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Maria Hakkarainen & Toni Lusikka

Suomen matkailustrategiassa digitalisaation keskeisina toimenpiteina linjataan matkailutuotteiden ja -
palveluiden digitalisointi, digitaalisen matkailumarkkinoinnin teravoittaminen seka matkailualan
digiosaamisen kehittaminen kattaen koko matkakokemuksen (TEM 2019). Yksildmatkailun lisé&ntyessé
digitaalisista, matkailijalle raataloidyisté palveluista tulee yha tarkeampié seké matkakokemuksen
suunnittelussa ennen matkaa, etta myos sen toteutumisessa. Kansainvaliset matkailijat arvostavat kohteita,
joissa matkaketjut toimivat, paikasta ja kohteesta toiseen liikkkuminen on helppoa ja joiden palveluista ja
elamyksista on saatavissa paikkaperustaista tietoa digitaalisesti. Digitaalisten ratkaisujen avulla voidaan
myds varmistaa harvaan asutuilla alueilla turvallisuustason sailyminen yksilomatkailijoille, kun tietoa on
saatavilla ja sita voidaan valittaa reaaliaikaisesti.

Perifeeriset kohteet, erityisesti autenttinen luonto ja luontoon liittyvat kokemukset ovat Suomen keskeisia
matkailuvaltteja, joiden arvoa matkakohteiden ominaisuuksissa korona on lisdnnyt entisestaan. Yha
useampi matkailija tavoittelee luontokokemuksia, jolloin harvaan asuttujen alueiden saavutettavuus on
keskeinen tekija matkailuliiketoiminnan ja alueen kehittamiselle. Saatavilla olevat liikkkumisratkaisut
vaikuttavat osaltaan matkailijan kohteen valintaan, kokemukseen matkan onnistumisesta seka matkailun
kestavyyteen.

Suomi on — suurimpien kaupunkien keskuksia lukuun ottamatta — pitkien valimatkojen, harvaan asuttu maa,
jossa julkisilla kulkuvalineilld matkailupalveluiden darelle ja matkailukeskuksiin pddseminen on usein
hankalaa. Harvaan asutuilla alueilla liikkkumispalveluita on rajallisesti, ja niista on puutteellisesti tietoa
saatavilla, mika vaikeuttaa yksilomatkailua, ja jopa estda sen kehitysta. Vaylaviraston (Liikennevirasto 2017)
tekeman selvityksen mukaan yksilomatkailijat suosivat edullisia kulkuvélineita, kuten rautateitd ja muita
julkisia vaihtoehtoja. Erityisesti kansainvaliselle matkailijalle vaihtoehtoisten kulkutapojen ja eri
liikennevalineitd ja -muotoja yhdistavien matkaketjujen etsiminen, [6ytdminen ja muodostaminen on
ty6lastd ja monimutkaista. Olennaisia tietoja esimerkiksi matkustusmuodoista, aikatauluista ja kohteessa
olevista palveluista on pirstaleisesti tarjolla lukuisten eri verkkosivustojen ja -palveluiden kautta.

Matkailuliikkuminen — ei kenenk&én ongelma

Kansallisesti suurimmat haasteet ja kehittamistarpeet matkailun sisdisen saavutettavuuden kehittamisessa
liittyvat toimijoiden yhteistydohon, tiedontuotantoon ja palvelutarjoajien osaamiseen. Sisdisen
saavutettavuuden ydinongelmana on vastuutahojen puute ja hajautuneisuus alueellisesti, hallinnollisesti ja
lilketoiminnallisesti niin liikenteen kuin matkailun toimialan sisalla ja niiden valilla. Ongelmaan linkittyy
kansallisesti poikkeuksellisen laaja sidosryhmajoukko (> 10 000 matkailuyritystd, > 300 liikennditsijad, > 200
matkailun kohdeorganisaatiota ml. kunnat; > 30 joukkoliikenteen viranomaistahoa), jossa valittomat hyodyt
jakautuvat lukemattomille toimijoille. Kehitystyota tehdaan projektiluontoisesti erillisind hankkeina ilman
kokonaisuuden koordinointia ja yhteistéd ndkymaa. Yhteistyo jaa vajaaksi ilman synergioiden huomioimista ja
hyodyntamista. Toimivilla ratkaisuilla on myds merkittavat valilliset hyddyt matkailu ja liikkumisen
toimialojen ulkopuolella, esimerkiksi sdastopotentiaalina yhteiskunnan korvaamissa henkilokuljetuksissa.

Tiedontuotannon ja teknologian ndakokulmasta haasteena on sovittaa yhteen eri kestavan ja jaetun
liikenteen teknologiat, datalahteet ja palvelumuodot matkailun datalahteisiin ja palvelumuotoihin.
Olemassa olevat lainsdadanto, informaatioteknologiat seka joukkoliikenteen vakiintuneet avoimet
datajarjestelmat mahdollistaisivat merkittavasti paremman ja yhtendisemman digitaalisen
matkailijakokemuksen tarjoamisen. Matkailutoimialan ja matkailijan huomioimista liikkennepalvelujen
kehittamisessa onkin vahvistettava. Ongelma ja haasteet eivét ole pelkastddn Suomessa, vastaavia haasteita



|6ytyy globaalisti kaikilta mantereilta. Esimerkiksi Euroopasta noin 50 % on harvaan asuttua aluetta ja
kolmasosa EU:n vaestdsta asuu nailld alueilla (Eurostat 2017). Tarvitaan ratkaisuja, joilla kestéva lilkkkuminen
ja matkaketjujen muodostaminen integroituvat palveluna lapi matkaketjun solmukohtien (lentoasemat,
hotellit) ja palvelukanavien yksilomatkailijan polkuun ja matkailukokemukseen lahtien inspiroitumisesta,
matkan suunnittelusta ja varauksesta itse matkustamiseen, kattaen palvelutarpeet matkan aikana ja sen
jalkeen.

1.2.1 Tavoitteet ja tutkimuskysymykset

FIT ME! -hankekokonaisuuden tavoitteena oli luoda matkailuliikkumiseen uudenlaisia, digitalisaatiota
hyodyntavia palveluita ja vientiliiketoimintaa. Lisaksi aktivoitiin matkailu- ja liilkennealojen yhteisty6ta ja
luotiin pohja matkailuliikkumisen kasvua vauhdittavalle innovaatioekosysteemille. Hanke pureutui
seuraaviin tutkimuskysymyksiin teoreettisten tarkastelujen, konseptointien ja maarittelyjen seka
konkreettisten palvelupilottien, testausten ja todennusten avulla yhteistydssa yritysten ja keskeisten
sidosryhmien kanssa:

Millainen viitekehys tarvitaan toimialarajat ylittavan palveluympariston ja ekosysteemin
rakentamiseen?

Mitka ovat multisektoraalisen matkailuliikkumisen ekosysteemin rakentumisen keskeiset tekijat?
Millainen palvelualusta mahdollistaa kestavan, vaivattoman yksilomatkailun?

Millaisia ovat digitalisaatioon perustuvat tulevaisuuden matkailuliikkumisen palvelukonseptit ja
liiketoimintamallit?

Hankekonsortio (Kuva 1) koostui tutkimuslaitosten, yritysten ja matkailualueiden muodostamasta
kokonaisuudesta. Tutkimushankkeen toteuttivat VTT ja Lapin yliopisto. Yrityksind hankkeeseen osallistuivat
omilla hankkeillaan Bout Oy Ab, Beyond Arctic Oy, Oy Matkahuolto Ab, Zoneatlas Oy, Sitowise Oy,
KovaKoodarit Oy ja iQ Payments Oy. Lisdksi konsortioon ja hankkeen ohjausryhmaan kuuluivat
Lilkenteenohjausyhtio Fintraffic ja alueellisia toimijoita, Naturpolis, Tunturi-Lapin Kehitys, Naantalin
Matkailu, Turku Science Park, Visit Turku Archipelago, Visit Parainen ja Visit Keminsaari, hankkeen
pilottialueilta Lapista ja Saaristosta.
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FIT ME! -hankekonsortion muodostumiseen vaikutti vahvasti tutkimusorganisaatioiden valilla tehty
yhteistyo aikaisemmissa matkailuliikkumista kasitelleissa Open Arctic MaaS* ja VAMOS! — Value Added
Mobility Services? -hankkeissa. Merkittévé tekija Co-Innovation hankkeen valmistelussa oli Business
Finlandin my®éntama valmisteluvaiheen Co-Creation-rahoitus®. Co-Creation vaiheessa muokattiin hankkeen
tutkimusasetelma ja vahvistettiin Co-Innovation vaiheeseen edennyt konsortio. Koronapandemia alku
ajoittui konsortiohakemuksen viimeistelyn hetkille, kevaalle 2020. Koronalla ehti olla merkittava vaikutus
konsortion kokoonpanoon, kun oman hankesuunnitelmansa jo viimeistellyt matkailutoimialan nakékulmasta
keskisuuri yritys jattaytyi pois konsortiosta.

Hankesuunnitelman keskeisen kehitystehtéavan matkailuliikkumisen ekosysteemin rakentamiseksi
suunnitelmaan oli maaritelty tavoite hankekonsortion laajentamisesta. Hankkeen aikana kaytiin lukuisia
keskusteluja mahdollisesta hankeyhteistyon tiivistamisesta konsortiopartneriksi asti. Naiden keskustelujen
tuloksena Zoneatlas-yritys liittyi osaksi hankekonsortiota omalla hankkeellaan alkuvuodesta 2023.

Yhteistydkumppanuuden syventaminen konsortiopartneruuteen asti osoittautui kuitenkin muiden
potentiaalisten yritysten osalta eri syista haasteelliseksi ja neuvottelukumppanien kanssa paadyttiin muihin
yhteistydmuotoihin. Merkittava yhteistyon avaus oli Matkahuollon ja Apukka Resortin yritysyhteistyon

! Open Arctic MaaS: arcticmaas.fi, https://transdigi.fi/fi/open-arctic-maas
2 VAMOS! - Value Added Mobility Services: vamosapi.com, https://transdigi.fi/fi/vamos
3 FIT ME! Co-Creation: https://transdigi.fi/fi/fit-me-co-creation




kdaynnistaminen ja tukeminen Apukka Shuttle Bus -konseptin osalta. Konsepti arvioitiin hankkeessa
kayttajaarviointiviitekehyksen avulla.

Matkailuliikkumisen ekosysteemin rakentamisen yhtena ulottuvuutena kiinnitettiin erityista huomiota
kansallisen ja alueellisen matkailuliikkumisen kehitysyhteistyon rakentamiseen jo hankkeen
valmisteluvaiheessa. Yhtena tyovilineena tahan kaytettiin aktiivista verkostoitumista
matkailunliikkumisteemaisten hankkeiden ja kehitysyhteisOjen kanssa. Kehittdjayhteistyota vahvistettiin
perustamalla yhteistyossa KeLiPa - Kestavan liilkkumisen palveluiden ekosysteemi (EAKR) -hankkeen? kanssa
kansallinen Matkailuliikkumisen hankkeiden kehitys- ja yhteistydverkosto.

Hankkeen tutkimusasetelmassa sekd matkailuliikkumisen tutkimuksessa ja toimijaviitekehyksen
hahmottamisessa nahtiin yhtaalta tarkeaksi niin kansallisen kuin alueellisen tason ymmarryksen
tuottaminen. Avaimeksi alueellisen nakdkulman yllapitamiseen ja kirkastamiseen seka konkreettisen
yhteiskehittamistydn kohdentamiseen hankkeelle maariteltiin kaksi pilottialuetta. Pilottialueet valikoituivat
aluetoimijoiden Co-Creation vaiheessa esittdman kiinnostuksen myota. Suurin osa aluetoimijoista oli ollut
yhteisty6kumppaneita joko molempien tai jommankumman tutkimusorganisaation kanssa aikaisemmissa
matkailuliikkumisen ja saavutettavuuden teemoja kasitelleissa hankkeissa tai muissa
vhteistyotoimenpiteissa. Lapin ja Saariston alueilla tunnistettiin my6s merkittavia samankaltaisuuksia
alueiden kehittamisen haasteissa seka tutkimuksellisesti kiinnostavia alueellisia ominaispiirteita.

Erityisesti Open Arctic Maas -hankkeessa kerattyjen kokemusten myota alueellinen kehitystyonnakokulma
nahtiin valttamattomaksi ulottaa yksittaista matkailukohdetta laajemmalle alueelle. Molempien
pilottialueiden muodostamisessa yhdistettiin useampia matkakohteita ja haastettiin aluehallinnollisia rajoja.
Saaristossa kuntarajojen osalta ja Lapissa sekd kunta- ettda maakunta-aluerajojen osalta.

Kootut pilottialueisiin keskittyvat kuvaukset esitetdaan Pilottialuekuvausraporteissa hankkeen verkkosivuilla.

1.4.1 Lappi

Hankkeessa Lapin pilottialue ymmarrettiin laajemmin kuin maakunnallisen hallintorajan maarittelema Lappi.
Varsinaisen Lapin maakunnan ja Pohjois-Pohjanmaan maakunnan matkailukeskusten etenkin Ruka-
Kuusamon alueen osalta matkailun ja saavutettavuuden kehittdmisen toimintaymparistdt haasteineen ovat
hyvin samankaltaisia keskendan ja nama yhdistettiinkin hankkeessa samaan pilottialueeseen kuuluviksi.
Lapin pilottialueen kehittamistoimenpiteet ja kokeilut sijoittuivat Tunturi-Lappiin, Rovaniemelle ja Ruka-
Kuusamoon. Alueellinen kehitysty6 kanavoitui hankkeessa mukana olleiden kehitysorganisaatioiden,
Naturpoliksen ja Tunturi-Lapin Kehitys ry:n kautta. Yrityskehitystyossa ja kokeilussa mukana olivat Beyond
Arctic, Kovakoodarit, Sitowise ja Matkahuolto.

Harvaan asutussa Lapissa alueiden ja kohteiden saavutettavuus on keskeinen tekija matkailuliiketoiminnan
ja alueen kehittamiselle. Hankkeessa Lapin aluetoimijat asettivat tavoitteekseen kehittda alueita ja kohteita,
joissa matkaketjut toimivat ja joiden palveluista ja elamyksistad on saatavissa paikkaperustaista tietoa
digitaalisesti. Kokeiluissa pilotointiin ja kehitettiin liikkumisenkapasiteetin ja kaluston resurssiviisasta
hallintaa, matkailun ja liikkkumisen palveluiden yhdistamisté yhtenaiseksi palveluksi seké tapahtuman
toiminnanohjauksen kehittamista. Kokeilujen lisaksi merkittavassa roolissa oli alueellisen
matkailuliikkumisen ja saavutettavuuden kehittamisen yhteisalueellisen kehittamisen nakokulmat.

Ruka-Kuusamon ja Tunturi-Lapin alueilla tehtiin alueellista kehittamisty6ta liikenteen nakyvaksi tekemisen ja
liikkumisen palveluiden kokonaishallintaan keskittyen. Lisaksi erityisesti Ruka-Kuusamon alueella tuettiin

4 KeLiPa — Kestavan liikkkumisen palveluiden ekosysteemi: arcticmaas.fi
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matkailuliikkumisen datan digitointia ja edistettiin karttapohjaisen paikkatietoratkaisujen hyodyntamista
kohdehallinnan vélineena yhteistydssd Matkahuollon Digitaaliset matkaketjut ja saavutettavuus (DigiMaSa)
-hankkeen® kanssa. Syksylla 2023 alueella kaynnistyi Rethinking North — Ympdrivuotisuus matkailun
menestystekijéaksi (Reino) -hanke®. Hankkeen yhtena toimenpiteend on elvyttds alueella aiemmin toiminut
saavutettavuusfoorumi.

Ruka-Kuusamo alueen aiempien saavutettavuuden kehittamishankkeiden yhtenad ongelmana oli ollut
rahoitusinstrumenttien ohjaamat aluerajaukset, joiden mukaan saavutettavuutta oli kdsitelty vain Pohjois-
Pohjanmaan maakunnan nakokulmasta. Esimerkiksi Lapin maakunnan puolella sijaitsevilla liikennehubeilla
Rovaniemen lentoasemalla sekd Rovaniemen ja Kemijarven rautatieasemilla on merkittava rooli Ruka-
Kuusamon alueen saavutettavuudessa ja rakennettaessa kokonaiskuvaa alueen matkailuliikkumisesta ja
saavutettavuudesta on tarkedaa huomioida my6s ndiden hubien kautta tapahtuva matkailuliikkuminen.

Saavutettavuusfoorumin uudelleen aktivoinnin taustalle kaytiin lahetekeskusteluja FIT ME! -hankkeen
tulosten hyddyntdmisesté Reino-hankkeen toimenpiteissa. Kevaalla 2024 edistettiin Ruka-Kuusamo alueen
nostamisesta pilottialueeksi Visit Finlandin destinaatiotason matkailuliikkumisen ja saavutettavuuden STF-
indikaattorien kehittamistyéhon. Visit Finlandin kevaalla 2024 julkaistut resurssileikkaukset vaikuttivat
suunniteltujen pilottien toteutukseen.

Tunturi-Lapin alueella FIT ME! -hanke toimi alkuvaiheessa tiiviissa yhteistydssa KeLiPa -hankkeen kanssa.
Syksylla 2021 kdynnistetiin Tunturi-Lapin retkibussi -konseptin suunnittelu uudesta julkisen liikenteen Yllas-
Pallastunturin kiertavasta julkisen liikenteen toteutuksesta. Konseptisuunnittelun yhteydessa tuotettiin
hankeyhteistytné Tunturi-Lapin alueella maata pitkien matkailevien asiakasprofiilit. Profiilit esitelldan
luvussa 4.2. Hankeyhteistyona kaynnistettiin myds Tunturi-Lapin liikkumisen palveluiden kokonaishallinnan
kehitystyo. Kehitystyo tiivistyi syksylla 2023 jarjestettyyn tyopajasarjaan, jonka tuloksena jatettiin alueen
kuntien yhteishakemus alueelliseen matkailuliikkumisen kokonaishallinnan resurssointiin ja mallintamiseen
téhdannyt Traficomin liilkkumisen avustus -hakemus. Hakemusta ei rahoitettu. Matkailuliikkumisen
kokonaishallinnan ja uusien liikkumisen palveluiden kehittdmisen tavoitteet on pilkottu tdman jalkeen eri
aluetoimijoiden edistdmiksi osa-alueiksi ja kdytannon tyon rahoittamista varten on nyt haussa yksi EAKR-
hakemus, joka painottuu alueen ympérivuotiseen kehittamiseen. Tyon alla on uusi Traficom-hakemus
(joulukuun 2025 haku) matkaketjujen ja uusien liikkkumisen palveluiden kehittamisesta seka AKKE-hanke
(marraskuun 2025 haku) erilaisten liikkkumisen palveluiden yhdistéavan alueellisen teknisen ratkaisun
esiselvitykseen.

Rovaniemen alueelta hankkeessa ei ollut mukana aluekehittdjia ja Rovaniemen alueen kokeilut keskittyivat
yrityskokeiluihin. Aluekehittamisen nakdkulmaa vietiin eteenpain verkostoitumalla Rovaniemen kaupungin
koordinoiman kaupungin innovaatioekosysteemeja kehittavan Innovaatioekosysteemi hankkeen kanssa.
Hanke on osa kansallista Innokaupungit hankekokonaisuutta.

1.4.2 Saaristo

Saaristoalueen matkailuliikkumisen erityispiirteena korostuu saariston kokonaissaavutettavuus ja
vesililkenteen merkitys osana matkaketjuja. Turun seudun ja Saariston alueen yhtena keskeisena tavoitteena
oli yhteisen saavutettavuuden edesauttaminen kuntarajojen yli. Alueen piloteilla ja kokeiluilla haluttiin
vahvistaa alueen matkailu- ja liikkumispalveluita seka tuodaan esiin saariston reitti- ja aikataulutietoja

® DigiMaSa — Digitaaliset matkaketjut ja saavutettavuus: https://www.raahenseudunkehitys.fi/digitaaliset-matkaketjut-
ja-saavutettavuus-digimasa

& ReiNo — Rethinking North — ympérivuotisuus matkailun menestystekijaksi:
https://www.pudasjarvenkehitys.fi/hankkeet/rethinking-north-ymparivuotisuus-matkailun-menestystekijaksi-reino-
hanke/
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digitaalisessa muodossa. Kokeiluilla seka tutkimus- ja kehitystyolla pyrittiin tuomaan yhteen alueen yritykset
ja toimijat innovoimaan ja kehittamaan matkailijoita helpottavia ratkaisuja.

Saariston pilottialueen yhteistydryhmassa alueellisia toimijoita edusti Turun alueelta Visit Turku Archipelago
ja saaristoalueelta Kemitnsaaren kunta, Paraisten kaupunki ja Naantalin Matkailu Oy. Saariston alueen
yhteistyon p&aveturi oli hankkeen alkaessa Turku Business Region. Turun kaupungin matkailun
aluetoimintojen uudelleen jarjestelyjen seurauksena Turku Business Region vaihtui hankekonsortiossa Visit
Turku Archipelagoksi. Yhteiskehitystytdssé ja kokeilussa mukana olivat Bout, Matkahuolto, iQ Payments ja
Zoneatlas.

