taipei
Tokio

Wien

Ennen
matkaa

Q0000000 O0OOOOLOOOLOOOOOLOOOLOOOLOOOO

Matkan
aikana

O00O0O0O0O0O0O0OOO0OOO0OOOOOOOOOOOOOOOO

Matkan
Jjilkeen

Q000000000 O0OO0OOOOOOOOOOOOOOOOOO

Kuva 21. Kysymys 9: Milloin sait tietda niiden olevan alykaupunkeja?

En
tiennyt

OCOO0O00O0O0O0OO0OO0OOOOOOOOOOOOOOOOOOOO
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10. Hyédynniitkoé seuraavia digitaalisia ratkaisuja matkan suunnittelussa? *

I:l Joukkoliikenne- ja taksisovellukset

D Karttapalvelut verkossa tai mobiilisovelluksessa

|:| Kohdeorganisaation verkkosivut

l:l Sihkdiset matkaoppaat ja matkailublogit

l:l Ravintola tai ruuan tilaus sovellukset

D Sovelluksen tai verkon kautta padsylippujen ostaminen

I:l Sosiaalisen median kanavat

I:l Lisdtyn tai virtuaalisen todellisuuden hyddyntdminen kohteen esittelyssa

I:l En hytdynni, miksi?

Kuva 22. Kysymys 10: Hy6dynnatké seuraavia digitaalisia tydkaluja matkan suunnitte-

lussa?

11. Hyiédynniitké seuraavia digitaalisia tyékaluja matkan aikana? *

I:l Joukkoliikenne- ja taksisovellukset

D Karttapalvelut verkossa tai mobiilisovelluksessa

I:l Kohdeorganisaation verkkosivut

I:l Sihkoiset matkaoppaat ja matkailublogit

I:l Ravintola tai ruuan tilaus sovellukset

D Sovelluksen tai verkon kautta péésylippujen ostaminen

I:l Sosiaalisen median kanavat

I:l Lisétyn tai virtuaalisen todellisuuden hyddyntaminen kohteen esittelyssa

I:l En hyddynné, miksi?

Kuva 23. Hy6dynnatko seuraavia digitaalisia tyokaluja matkan aikana?



12. Miti sosiaalisen median kanavia kiytit matkan suunnittelussa tai matkan

aikana?

I:l Joku muu, miki?

46

Kuva 24. Kysymys 12: Mita sosiaalisen median kanavia kaytat matkan suunnittelussa tai

matkan aikana?

13. Arvostatko seuraavia dlykaupunkiteknologian ulottuvuuksia

matkakohteessa?

Paikkatietoon perustuvaa teknologiaa, kuten
joukkoliikennesovelluksia *

Liséttyd todellisuutta *

Turvallisuus- tai varoitusjarjestelméa dlypuhelimessa *
Ruuhkahuipuista tiedottamista kidyntikohteissa *
Ekologisuutta ja kestdvid ratkaisuja *

Jotain muuta, mita?

En

O O0OOO O

Ei mielipidettd Kylld

O O0OO0O0O O

O OO0OOO O

Kuva 25. Kysymys 13: Arvostatko seuraavia alykaupunkiteknologian ulottuvuuksia matkai-

lukohteessa?



14. Mitki seuraavista koet suurimmiksi esteiksi dlykkiiden ratkaisuiden kiytossi
matkan aikana? *

Valitse 1-3

D Korkea hinta

D Vaikea kiyttosnotto

D Vaatii internetyhteyden toimiakseen

I:l Vaatii rekisterditymistéd palveluun

D Omien digitaalisten taitojen riittiméttomyys

I:l Tietimittdmyys tuotteen tai palvelun olemassa olosta

I:l Muu, mitd?

Kuva 26. Kysymys 14: Mitka seuraavista koet suurimmiksi esteiksi alykkaiden ratkaisui-

den kaytdssa matkan aikana?
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Liite 2. Luku 5: Kuvaajat

Amsterdam
Barcelona
Berliini
Brisbane
Bryssel
Busan
Chicago
Duba
Dublin
Helsinki
Incheon
Koéopenhamina
Lissabon
Lontoo

Los Angeles
Madrid
Moskova
New York
Osaka
Pariisi

San Francisco
Santiago
Shanghai
Shenzhen
Singapore
Soul
Sydney
Taipei
Tokio
Tukholma

Wien

(¢)]

10

15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80

m18-24v m25-44v m45-65v

Kuva 27. Kaupunkien mieltdminen alykaupungeiksi ikaryhmittain (n=83)
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Amsterdam
Barcelona
Berliini
Brisbane
Bryssel
Busan
Chicago
Dubai
Dublin
Helsinki
Incheon
Kéépenhamina
Lissabon
Lontoo

Los Angeles
Madrid
Moskova
New York
Osaka
Pariisi

San Francisco
Santiago
Shanghai
Shenzhen
Singapore
Soul
Sydney
Taipei
Tokio
Tukholma
Wien

o
X

mKylld mEj

Kuva 28. Alykaupunkeihin matkustaminen kaikkien vastaajien keskuudessa
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Amsterdam
Barcelona
Berliini
Brisbane
Bryssel
Chicago
Dubai

Dublin
Helsinki
Incheon
Kéépenhamina
Lissabon
Lontoo

Los Angeles
Madrid
Moskova

New York
Osaka

Pariisi

San Francisco

Santiago

1 T rﬂnr1|1 LIl B Hds

Shanghai

Shenzhen

Singapore
Soul
Sydney
Taipei
Tokio

Tukholma

"nl 1)

Wien
0.0% 10.0% 20.0 % 30.0 % 40.0% 50.0 % 60.0 % 70.0 % 80.0 % 90.0 % 100.0 %

mEnnen matkaa ®Matkan aikana ®Matkan jalkeen En tiennyt

Kuva 29. Kaikkien vastaajien tietdmys matkailukohteiden alykaupunkistatuksesta
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