Saariston alueella FIT ME! -hanke toimi tiiviissa yhteistydssa Vihreat Matkaketjut -hankkeen’ kanssa Co-
creation vaiheessa ja yhteistyota oli suunniteltu jatkettavan Co-Innovation vaiheessa, mutta Co-Innovation-
hankkeen kdynnistyminen ajoittui mm. koronapandemian vuoksi ennakoitua myohemmaksi, jonka vuoksi
Vihredt Matkaketjut -hanke paattyi samoihin aikoihin FIT ME! -hankkeen alkaessa. Vihredt Matkaketjut -
hankkeessa kehitettiin Varsinais-Suomen liikennepalveluiden toimivuutta ja digitaalista saavutettavuutta
seka toimijoiden yhteistyotd. Hankkeen pilottireitit (Pieni Rengastie, Lentoasema - Ut0 ja Lentoasema -
Uusikaupunki) palvelevat pdaasiassa matkailuliikennetta. Vihreat Matkaketjut -hanke toteutti useita
kokeiluita, joista keskeisimmin FIT ME! -hankkeen tavoitteisiin liittyi reittioppaiden kehitystyo. Kyseisessa
kokeilussa Vihreat Matkaketjut -hanke toimeksiantoi yhteysalus- ja laivaliikenteen digitointityon, jossa
olemassa olevaa vesiliikennetta vietiin kesalla 2021 Matkahuollon valtakunnalliseen reittioppaaseen. Tama
mahdollisti matkailullisten saaristoyhteyksien ndakymisen digitaalisessa reittioppaassa aikataulu- ja
laituritietoineen. N&in esimerkiksi Helsinki — Uto valilla matkailija sai matkaketjuehdotuksen sisaltden
alkumatkalle juna- tai bussivuoron ja loppumatkalle joko ilmaisen yhteysalus Baldurin tai maksullisen Ut6
Expressin merimatkalle. Myds matkaliput markkinaehtoiseen liikenteeseen pystyi ostamaan Matkahuollon
Reitit ja liput -sovelluksesta. (Tuominen 2021).

FIT ME! -hankkeen tavoitteet saaristoliikenteen kehittdmisen osalta pohjautuivatkin pitkalti Vihreat
Matkaketjut -hankkeen tuloksiin ja hankkeen my6ta vaikutuksella kdytyihin keskusteluihin aluetoimijoiden
kanssa. Saariston alueen tarpeiden ja kehityshaasteiden ohjaamana rakennettiin yksi hankkeen
yhteiskehittamisen kayttotapauksista: vesiliikennekayttotapaus (ks. luku 6.2). Kdyttétapauksen kehitysidea
oli yhdistaa vesi- ja maaliikenne matkaketjuksi ja tuoda samaan digitaaliseen palveluun myds matkaan
liittyvat matkailupalvelut. Kayttotapauksen pohjaksi hankkeessa laadittiin saariston kansainvalisen asiakkaan
asiakasprofiilit (luku 4.2.2) Taman yhteisen kayttotapauksen lisdksi myos yrityksilla oli omia tutkimus- ja
kokeilutavoitteita saaristossa.

Boutin tavoitteena oli kokeilla omaa palvelualustaansa uudella toimintamallilla saariston pilottialueella.
Kokeilun tarkoitus oli tuoda alueen venekyyteja, kuten venetakseja, nakyvaksi ja digitaalisesti
saavutettavaksi. Ensimmainen kokeilu toteutui kesalla 2022 Kemidnsaaren alueella, jossa Boutin palveluun
liittyi venetaksiyritys ja asiakkaille tarjottiin ennalta maériteltyja nouto- ja jattopisteitd, joiden valille
venekyyteja pystyi tilaamaan sovelluksella.

Hankkeeseen noin puoli valissa liittynyt Zoneatlas suunnitteli myds omaa kokeilua saaristoalueelle. Kokeilun
tarkoitus oli kokeilla interaktiivista karttaa ja alykasta opastusta eri matkapalveluiden valille. Hankkeen
edetessa kyseinen kokeilu linkittyi vahvasti yhteishankkeen kayttotapaukseen ”Rikastettu matkaketju” ja
tutkimushankkeessa tehdyn ”Rikastettu reittiopas” kokeiluun. Taman takia kokeilua suunnattiinkin siten,
ettd integroitaisiin Zoneatlaksen paikkatietosisaltoa Rikastettu reittiopas -toteutuksen kanssa. Kehitysidea oli
kayttaa rikastetun reittioppaan tarjoamina pysahdyspaikkoina matkailullisesti mielenkiintoisia usean pisteen
matkakohteita. Integraatio toteutettiin loppukevaasta 2024, mutta hankkeen paattymisen vuoksi kokeilua ei
pystytty enda toteuttamaan laajemmin.

7 Vihreat Matkaketjut: https://www.turkuamk.fi/projekti/vihreat-matkaketjut/
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1.5.1 Tulokset

Tulosraportti muodostaa raporttiparin hankkeen jo julkaistulle loppuraportille. Loppuraportti esittelee
hankkeen toiminnan, keskittyen avaamaan hankkeessa tehtyja toimenpiteita tyopakettien mukaisesti
(Vestinen ym. 2024). Tulosraportissa paapaino on hankkeen tutkimustuloksilla. Tuloksista on tuotettu myos
kolmen koostejulkaisun FIT ME! White Paper -sarja.

Tulosraportin lisdksi hankkeen tulokset on koottu hankkeen verkkosivuille matkailuliikkuminen.fi
(travellersmobility.fi), sivuston Julkaisut ja tulokset -osioon. Sivuilta [8ytyvat hankkeen jo julkaistut julkaisut
seka pidetyt konferenssi- ja seminaariesitykset. Raporttien lisdksi toimenpiteita ja tuloksia on purettu auki
erilaisille case-korteille. Aineistokorteissa on kuvattu keratyt aineistot ja seka esitelldan tiivistetyt kuvaukset
aineistojen sisalloistd ja keruumenetelmista. Yrityscase-korteissa on kuvattu yritysten hankkeessa tekemat
kokeilut. Pilottialuekuvaukset esittelevat aluekohtaisesti matkailun ja matkailuliikkumisen tilannekuvat
omine erityispiirteineen. Kuvauksissa summataan alueille kohdistuneet alueelliset kehittamistoimenpiteet ja
yrityskokeilut.

1.5.2 Raportin rakenne

Kasilla oleva FIT ME! -hankkeen tulosraportti koostaa nimensa mukaisesti hankkeen tulokset ja menetelmat.
Luvut 1 ja 2 johdattavat lukijan hankkeen tutkimusasetelman ja teoreettisen viitekehyksen aarelle.
Johdantoluvussa esitellaan hankekonsortio, hankkeen pilottialueet, tutkimuskysymykset, menetelmat ja
aineistot. Alykkaan matkailuliikkumisen ekosysteemiluku avaa teoreettisen viitekehyksen muodostamiseen
kaytetyt tulokulmat: harvaan asutut alueet matkailuliikkumisen kontekstissa, matkailuliikkumisen
alykkyyskeskustelut ja monitoimialaisen ekosysteemipohjaisen toiminnan ulottuvuudet.

Luvut 3-7 esittelevat hankkeen tuloksia. Kolmosluvussa keskitytdan matkailuliikkumisen
kayttajanakokulmiin ja asiakaskokemuksen fygitaaliseen rakentumiseen digitaalisessa toimintaymparistossa.
Neljas luku avaa puolestaan matkailuliikkumisen hallinnollista toimintaymparistod. Luvussa on kuvattu
matkailuliikkumisen hallinnolliset toimijakartat vastuurakenteineen sekd matkailuliikkumisen toiminnallinen
viitekehys. Kuvantamisten jalkeen esitelladn matkailuliikkumisen kokonaishallinnan visio seka
ekosysteemisen organisoitumisen skenaariot. Luvussa viisi esitelladn hankkeessa kehitetty
yhteiskehittamisen malli ja hankkeen kehitystydta ohjanneet kayttotapaukset seka hankkeessa tehdyt
kokeilut. Hankkeen keskeisimman kokeilun rikastettu reittiopas -konseptin tekninen kehitystyo kuvataan
luvussa kuusi. Seitsemannessa luvussa esitellddan matkailuliikkumisen vaikutustenarviointikehikko ja kehikon
sovellus Apukka Shuttle Bus -konseptin arviointiin.

Lopuksi yhteenvetoluvussa tiivistetaan hankkeen tulokset seka esitellaan niiden pohjalta tehdyt
toimijasuositukset.
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Hankkeen tutkimus- ja kehitystoimintaa ohjasi yhteiskehittamisen ldhestymistapa, josta muodostui
hankkeen aikana FIT ME!:n yhteiskehittamismalli. Yhteiskehittamista tehtiin hankekonsortion jasenten
kanssa pyrkien aktiivisesti osallistamaan my6s muita matkailuliikkumisen alueellisia ja kansallisia toimijoita.
Kehitys- ja tutkimustyon tueksi toteutettiin useita kirjallisuuskatsauksia seka kerattiin laaja ja monitahoinen
aineisto hyddyntéaen erilaisia menetelmia.

Teoreettisen viitekehyksen muodostamisessa lahdettiin liikkeelle tavoitteesta tuottaa alykkaan
matkailuliikkumisen kattava systemaattinen kirjallisuuskatsaus. Matkailuliikkumisen kasitteellinen maarittely
monitieteellisesta nakdkulmasta haastoi merkittavasti katsauksen hakuparametrien asettamista ja lopulta
katsausta paadyttiin koostamaan useasta erillisesta iteratiivisesta temaattisesta kirjallisuuskatsauksesta.
Kirjallisuuskatsaukset tuotettiin matkailijan matkan suunnittelun ongelmasta (luku 4.3), monitoimialaisten
ekosysteemien rakentumisesta ja hallinnasta (luku 3.3), matkailualan digitaalisesta transformaatiosta (Raulo
2022), matkailun alykkyyskeskusteluista (luku 3.2) ja tarkennettuna maaseudun dlykkaat matkakohteet
teemasta (Nuottila, 2022). Raulon (2022) ja Nuottilan (2022) kirjallisuuskatsauksia on hyédynnetty
matkailuliikkumisen toimintaympéristoymmarryksen rakentamisessa. Kirjallisuuskatsauksien ohella
tuotettiin matkailuliikkumisen alykkyyskeskustelujen kasitehierarkiakatsaus.

Yhteiskehittdmisen paatoteutusmuodot olivat 1) yhteiskehittdmisen temaattiset tydpajat, 2) yritysvetoiset
kokeilut ja 3) tutkimushankkeen edistaman rikastettu reittiopas -konseptin tydstaminen. Temaattisten
tyopajojen sisallot maarittyivat hankkeessa tyostettyjen kayttotapausten (luku 6) ja hankkeen
tutkimuskysymysten pohjalta. Osa tydpajoista oli rajattu vain hankekonsortion jasenille, osaan jaettiin avoin
kutsu sidosryhmille. Yhteiskehittamisen temaattiset tyopajat tavoitteineen ja sisaltdineen ovat esiteltyina

Taulukossa 1.

laajentaminen, paikkatietopohjaiset
kohdehallinnan konseptit

Tavoite Tapahtuma/toimenpide Sisalto Aika
Ekosysteemin Matkailuliikkumisen hanke- ja Kansallinen matkailuliikkumisen 11.11.2021
rakentaminen kehitysyhteisty6verkoston kehittajayhteison tapaaminen

tapaaminen

Ekosysteemipdiva |, verkko Kehittgjatiimien esittely ja 18.3.2022
muodostaminen

Matkailuliikkumisen hanke- ja Kansallinen matkailuliikkumisen 5.10.2022

kehitysyhteisty6verkoston kehittajayhteison tapaaminen

tapaaminen

Ekosysteemipaiva Il, Espoo Ekosysteemin rakentaminen, 14.12.2022
kehittajatiimien tydskentely

Ekosysteemipadiva Ill, Rovaniemi Ekosysteemiset liiketoimintamallit 19.4.2023

Ekosysteemipadivé IV, Oulu Kohteen digitaalinen Idydettavyys, 1.11.2023
ekosysteemin lagjentaminen

Ekosysteemipdiva V, Suomenlinna Hanketulosten esittely, ekosysteemin 25.4.2024
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paastolaskenta

Matkailu- TL8-bussitydpaja, Tunturi-Lappi Uuden julkisen liikenteen bussireitin 12.8.2021
lilkkumisen suunnittelun kdynnistdéminen, Tunturi-
konseptit Lapin matkailun kéytt&japersoonat
FIT-(pyoré)matkailijan profilointi ja Kayttajapersoonat, palvelupolut ja - 1.-2.9.22
matkailijan digitaalinen konseptit
toiminnallisuus, Rovaniemi-Yllas
Junatbussi -tytpaja Matkaketjujen rakentaminen 24.11.2022
Vesiliikenne- Kehittgjatiimin tapaaminen, Turku Saariston matkailuliikkumisen 6.5.2022
kayttotapaus kayttajaprofiilit, asiakaskokemus ja
palvelupolku
Saariston kesakisa, Saariston Saariston alueen julkisen liikkenteen 1.2.23
seikkalijat: suunnittelu ja toteutus saavutettavuushaasteen 3.4.23
asiantuntijamaarittely 24.4.23
8.5.23
Rikastettu Rikastettu matkaketju -tyopaja, Kokeilun suunnittelu, ratkaisun 24.1.2023
reittiopas Turku potentiaali ja soveltuvuus alueen
tarpeisiin
Rikastettu matkaketju -tyopaja, Kokeilun suunnittelu, ratkaisun 16.2.2023
Kuusamo potentiaali ja soveltuvuus alueen
tarpeisiin
Paikkatieto Paikkatietotytpaja, Yllas Yllaksen alueen karttapohjaisen 13.12.2021
kohdehallinnan uudistaminen
Kapasiteetin Matkaketjutytpaja, Kuusamo Kuusamon seudun matkaketjukokeilun |8.12.2022
hallinta ja suunnittelu
optimointi Tunturi-Lapin matkailuliikkumisen Matkahuollon, Kovakoodarien ja 22.5.2023
toiminnanohjaus -ty6paja, Levi Sitowisen toiminnanohjausratkaisujen
esittely
Tunturi-Lapin matkailuliikkumisen Muonion kunnan lilkenteen 1.6.2023
uudet ratkaisut toiminnanohjaus ja
lentokenttakuljetukset
Matkailu- Tunturi-Lapin ty6pajasarja: Alueellisen matkailuliikkumisen 15.9.2329.9.
liikkumisen matkailuliikkumisen kokonaishallinta | kokonaishallinnan kehittdminen 24.10.23
kokonaishallinta | ja uudet liikkumisen ratkaisut 13.11.23
Visit Finland DataHub kehittaminen, | Alueellinen ndkékulma Visit Finland 22.11.2023
Kuusamo DataHub kehitysty6hon
Ruka-Kuusamo-alueen Saavutettavuusfoorumin elvyttdminen ja | 11.12.2023
Saavutettavuusfoorumi uudelleen kehittdminen ja Reino-hanke
yhteistyd
Visit Finlandin STF-indikaattorit: Matkailuliikkumisen STF indikaattorit 19.12.2023,
matkailuliikkuminen ja destinaatiotasolla 23.1.2024

Yhteiskehittamisen ja tutkimuksen tueksi hankkeessa tuotettiin useita erilaisia, eri menetelmilla ja

lahestymistavoilla kerattyja aineistoja (Taulukko 2). Tydpoytatutkimuksina kartoitettiin matkailun kansallisia

digitaalisia jarjestelmid ja ratkaisuja seka toteutettiin digitaalisen matkailuliikkumisen konseptien

vertailuanalyysi. Empiirista aineistonkeruuta tehtiin seka hankkeen yhteiskehittamiseen liittyen etta erillisina

aineistonkeruutoimenpiteind. Hanke toimi myos lukuisten opinndytteiden, kurssitoimeksiantojen ja
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yksittaisten opintosuoritusten toimeksiantajana. Osa empiirista aineistonkeruuprosesseista yhdistyi naihin
toimeksiantoihin.

Empiirisen aineistokeruun tavoitteina olivat 1) ekosysteemin rakentaminen ja ekosysteemikehittamisen
tukeminen, 2) ymmarryksen lisddminen matkailuliikkumisen toimintaympéristo, asiakas- ja kohdetiedon
nykytilasta ja ennakoiduista tulevaisuuksista, 3) konsepti- ja kokeilukehittdminen. Lisdksi hankkeen tutkijat
kerasivat aineistoa matkailuliikkumisen ekosysteemin rakentamisesta ja yhteiskehittamisprosessista
osallistuvan havainnoinnin menetelmilld. Tutkijat osallistuivat hankkeen tapahtumiin seka vastuullisina
jarjestdjina etta osallistujina. Tutkijat tuottivat tydpaja- ja tapahtumamateriaalit, fasilitoivat tyopajat seka
tuottivat tapahtumamuistiot ja tydpajaraportit seka jaettavaksi tapahtumien osallisille etta
tutkimushankkeen sisdiseen kayttoon.

Yhteiskehittamisen kdynnistymista tuettiin hankkeen kick off -tilaisuudessa sovitulla speed dating -sarjalla.
Speed dating tapaamiset olivat hankkeen tutkijoiden koolle kutsumia ja vetamia yritysten kahden valisia
tapaamisia, joissa pyrittiin jatkojalostaan jo aiemmin tunnistettuja yhteiskehittamisideoita seka tunnistamaa
mahdollisia uusia yhteisia kehitysintresseja.

Aineistojen analyysissa keskityttiin matkailuliikkumiseen osana matkailun kokonaiselamysta.
Kokonaiselamysta tarkasteltaessa analyysi kohdennettiin matkailuliikkumisen kokemuksellisuuteen
esimerkiksi palvelujen jarjestamisen tai tuottamisen sijasta. Useiden aineistojen avulla matkailijoiden
kokemuksia pyrittiin selvittdmaan ja ymmartamaan mahdollisimman laajasti eri nakdkulmista. Tavoitteena
oli ymmartaa, millainen rooli ja vaikutus digitaalisilla ratkaisuilla ja/tai liikkumisen palveluilla on osana
matkailijan kokemusta. Analyysivaiheessa aineistoja peilattiin erilaisiin megatrendi- ja trendiaineistoihin
pyrkien ndin tavoittamaan tulevaisuusnakdkulmaa pelkan nykyhetken kehittamisen sijaan ja vastaamaan
tutkimuskysymykseen matkailuliikkumisen tulevaisuuden palvelukonsepteista.

Keratyt aineistot on listattu Taulukoon 2. Empiirisia tutkimusaineistoja esitelldan myos
yksityiskohtaisempina aineistokortteina hankkeen verkkosivuilla. Korteissa on kuvattu tarkemmat
aineistokohtaiset tuottamisen ehdot, tavoitteet, kdytetyt menetelmat seka esitelldan aineistojen
keskeisimmat sisall6t.

Aineisto-lajit Tutkimuksellinen tavoite Menetelma Informantit
Temaattiset Ekosysteemityd ja Osallistuva havainnointi Hankekonsortion jésenet ja
sidosryhma- yhteiskehittdmisprosessin sidosryhmien edustajat
tyGpajat tukeminen
Speed dating - | Ekosysteemityd: Yhteiskehittdmisen |Kahdenvélisten Hankkeen yritykset
aineisto vauhdittaminen ja yritysten yhteisten | yritystapaamisten (12kpl)

intressien kirkastaminen fasilitointi, havainnointi ja
muistiot
Asiantuntija- Toimintaympéristo- ja Teemahaastattelut, (12 Matkailutoimialan
haastattelu asiakasymmarrys: Matkailun kpl) asiantuntijat

toimintaympaériston nykytila ja
tulevaisuuden ennakointi asiakkaan,
kohteiden ja digitaalisen
kehittamisen nakdkulmista

Konsepti
benchmark

Konseptikehittdminen: Digitaalisten
matkailuliikkumisen konseptien
vertailuanalyysi

Digitaalisten konseptien
kartoitus

Erilaiset verkkolahteet ja
Enter 2022 konferenssi
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Jarjestelmien
nykytila-
analyysi

Konseptikehittdminen: Matkailun
kansallisten digitaalisten
jarjestelmien ja ratkaisujen kartoitus,
Jarjestelmakartoitus

Teemahaastattelut (2 kpl),
kirjallisuuskatsaus,
verkkoldhdeanalyysi

Visit Finland, viranomais- ja
ammattijulkaisut, muut
verkkolahteet

GenZ-aineistot

Toimintaympéristo- ja
asiakasymmarrys: 1997-2012 vélilla
syntyneiden matkailijoiden
liikkumisen kokemukset

10 GenZ-matkailijan
tuottamana: 42
matkakokemuskuvaus
(42kpl), tulevaisuuden
matkailuliikkumisen
konseptit (3kpl)

1997-2012 valilla syntyneet
matkailijat

Havainnointi- Toimintaympéristo- ja Havainnointi (6kpl), Havainnointi pilottialueilla
aineistot asiakasymmarrys ja muistiinpanot, valokuvaus | sek valituissa kv. kohteissa
konseptikehittdminen: ja reflektioraportit
Saavutettavuuden ja
matkailuliikkumisen ulottuvuudet
digitaalisesti, fyysisesti ja
viestinnallisesti
Matkailija- Toimintaympéristo- ja Strukturoidut Rovaniemen lento- ja

haastattelut

asiakasymmarrys: Matkailijoiden
tiedonhausta matkan suunnittelussa
ja matkan aikana

lyhythaastattelut, (27kpl)

rautatieasemille talvikaudella
2023 saapuneet matkailijat

Ekosysteemi-
haastattelut

Ekosysteemity6: Matkailuliikkumisen
ekosysteemikehittdmisen
toimintaympaéristo ja digitaaliset
ratkaisut seka kehittdmisen haasteet
ja mahdollisuudet

Teemahaastattelut
(11kpl)

Konsortion jasenet ja
keskeiset matkailuliikkumisen
kansallisen tason
sidosryhméedustajat

Kv.
ekosysteemien
vertailuanalyysi

Ekosysteemityo ja
toimintaympaéristd: Kansainvalisten
verkostojen ja ekosysteemien
toimintaympaéristd, kehittdmisen
haasteet ja mahdollisuudet

Teemahaastattelut (4 kpl)

Cerema, FNTV, (MaaS &
Tourisme -ty6ryhmad), Visit
Arran (DMO), SRITC

Saariston Toimintaympéristo- ja Matkapaivakirjat (9kpl) Saariston julkisia liikkumisen
kesakisa asiakasymmarrys: Tiedonkeruu siséltden kuvia ja palveluita kayttaneet
julkisilla liikkumisen palveluilla blogiteksteja (x kpl) seka matkailijat
tehtavan Saaristo-matkan kysely
suunnittelusta ja toteutuksesta
Rikastetun Konseptikehittdminen: Rikastetun Systemaattinen Hankkeen tutkijat
reittiopas, reittioppaan tekninen kehittdéminen | kayttajatesti (Friendly user
friendly testing test, FUT)
Kokeilujen Toteutettujen kokeilujen arviointi Haastattelut ja kyselyt Bout & kokeilun
arviointi sidosryhmét

Apukka Resort, Matkahuolto
ja Kutilan lilkenne & Apukka
Shuttle Bus -kayttajat
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Maria Hakkarainen

Luvussa avaamme, millaisista teoreettisista tulokulmista rakensimme harvaan asuttujen alueiden
matkailuliikkumista tarkastelevan élykkaan matkailuliikkumisen ekosysteemin teoreettisen viitekehyksen.
Hankkeen tutkimusasetelma edellytti hankkeen keskitssa olevan matkailuliikkumisen kasitteen maarittelya
seka harvaan asuttujen alueiden erityiskysymysten tunnistamista alykkaan matkailuliikkumisen
nakokulmasta. Alykkyydellda emme tarkoita yksin omaan digitaalisen ja teknologisen kehittamisen
nakokulmien ja ratkaisujen tarkastelua, vaan laajemmin matkailuliikkumisen ilmion tarkastelua: mité se on,
millaisia sidosryhmia siihen kiinnittyy, miten toimijuudet rakentuvat ja miten matkailuliikkumista
yhteistuotetaan eri toimialojen ja julkisen sektorin ekosysteemisené yhteistyona.

Matkailuliikkumisella tarkoitamme laajasti kaikkea matkailun aikana tapahtuvaa liikkumista — liikkumista,
joka mahdollistaa matkailun. Se pita4 siis sisallaan liikkumisen matkakohteeseen ja sielté pois seka
kohteessa tapahtuvan lilkkumisen. Matkailuliikkuminen voi olla elamyksellista tai itsessdan elamys.
Matkailuliikkumista ei ole ilman fyysisia liilkkumisen palveluita ja niitd mahdollistavia fyysisia ja digitaalisia
infrastruktuureja. (Hakkarainen & Laamanen ei vl.) Pyrittdessd ymmartamaan liikkumista osana
matkakokemusta, yksi keskeinen nakokulma on liikkkumisen rooli osana matkan kokonaisuutta. Esimerkiksi
useimmiten Norjan Hurtigruten-vuonoristeily on matkan tarkoitus, kun taas Helsingin paikallisliikennetta
kaytetdan paikasta toiseen siirtymiseen. Fyysisen palvelun lisaksi nykypaivan yhteiskunnassa lahes kaikkien
palveluiden yhtena perusedellytyksena on niiden digitaalinen toiminnallisuus ja |6ydettavyys.

Maria Hakkarainen

Harvaan asuttujen alueiden matkailuliikkumiseen liittyy lukuisia erityiskysymyksid, jotka juontuvat alueiden
maantieteellisesta sijainnista, erilaisista demograafisista tekijoista, lakisaateisista velvoitteista ja matkailun
tarpeista. Perifeeriset, luonnonolosuhteiltaan houkuttelevat matkakohteet ja -alueet ovat usein vaikeasti
saavutettavia lilkkkumisen palveluiden kokonaisinfrastruktuurin nakékulmasta. Kohteiden lahimmat
lilkennekeskittymat eivat valttamatta tarjoa kattavaa tarjontaa saanndllisesta ja ymparivuotisesta
liikenteestd. Myds viimeiset kilometrit lilkennekeskittymista kohteisiin voivat olla pitkia ja niilla liikenndiva
julkinen liikenne olematonta. Liikennepalveluiden I0ydettavyys on myds oma haasteensa.

Harvaan asuttujen alueiden olosuhteet luovat haasteita julkisen liikenteen liikkkumispalveluiden
tarjoamiselle. Kun véhélukuinen pysyva vaesto hajautuu usein pitkienkin valimatkojen p&éhén toisistaan,
tekee se joukkoliikenne- ja muiden liikkennepalveluiden tarjoamisesta markkinaehtoisesti vaikeaa.
Useimmiten harvaanasuttujen alueiden liikkkuminen rakentuu yksityisten kayttdjien henkil6autoliikenteesta
ja julkinen liikenne on painottunut eri julkissektorien kustantamiin matkoihin, kuten sote-kyyteihin ja
koulukuljetuksiin. N&ita palveluita on kuitenkin rajallisesti ja usein kuljetustarjonta painottuu kouluvuoden
arkipaiviin. (esim. Eckhardt ym. 2017b.) Kun ihmisella ei ole mahdollisuutta liikkua kohtuullisella vaivalla,
kohtuullisilla kustannuksilla ja kohtuullisessa ajassa péivittdisten tarpeiden kannalta, tilannetta voidaan
kuvata saavutettavuuskoyhyydeksi (Lucas ym. 2016).

Julkisten liikennepalveluiden kayttdjien saavutettavuuskoyhyys on jaettua seka paikallisten etta
matkailijoiden nakdkulmista. Saavutettavuuskoyhyytta lisaa olemassa olevien liikkumisen palveluiden huono
|6ydettavyys. Liikkkumispalvelutiedon ohella matkailijalle on oleellista tavoittaa myds muuta informaatiota
kohteesta ja sen palveluista. Erityisesti kansainvaliselle matkailijalle vaihtoehtoisten kulkutapojen ja eri
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liikennevalineitd ja -muotoja yhdistavien matkaketjujen etsiminen, I6ytdminen ja muodostaminen on
tyolasta ja monimutkaista. Olennaisia tietoja esimerkiksi matkustusmuodoista, aikatauluista ja kohteessa
olevista palveluista on pirstaleisesti tarjolla lukuisten eri verkkosivustojen ja -palveluiden kautta. Palveluiden
|6ydettavyyden hidasteena on niista saatavissa olevan digitaalisen tiedon puute, tai olemassa olevan datan
heikko laatu. Erityisesti matkailupalveluiden data on puutteellista. Erilaisten dataldahteiden tuottaman tiedon
yhteistoiminnallisuus on myds vield monelta osin kehitysvaiheessa.

Saavutettavuus on keskeinen alueiden elinvoimaisuuden tekija toimialasta riippumatta ja se on usein
merkittavassa roolissa aluekehitystyossa. Matkailupalveluiden tuottajille palveluiden saavutettavuus on
konkreettisesti elinehto ja saavutettavuustyo onkin keskeiselld sijalla my6s yritysten ja kohteiden omissa
toimenpiteissa. Taman vuoksi aluekehitystoimenpiteiden vahvistamisesta saavutettavuuden luomiseksi,
turvaamiseksi ja edistamiseksi on tullut yksi erityisesti matkailutoimialan edunvalvonnan keskeisista
strategisista tavoitteista. Tavoitteeseen kiinnitetdan huomiota globaalisti eri alueellisissa ja kansallisissa
matkailustrategioissa (Hakkarainen ym. 2017). Kansallisella tasolla, monilla matkailualueilla tehtéva
saavutettavuusty6 nostaakin matkailun edunvalvontaa hoitavat alueorganisaatiot erillisrooliin oman
toimialansa edustajina saavutettavuuden ja liikennepalveluiden alueellisiin kehittamisryhmiin.

Matkailutoimiala on tuottanut erilaisia ratkaisuja puuttuvien liikkenneyhteyksien korvaamiseen. Puuttuvaa
julkista liikennetta korvataan tarjoamalla omia liikennointipalveluita tai ohjaamalla matkailijoita vuokra-
autojen kayttajiksi. Matkakohteet ja -yritykset ovat myos kehittdneet omia matkailijoille tarkoitettuja
liilkkumisen ratkaisuja, jotka toimivat julkisen reitti- tai kutsuohjautuvan liikenteen tavoin, néista
tunnetuimpina esimerkkeiné tunturikeskusten skibus-palvelut ja lentokenttabussit. FIT ME! -hankkeen
arviointien osana esiteltava Matkahuollon, Apukka Resortin ja Kutilan liikenteen tuottama Apukka Shuttle
Bus -konsepti esittelee yhden matkailutoimialalahtdisen esimerkin liikkkumisen palvelusta, jonka tavoitteena
on lisaté julkisen liikenteen palveluja myos paikallisille.

Matkailija ei liilkkuessaan tunnista kohde- eiké aluerajoja, miké haastaa julkisenliikenteen tarjoajat ja
erityisesti palveluiden kayttdjat. Kun liikkkumisen pitaisi ylittda monien eri liikkenteen toimivaltaisten
viranomaisten hallinnoimia aluerajoja kuntien, maakuntien ja valtioiden valilla saumattomana
kokonaisuutena, tormétédan moniin haasteisiin. Esimerkiksi palvelutarjooma esitetdan usein vain yhden
alueen nakdkulmasta, alueitten valinen hinnoittelu voi olla hyvinkin erilaista, palveluiden erilaiset
lakisdateiset rajoitteet eivat valttamatta ole ndhtavissa eikd ymmarrettavissa kaikille toimijoille esimerkiksi
lauttaliikenteessa tai rajat ylittavassa linja-autoliikenteessa.

Alueiden ja kuntien nakokulmasta matkailuliikkumisen palveluiden tuottamisessa on huomioitava, miten
alati supistuvat resurssit kohdennetaan lakisdateisesti kansalaisille tarjottaviin palveluihin sekd monelle
harvaan asutulle alueelle keskeisen elinkeinon, matkailun, kriittisen toimintaehdon, saavutettavuuden,
vaateiden toteuttamiseen. Palveluiden digitaalisen |6ydettavyyden kehittamiseksi tarvitaan yha panostuksia
ja osaamista, jota ei valttamatta pienten kuntien ja matkailualueiden toimijoilta [6ydy.

Kestavaa ja resurssiviisasta matkailuliikkumista tavoiteltaessa, erityisesti harvaan asutuilla alueilla, on
tarpeen tarkastella alueiden liikkkumisen palveluita kokonaisuutena. On térkedd tunnistaa kaikki alueelliset
liilkkumisen palvelut niin paikallisia liikuttavat liikkumisen palvelut, kuin matkailuelinkeinon liikkkumisen
palvelut ja palveluntuottajat vastuutahoineen. Matkailuliikkumisen yhdistaminen erilaisiin kansalaisille
tarjottaviin liikkkumisen palveluihin voi osaltaan tuoda merkittavia yhteiskunnallisia resurssisdastdja seka
avata uusia liikkkumisen palveluita paikallisten kaytt6on. Vastavuoroisesti matkailijoille tarjottavat
matkailuliikkumisen palvelut monipuolistuvat. Jotta naihin saastoéihin ja uusiin liikkkumisen palveluiden
muotoihin paastaan, tarvitaan poikkihallinnollista ymmarrysta eri liilkkumisen palveluiden tuottamisen
ehdoista ja palveluiden taustalla vaikuttavista hallinnollista vastuurakenteista.
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Maria Hakkarainen, Toni Lusikka, Minni Haanpdd, Jenni Vestinen & Olli Pihlajamaa

Matkailun ja liikkumisen palveluiden toiminnallisesta ja erityisesti hallinnollisesta nakdkulmasta nakyva
voimakas siiloutuminen ja eriytyneisyys koskee my0s toimialoja kasittelevia tutkimustraditioita. Esimerkiksi
molempiin toimialoihin liittyvissa digitaaliseen kehittamiseen liittyvissa tutkimuskeskusteluissa on omista
lahtokohdistaan kumpuavat alykkyyskeskustelut ja -kasitteet lukuisine rinnakkais- alakasitteineen.
Kokoaviksi kattoteemoiksi voidaan nostaa smart tourism, smart mobility, smart destination ja smart
ecosystem.

Alykkaan matkailun keskustelu leviavat kokemusten ja eldamysten, alykkaan liiketoiminnan ja
liitetoimintaymparistojen, toimialan digitaalisen transformaation ja dlykkdiden matkakohteiden
tarkasteluun. Nama keskustelut hajaantuvat monitiedealalle tyypillisesti viela eri tutkimusalaperinteisiin
kiinnittyviin tarkasteluihin.

Alykkaan liikkumisen keskustelut puolestaan leviavit kaikkiin dataan ja digitalisuuteen pohjautuviin
teknologioihin, joita sovelletaan lilkennealan ratkaisuihin. Keskustelut eivat rajoitu vain teknologiaan, vaan
ne hajaantuvat myos teknologian mahdollistamiin uusiin palvelukonsepteihin, liiketoimintamalleihin ja eri
kestavyysaspekteihin. Liikenne ja liikkuminen onkin perinteisesti hyvin poikkisektoraalinen ala, joka toimii
mahdollistajana muille toimialasektoreille ja ihmisten, yritysten ja julkisen sektorin tarpeiden
saavuttamiselle.

Alykkaan matkailuliikkkumisen nakdkulmasta tutkimusalojen monista yhtymékohdista huolimatta
matkailututkimuksen ja liikkkumisen palveluiden tutkimusta yhdistava ja hyddyntava, erityisesti palveluiden
dlykkaaseen yhteiskehittamiseen ja dlykkaaseen liikkkumiseen keskittyva matkailuliikkumisen
tutkimustraditio on niin kansainvalisesti kuin kansallisesti ohutta ja hajanaista. Matkailuliikkumisen
tarkastelu ilmio- ja systeemitasolla on hyvin pintapuolista, ja ohittaa muun muassa liikkumispalvelut
luontaisena matkailupalveluiden optimointivilineend, kuten kysynndnohjauksen tyévélineend myos
syrjaseuduilla. Toimialat nojaavat myds vahvasti erilaiseen kayttajatietotraditioihin.

Alykkaiden ekosysteemien tutkimuksessa on myds tunnistettavissa lisatutkimuksen tarve monitoimialaisten
ekosysteemien osalta. Tarvittavia nakokulmia olisivat muun muassa alykkaan matkailuliikkumisen
ekosysteemien erityispiirteiden tarkastelu omana kokonaisuutenaan. Milld tavoin toimija ja
sidosryhmasuhteet rakentuvat, miten kokonaisuutta tulisi hallinnoida ja johtaa, miten teknologissa ja
digitaalisissa ratkaisuissa voitaisiin paremmin hyédyntadd molempien toimialojen toimiala- ja tutkimustieto
paremmin.

3.2.1 Alykas Matkailu

Matkailun digitaalisten toimintaymparistojen kehitys muokkaa olennaisesti matkailijan kokemusta ja
osallisuutta. Kehitys nakyy myos matkailun tutkimuspainotuksissa. Tiedonhakuun ja varauksiin
keskittyneesta sahkoisesta liiketoiminnasta (eTourism) on siirrytty dlykkadseen matkailuun (Smart Tourism),
jossa mobiililaite toimii edellisten liséksi navigoinnin ja liikkkumisen apuvélineend ja vahitellen ollaan
edelleen siirtymdassa kohti Metaversumia/-eita, mikd mahdollistaa elamysten laajenemisen immersiivisiksi
peli- tai seikkailuelamyksiksi (ks. Koo 2022). FIT ME! -hankkeen tutkimus keskittyi dlykkaan matkailun
lahtokohtiin, jossa digitalisaatio mahdollistaa sujuvampaa liikkumista ja kokemuksellisten paikkojen ja
palveluiden l6ytymista. Matkailijoille suunnatut usein mobiilikdyttoon perustuvat ratkaisut muuttavat
kokemukset fygitaalisiksi. Tama tarkoittaa, ettei fyysisen ja digitaalisen kokemisen vililla ole selkeda rajaa,
vaan elamyskokemukset tapahtuvat hybrideissa tiloissa eri aikojen ja paikkojen valilla (Mieli et al. 2024).
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Alykas matkailu voidaan ymmaértaa teknologian ja inhimillisen yhdistelméné: "matkailupalvelujen ja -
kokemusten parantamisena innovatiivisten digitaalisten ratkaisujen avulla" (European Commission 2022).
Tallgin palveluita tarjoavat inhimillisten toimijoiden lisaksi ei-inhimilliset toimijat, kuten vaikka chatbotit (ks.
Hanni-Vaara 2022). Matkailussa élykkyys ei kuitenkaan tarkoita vain teknologisten ratkaisujen
kokonaisuutta, vaan sen tulisi huomioida niiden tuottama kokemuksellisuus. Kokemuksellisuutta voidaan
kehittaa ja lisata asiakastiedon ja -sitouttamisen jarjestelmiin perustuen. Naiden avulla voidaan niin kehittaa
prosesseja yleisesti kuin personoida niita asiakaskohtaisesti palvelupolun eri kosketuspisteissa. (Mele &
Russo-Spena 2021.) On kuitenkin syyta olla hereilld, miten dlykkyyden tuominen matkailuun vaikuttaa
matkailijan kokemukseen: kaikki teknologinen kehittdminen tai toiminnan muokkaaminen ei kuitenkaan
valttamatta ole alykasta eivatka ratkaisut parempia suhteessa nykyiseen toimintaan. Gretzelin ym. (2015)
mukaan alykkyyskeskusteluja voidaan katsoa kdytetyn matkailutoimialalla joiltakin osin myds tiettyjen
poliittisten agendojen ja teknologisten ratkaisujen myymiseksi. (Gretzel ym. 2015.)

Alykkaat ratkaisut matkailupalveluissa ja yleisemmin teknologinen kehitys yhteiskunnassamme muuttavat
matkailijoiden kokemukset fygitaalisiksi (Zillinger 2021). Vaikka fygitaalisuus kasitteellistda samaa ilmiota
kuin dlykkyyskeskustelut, se keskittyy ilmioon elamyksellisesté ndkdkulmasta tarkastellen elamyksen
ontologiaa: kuinka fyysisen ja digitaalisen vélilla ei kokijan nédkdkulmasta ole selke&da rajaa. Fygitaalisuus
pureutuu kokemukseen nimenomaan tilallisena (spatial) ilmiona ja haastaa ajatuksen erillisistd fyysisestd ja
digitaalisesta kokemuksen ulottuvuudesta. Mobiililaitteiden avulla matkailijat ovat lasna fyysisessa ja
digitaalisessa tilassa limittdin ja tavalliset arkiset asiat sekoittuvat matkakokemukseen. (Mieli 2022, s. 44—
45.) Toisaalta digitaaliset karttapalvelut ja paikannusteknologiat kuratoivat reaaliaikaisesti yksil6llista
kokemusta fyysisesta ymparistosta. Paikat, jotka nakyvat digitaalisissa karttapalveluissa tai hakukoneissa,
nayttaytyvat matkailijalle nahtavyyksina ja painvastoin.

Matkailijan kayttamat tiedonhaun kanavat ovat myos kulutuksen kohteita: ne ovat kulutusvalintoja ja niiden
arvo matkailijalle maarittyy taustalla olevan yksilon dlypuhelinsuhteen kautta. Mobiililaitteiden valittamassa
tilassa fyysinen ja digitaalinen muuttuvat kolmanneksi tilaksi: valitteiseksi ymparistoksi, joka sisaltaa
molemmat edelld mainitut. Fygitaalinen tila on hybridi ja toistaan taydentava. Se siirtdaa huomion
matkailijan kokemuksen tutkimisessa kehollisuuteen ja liikkeeseen tilassa. (Mieli 2022, s. 49-51, 88-90.)

Matkailijan kokemusnakdkulman rinnalla matkailun alykkyyskeskusteluissa merkittavassa roolissa on
toimialan ja matkakohteiden alykkyys. Naissa keskusteluissa dlykkyys on madarittynyt keskeisesti tieto- ja
viestintatekniikan laajasta hyodyntamisestd matkakohteiden kehittamiseen ja hallintaan (Gretzel ym. 2015;
Koo ym. 2016) hallinnan osalta lisdantyvda huomiota ovat saaneet ekosysteemin johtamisen kaytannot
(Gretzel 2022). Alykkaiden matkakohteiden tutkimus (smart destination ja smart tourism destination)
kiinnittyy voimakkaasti dlykaupunkikeskusteluihin (smart city) (esim. Bastidas-Manzano ym. 2021, Buhalis &
Amaranggana 2013). Alykkaat matkakohteet nayttaytyvitkin ensisijaisesti kaupunkikohteina tai
matkailijamaériltdan isoina matkailukeskuksina (Fuchs 2014), joissa erilaisten palveluiden kayttdjamaarat
ovat suuria, samaten kayttdjista kertovat datamassat ovat suuria. Tutkimus jattaakin hyvin ohueksi ja
puutteelliseksi harvaan asuttujen alueiden matkakohteiden alykkyyden tarkastelun etenkin matkailijoille
suunnattujen alyratkaisujen osalta.

3.2.2 Alykas liikkkuminen

Alykas liikenne ja likkuminen -terminologia perustuu yhdistettidvyyden kasvamiseen: internetin ja
langattomien viestintateknologioiden tarjoamat mahdollisuudet valittaa tietoa eri jarjestelmien,
ajoneuvojen, rakennetun infrastruktuurin ja henkildkohtaisten viestimien valillda on mahdollistanut uusien
innovatiivisten ratkaisuiden ja palveluiden kehittamisen. ITS (Intelligent Transport Systems) tarjoaa perustan
alylitkenteen jarjestelmille. ITS-termi viittaa yleisesti ajoneuvojen verkottumiseen, sen mahdollistamaan
letka-ajoon, alykkaaseen liikenteen hallintaan, ja ndiden eri osa-alueiden valiseen yhdistettavyyteen (Jeekel
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2017), mikd mahdollistaa esimerkiksi reaaliaikaiset liikennetiedot, liikenteen etdhallinnan ja muita
digitaalisia palveluita.

Toinen yleisesti kdytetty termi on alykas liikkkuminen (Smart Mobility), jonka voidaan ldhteesta riippuen
katsoa sisaltéavan kaikki dataan ja digitalisuuteen pohjautuvat teknologiat, joita sovelletaan liikkennealan
ratkaisuihin. Esimerkiksi Cledou et al. (2018) sisallyttavat alykkaaseen liikkkumiseen ajo-opastuksen,
liikenneresurssien edistamisen, liikenneinfrastruktuurin edistamisen, liikenteen reittioppaat, liikenteen ja
liikennetilanteen monitoroinnin, pysakoinnin, maksujarjestelmat, liikkenneraportit, jaetun liikenteen ja
lilkennevalo-optimoinnin. Toisaalta Jeekel (2017) katsoo alykkaan liikkumisen koostuvan
ajoneuvoteknologioista, ITS-jarjestelmista, datasta ja digitaalisista jarjestelmista, ja uusista
liikkumispalveluista.

Alykkaan liikkumisen katsotaan olevan kdytt&ja-, teknologia-, auto-, informaatiotekniikka- ja kehittynyt
maailma -lahtoista (Jeekel 2017). Alykas liikkkuminen parantaakin usein yksityishenkildiden elaméaa
vahentamalla ruuhkia ja kustannuksia, tarjoamalla vaihtoehtoja, aikasaéstda ja nopeampaa matkustamista
eli kustannustehokasta matkustamista useista eri nakokulmista (talous, aika, kestavyys) (Paiva et al. 2021).
Julkisen sektorin nakokulmasta &lykké&an lilkkkumisen ratkaisut puolestaan parantavat liikkenteen hallintaa,
ohjausta ja liikenneinfrastruktuurin kehittdmista (Paiva et al. 2021). Alykés liikkuminen koostuukin useista
elementeista ja tavoitteista, mitkd voidaan jakaa kahteen paakategoriaan: innovatiiviset ratkaisut ja
nykyisten palveluiden kehittdminen (Nagy & Csiszar 2020). Nykyisten palveluiden kehittdmisella tarkoitetaan
alykkyyden tuomista olemassa oleviin ratkaisuihin, kun taas innovatiivisilla ratkaisuilla taysin uudenlaisia
palveluita kuten autonomisia ajoneuvoja, jaettua lilkennetta ja liikkkuminen palveluna -konseptia (Nagy &
Csiszar 2020).

Lilkkuminen palveluna -konsepti

Perinteinen joukkoliikenne on kallis ratkaisu maaseudulle pitkien etdisyyksien, harvan asutuksen ja
vaihtelevien liikkumistarpeiden vuoksi, ja linja-auto voi kulkea tyhjéné pitkiékin matkoja (Eckhardt ym.
2018). Liikkumisratkaisut maaseudulla edellyttavat yhteistyota ja matkojen yhdistelyad seka uudenlaisia
palveluita, kuten kutsuohjautuvaa liikennetta, kimppakyyteja ja muita jakamispalveluita. Kutsuohjautuva
liikenne perustuu matkan etukateistilaukseen, ja se voidaan toteuttaa eri tavoin (esim. Davison ym. 2012,
ITF 2015). Yleisimmin kutsuohjautuva liikkenne toteutetaan minibussilla asiakkaan haluaman 1aht6- ja
saapumispaikan mukaisesti palvelun toiminta-alueella ja -aikana.

Liikkkuminen palveluna (MaaS) on kayttajalahtoinen konsepti, joka integroi eri liikkumispalveluita ja
kulkumuotoja seka tarjoaa niita kayttdjalle yhden luukun periaatteella eli yhden kayttoliittyman tai
sovelluksen kautta (esim. Hietanen 2014, Burrows ym. 2015, Kamargianni ym. 2016, Kénig ym. 2016,
Transport Systems Catapult 2016, MaaS Alliance 2017, ERTICO 2018). MaasS perustuu joukkoliikenteeseen,
jota tdydennetaan esimerkiksi liilkenteen jakamispalveluilla seka vuokra- ja taksipalveluilla (esim. Eckhardt
ym. 20174, Jittrapirom ym. 2017). MaaS-palvelu voidaan toteuttaa erilaisina liikkumispakettitilauksina tai
kdytdon mukaan ostettavilla matkoilla (pay-as-you-go), jalkimmaisen ollessa yleisempi tapa toteuttaa MaaS
(Jittrapirom ym. 2017)

Pelkkaa tiedon integroimista, esim. multimodaalinen reittiopas, ei pideta vield MaaS:ina, vaan Maa$S
edellyttaa lisaksi eri liikkkumispalveluiden maksun, varauksen ja lipunmyynnin integroimista (Harms ym.
2018). Lyons ym. (2019) mukaan mité korkeampi integraatiotaso on, sitd vihemman MaaS:n kaytto
edellyttaa kognitiivista ponnistelua. MaaS-konseptin arvolupauksena pidetdankin helppoa ja joustavaa
palvelua ilman tarvetta omistaa autoa (Holmberg ym. 2016).

MaaS:n odotetaan tuovan lukuisia hydtyja, muun muassa kulkumuotosiirtyman henkildautoista joukko- ja
jaettuun liikenteeseen odotetaan vahentavan paastoja ja ruuhkia (Karlsson ym. 2017). Lisdksi MaaSs voi
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parantaa liikkkumispalveluiden tehokkuutta ja saavutettavuutta seka alentaa kotitalouden
liikkumiskustannuksia (Karlsson ym. 2017, Polis 2017).

Maas tuo uudenlaisen integraattorin roolin liikkkumispalveluiden tarjontaan. MaaS-operaattorina voi toimia
esimerkiksi joukkoliikenneoperaattori, joka laajentaa palveluntarjontaansa lisdpalveluilla, tai MaaS-
operaattori, jonka liiketoiminta perustuu eri liikkkumispalveluiden integrointiin, niiden mahdolliseen
paketointiin seka myyntiin ja liputukseen. MaaS edellyttaa yhteistyota julkisen ja yksityisen sektorin valilla,
ja MaaS:lla on nahty potentiaalia parantaa nykyisten lilkkennepalvelujen ja julkisten resurssien tehokkuutta.
(Polis 2017, Eckhardt ym. 2017b, ERTICO 2018)

Liikkumispalveluiden lisdksi MaaS:in voidaan sisallyttaa tavarakuljetuksia (esim. Eckhardt ym. 2017a,
European Commission 2017, Maas$ Alliance 2017, Jittrapirom ym. 2017) tai liikkumispalvelut voi olla
yhdistettyna toisiin palveluihin, kuten matkailupalveluihin (ITF 2021).

Perinteisid MaaS-palveluita ei pideta kovin realistisena maaseudulla, ja maaseudun asukkailla on my6s
vahemman luottamusta MaaS:n nopeaan kayttoonottoon (Harms ym. 2018). Eri kayttdjaryhmia voidaan
yhdisté& samoihin ajoneuvoihin, esimerkiksi sote-asiakkaita, koululaisia ja muita julkisen lilkenteen kayttgjia.
Lisaksi henkil6ita ja tavaroita voidaan yhdistdaa samaan kuljetukseen. Eri kdyttajaryhmien seka henkiléiden ja
tavaroiden yhdistaéminen tehostaa kuljetuksia maaseutualueilla, joilla henkil6- ja tavaravirrat ovat ohuita,
mika voi mahdollistaa laajemman liikkumispalvelutarjonnan. Maaseudun MaaS:n voisikin maarittaa yhden
luukun periaatteella toimivana ihmisten ja tavaroiden liikkumispalveluna, sisdltaen erilaisia kayttajaryhmia
ja integroituja liilkennepalveluita (Eckhardt ym. 2020).

Erilaisilla jakamistalouspohijaisilla palveluilla voidaan parantaa liikkkumismahdollisuuksia myds maaseudulla
(esim. Parker ym. 2011, ITF 2015). Jakamispalvelut toteutetaan usein teknologiaa ja mobiilisovelluksia
hyodyntéen, lisdksi kimppakyytiryhmia ja -rinkejd muodostetaan myds sosiaalisen median alustoilla, kuten
Facebookissa ja Whatsappissa. Kimppakyydeissa kuljettaja jakaa kyydin yhden tai useamman matkustajan
kanssa, ja kustannukset jaetaan ilman taloudellista hyotya (Mitropolous ym. 2021). Yhteiskayttoautojen
avulla voi saada henkil6auton kaytdn hyodyt ilman omistamisesta aiheutuvia kustannuksia ja velvoitteita
(Shaheen & Chan, 2016). Yhteiskadyttoautoja tarjoavat erilaiset organisaatiot, niin kaupalliset ja
julkishallinnon toimijat kuin voittoa tavoittelemattomat yhteisot jasenilleen. My6s yksityishenkilot voivat
tarjota ajoneuvonsa vuokralle toisille yksityishenkilGille vertaisvuokrauspalvelussa.

Uberin kaltaiset henkilokuljetuspalvelut ovat yksityisilla ajoneuvoilla toteutettuja voittoa tavoittelevia
alustatalouden palveluita. Ne kayttavat mobiilisovelluksia, nayttavat auton sijainnin reaaliajassa, ja
veloittavat hinnan matkustajan luottokortilta automaattisesti (Rayle ym. 2016). Ranskalainen organisoitu
liftauspalvelu, Rezo Pouce, on kehitetty palvelemaan ranskalaisia maaseutualueita. Siina rekisterdityneet
kuljettajat tarjoavat kyyteja rekisteroidyille matkustajille maksutta. Kyytia ei tarvitse varata etukateen, vaan
matkustaja voi menna palvelun logolla merkitylle pysakille ja kirjoittaa logolla varusteltuun kylttiin
madranpaénsé. (Rezo Pouce ei vl.)

Toni Lusikka, Raine Hautala, Olli Pihlajamaa & Maria Hakkarainen

Ekosysteemiterminologia ja -ymmarrys on erittdin hajanaista. Erityisesti toimiala- ja ammattikielessa
ekosysteemitermia kaytetaan kuvaamaan milloin mitakin rakennetta projekteista verkostoihin ja
kehitysohjelmiin. Tassa luvussa esittelemme lyhyesti keskeista tieteellista ja ammatillista kirjallisuutta
ekosysteemitoimintaan liittyen ja tarjoamme esimerkkeja ekosysteemiterminologian kayttamisesta
matkailu- ja liikennealoilla. Lopuksi tiivistimme keskustelua kohti dlykédsta matkailuliikkumisen
ekosysteemia.
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3.3.1 Ekosysteemiterminologia ja sen kehitys

Kirjallisuudessa liiketoimintaekosysteemiterminologia nousi esiin 1990-luvulla, kun James F. Moore (1993)
ehdotti, ettd luonnonekosysteemeiden mekanismeja tarkkailemalla ja hyddyntamalla voitaisiin selittaa ja
ymmartad paremmin myos yrityksen liiketoimintaympériston toimintaa ja mekanismeja. Mooren
nakemyksen mukaan luonnonekosysteemi voisi toimia mallina yrityksen liiketoimintaympariston
analysoinnissa ja liiketoimintastrategian kehittamisessa. Moore tunnisti luonnonekosysteemien ja
monimutkaisten liiketoimintajarjestelmien vililla useita samankaltaisuuksia. Mychempi kirjallisuus (lansiti &
Levien 2004) on todennut, ettd luonnon ja liiketoimintaekosysteemien vélilla on myds merkittavia eroja, eika
luonnonekosysteemeja voi siten verrata taysin liiketoimintaekosysteemeihin. Luonnonekosysteemeista
voidaan kuitenkin oppia ja analogioita hyddyntamaélld myds ymmartaa lilketoimintaekosysteemien
toimintaa.

Osaksi tasta syysta terminologia on kehittynyt ajan myo6ta ja liiketoimintaekosysteemit ovat saaneet
rinnalleen mm. innovaatioekosysteemit ja osaamis-/tietoekosysteemit (Valkokari 2015).
Innovaatioekosysteemit erottuvat liiketoimintaekosysteemeista siten, etta niissa keskitytaan erityisesti
verkoston innovaatiokyvykkyyksiin eli niissa tarkastellaan korostuneesti arvonluontia, kun taas
lilketoimintaekosysteemitermia kaytetaan usein kuvaamaan jo vakiintunutta, kohtuullisen stabiilia
yritysjoukkoa. Usein eri ekosysteemitermit erotetaan toisistaan esimerkiksi tavoitteiden tai osallistuvien
toimijoiden mukaan (esim. startup-ekosysteemit). Muita kaytettyja ekosysteemitermeja ovat esimerkiksi
palvelu-, alusta- ja digitaaliset ekosysteemit.

Nakemyksemme mukaan ekosysteemiterminologia on kehittynyt erityisesti vimeisen kymmenen vuoden
aikana (Aapaoja ym. 2015, Rinkinen & Harmaakorpi 2014) suuntaan, jossa alkuperdinen metafora on
menettdnyt osaksi merkityksensi ja siten ekosysteemitermit ovat vakiintuneet osaksi
organisaatiotutkimusta ja tarkoittavat nykyaan hyvinkin erilaisia ilmidita kuin pelkkaa
lilketoimintaympariston analyysimenetelmaa. Nain tuntuu tapahtuneen erityisesti Suomessa, jossa yritysten
ja muiden toimijoiden ekosysteemien rakentamista tuetaan myos julkisella rahoituksella. Maailmalla
puhutaan paljon esimerkiksi Applen tai Androidin ekosysteemeistd, jotka kuitenkin eroavat kasitteellisesti
Suomessa usein viitatuista ekosysteemeista. Applen ja Androidin kaltaiset ekosysteemit ovat lahempéné
perinteisesta liiketoimintaverkostoa, silla ne kontrolloivat hyvin tarkasti sopimusperusteisesti oman
verkostonsa jasenia (ks. eroja eri termien valilla: Valkokari ym. 2020). Naiden ekosysteemien osalta
sovelluskauppatoiminta on lahelld ekosysteemimaisyytta: sovelluskauppa ja kyseessa oleva
kayttojarjestelma tarjoavat alustan muille yrityksille vapaasti tuottaa uusia palveluita ja kilpailla ja tehda
yhteistyota keskenaan, mutta kuitenkin sopimuksien pohjalta saadellen hyvaksyttavia sovelluksia ja
sovelluskaupassa toimimisen ehtoja. Voitaneenkin sanoa, ettad ekosysteemitermi tuodaan usein mukaan
keskusteluun, kun pyritdan selittdamaan verkottumista ja yhteistyota perinteisten toimialarajojen,
arvoketjujen ja -verkostojen seké klusterirajojen yli (Forsman-Hugg et al. 2022).

Ekosysteemitermin kayttaminen liiketoiminta- ja verkostokielessa on herattanyt myos kritiikkia, leimaten
termin kayttadmisen esimerkiksi luonnosta varastamiseksi ja viherpesuksi (Helsingin Sanomat 2024). Onkin
hyva huomata, ettei luonnonekosysteemeja tarkoittava ekosysteemitermi ole mydskaan alkuperdinen kasite,
vaan metafora, jolla Arthur G. Tansley (1935) kuvasi tietynlaista luonnon jarjestelmas, joka kasitti seka
elolliset organismit etta niiden fyysiset ymparisttekijat (Harakka 2014). N&in ollen on tarked ymmartaa eri
kasitteiden erot ja kayttaa niita huolellisesti ja selkeasti eri asiayhteyksissa.

Tassa raportissa kdytamme ekosysteemitermia viittaamaan erityisesti innovaatiotoiminnan organisoitumisen
muotoon. Innovaatioekosysteemilla tarkoitamme tall6in tiettya tarkoitusta varten rakennettua
innovaatiojarjestelmas, johon kuuluu useita eri toimijoita (kuten yritykset, tutkimusorganisaatiot,
julkishallinto, kolmas sektori) ja jolla on yhdessa sovitut tavoitteet, toimintamallit ja pelisdannot.
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Usein téllaiset ekosysteemit rakentuvat tai niitd pyritdan rakentamaan yhden veturiyrityksen ymparille.
Veturiyrityksen tulisi olla riittavan suuri, jotta se pystyy tukemaan ekosysteemin muita toimijoita (etenkin
pienid) ekosysteemin yhteisten tavoitteiden saavuttamisessa ja tuottamaan niille lisdhyotya
ekosysteemitoimintaan osallistumisesta. Vastavuoroisesti my6s muiden jasenten toiminnan tulee tuottaa
hyotya veturiyritykselle seka vahvistaa koko ekosysteemin yhteistoimintaa ja elinvoimaisuutta. Tall6in
veturiyrityksella on intressi panostaa riittavasti resursseja ekosysteemitoimintaan. Esimerkiksi ekosysteemin
ohjaus, fasilitointi, yhteiskehittaminen ja markkinointi vaativat resursseja erityisesti ekosysteemin keskeisilta
toimijoilta. (Lusikka et al. 2022)

3.3.2 Ekosysteemit matkailussa ja liikenteessa

Kuten jo aiemmin todettiin, perustuen julkaistuun viranomais-, ammatti- ja tieteelliseen kirjallisuuteen
voidaan sanoa, etta eri toimi- ja tieteenalojen vililla ekosysteemitermilla kuvataan hyvin moninaisia asioita.
Taman luvun tarkoitus on esitelld keskeiset yhtenevéisyydet ja erot matkailu- ja liikennealojen
ekosysteemikeskusteluissa.

Ekosysteemit matkailussa

Suomessa viranomaisjulkaisuissa (esim. Tyo- ja elinkeinoministeridn julkaisut) matkailutoimialaa kuvataan
usein “Suomen matkailuklusteri” termin alla. Ndissa raporteissa matkailuklusteria on kuvattu visuaalisesti
usealla eri tavalla vuosien saatossa (ks. esim. TEM 2015, TEM 2019). Kuvaukset ovat siséllgiltaan varsin
yhtenevaisia ja keskeista niissa on se, etta kuvaus pyrkii sisallyttamaan yhteen kaikki matkailuun liittyvat
tekijat. Naita ovat matkailutoimialat, yhteistyotoimialat ja toimintaedellytysten mahdollistajat sekd koko
toimintaymparistoon vaikuttavat tekijat (yritykset, asiakkaat, megatrendit ym.). Kdytannossa
matkailuklusterilla siis kuvataan Suomessa matkailun toimintaymparist6d. Muissa yhteyksissa esimerkiksi
alueellista matkailun toimintaymparist6a on myés kutsuttu “matkailuklusteri / ekosysteemi” -otsikoilla
(Lapin liitto 2018). Toisaalta digitaalisten palveluiden nakdkulmasta on puhuttu myoés matkailun
alustaekosysteemistd, mika niin ikdan sisaltaa kaikki matkailuun jollakin tavalla kytkeytyvat toimijat,
muutosajurit, teknologiat ja tietovarannot (Alustatalous.fi 2025). Suomessa matkailutoimialalla klustereilla
ja ekosysteemeilla tarkoitetaan siis yleisesti toimintaymparistoa ja siihen kuuluvien toimijoiden ja osa-
alueiden kuvaamista. Tamén voi katsoa olevan lahella Mooren (1993) alkuperéistd terminologiaa — joskin
Moore tarkasteli ekosysteemilinssin lapi yksittdisen yrityksen toimintaymparistoa ja sen dynamiikan
vaikutuksia kyseiseen yritykseen — ei koko toimialan dynamiikkaa ja vaikutuksia koko toimialaan.

Matkailualan tieteellisissa julkaisuissa esimerkiksi dlykas matkailuekosysteemi voi tarkoittaa
matkailujarjestelmaa, joka hyodyntaa alyteknologioita alykkéiden palveluiden/kokemusten luomisessa,
hallitsemisessa ja tarjoamisessa, ja sen perusluonteeseen kuuluu intensiivinen tiedon jako ja arvon
yhteisluonti (Gretzel et al. 2015). Gretzel ym. (2015) mukaan sen sijaan, etta dlykds matkailuekosysteemi
olisi vain matkailun liiketoimintakeskeinen ekosysteemi, se koostuu useista eri toimijoista kuten matkailija-
ja asukasasiakkaista, matkan tarjoajista, matkan valittgjistd, tukitoiminnoista (maksupalvelut,
teleoperaattorit), alustoista ja medioista (ml. sosiaalinen media), regulaatioelimista, kansalaisjarjestoista,
kuljetuspalveluista, matkailuteknologia ja data yhtioista, konsultointipalveluista, matkailu- ja
asuininfrastruktuurista ja muiden sektoreiden yrityksista (esim. jalleenmyynti, terveyspalvelut). Gretzelin
ym. (2015) ndkemys onkin hyvin lahelld Suomen viranomaisjulkaisuissa kaytettyd matkailuklusteri /
toimintaympariston kuvausta.

Ekosysteemi termia kaytetaan myos kuvaamaan yksittdista alykdsta matkailukohdetta: alykas matkailukohde
tulee ndhda palveludominanttia logiikkaa (ks. Vargo ja Lusch 2004) noudattavana ekosysteeming, jossa
sosiaaliset, ekonomiset ja teknologiset toimijat luovat arvoa yhdessa teknologian, inhimillisen pddéoman ja
johtajuuden kautta (Boes et al. 2016). Toisaalta matkailuekosysteemi -termi kuvaa myos teknologian
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tuomien mahdollisuuksien realisoitumista perinteisten arvoketjujen murtuessa ja siirryttdessa kohti
monimuotoisempaa toimintaymparistod esimerkiksi peer-to-peer alustojen myoté, jolloin toimijoiden
valiset suhteet ja transaktiot monimutkaistuvat ja moninkertaistuvat (Sigala 2018).

Voitaneenkin sanoa, ettd matkailun kirjallisuudessa ekosysteemitermia kaytetaan paaasiassa linssina
ymmartdmaéan ja kuvaamaan matkailun toimintaympérist6d — suurimmat erot eri l&hteiden vélilla ovat
tarkastelutaso (yksittdinen matkakohde, valtio, maailma tai digitaalinen maailma) ja kaytetyt teoreettiset
viitekehykset (kuten esim. Vargon ja Luschin 2004 kehittdma palveludominanttilogiikka, joka korostaa
institutionaalisten tekijéiden vaikutusta).

Ekosysteemit liikenteessa

Liikenteen hallinnonalalla ei julkaista Matkailun toimialaraporttia vastaavaa vuosittaista julkaisua, jossa
toimialaa kuvattaisiin tarkemmin. Lahin vastaava dokumentti lienee Valtakunnallinen
liikennejarjestelmasuunnitelma vuosille 2021-2032 (”Liikenne 12 -suunnitelma”) ja sen etenemisen
seurantaraportit. Kyseisessa dokumentissa liikenteen toimialaa kuvataan liikennejarjestelman suunnittelun
ja saavutettavuuden nakokulmasta eli kdaytannollisesti katsoen infran, palveluiden ja lilkkenneyhteyksien
nakokulmasta. Kuitenkin, kuten matkailun viranomaisjulkaisuissa, myds Liikenne- ja viestintaministerion
julkaisuissa on viitattu liilkennealan toimintaympéristéon ekosysteemina (“Alykkédan jarjestelman
ekosysteemi”, LVM 2017). Toisaalta kuten matkailussakin, digitaalisten palveluiden ndkdkulmasta on
puhuttu liikenteen alustaekosysteemista, mika niin ikaan sisaltaa kaikki liikkenteeseen jollakin tavalla
kytkeytyvat toimijat, muutosajurit, teknologiat ja tietovarannot (Alustatalous.fi 2025).

Suomessa toimi vuosina 2021-2023 Liikennealan kestéavan kasvun ohjelma (Valtioneuvosto 2021:60), jonka
tavoitteena oli edistada lilkennealan kestavaa kasvua ja innovaatiota kehittamalla toimintaymparistoa
ekosysteemiselld yhteistyolla kestévien ratkaisuiden luomiseksi. Ohjelman tavoitteena on synnyttaa
Suomeen 5-7 aktiivista liiketoimintaekosysteemid muun muassa seuraavista aihealueista:

Alyliikenne ja automaatio: Tavoitteena on kehittaa ja hyddyntaa dlykkaita liikennejirjestelmii ja
automatisoituja ajoneuvoja, jotka parantavat liikenteen sujuvuutta ja turvallisuutta.

Sahkoiset ja fossiilittomat kayttovoimat: Edistetddn séahko- ja vetykayttoisten ajoneuvojen seka
muiden fossiilittomien kayttévoimien kehitysta ja kdyttoonottoa.

Liikenteen digitalisaatio: Hyodynnetaan digitalisaation mahdollisuuksia liikenteen hallinnassa,
palveluissa ja infrastruktuurissa.

Kestavat logistiikkaratkaisut: Kehitetadan ymparistoystavallisia ja tehokkaita logistiikkaratkaisuja,
jotka vahentavat paastoja ja parantavat toimitusketjujen kestavyytta.

Liikenteen palveluistuminen: Edistetdan liilkenteen palveluiden kehitysta, kuten liikkuminen
palveluna (MaaS) -konsepteja, jotka tarjoavat kayttdjille joustavia ja integroitavia liilkkumisratkaisuja.

Esimerkkejé téllaisista suomalaisvetoisista liiketoiminta- ja innovaatioekosysteemeista likkennealalla (tai
liikennealaan kytkeytyen) ovat esimerkiksi SmartRail Ekosysteemi, OneSea, LuxTurrim 5G Plus, Smart
Mobility Ecosystem, Smart Otaniemi ja Plastic Waste Refining (Valkokari ym. 2021, Zegel ym. 2021). Aina ei
ole tarkasti maaritelty "millaisesta” ekosysteemista on kyse (ks. luku 3.3.1), mutta ekosysteemille on yleensa
kuvattu vahintdan tavoiteldhtéinen maaritelma tai teema. Esimerkiksi SmartRail Ekosysteemi on
innovaatioekosysteemi, joka pyrkii kasvamaan liiketoimintaekosysteemiksi, OneSea on autonomisen
meriekosysteemin rakentaja, Smart Otaniemi on innovaatioymparist6 alykaupunkiratkaisuille ja Smart
Mobility Ecosystem on perinteinen liikketoimintaekosysteemi alustatalouden lahtékohdista (Valkokari ym.
2021, Zegel ym. 2021, Lusikka ym. 2022, Smart Otaniemi 2025). Yleenséa kyseessa on julkisen sektorin (esim.
Business Finland) rahoituksella tuettu innovaatioekosysteemi, joka pyrkii yhteistyolla rakentamaan pohjaa
uudelle liiketoiminnalle. Tallaisten ekosysteemien lisdksi Suomessa toimii esimerkiksi Liikenteenohjausyhtio
Fintrafficin koordinoima Liikenteen dataekosysteemi, jonka keskeisia osa-alueita ovat lilkkennealan
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toimijoiden yhteistyd, liikkenteen digitaalinen infrastruktuuri ja digitaalinen saantokirja (Fintraffic 2025).
Poikkeavaa edelld mainittuihin ekosysteemeihin on se, ettd ekosysteemin yleinen toiminta ei nojaa TKI-
rahoitukseen, vaan ekosysteemin jasenet osallistuvat toimintaan omakustanteisesti (pl. maksettujen
selvitysten ym. tilattujen téiden toteuttajat) ja maksavat esimerkiksi ekosysteemiin kytketyn vientiklusterin
jaseneksi paasysta. Vientiklusteri puolestaan on Business Finlandin rahoittama innovaatioklusteriprojekti,
joten myds téssa ekosysteemissa hyddynnetdan julkista TKI-rahoitusta tavoitteiden saavuttamiseksi.

Lilkennealan tieteellisessa kirjallisuudessa ekosysteemitermi kytkeytyy usein digitaalisiin palveluihin kuten
MaaS-konseptiin (esim. Guyader ym. 2021) ja élykk&aseen liikkumiseen (Loos ym. 2020). Lisaksi
kirjallisuudessa kasitelldan ekosysteemejé jaetun liikkenteen (esim. Ma ym. 2018), kaupunkiliikenteen (esim.
Mavlutova ym. 2023) ja alyliikenteen (esim. Yuan & Wang 2016) yhteydessa. Digitaalisiin palveluihin
liittyvassa kirjallisuudessa ekosysteemilla tarkoitetaan tietyn palvelun, sovelluksen tai muun alustan
ympdrille kytkeytyvaa toimijajoukkoa, jotka tarvitaan palvelukokonaisuuden tuottamiseksi loppuasiakkaalle
(Molinares & Garcia-Palomares 2020). Toisaalta &lyliikenteesséa ekosysteemill& voidaan viitata myos
varsinaisen teknologian muodostamaan verkottuneeseen jarjestelmaan (kuten Yuan & Wang 2016), ei
pelkdstaan toimijajoukkoon, jotka tarjoavat kyseisen jarjestelman eri osia. Kuten matkailun tieteellisessa
kirjallisuudessa, myos liikennealan kirjallisuudessa ekosysteemilla kuvataan myos laajempia kokonaisuuksia,
kuten esimerkiksi Ma ym. (2018) kayttavat ekosysteemiterminologiaa kuvaamaan mesotason
toimintaympariston kehitysta jaetun liikkkumisen kontekstissa. My6s Loos ym. (2020) kuvaavat liikkumisen
digitaalisen ekosysteemin koostuvan viidesta elementista (liikkkumisen kdytannot, digitaalinen data,
digitaaliset verkot, fyysinen/maantieteellinen alue, digitaaliset laitteet ja padsysta palveluihin) ja
ekosysteemiin vaikuttavista tekijoista (mega trendit, politiikka ja regulaatio, akateeminen konteksti).

3.3.3 Kohti alykasta matkailuliikkumisen ekosysteemia

Lilkennesektorilla ekosysteemitermeja kaytetadan huomattavasti matkailusektoria kirjavammin ja myds
huomattavasti konkreettisemmissa merkityksissa erityisesti Suomessa innovaatioekosysteemien yhteydessa
ja digitaalisten palveluiden ympérille rakentuneissa liiketoimintaverkostoissa. Termia ei kdyteta vain linssind
toimintaympariston tarkasteluun, vaan silla tarkoitetaan mygs rajatumpaa organisoitumisen muotoa ja
tapaa tehda asioita yhteisty6ssa eri organisaatioiden kesken tietyn tavoitteen saavuttamiseksi, palvelun
rakentamiseksi tai haasteen ratkaisemiseksi. Terminologian aiheuttamat vaarin ymmarrykset voivat hidastaa
yhteistyon rakentumista, mikali toinen toimiala katsoo matkailulilkkumisen ekosysteemin olevan vain rajattu
osa matkailun toimintaymparisttstd, kun taas toinen toimiala katsoo matkailuliikkumisen olevan seka
matkailun etta liikenteen kattava rajattu yhteistyoverkosto. Taman vuoksi eri yhteyksissa tulee kuvata
tarkasti, mita eri asioilla tarkoitetaan. Yhteisen kielen rakentaminen yhteistyon mahdollistamiseksi on
ensiarvoisen tarkedd (Lusikka ym. 2022).

Matkailun ja liikenteen toimialojen erilainen rakenne haastaa yhteisen ekosysteemin rakentamista.
Molemmilla toimialoilla julkisten toimijoiden rooli on merkittava, mutta kansallinen ohjaus toimialoilla on
hyvin erilaista. Matkailun toimialan rakenne poikkeaa muista toimialoista vahvojen aluetoimijoiden (visit
organisaatiot) luonteen vuoksi. Matkailun toimintaymparist6issa alueellisten Visit organisaatioiden rooli on
keskeinen ja niitd on olemassa useilla eri omistuspohjilla (kaupallisia, julkisorganisaatioita, yhdistyksié ja
PPP-malleja), mutta silti ne usein mielletdan julkistoimijoiksi erilaisista taustoista huolimatta. Visit-
organisaatiot myos usein niputetaan yhteen huomioimatta, etta kaikkien taustat eri alueilla on erilaisia ja eri
alueilla on eri tarpeita. Visit-organisaatiot myos toimivat hyvin eri tarkoitusperilld: osa on markkinointi-
/myyntikanavia, osa tekee my6s paljon muuta kuten pyrkii koordinoimaan esimerkiksi alueellista liikkumista.

Digitalisaatio tarjoaa tyovalineita niin matkailuliikkumisen organisointiin, hallintaan, tiedolla johtamiseen
kuin konkreettisesti matkailuliikkumisen palveluiden tarjontaan ja myymiseen. Ty6vélineet eivat kuitenkaan
muutu ratkaisuiksi ilman, ettda monitoimialaisen ja -hallinnollisen kentén risteyspinnat, keskeiset toimijat ja
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mahdolliset vastuutahot on tunnistettu ja nakemys kokonaisuudesta yhtendistetty. Tarvitaan myds malleja,
joiden avulla voidaan rakentaa kokonaiskuvaa seka mahdollistaa resurssien kanavointi matkailuliikkumisen
kehittamiseen. Naiden mallien ja kaytanteiden rakentamista kuvataan raportin luvussa 5.
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Maria Hakkarainen & Minni Haanpaa

Hankkeen yhtena tutkimuskysymyksena oli: Millaisia ovat digitalisaatioon perustuvat tulevaisuuden
matkailuliikkumisen palvelukonseptit ja liiketoimintamallit? Vastataksemme tahan kysymykseen
kartoitimme liikkumisen palveluiden ja matkailupalveluiden digitaalista infrastruktuuria: digitaalisen datan
lahteitd, dataa, tietovarantoja seka erilaisia jarjestelmia ja sovelluksia (luku 4.4). Seka toteutimme matkailun
digitaalisten konseptien vertailuanalyysin, jossa erilaisia digitaalisia konsepteja tarkasteltiin kolmen alykkaan
matkailun palvelukonseptikategorian nakokulmista (luku 4.5.1). Vertailun ohella hankkeessa arvioitiin Visit
Finlandin ylldpitdman DataHub datan soveltuvuutta ja kdytettavyyttad yhdistettyna liikkumisen palveluiden
digitaalisiin ratkaisuihin (luku 4.5.2). Lisaksi tutustuttiin tarkemmin yhteen kansainvéliseen konseptiin ja sen
mahdolliseen kaytt6on suomalaisella harvaan asutulla alueella, saaristossa (luku 4.5.3).

Palvelukonseptien osalta tutkimuskysymysta lahdettiin avaamaan teoreettisesti matkailututkimuksen
suunnasta matkailukokemuksen ja -elamyksen seka fygitaalisuuden kasittein (mm. Mieli, 2022; Zillinger,
2021). Fygitaalista asiakaskokemusta avataan luvussa 4.1. Asiakasymmarryksen lahtokohtana
yhteiskehittdmiseen perustuvissa tydpajoissa kaytettiin asiakasprofiileja (customer persona). Asiakasprofiilit
perustuivat kerattyyn tutkimus- ja empiiriseen tietoon ja niiden tavoitteena oli ilmentaa kunkin
matkailualueen mahdollisia matkailusegmentteja arkkityyppisesti tuoden kehittdmislahtokohdat
konkreettisemmiksi kuvitellun persoonan kautta. Profiilien lisdksi asiakasnakdkulmia kartoitettiin myos
esimerkiksi asiantuntija- ja matkailijahaastatteluin seka havainnointien avulla (luku 4.2)

Liikennetutkimuksen puolelta tarkastelun keskitssa olivat liikkumisen palveluiden (ja matkailun)
suunnittelu- ja suosittelujarjestelmien tutkimus (luku 4.3).

Matkailuliikkumisen kayttdjanakokulmien teoreettisten lahtokohtien avaaminen tekee nakyvaksi matkailun
ja liikkkumispalveluiden teknisen tutkimuksen epistemologiset erot eli sen, millaisista lahtokohdista
liikkumiseen liittyvaa kokemustietoa tulkitaan. Liikkumisen palveluiden tekninen suunnittelu pohjautuu
vahvasti yksilon kayttaytymisen psykologista mallintamista kasittelevaan tutkimukseen, jossa yksilo6a
kasitellaan jotakuinkin rationaalisena paatoksentekijana hanen kayttaessaan palveluita.
Matkailututkimuksen avulla tuotettu asiakasymmarrys puolestaan pohjaa konstruktionistiseen ajatukseen
siitd, ettd todellisuus on sosiaalisesti rakentunutta ja yksilon kokemukset, elamantyylit ja -projektit, ovat
joustavia ja aina suhteessa ympargdivaan yhteiskuntaan ja kulttuuriin.

Tulevaisuuden matkailijakunta on yha moninaisempaa ja vastakkaisetkin kulutustottumukset ovat olemassa
samanaikaisesti. Matkailuliikkumisen palveluiden teknologisen kehittamisen ensisijaisena tarpeena on
keskittyminen kayttajalahtoiseen nakdkulmaan tavalla, jossa voidaan yhdistaa molempien tieteenalojen
lahestymistapoja asiakasymmarryksen tuottamiseen ja konseptien kehittamiseen.

Minni Haanpaa & Paivi Hanni-Vaara

Matkailuelamys on matkailijan kannalta keskeinen syy matkustaa. Matkailijan elamys muodostuu osana
hanen elamansa kokonaisuutta alkaen jo ennen matkaa ja elden matkan jalkeen mukana hanen arjessaan.
Matkakokemus muodostuu huippukokemuksista ja niita tukevista kokemuksista. Huippukokemus on yleensé
se syy, miksi matkalle l&hdet&an ja tukevat kokemukset mahdollistavat sen kokemista. On kuitenkin
mahdollista, etta matkan aikana huippukokemukseksi muodostuu jokin muu, kuin alun perin ajateltu
kokemus (esim. Quang & Wang 2004). Tukevat kokemukset, kuten lilkkkuminen, voivat kuitenkin muodostua
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jopa odottamattomiksi huippukokemuksiksi sattumalta tai tarkoituksellisesti. Esimerkkina voidaan ajatella,
vaikka saaristolauttamatkaa upeassa auringonlaskussa.

FIT ME! -hankkeen lahtékohtana oli dlykds matkailu, jossa digitalisaatio mahdollistaa sujuvampaa
liikkumista. Matkailijat kayttavat erilaisia mobiililaitteita, minka seurauksena heidan kokemuksensa
muuttuvat enenevassa maarin fygitaalisiksi. Talld tarkoitetaan samanaikaista ja paallekkaista fyysisen ja
digitaalisen kokemisen hybridia tilaa, jossa kokija liikkuu eri aikojen ja paikkojen valilla (Mieli et al. 2024).
Koska digitaalisuus on osa arkisia kaytantoja ja matkailu taas perinteisesti jotain, milla haetaan pakoa arjesta
ja maagisiakin kokemuksia, pohdinta fyysisen ja digitaalisen suhteesta on erityisen tarkedd. Arjessa
kaytettavat mobiililaitteet ovat erittdin tehokkaita valineita rikkomaan matkakokemuksen liminaliteettia:
niiden kautta arkiset asiat valuvat matkalle. Esimerkkina mainittakoon, vaikka ty6sahkdpostien lukeminen
lomamatkalla. Toisaalta laitteista “huolehtiminen”, kuten latauspaikan 16ytyminen, my6s aiheuttaa helposti
stressid ja toimenpiteitd, jotka eivat kuulu matkakokemukseen. (ks. Mieli ym. 2024.)

Erilaisten kokemusulottuvuuksien lasndolo ei ole yksiselitteisesti positiivista tai negatiivista, mutta niiden
vdlisten suhteiden ymmartaminen on toimivien palvelukonseptien suunnittelussa tarkeda ja se saattaa
harvaanasutuilla alueilla liikuttaessa olla jossakin tapauksissa my6s turvallisuuskysymys. Yksilomatkailun
kasvaessa matkailijoiden kokemusmaailmat ja niistda kumpuavat odotukset monipuolistuvat. Samanaikaisesti
on vallalla toisistaan erilaisia ja jopa vastakkaisia matkailukulutuksen trendeja. Jotta ndihin erilaisiin
odotuksiin pystytddn vastaamaan, tarvitaan parempaa ymmarrysté matkailijoiden elamysmaailmoista. Taté
voidaan saada data-analytiikan avulla, mutta my6s kvalitatiivisin menetelmin tuotetulle
asiakasymmarrykselle on tdmé&n hankkeen perusteella selked tarve. Jotta voidaan suunnitella
matkailuelamyksia tukevia ja/tai niitd tuottavia fygitaalisia palvelukonsepteja, tarvitaan syvallista
ymmarrysta kayttdjien kokemuksesta.

Hankkeen keskeinen lahtokohta oli ymmértaa harvaanasutuilla alueilla tapahtuvaa matkailuliikkumista.
Matkailija-aineistojen pohjalta voidaan todeta, etta riippumatta kohdealueesta ja jossain maarin myos -
ryhmasta nykyiset kayttajat keskittyvat tiedonhakuun, varsinkin etukateen. Etukateistietoa haetaan itselle
tutuista kanavista ja keskeinen kanava yli muiden on Google. Ulkomaisten matkailijoiden osalta
paaaktiviteetit oli usein varattu etukdteen joko OTA-alustoilta tai esimerkiksi yritysten omilta sivuilta.
Kohteessa aiottiin hakea aktiviteetteja "tyhjiin hetkiin”, ravintoloita ja liikkkumisen palveluita. Liikkumisen
palveluiden l6ytaminen sekd ymmartamisen ja varaamisen hankaluus nousivat keskeisina esille matkailija-
aineistoissa niin ulko- kuin kotimaisilla matkailijoilla.

Fyysisten palveluiden puute ja niista tiedottaminen matkailijoille oli myos keskeinen tulos: julkisilla
yhteyksilla liikkkuminen nayttaytyi monille matkailijoille mahdottomana sovittaa omaan aikatauluun, mika
johti vuokra-autojen ja taksien kayttoon jopa reiteilld, joissa oli julkista liikkennetta. Tahan liittyi vahvasti
myos luottamuksen nakokulma: esimerkiksi vanhentuneen nakoiset sivut saattavat laittaa kavijan
epailemaén tiedon oikeellisuutta, eika varausta uskalleta tehda. Luottamus liittyi myGs asioiden kokemiseen
kohteessa: voiko esimerkiksi tiettyyn paikkaan pysakdida, jos Google Maps ei ndyta sielld olevan
parkkipaikkaa. Digitaalisten palveluiden osalta kdytt6a haastaa matkakohteessa vuorostaan olosuhteet:
esimerkiksi kylmyys ja verkon toimivuus, jotka ovat samalla myos turvallisuuskysymyksia.

Minni Haanpdé & Maria Hakkarainen

Yhteiskehittamisen lahtokohdaksi tuotettiin seka yleiset ja eritellyt asiakasprofilaatiot Saariston ja Tunturi-
Lapin, julkisia liikkumisen palveluita kdyttavista, matkailijoista. Ensimmaisen vaiheen yleiset asiakasprofiilit
tuotettiin hankkeen Co-Creation vaiheen aikana ja esittivat yhden asiakasprofiiliin molemmille alueille
(Kuvat 2 ja 3). Toisen vaiheen kayttajaryhmia yksityiskohtaisemmin erittelevat profiilit tuotettiin hankkeen



kehitystoimenpiteiden yhteydessa. Asiakasprofilaatioiden laatimisen tausta-aineistoina kaytettiin
kansainvalisia matkailun trendiraportteja, Visit Finlandin tuottamia Suomeen tulevien kansainvalisten

ATSUKO KITANO

KUKA?

29-vuotias opettaja Osakasta, Japanista. Tyoskentelee yksityisessa

kielikoulussa ja asuu yhdessa vanhempiensa kanssa. On kiinnostunut vieraista
kulttuureista ja vapaa-ajallaan tutustuu niihin eri tavoin, seuraa esimerkiksi
aktiivisesti eurooppalaisia lifestyle-blogeja. Ollut opiskeluaikana vaihdossa Ranskassa.
Suomalainen ja skandinaavinen design kiinnostaa seka Muumit.

MITA?

Matkustaa samanhenkisten ystaviensa kanssa viiden naisen ryhmassa

heindkuussa tapaamaan muumeja Naantaliin ja viikoksi Suomeen. Lentavat suoralla
lennolla Helsinkiin ja ovat varanneet ensimmaisen yon Turkuun. Muumien lisaksi ovat
kiinnostuneet tutustumaan Turun saaristoon, josta ovat varanneet majoituksen. Toivovat
|6ytavansa opastettuja kierroksia suomalaiseen elamantyyliin, silld kaupunkilaisina ovat
hieman epavarmoja liikkkumaan luonnossa. Eivat halua extreme-luontokokemuksia vaan
rauhallisia mielenmaisemia.

MIKSI?
Tutustuminen itsea kiinnostaviin asioihin, uudet kokemukset sekd myos ammatillinen
kehittyminen kieltenopettajana.

BERNIE SCHUTZ

KUKA?

30-vuotias insiné6ri Hannoverista, Saksasta. Sinkku. Tyoskentelee
elintarviketeollisuudessa kasvisruokainnovaatioiden parissa. Kiinnostunut
ruoasta myds vapaa-ajalla, pitdd kokkailusta ja uusien makujen maistelusta.
Harrastaa luonnossa liikkumista: maastopyordilyd, polkujuoksua ja vaellusta.
Matkallaan kiinnostunut kokeilemaan samoja, mutta myds uusia luontoliikunnan
muotoja. Kiinnostunut myés paikallisista tavoista.

MITA?

Matkustaa kolme miehen ystdvdporukalla Pallas-Yllds -alueelle viikoksi vaeltamaan
kesdkuussa yottomien diden vuoksi. Ovat varanneet matkat itse ja aikovat yopyad
osan ajasta maastossa. Saapuvat junalla Kolariin ja ovat varanneet ensimmdisen yon
Ylldkseltd. Aikomuksena vuokrata ldskipydrdt ainakin muutamaksi pdivdksi. Ovat
pohtineet myds mahdollisuutta kokeilla kalastusta. Ja haluavat ehdottomasti kokea
suomalaisen saunan.

MIKSI?

Ovat reissanneet Keski-Euroopan luontokohteissa ja haluavat kokea jotain uutta
siihen verrattuna. Kiinnostuneet valoisien 6iden mahdollistamasta harrastamisesta
ympdri vuorokauden.

Kuva 3. Tunturi-Lapin matkailijan yleisprofiili.

matkailijoiden asiakasprofiiliaineistoja, alueilla tuotettuja nykytilakuvauksia ja tulevaisuuden asiakas -
aineistoja seké aluetoimijoiden haastatteluja oman alueensa matkailusta ja asiakkaista. Asiakasprofiilit
esitelldaan omina case-kortteina hankkeen verkkosivuilla.

Asiakasprofiilit ovat hyva alku matkailusuunnittelulle ja tuotteistukselle. Yleiset profiilit ovat kuitenkin vain
kehittamisen ldhtopiste. Profiilien tarkastelussa on hyva erottaa kohdekehittamisen ja yritysten
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tuotekehittamisen nakokulmat. Millaista kohdetta halutaan rakentaa, miten siind huomioidaan halutut
asiakasryhmat enta missa visioiduissa asiakkaiden kohderyhmassa on liiketoimintapotentiaalia yrityksille?
Konseptien kehittdmiseen edettdessa on tarpeen tarkentaa ja syventda halutun asiakkaan profiilia, jotta
ymmarretdan valikoidun asiakassegmentin arvomaailmat, tarpeet ja esimerkiksi matkailuliikkumisen
tiedonhaunprosessit.

4.2.1 Tunturi-Lapin asiakasprofiilit

Tunturi-Lapin tarkennetut asiakasprofilaatiot tuotettiin yhteistydssa Kestan liikkumisen palveluiden
ekosysteemi, KeLiPa -hankkeen kanssa, ensisijaisesti Tunturi-Lapin retkibussi -konseptin suunnittelun tueksi.
Konseptissa tyostettiin uutta matkailuelinkeinon erityistarpeet keskeisesti huomioivaa, Pallas-Yllastunturin
kansallispuistoa kiertavaa, julkisen liikenteen reittia. Profiileihin tuotettiin neljan Tunturi-lapin eri kohteissa
lilkkuvan matkailijan profiili. Profiilissa 1 (Kuva 4) on kuvattu kotimainen laskettelija, joka on ostanut
Tunturi-Lapin hiihtokeskuksissa Yllaksell&, Levilla, Oloksella ja Pallaksella kdyvéan Super Ski Pass -lipun.
Matkailija majoittuu Yllaksella ja haluaa hyédyntaa lippuaan myods muissa Tunturi-Lapin keskuksissa.

TITTA KUOPPALA

KUKA?

30-vuotias junior developer Espoosta. Sinkku. Tydskentelee

isossa softatalossa verkkosivukehityksen parissa. Kayttda miellddn teknologiaa myds vapaa-
ajallaan tukena padivittdgisissd toiminnoissaan. Ei kuitenkaan niinkddn suoritustensa
mittaamisessa vaan sisdllontuojana eldmddn. Viettda aktiivista kaupunkieldmdd arjessaan.
Vapaa-ajalla harrastaa intohimoisesti laskettelua ja ulkoilua. Matkallaan toivoo pddsevdnsd
joustavasti aktiviteettien ddrelle.

MITA?

Matkustaa ystdvdporukalla Tunturi-Lapin alueelle loppukevddsta viikoksi laskemaan
vaihtelevissa kohteissa. Ovat varanneet matkat itse ja ostaneet SuperSkiPass-lipun, joka kdy
Ylldkselld, Levilld, Oloksella ja Pallaksella. Majoittuvat Ylldkselld omassa maékissd. Saapuvat
junalla Kolariin. Matka keskittyy laskemiseen ja ystavdporukan yhdessdoloon sekd vanhojen
laskututtujen tapaamiseen.

MIKSI?

Intohimoinen laskija kdy Keski-Euroopassa tyypillisesti laskemassa vuosittain, mutta myés
kotimaan kohteet kuuluvat repertuaariin. Loppukevddstd kotimaan rinteet ovat yhd auki,
eika sielld ole suurempaa ruuhkaa. Liikkuu TL8lla, koska bussi mahdollistaa kaikille seurueen
jasenille rennon meiningin sekd ennen ettd jdlkeen laskupdivdn, kun kenenkddn ei tarvitse olla
kuskina.

Profiilin 2 (Kuva 5) pyorailija haluaa kokea kahden Tunturi-Lapin hiihtokeskuksen yhdistavan Yllas-Levi
maastopyorareitin pyorailija, joka tarvitsee iltapaivalla kyydin takaisin Leville tai aamulla kyydin reitin
lahtopisteeseen Yllékselle.

Profiilissa 3 (Kuva 6) esitella&n Tunturi-Lappiin maata pitkin saapunut kv. matkailija, joka haluaa kokea yhden
loman aikana kaiken mahdollisen. Han saapuu alueelle Arctic Route bussilla Tromssasta Muonioon, yopyy
Muoniossa. Matkansa aikana han k&y poro- ja koiravaljakkosafarilla ja matkustaa Lainion lumikylaan
yopymaan Lainion jalkeen han matkaa viela Leville loppulomaksi ja lopulta lentda Kittilasta kotiin, Keski-
Eurooppaan.



Profiilin 4 (Kuva 7) vaeltaja suuntaa Pallas-Yllastunturin kansallispuistoon tavoitteenaan vaeltaa ikoninen
Hetta-Pallas vaellusreitti. Han tarvitsee kyydin ensin Kolarin rautatieasemalta Hettaan reitin lahtopisteeseen
ja sielta venekuljetuksen Ounasjarven yli. Vaelluksen jalkeen hén tarvitsee vielé kuljetuksen Pallakselta
Kolarin Rautatieasemalle.

PETTERI LAHTINEN

KUKA?

44-vuotias toimittaja Jyvdskyldn seudulta. Tyoskentelee kaupunkilehden toimituksessa,
mutta tekee juttuja myos saman konsernin maakuntalehteen. Perheeseen kuuluvat puoliso ja
11- ja 17-vuotiaat lapset. On innostunut luontoliikkumisesta koronan myétd ja reilun puolen
vuoden kokeilujen jdlkeen hankkinut oman pydérdn. Arjessa liikkuu Idhiseudun luontoalueilla
omalla pyérdllddn yksin ja yhdessd puolison kanssa. Ikuistaa luontokokemuksiaan myos
kuvaamalla.

MITA?

On saapunut autolla perheen kanssa Levin alueelle viettdmddn kesdlomaa. Perheen lapset
eivdt valitda pyordilystd ja muu perhe jdd auton kanssa Levin alueelle pdivdksi, kun Petri
suuntaa vaihtelun vuoksi pydrdilemddan Ylldkselle. Hdn ldhtee matkaan aamulla ja palaa
majoitukseen ldhelle Levin keskustaa iltapdivailla.

MIKSI?

Haluaa pyérdilld erilaisilla reiteilld ja maastossa kuin eteldisemmdssd Suomessa. Kdyttdd
TL8aa, koska se mahdollistaa pyérdn kuljettamisen ja helpon siirtymdn kohteiden vaililld
jattden perheen auton muun perheen kdyttoon.

Kuva 5. Profiili 2: Yll&s-Levi maastopyorailija.

AARON DE BOER

KUKA?

57-vuotias belgialainen yldkoulun yhteiskunnallisten aineiden lehtori. Perheeseen kuuluu
puoliso ja aikuiset lapset sekd yksi lapsenlapsi. On kiinnostunut Pohjoismaiden
yhteiskunnista. Ovat matkustaneet vaimon kanssa paljon eri puolilla maailmaa. Matkailu on
yhteinen harrastus. Kohteissa haluavat tutustua paikalliseen kulttuuriin ja pitdvdt myos
patikoinnista ja muusta rauhallisesta toiminnasta.

MITA?

Matkustaa vaimonsa ja ystdvdapariskunnan kanssa kokeakseen pohjoisen ainutlaatuisen
talven ja luonnonilmiét, mutta myds tutustuakseen kulttuuriin. Tavoitteena on kokea
pohjoinen mahdollisimman kattavasti. Saapuvat lentdmdlld Tromssaan, missd viettavdt kaksi
vuorokautta. Tromssasta jatkavat Arctic Route -bussilla Mounioon. Yopyvdt Muoniossa ja
kdyvdt poro- ja koiravaljakkosafareilla. Ndiden jdlkeen matka jatkuu lainion lumikylddn
yopymddn ja sieltd siirtyvdt loppulomaksi Leville erilaisten aktiviteettien pariin. Kolmen
Levilld vietetyn pdivdn jdlkeen lentdvqit kotiin Kittildsta.

MIKSI?

Haluaa kokea erilaisia paikallisia asioita ja aktiviteetteja laajasti. Ei halua viettdd lomaansa
vain yhdessd paikassa, vaan liikkua sujuvasti eri kohteiden valilld. Kayttdd TL8, koska sen
varrelta I6ytyy useita kiinnostavia kohteita, joihin reitin ansiosta pddsee helposti.

Kuva 6. Profiili 3: Maata pitkin matkaileva kansainvalinen yksildmatkailija.



MARJA NIEMINEN

KUKA?

40-vuotias suuhygienisti Tampereelta. Perheeseen kuuluvat omillaan jo asuva parikymppinen
poika sekd koira Martta, espanjan vesikoira. Vapaa-aika kuluu koiraharrastuksissa,
koiraurheilu ja vaeltaminen koiran kanssa sekd kauempana ettd kohteissa kodin Idhelld. Marja
seuraa myds aktiivisesti erilaisia koiriin liittyvid keskusteluryhmia sosiaalisessa mediassa.

MITA?

Matkustaa vaeltaakseen Hetta-Pallas-reitin koiransa kanssa. Siirtyy TL8lla Kolarin
rautatieasemalta Hettaan reitin ldhtépisteelle. Vaellettuaan reitin Pallakselle Marja hyppdd
uudestaan TL8aan ja palaa takaisin Kolarin rautatieasemalle, mistd palaa takaisin kotiin
Tampereelle.

MIKSI?
Koiran kanssa uuden, kiinnostavan reitin vaeltaminen. TL8 tarjoaa sujuvan matkaketjun kotoa
kohteeseen ja takaisin.

Kuva 7. Profiili 4: Hetta-Pallas reitin vaeltaja.

4.2.2 Saariston asiakasprofiilit

Saariston kansainvdlisen matkailijan asiakasprofiilit tuotettiin Vesiliikennekayttotapauksen tyovalineeksi.
Profiilit muodostettiin eri lahteista keratysta saaristomatkailun sekd Suomeen suuntautuvan kansainvalisen
matkailun asiakastiedoista. Keratyt nakemykset vahvistettiin hankkeessa mukana olleiden pilottialueen
toimijoilla. Tiedoista koostettiin kolme potentiaalisen ulkomaalaisen asiakkaan profiilia.

Profiilin 1 (Kuva 8) ruotsalainen nuoriaikuinen on ialtdan noin 25-vuotias sinkku. Han matkustaa
kaveriporukassa ja on kiinnostunut erityisesti kulttuurista ja ruuasta.

SAGA HOLMSTEN

KUKA?

30-vuotias rekrytointiasiantuntija henkilostovuokrausyrityksessd. Sinkku, asuu Tukholman
alueella. Arjessaan viettdad aikaa ja harrastaa ystdvien kanssa, esimerkiksi kdy ulkona
syomdssa usein, kuntoilee ja kdy erilaisissa tapahtumissa. On kiinnostunut kulttuurista,
erityisesti teatteri ldhelld syddntd. Terveelliset eldmdntavat ja puhdas ruoka kiinnostavat.

MITA?

Matkustaa ystdvdaporukalla Turkuun laivalla loppukesdstd, jossa viettdvdt yhden pdivdn ja
yon kaupungin kulttuuritarjontaan tutustuen: mm. Wdiné Aaltosen museo ja Aboa Vetus &
Nova. lllallistavat ravintola Kaskiksessa ja ovat vuokranneet yhteisen Airbnb-asunnon
tarkoituksenaan toteuttaa saaristohyppelya eri saariin. Ovat kiinnostuneet tutustumaan
paikalliseen ruokaan, erilaisiin kulttuurikohteisiiin ja saunomaan, mutta eivdt ole suunnitelleet
reissua kovin tarkkaan etukdteen.

MIKSI?

Suomi ldhikohteena on alkanut kiinnostaa pandemian jdlkimainingeissa ja sinne on helppo
matkustaa. Suomalaisen kulttuurin erilaisuus verrattuna ruotsalaiseen kiinnostaa ja toisaalta
saariston ruotsinkielisyys tekee matkustamisesta helppoa. Ystdvdporukan on helppo
matkustaa ldhikohteeseen pitkdaksi viikonlopuksi. Hyvqt paikat somekuville tdrkeitd sekd
paikallisuuteen tutustuminen kohteen asukkaita kunnioittaen.

Kuva 8. Profiili 1: Ruotsalainen nuoriaikuinen.



Profiili 2 (Kuva 9) esittelee keski-ikdinen, pyorailya intohimoisesti harrastavan pariskunnan. Pariskunta on
kotoisin Saksasta. Matkaltaan he odottavat uusia elamyksia ja haluavat kokea saariston aitoa paikallisuutta.

JONAS MEIER & SIMON GRAF

KUKA?

50+-vuotias sveitsildinen pariskunta Baselista. Jonas toimii paikallisen hotellin markkinointi-
ja asiakokemuspaddllikkénd ja Simon on omaa vastaanottoaan pitdvd naturopaatti eli
kokemuslddketieteen asiantuntija. Vapaa-ajallaan pariskunta harrastaa intohimoisesti
retkipyordilyd ja luontokuvausta. Matkaillessa hakevat kohteita, joissa rakkaat harrastukset
ovat yhdistettdvissa.

MITA?

Saapuvat lautalla Helsinkiin, mistd jatkavat junalla Turkuun. Suunnitelmana on kiertdd Pieni
Rengastie Naantalin suunnasta aloittaen ja ovat varanneet majoitukset etukdteen. Etsivdt
matkan aikana vinkkejd taukopaikoista ja kuvauksellisista kohteista. Yopymispaikoissa
etsivdt makueldmyksid sekd mahdollisuuksia kokea paikallista kulttuuria toiminnallisesti.

MIKSI?

varrella. Arvostavat laatua majoituksen ja ruokailun osalta. Tutustuminen kohdemaan
kulttuuriin tekemisen, esim. liikunta tai kokkaaminen, kautta.

Kuva 9. Profiili 2: Saksalainen pyorailijapariskunta.

Kolmannessa profiilissa (Kuva 10) on kuvattu japanilainen perhe. Perhe on kiinnostunut suomalaisesta
kulttuurista erityisesti Muumien kautta. He etsivat mielenmaisemiaan Muumien kotimaasta opastetusti ja
tehokkaasti.

PERHE YAMADA

KUKA?

Sapporon suurkaupunkialueella asuva Yamadan perhe, diti Emiko (45), isd Hiroto (47) sekd
12-vuotias tytdr Riko. Emiko tydskentelee suurehkon kosmetiikkayrityksen
markkinointiosastolla ja Hiroto on suuryrityksen ylemmadssd keskijohdossa pitkda pdivaa
tekevd salaryman. Arjessa vanhemmilla ei ole aikaa harrastaa. Riko harrastaa pianonsoittoa.

MITA?

Matkustavat viikoksi Suomeen. Lentdvdt suoralla lennolla Helsinkiin, mistd siirtyvdt bussilla
Nauvoon, missd majoittuvat. Ovat hakeneet inspiraatiota matkailublogeista ja paikallisten
tubettajien kanavilta, joissa ovat esimerkiksi ndhneet idyllisid kuvia Nauvon
vierasvenesatamasta. Tavoitteena on tutustua opastetusti ympdristoon, silld kaupunkilaisina
ovat hieman epdvarmoja liikkkumaan luonnossa. Eivit etsi extreme-kokemuksia, vaan
rauhallisia mielenmaisemia.

MIKSI?

Matkustavat Suomeen, koska haluavat lomaltaan rahoittumista ja Muumien kotimaan
ainutlaatuinen luonto ja saaristo kiinnostavat. Rauhoittuminen ei kuitenkaan tarkoita oleilua,
vaan kulttuuriin ja luontoon tutustumista erilaisessa ympdristéssd. Ovat kiinnostuneet myés
suomalaisesta muotoilusta.

- N
dr—— 3

Kuva 10. Profiili 3: Japanilainen perhe.
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Olli Pihlajamaa

Ennen digitaalisia kuluttajasovelluksia matkailijan kohteisiin liittyvia tietotarpeita matkan eri vaiheissa
palvelivat matkatoimistot, matkajarjestajat oppaineen, matkaopasjulkaisut, esitteet seka lukuisat muut
hajanaiset eri tietoldahteet. Paperiset kartat ja painetut aikataulut seka pysakkien ja asemien julkiset
ilmoitustaulut ja informaatiojarjestelmat auttoivat navigoinnissa ja liikkkumisessa. Edelld mainitun
informaation digitalisoituminen ja jakaminen Internet-palvelujen valitykselld on moninkertaistanut helposti
saatavilla olevan tiedon maaran. Sosiaalisen median seka vertaisarviointipalvelujen tuoma aivan
uudenlainen nakokulma saatavilla olevaan tietoon on muuttanut monen matkailijan
paatoksentekoprosessia kohteiden ja palveluiden valinnassa. Internet-palveluiden hyddyntéamisen siirtyessa
yha enenevassa maarin mobiililaitteiden piiriin selainpalveluina ja erillisina sovelluksina, matkailijat voivat
saada matkan suunnittelun tuen lisdaksi yha enenevassa maarin myods matkan aikaista tukea ja opastusta
digitaalisten palveluiden avulla.

Digitaalisten palveluiden tarkeyden matkailijan palveluissa nosti esiin jo vuonna 2013 Googlen Simon March
(Ahlam 2013), joka totesi niiden laadun ratkaisevan kenen palveluita vaativammat matkailijat valitsevat. Han
jakoi matkailijan palvelupolun 5 vaiheeseen, joita digitaalisten ratkaisujen tulisi palvella (Kuva 11):

Unelmointi (dreaming), jossa ihmiset inspiroituvat ja haaveilevat matkakohteista.

Suunnittelu (planning), jossa matkailijat tekevat perusteellista tutkimusta ja kayttavat keskimaarin
24 paivaa ennen ostopaatosta, vieraillen useilla verkkosivustoilla.

Varaaminen/ostaminen (booking), jossa kayttdjakokemus on ratkaisevan tarked, silla huonosti
toimiva verkkosivusto voi johtaa asiakkaiden menettamiseen.

Kokeminen (experiencing), jossa matkailijat nauttivat fyysisesta matkakokemuksesta, ja hyva
asiakaskokemus on ratkaisevan tarke& asiakassuhteiden yllapitamiseksi.

Jakaminen (sharing) puolestaan korostaa kokemusten jakamista sosiaalisessa mediassa, jossa 60 %
matkailijoista on herkka verkko- ja sosiaalisen median vaikutuksille, ja se on tarke& osa matkailun
jalkeista vuorovaikutusta.
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Verkkosivustojen toimivuus ja sisaltéjen laatu on jo tuolloin noussut merkittavaksi osaksi
matkailukokemusta ja omatoimimatkailun lisdantyessa tama trendi on vain vahvasti voimistunut.

Sisaltoihin panostaminen, hakukoneoptimointi, monikanavainen mainostaminen, matkailijoiden blogit seka
vahva palvelun tarjoajien ldsndolo sosiaalisessa mediassa tuovat matkailijan kaipaamaa informaatiota yha
enemman ja yh& helpommin saataville — tietotulva on valmis ja matkailijalle itselleen mieluisimman matkan
toteuttaminen muuttuukin haasteeksi runsauden pulassa. Tahan ongelmaan on pureuduttu myos
akateemisessa tutkimus- ja kehitystydssa, jossa haluttiin rakentaa matkan suunnittelua ja suunnitelman
pohjalta matkan toteuttamista tukevia palveluita mm. kasitteen Tourist Trip Design Problem, TTDP
(matkailijan matkan suunnitteluongelma), jonka ensimmaiseksi esitteli Vansteenwegen and Van
Oudheusden (2007).

4.3.1 Matkailijan matkan suunnitteluongelma — Tourist Trip Design Problem (TTDP)

TTDP:n tarjoamana haasteena on suunnitella matkailijan reitti niin, etta se kattaa useita kiinnostavia
kohteita ilman, etta aikarajat, budjetti tai matkailijan mieltymykset ylitetdan. Tama vaatii monimutkaista
optimointia ja tietojen analysointia, jotta matkailijat saavat parhaan mahdollisen kokemuksen matkansa
aikana. (Gavalas ym. 2014, Ruiz-Meza & Montoya-Torres 2022).

Lim ym. (2019) luokittelevat TTDP-ongelmanratkaisun seuraavanlaisella tutkimusaihetaksonomialla
(Taxonomy of touring related research):

Matkustamiseen liittyva tutkimus:

0 Suunnistaminen, Orienteering Problem (OP): Keskittyy optimaalisen reitin suunnitteluun,
jossa tavoitteena on maksimoida pisteet vierailemalla tietyissa kohteissa rajoitetun ajan
puitteissa.

O Reitin optimointi, Travelling Salesman Problem (TSP): Pyrkii |6ytdmé&an lyhimmén
mahdollisen reitin, joka vierailee kaikissa annetuissa kohteissa kerran ja palaa
lahtopisteeseen.

0 Ajoneuvoreititys (sis. joukkoliikenne), Vehicle Routing Problem (VRP): Keskittyy ajoneuvojen
reititykseen, jossa tavoitteena on optimoida reitit useille ajoneuvoille.

Suosittelujarjestelmiin liittyva tutkimus:

0 Kohdereititys, Top-k POIs Recommendation: Suosittelee kayttijalle parhaita kohteita (Points
of Interest, POIs) perustuen kayttajan mieltymyksiin ja kohteiden suosioon.

0 Seuraavan kohteen ennakointi, Next POl Recommendation: Ennustaa seuraavan kohteen,
johon kayttdja todennakoisesti menee, perustuen aiempiin vierailuihin.

0 Kohdepakettisuosittelu, POl Package Recommendation: Suosittelee useita kohteita sisaltavia
paketteja, jotka muodostavat yhtendisen matkareitin.

0 Matkaohjelmasuosittelu, Tour Itinerary Recommendation: Suunnittelee matkareitteja, jotka
ottavat huomioon kayttajan mieltymykset, aikarajoitukset ja muut reunaehdot.

Erilaiset huomioon otettavat tekijat tutkimuksessa:

0 Kdyttdjédn kiinnostuksen kohteet: Suosittelujarjestelmat pyrkivat henkil6kohtaistamaan
suositukset kayttajan kiinnostuksen kohteiden perusteella.

0 Liikenneolosuhteet: Reittisuunnittelussa otetaan huomioon liikenneolosuhteet ja
mahdolliset ruuhkat.

0 Aikarajoitukset: Matkareitit suunnitellaan niin, ettd ne voidaan toteuttaa kayttdjan
kaytettavissa olevan ajan puitteissa.

0 Kadyttdjén demografiset tiedot: Suositukset voivat perustua kayttdjan ikaan, sukupuoleen,
rotuun tai muihin demografisiin tietoihin.
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0 Kohteiden suosio: Suositukset perustuvat usein kohteiden suosioon muiden kayttdjien
keskuudessa.

4.3.2 TTDP-haasteeseen vastaavia ratkaisuja

TTDP-haasteen ratkaisevia personoituja sdhkdisié turistioppaita (Personalized Electronic Tourist guides,
PETs) tai matkailun suosittelujérjestelmié (Tourist recommendation System, TSR), alettiin kehittamaan 2000-
luvun jalkipuoliskolla. Herzog (2020) kutsuu néitd sdhkéisiksi matkailun suosittelujédrjestelmiksi (e-tourism
Recommender Systems) ja jakaa ne kolmeen kategoriaan yksinkertaisimmasta monimutkaisimpaan niiden
tuotosten mukaan:

Kohdelistoja (Pol-lists) tuottavat jarjestelmat
Kohdepaketteja tuottavat jarjestelmat
Matkaohjelmia reitityksineen tuottavat jarjestelmat

Kohdelistoja tuottavat jéirjestelmdit

Ensimmaisen kategorian ratkaisuja alettiin tuottaa jo vuosituhannen alussa. COMPASS (van Setten ym. 2004)
on esimerkki kontekstitietoisia palveluita tarjoavasta mobiilisovelluksesta. Siihen liittyvassa
kayttajatutkimuksessa todettiin, etta kayttajat pitivat suosituksia hyodyllisind, mutta halusivat itse paattaa,
mitka tekijat ovat suositusten kannalta olennaisia. Baltrunas ym. (2012) esittelivdt ReRex iPhone-
sovelluksen, joka suosittelee kohteita Bolzanossa, Italiassa. Siina kdyttajat voivat saataa kontekstitekijoit,
kuten seuralaisen tyyppia, ja kayttdjatestit osoittivat, etta kontekstitietoiset suositukset ovat tehokkaampia
kuin kontekstittomat. South Tyrol Suggests (Braunhofer ym. 2013) lisasi kontekstitekijoihin sddolosuhteet
suositellessa kohteita Etela-Tirolissa, Italiassa. Kayttajatutkimus osoitti, etta saatekijan huomioiminen
parantaa kayttajatyytyvaisyytta. MobyRek (Ricci & Nguyen 2006) on puolestaan sovellus, joka suosittelee
matkailutuotteita, kuten ravintoloita, kayttdjan ollessa jo matkalla. Se kayttaa keskustelupohjaista
ldhestymistapaa parantaakseen suosituksia ja vahentadkseen kayttdjan vaivannakéd. CompRec-Trip (Xie ym.
2011) lisasi alya suosittelujarjestelm&ansa pystyen automaattisesti luomaan monen kohteen
yhdistelmaehdotuksia matkasuunnitteluun. Se hyddyntada suositusjarjestelmien arviointitietoja,
mahdollistaa joustavan pakettien konfiguroinnin ja ottaa huomioon kadyttajien aika- ja rahabudjetit. Lisaksi
jarjestelmdssa on monipuolinen graafinen kayttoliittyma, jonka avulla kdyttajat voivat mukauttaa ehdotuksia
ja huomioida paikallista tietoa. Benouaret & Lenne (2016) esittelivat myos edellisen kaltaisen sovelluksen,
joka suosittelee matkapaketteja, jotka koostuvat eri kohteista. He kayttivat todellista aineistoa suositusten
laadun osoittamiseksi ja suunnittelevat mobiilisovelluksen kehittamista.

Kohdepaketteja tuottavat jérjestelmdit

Kohdelistoja rakentavissa sovelluksissa itse kohteet ovat toisistaan irrallisia yksittain kayttajan intresseihin ja
kontekstiin haettuja kohteita. Viimeisimmissa ylla esitellyissakin sovelluksissa rakennettiin jo matkailijoille
kohderyhmaehdotuksia, mutta kohteet itsessaan eivat olleet valttamatta toisiinsa liittyvia, matkaohjelman
muodostavia kokonaisuuksia. Kohdepaketteja tuottavat jarjestelmat yhdistelevat eri kohteita, aktiviteetteja,
matkailupalveluita jne. kokonaisiksi kohdepaketeiksi.

Lenz (1994) esitteli jo viime vuosituhannen puolella lomasuunnittelua varten suosittelujarjestelman Cabata,
joka perustui tapauksiin perustuvaan paattelyyn (Case-Based Reasoning, CBR) (Kolodner 1992), jossa
pyritddn hyddyntadméén aikaisempia kokemuksia (ts. vanhoja tapauksia) uusien ongelmien ratkaisuun.
Cabata osaa huomioida loman tyypin ja kohdealueen ominaisuuksia seké eri kulkutavat. Suosituksissaan se
pyrkii [6ytamaan aikaisemmista tapauksista samanlaisia hakuja ja hyddyntamaan niihin annettuja
vastauksia.
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Ricci ja Werthner (2001) laajensivat Cabatan ideaa. Heidan jarjestelménsa ei ainoastaan ota huomioon
kayttajan kyselya, vaan myos kayttdjan henkilokohtaisen tapauspohjan tai muiden samankaltaisten
kayttdjien tapauspohjat. Muita tapauspohjaisia matkasuositusjarjestelmié ovat DieToRecs (Ricci ym. 2006) ja
Trip@dvice (Venturini & Ricci 2006). DieToRecs suosittelee yksittaisia kohteita, kuten matkakohteita tai
hotelleja, ja yhdistéé ne henkilkohtaiseksi matkasuunnitelmaksi. Trip@dvice perustuu yhteisdn luomiin
matkasuunnitelmiin ja se valittiin aikanaan Euroopan matkailukohteiden portaalin visiteurope.com
suositusjarjestelmaksi.

Ricci (2002) esitteli myos matkailijan suosittelujarjestelmat: TripMatcher ja VacationCoach, jotka ovat
sisdltopohjaisia suositusjarjestelmia. TripMatcher kayttaa tilastoja aiemmista kayttajakyselyista ja arvioi
kayttajan mainitsemattomien ominaisuuksien tarkeytta suositusten antamiseksi. VacationCoach puolestaan
pyytaa kayttajaa valitsemaan sopivan matkailijatyypin, kuten kulttuurimatkailija tai rantalomailija, ja antaa
suosituksia sen perusteella. Mahmood ym. (2009) esittelivat keskustelupohjaisen suositusjérjestelmén
matkasuunnitteluun. Tdma Itdvallan turistiportaalin (austria.info) kanssa yhteistyossa rakennettu jarjestelma
hyddyntaa koneoppimistekniikoita parantaakseen alkuperaisté strategiaa ja oppiakseen tehokkaamman ja
toimivamman strategian. Tama jarjestelma auttaa verkkoturisteja saavuttamaan tavoitteensa
tehokkaammin ja mukautuu kayttdjien tarpeisiin, mika parantaa asiakassuhteita ja verkkosivuston kayttoa.

Matkaohjelmia reitityksineen tuottavat jéirjestelmdt

Tahan ryhmaan kuuluvat suosittelujarjestelmat ovat edellisia edistyneempis, silla ne kytkevat ehdotetut
vierailukohteet optimoituihin ja mahdollisesti personoituihin matkaketjuihin. GUIDE (Cheverst ym. 2000) on
yksi ensimmaisista sovelluksista, joka myos yhdistaa vierailukohteiden suositukset matkareitteihin. Kayttajat
valitsevat haluamansa kohteet, ja jarjestelma luo reitin ottaen huomioon kohteiden aukioloajat. GUIDE
pystyy myos paivittamaan reitit dynaamisesti, jos kayttdja paattaa viipya kohteessa suunniteltua pidempéan,
mika huomioi matkan jaljella olevan ajan. Kayttajatutkimus osoitti, ettd suurin osa kayttajista piti sovellusta
hyddyllisend.

Verkkosovellus e-Tourism (Sebastia ym. 2008) suosittelee henkilokohtaisia matkareitteja Valenciassa,
Espanjassa. Se kayttaa kayttdjaprofiilin tietoja, kuten matkailijan mieltymyksia, demografisia tietoja ja
aiempia matkoja, suositusten luomiseen. Sovellus yhdistdd demografisia, sisdltdpohjaisia ja mieltymyksiin
perustuvia suodattimia ja luo reitin aikatauluttamalla suositellut kohteet.

City Trip Planner (Vansteenwegen ym. 2011) on verkkosovellus, joka suosittelee monipdivaisia matkareitteja.
Se ottaa huomioon kohteiden aukioloajat ja voi sisallyttda lounastauon matkaohjelmaan. Gavalas ym. (2012)
esittelevdt monipaivasten matkojen suunnitteluun tarkoitetun mobiilisovelluksen, dailyTRIP, joka huomioi
kayttdjan mieltymykset, kohteiden aukioloajat ja keskimaaraiset vierailuajat. Rodriguez ym. (2012)
puolestaan esittelivat SAT-matkailutukijarjestelman, joka sisaltda kyvyn mallintaa useita valintakriteereja
rinnakkain ottaen huomioon matkailijoiden toiveet ja tarpeet sekd kohdealueen ominaisuudet
matkareittisuosituksiaan tehdessa.

OnMyWay (Tanashi & Ma 2013) on mashup-jarjestelm3, joka auttaa kayttdjia suunnittelemaan
henkilokohtaisia automatkareitteja. Se yhdistaa Google Mapsin tarjoamat kartta- ja paikkatiedot
kayttajaystavallisiin kayttoliittymiin ja visualisointeihin, kuten hakuvydhykkeisiin ja lampdokarttoihin.
Jarjestelma mahdollistaa reittien suunnittelun seka ajallisesta etta maantieteellisesta nakdkulmasta, mika
auttaa kayttajia [6ytamaan sopivia vierailukohteita matkan varrelta. Vaikka OnMyWay ei tarjoa
automaattisia reitityspalveluita, tuo se matkailun suosittelujarjestelmiin uudenlaisen tavan yhdistaa ja
esittaa tietoa, mika parantaa kayttdjakokemusta ja tekee matkasuunnittelusta tehokkaampaa ja
intuitiivisempaa.
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Refanidis ym. (2014) toteuttivat alykkaan verkkopohjaisen jarjestelman, VisitPlannerGR, joka auttaa Pohjois-
Kreikan alueen vierailijoita ja asukkaita suunnittelemaan vapaa-ajan, kulttuuri- ja muita aktiviteetteja.
Jarjestelma tarjoaa henkilokohtaisia suosituksia kayttajan valitsemien kriteerien, kuten vierailun keston,
ajankohdan ja maantieteellisten alueiden perusteella. Jarjestelma kayttaa kayttajaprofiileja ja
koneoppimista mukauttaakseen suosituksia kdyttajan mieltymysten ja aikaisempien valintojen perusteella.
Se hyddyntad SELFPLANNER-jarjestelméan aikataulutusmoottoria, joka ottaa huomioon aktiviteettien
sijainnit, kestot ja kayttdjan kalenterin muut sitoumukset. VisitPlannerGR kayttaa yksinkertaista mutta
tehokasta ontologiaa kuvaamaan aktiviteettityyppeja, mika helpottaa aktiviteettien luokittelua ja
suositusten tarkkuutta. Jarjestelma paivittaa tietokantaansa saannollisesti uusilla aktiviteeteilla kayttamalla
puoliautomaattista tiedonkeruuta verkkosivuilta. Kayttdjat voivat helposti muokata ehdotettuja
aktiviteetteja ja aikatauluja, ja jarjestelma tarjoaa vaihtoehtoisia suunnitelmia kayttajan toiveiden mukaan.

eCOMPASS (Gavalas ym. 2015) on monimuotoinen turistireittien suunnittelujarjestelma, joka tarjoaa
kayttajille henkilokohtaisia ja optimoituja matkareitteja. Jarjestelma hyodyntaa useita eri kulkumuotoja,
kuten kavelya, julkista liikennetta ja pyorailya, yhdistadkseen ne saumattomasti yhdeksi
matkasuunnitelmaksi. eCOMPASS kayttaa kehittyneita algoritmeja ja kontekstuaalista tietoa, kuten
sadolosuhteita ja liikennetilannetta, tarjotakseen kayttajille parhaita mahdollisia reittivaihtoehtoja.
Jarjestelma ottaa huomioon myo6s kayttdjan henkil6kohtaiset mieltymykset ja aikataulut, mika tekee siita
erittdin joustavan ja kayttajaystavallisen. Innovatiivisimpia ominaisuuksia ovat sen kyky yhdistaa eri
kulkumuodot ja tarjota reaaliaikaisia paivityksid, mika erottaa sen muista sen aikaisista jarjestelmista. Tamé
tekee matkasuunnittelusta paitsi tehokkaampaa myds miellyttavampaa ja mukautuvampaa kayttajan
tarpeisiin.

Gavalas ym. (2017) jatkavat tyotaan aikaisemmin esitellystd eCompass-jarjestelmésta ja toteuttavat
kontekstuaalisen mobiilioppaan, Scenic Athens, joka tarjoaa henkilokohtaisia matkasuunnitelmia Ateenassa
vieraileville turisteille. Jarjestelma erottuu muista matkailusovelluksista sisallyttamalla reitteihinsa paitsi
vksittaisia vierailukohteita myds maisemallisia kavelyreitteja, mikd mahdollistaa kokemuksellisemman
kaupunkitutkimuksen. Tama laajempi ndkemys matkailukohteista lisad merkittavasti optimointiongelman
monimutkaisuutta, mutta Scenic Athens hyédyntda tehokasta metaheuristista algoritmia, joka ratkaisee
tdman ongelman ja tarjoaa korkealaatuisia reittisuosituksia reaaliaikaisesti. Scenic Athensin
innovatiivisimpia ominaisuuksia ovat sen kyky ottaa huomioon kavelyreitit, jotka tarjoavat matkailijoille
mahdollisuuden nauttia kaupunkien kulttuurisista ja arkkitehtonisista elementeista. Jarjestelma kayttaa
my0s sadennusteita reittisuunnittelussa, mika mahdollistaa esimerkiksi museoiden vierailun sateisina
paivina ja kavelyreittien hyédyntamisen aurinkoisina paivina. Lisdksi kayttajat voivat valita reittien aloitus- ja
lopetuspisteet joustavasti eri vaihtoehdoista, kuten majoituspaikoista, kaupungin maamerkeista tai GPS-
sijainnista.

Arentze, Kemperman & Aksenov (2018) esittelivat matkailijoille suunnatun suosittelujarjestelman c-Space,
joka tarjoaa henkilokohtaisia kaupunkikierroksia, jotka sisaltavat kayttajan intresseihin sovitettuja kohteita ja
ovat reiteiltaan optimoituja. c-Space ottaa huomioon kayttajan henkilékohtaiset kiinnostuksen kohteet,
kuten arkkitehtuuri tai museot, sekd dynaamiset tarpeet, kuten rentoutuminen tai viihde. Jarjestelmé
mukautuu kayttdjan tarpeisiin ja tarjoaa suosituksia, jotka vastaavat parhaiten kayttdjan toiveita ja
aikataulua. c-Space erottuu muista suosittelujarjestelmista kyvyllaan huomioida kayttdjan muuttuvat
tarpeet ja mieltymykset matkan aikana. Se kayttdaa monikriteerista hyotyfunktiota, joka arvioi
vierailukohteiden houkuttelevuutta, matkakustannuksia ja ajankaytt6a. Tama mahdollistaa paremmin
yksilollisten ja optimoitujen matkasuunnitelmien laatimisen. Jarjestelman innovaatioihin kuuluu myos kyky
mukauttaa kayttajaprofiilia jatkuvasti, kun uutta tietoa kayttdajan mieltymyksista kertyy.

De Choundry ym. (2010) esittelevat lahestymistavan, jossa matkailijasuositusten tekeminen perustuu
sosiaalisen median, erityisesti Flickr-kuvien, hyddyntdmiseen. Menetelmassa analysoidaan matkailijoiden



jakamia kuvia, jotka sisaltavat ajallisia ja maantieteellisia tietoja. Ndiden tietojen avulla rakennetaan
matkareitteja automaattisesti. Prosessi alkaa yksittaisten kayttdjien kuvavirtojen keraamisella ja jatkuu
nadiden kuvavirtojen yhdistamisell& pisteiden valisiksi reiteiksi. Reitit muodostetaan suosittujen
vierailukohteiden perusteella, ja niissa otetaan huomioon kayttdjan aikarajoitukset ja matkakohteet.
Ratkaisun erityislaatuisuus piilee sen kyvyssa hyodyntaa suuria maaria kayttajien tuottamaa dataa ja
muuttaa tama data kaytannollisiksi matkasuunnitelmiksi. Tama lahestymistapa yhdistaa tehokkaasti
matkailijoiden kollektiivisen viisauden ja automaattisen reitinsuunnittelun, mika tekee siita innovatiivisen ja
kaytannollisen tytkalun matkailijoille. Lisdksi menetelma osoittautui kayttdjatesteissa yhta laadukkaaksi tai
jopa paremmaksi kuin ammattilaisten suunnittelemat matkareitit.

Photo2Trip (Lu ym. 2010) laajentaa ylla mainittua Flickr-kuviin perustuvaa ratkaisua tuomalla mukaan
kayttajan henkilokohtaisten mieltymysten huomioinnin, interaktiivisen suunnittelukokemuksen seka
laajemman tietoldhdejoukon sisiltden geotagattyjen kuvien lisdksi 200 000 matkakertomusta tuomalla
lisatietoa matkasuunnitelmien tekemiseen. TripBuilder (Brilhante ym. 2013) pyrkii parantamaan em.
geotdgattyihin valokuviin perustuvaa jarjestelmaansa lisaamalla mukaan Wikipedia tiedon seka turistien
lilkkumismallit parantaakseen suositusten tarkkuutta ja relevanssia. TripBuilder osaa aikatauluttaa my6s
monipaivaisia matkasuunnitelmia. Ratkaisua on testattu menestykkaasti Pisassa, Roomassa ja Firenzessa).

Edellisista kayttajien tuottamaa dataa hyddyntavista ratkaisuista poiketen Quercia, Schifanella & Aiello
(2014) keskittyivat reittien tehokkuusoptimoinnin sijaan suosituksissaan miellyttaviin reitteihin ja
kaupunkitilakokemuksiin. Jarjestelma kayttaa joukkoistettua dataa, jossa kayttajat arvioivat kaupunkikuvia
niiden kauneuden, rauhallisuuden ja onnellisuuden perusteella. Ndiden arvioiden perusteella jarjestelmé
rakentaa graafin, jossa solmut edustavat sijainteja ja kaaret yhdistavat maantieteellisid naapureita. Taman
graafin avulla jarjestelma oppii miellyttavia reitteja.

Muita esimerkkeja kdyttajien tuottamaan tietoon perustuvista suosittelujarjestelmista ovat geotagattyyn
valokuvatietoon perustuva PersTour (Lim ym. 2018), kiinalaiseen lokaatiopohjaiseen sosiaalisen
verkostoitumisen jérjestelméén Jie Pang:iin perustuva suosittelujarjestelma (Yu ym. 2016) seka
graafimuotoon kohdetietoa rakentavaa matkailublogeja hyodyntava lahestymistapa (Haris & Gan 2017).

4.3.3 Matkailun suosittelujarjestelmien luokittelu toimintaperiaatteen mukaan

Xin, Young & Atanda (2024) jaotteli matkailun suosittelujarjestelmat eri luokkiin niiden toimintaperiaatteen
mukaan ja teki néille eri lahestymistavoille suositusten tuottamisessa SWOT-analyysin:

Yhteistyosuodatukseen perustuvat TRS (Collaborative Filtering Based TRS)

Yhteistyosuodatukseen perustuvat suositusjarjestelmat kayttavat kayttajien aiempia vuorovaikutuksia ja
mieltymyksia suositusten antamiseen. Ne analysoivat kayttdjien antamia arvioita ja [6ytavat samankaltaisia
kayttajia, joiden perusteella suositukset tehddaan. Tama menetelma on tehokas, kun kayttajilla on paljon
yhteista dataa, mutta se voi kohdata haasteita uusien kayttdjien tai kohteiden kanssa, joista ei ole viela
tarpeeksi tietoa. (Taulukko 3)
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Vahvuudet:
» Hy6dyntaa kayttajien vuorovaikutuksia ja mieltymyksia
tarkkojen suositusten antamiseksi.
* Kykenee kéasittelemaan uusia kohteita ja kayttajia
tehokkaasti.

Heikkoudet:
« Kylméakaynnistysongelma! uusien kayttajien ja
kohteiden kanssa.
« Alttiina manipulaatiohyokkayksille.

Mahdollisuudet:
* Personointi kayttajapalautteen ja kontekstin
perusteella.
* Integrointi muiden suositustekniikoiden kanssa

tarkkuuden parantamiseksi.

Uhat:
* Yksityisyyteen liittyvat huolenaiheet kayttajatietojen
aktiivisen osallistumisen vuoksi.
» Kilpailu uusien suositusmenetelmien kanssa.

Sisaltdsuodatukseen perustuvat TRS (Content Filtering Based TRS)

Sisadltosuodatukseen perustuvat suositusjarjestelmat keskittyvat kohteiden ominaisuuksiin ja kayttajien
mieltymyksiin. Ne suosittelevat kohteita, jotka ovat samankaltaisia kuin ne, joista kayttdja on aiemmin
pitanyt. Tam& menetelma on hyddyllinen, kun kohteista on saatavilla paljon metatietoja, mutta se voi
rajoittaa suositusten monipuolisuutta ja uutuusarvoa. (Taulukko 4)

Vahvuudet:
* Personoi suositukset kohteiden ominaisuuksien ja
kayttajien mieltymysten perusteella.
» Kestava kylmakaynnistysongelman suhteen uusien

kayttajien kanssa.

Heikkoudet:
* Rajoittuu suosittelemaan kohteita, joista on saatavilla
siséltbmetatietoja.
« Alttiina suositusten yksipuolisuudelle

Mahdollisuudet:
* Integrointi yhteistydsuodatuksen kanssa suositusten
parantamiseksi.

* Hybridildhestymistapojen kayttdonotto.

Uhat:
* Riippuvuus tarkasta ja kattavasta kohdemetadatasta.
» Redundantin tai epaolennaisen sisallon riski

Kontekstitietoiset TRS (Context-Aware Filtering Based TRS)

Kontekstitietoiset suositusjarjestelmat mukauttavat suosituksia reaaliaikaisesti kayttdajan kontekstin, kuten
sijainnin, ajan, sdan ja kayttaytymisen perusteella. Ne tarjoavat henkil6kohtaisia suosituksia, jotka vastaavat
kayttajan nykyisia tarpeita ja mieltymyksia. Tama menetelma voi kuitenkin olla monimutkainen ja vaatii

paljon kontekstuaalista dataa. (Taulukko 5)

Vahvuudet:
* Lis&4 suositusten merkityksellisyytta ja personointia.
» Mukautuu dynaamisesti muuttuvien kontekstuaalisten

vihjeiden perusteella.

Heikkoudet:
» Suositusten yksipuolisuus, kylmékaynnistysongelmat,
kayttajadatan vahyydesta johtuvat ongelmat

* Lisdantynyt monimutkaisuus.

Mahdollisuudet:
 Parempien algoritmien kehittdminen kontekstuaalisen
tiedon kasittelyyn.

« Kayttajaluottamuksen lisédminen.

Uhat:
* Yksityisyyteen ja datan kaytt6oikeuksiin liittyvat
huolenaiheet
* Kilpailu uusien teknologioiden kanssa
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Hybridit TRS (Hybrid TRS)

Hybridisuositusjarjestelmat yhdistavat useita suositustekniikoita, kuten yhteistyésuodatusta,
sisdltosuodatusta ja kontekstitietoisuutta, parantaakseen suositusten tarkkuutta ja monipuolisuutta. Ne
hyddyntéavéat eri menetelmien vahvuuksia ja kompensoivat niiden heikkouksia. Tama lahestymistapa on

monipuolinen ja tehokas, mutta sen toteuttaminen voi

olla monimutkaista. (Taulukko 6)

Vahvuudet:
* Yhdistéé useiden suositustekniikoiden vahvuudet
tarkkuuden parantamiseksi.
» Tehokas yksittaisten menetelmien heikkouksien
vahentyessa.

Heikkoudet:

* Eri suositusalgoritmien integroinnin monimutkaisuus.
* Mahdollinen lisdantynyt laskennallinen kuormitus.

Mahdollisuudet:
* Innovaatioiden ja tutkimuksen mahdollisuudet useiden
menetelmien yhdistdmisessa.
« Raataldintivaihtoehdot tiettyihin sovellusalueisiin ja
kayttajien mieltymyksiin.

Uhat:

¢ Jarjestelmén vakauden ja robustisuuden yllapitdmisen

haasteet.
« Kayttdjien sekaannus tai tyytymattomyys

monimutkaisen suosituslogiikan vuoksi.

Tietopohjaiset TRS (Knowledge Based TRS)

Tietopohjaiset suositusjarjestelmat kayttavat aiempaa tietoa kohteista ja kayttajien mieltymyksista
suositusten antamiseen. Ne hyodyntavat tietokantoja ja sddantépohjaisia jarjestelmia varmistaakseen, etta

suositukset vastaavat kayttdjien tarpeita. Tama menete

Imé& on hy6dyllinen, kun on saatavilla paljon

strukturoitua tietoa, mutta se voi olla haasteellinen suurten tietoméaarien kasittelyssa. (Taulukko 7)

Vahvuudet:
« Valttaa kylméakaynnistysongelmat etukateen kerétyn
tietovarannon avulla
« Sopii hyvin aloille, joilla on strukturoitua tietoa ja

asiantuntemusta.

Heikkoudet:
e Riippuvuus tarkasta ja ajantasaisesta

maaramuotoisesta tiedosta.
* Rajoitettu skaalautuvuus suurten tietokantojen

kasittelyssa.

Mahdollisuudet:

* Alakohtainen raatalointi ja hienosaato.
» Mahdollisuus hy6dynt&é uusia tekoalytekniikoita

tietoesityksessa ja paattelyssa.

Uhat:
¢ Kilpailu ketterdmpien ja dataldhtéisten

suositusjérjestelmien kanssa.
* Haasteet kattavan alakohtaisen tiedon hankinnassa ja

yllapidossa.

Sosiaalisen verkoston TRS (Social Network TRS)

Sosiaalisen verkoston suositusjarjestelmat hyodyntavat kdyttajien sosiaalisia vuorovaikutuksia ja sisaltoa,
kuten arvosteluja, kommentteja ja tykkayksia, suositusten antamiseen. Ne analysoivat sosiaalisten
verkostojen dataa saadakseen syvallisemman ymmarryksen kayttdjien mieltymyksista ja kayttdytymisesta.
Tama menetelma voi parantaa suositusten osuvuutta ja sitoutumista, mutta se voi herattaa yksityisyyteen
liittyvia huolenaiheita. (Taulukko 8)



43

Vahvuudet:
* Helpottaa kayttajien sitoutumista ja vuorovaikutusta
sosiaalisissa verkostoissa.
* Tarjoaa mahdollisuuksia sattumanvaraiseen
I6ytamiseen ja tutkimiseen.

Heikkoudet:
* Yksityisyyteen liittyvat huolenaiheet kayttajatietojen
jakamisesta ja analysoinnista.
* Haasteet sosiaalisen vuorovaikutuksen analysoinnissa
kayttajien mieltymysten ja aikomusten keraamiseksi.

Mahdollisuudet:
« Kayttdjien yksityisyysasetuksiin sopeutuminen
tiedonkeruussa.
» Mahdollisuus hy6dynt&é uusia sosiaalisen verkoston
analyysitekniikoita suositusten laadun parantamiseksi.

Uhat:
e Kayttdjien vastareaktio tai epaluottamus koettuun
tunkeilevuuteen tai manipulointiin.
* Riippuvuus sosiaalisen verkoston alustan vakaudesta ja
Saatavuudesta.

Ryhmapohjaiset TRS (Group Based TRS)

Ryhmapohjaiset suositusjarjestelmat on suunniteltu vastaamaan ryhmien tarpeisiin, erityisesti silloin, kun
ryhman jasenet eivét ole selkeitd mieltymyksistdan. Ne analysoivat ryhmén jasenten mieltymyksia ja
vuorovaikutuksia l16ytaékseen yhteisia piirteitd ja antavat suosituksia, jotka tyydyttavat koko ryhman
tarpeet. Tama menetelma on hyddyllinen ryhmamatkailussa ja yhteisissa aktiviteeteissa, mutta se voi olla
monimutkainen moninaisten mieltymysten huomioimisessa. (Taulukko 9)

Vahvuudet:
* Edistaa kollektiivista paatoksentekoa ja
yhteisollisyytta.
* Tarjoaa mahdollisuuksia ryhmén l6ytamiseen ja
yhteisiin kokemuksiin

Heikkoudet:
* Haasteet moninaisten ryhméamieltymysten
huomioimisessa.
* Riippuvuus tarkasta ryhméprofiloinnista ja

vuorovaikutustiedoista.

Mahdollisuudet:
* Raataldinti eri ryhmadynamiikoille ja mieltymyksille.
» Mahdollisuus ryhmépohjaisiin kampanjoihin ja
alennuksiin.

Uhat:
* Haasteet yksilollisten ja ryhméan tarpeiden

tasapainottamisessa.
« Kilpailu perinteisten yksilokeskeisten
suositusjérjestelmien kanssa.

Sarkar ym. (2022) tarkastelevat matkailun suosittelujarjestelmien nykytilaa ja korostavat erityisesti tekodlyn
ja suurten tietomassojen analytiikan osuutta (Big Data Analytics) jarjestelmien merkittdvassa kehittymisessa.
Naiden avulla suosittelujarjestelmat pystyvat entista tarkempiin ja personoidumpiin matkailusuosituksiin.
Keskeisiksi tekoélyn tuomiksi ratkaisuiksi nostetaan esimerkiksi:

Personointitekniikat: Tekodlya kaytetdaan personoimaan matkailusuosituksia kdyttajan mieltymysten

ja kayttaytymisen perusteella. Esimerkiksi kdyttdjan sosiaalisen median dataa analysoidaan, jotta

voidaan tarjota yksilollisid suosituksia.

Koneoppiminen ja Big Data: Koneoppimisalgoritmeja ja suuria tietomassoja hyodynnetaan
suositusten tarkkuuden parantamiseksi. Naita tekniikoita kaytetaan esimerkiksi kayttajan
matkailuhistorian ja reaaliaikaisten tietojen analysointiin.

Moniagenttijarjestelmat (MAS): Moniagenttijarjestelmat mahdollistavat useiden agenttien
yhteistydn, mika parantaa suositusten laatua ja tehokkuutta. Esimerkiksi matkailuagentit voivat

jakaa tietoa ja resursseja keskenaan.

Optimointitekniikat: Optimointialgoritmeja, kuten muurahaiskoloniaoptimointia ja
hiukkasparvioptimointia, kdytetadan matkareittien suunnittelussa ja suositusten optimoinnissa.
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Automaattinen klusterointi: Klusterointialgoritmeja kdytetaan ryhmittelemaan kayttdjia ja kohteita,
mika parantaa suositusten osuvuutta. Esimerkiksi kdyttajien demografisten tietojen ja mieltymysten
perusteella muodostetaan klustereita.

Epavarmuuden hallinta: Epdvarmuuden hallintaan kéytetaan Bayesin verkkoja ja sumeaa logiikkaa,
mika auttaa ymmartamaan ja ennakoimaan matkailijoiden tarpeita ja mieltymyksia tarkemmin.
Tiedon esittdminen (Knowledge Representation): Ontologioita kdytetdan matkailutiedon
esittamiseen ja hallintaan, mikd mahdollistaa dlykkdiden suositusten antamisen. Ontologiat auttavat
kuvaamaan ja yhdistamaan eri tietoldhteista saatavaa tietoa.

Toinen matkailun suosittelujarjestelmien nykytilaa esitteleva yhteenveto I6ytyy Ruiz-Mezan & Montoya-
Torresin (2022) melkein 200 artikkelia sisaltdvasta kirjallisuuskatsauksesta. Siind nostetaan esiin mm. myos
Herzogin (2020) huomioima tarve matkaryhman ohjelman suunnittelulle, johon on toistaiseksi kiinnitetty
varsin vahan huomiota.

4.3.4 Matkailijaryhmille suunnatut jarjestelmat

Matkailijaryhmille tarkoitetut digitaaliset suosittelujarjestelmat ottavat huomioon ryhman jasenten erilaiset
mieltymykset ja pyrkivat maksimoimaan koko ryhman tyytyvaisyyden. Ne optimoivat reitit niin, etta ne
sopivat koko ryhmalle, mika voi tarkoittaa kompromisseja yksil6llisten mieltymysten suhteen. Ryhmille
suunnatut jarjestelmét voivat sisaltdd ominaisuuksia, jotka edistavéat sosiaalista vuorovaikutusta ja yhteisia
kokemuksia, kuten ryhmaaktiviteettien suosituksia. Ne voivat myos sisaltaa tyokaluja, jotka auttavat ryhmaa
tekemaan yhteisia paatoksia, kuten adnestysominaisuuksia tai mieltymyskyselyita. Masthoff (2015) esittaa
erinomaisen yhteenvedon erilaisista strategioista useiden kayttdjien mieltymysten, arvostusten tai
suositusten yhdistdmiseksi. Taulukko 10 listaa yleisimpié esimerkkeja kéytetyista strategioista
ryhmapaatoksenteon jarjestelmissa. Taulukossa oletetaan, ettad kayttdjien valinnat on pisteytetty
numeroarvolla.

Strategia Toimintatapa

Pluraliteettivaalit Kayttaa “ensimmaisend maalissa” -periaatetta: toistuvasti valitaan eniten &énia

saanut kohde.

Keskiarvo Laskee yksittéisten arvioiden keskiarvon.

Kertolasku Kertoo yksittéiset arviot keskenaan.

Borda-laskenta Laskee pisteet kohteiden sijoituksista yksiloiden preferenssilistoilla, alimmainen

saa 0 pistettd, seuraava yhden jne.

Copelandin s&éanto Laskee, kuinka usein kohde voittaa muita kohteita (enemmist6dénestykselld)

miinus kuinka usein se haviaa.

Hyvaksyntavaalit Laskee yksil6t, joiden arviot kohteesta ylittavat hyvaksyntérajan (esim. 6).

Véhiten karsimysta

Ottaa yksittaisten arvioiden pienimmaén arvon.

Eniten mielihyvaa

Ottaa yksittaisten arvioiden suurimman arvon.

Keskiarvo ilman karsimysta

Laskee yksittaisten arvioiden keskiarvon, kun arviot alle tietyn rajan (esim. 4)
jatetéan pois.

Reiluus

Kohteet valitaan ikaén kuin yksil6t valitsisivat ne vuorotellen.

Arvostetuin henkil6 (tai
Diktatuuri)

Kayttaa arvostetuimman henkilén arviota.
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Esimerkkeja tallaisista jarjestelmista kehitettiin jo timéan vuosituhannen alussa. Ardissono ym. (2002)
esittelivat mukautuvan suosittelujarjestelman, INTRIGUE (INteractive TouRist Information GUIdE), joka tukee
opastettujen kierrosten jarjestamista. Jarjestelma suosittelee vierailukohteita huomioiden osallistujaryhman
ominaisuudet ja mahdollisesti ristiriitaiset mieltymykset. INTRIGUE hyddyntaa ryhmamallia, joka hallitsee
erikseen erilaisten alaryhmien mieltymyksia ja yhdistaa ne, jotta I6ydetdan koko ryhmaa tyydyttavia
ratkaisuja. Pocket Restaurant Finder (MaCarthy 2002) suosittelee ravintoloita ryhmille. Ryhman jasenet
voivat arvioida eri ominaisuuksia, kuten keittiota, etaisyytta ja budjettia. Ryhman suosikkiravintola
maaraytyy yksilollisten mieltymysten keskiarvon perusteella. Travel Decision Forum (Jameson 2004) on
ryhmille suunnattu suosittelujarjestelma, joka auttaa kayttdjia padasemaan yhteisymmarrykseen lomamatkan
toivotuista ominaisuuksista. Jarjestelma on erityisesti suunniteltu tukemaan kayttdjia, jotka eivat ole
fyysisesti samassa paikassa ja eivat voi kdyda kasvokkain keskusteluja. McCarthy ym. (2006) esittelivdat CATS
(Collaborative Advisory Travel System) -jarjestelman, joka on suunniteltu auttamaan ryhmia
matkasuunnitelmien tekemisessa. Jarjestelmé hyddyntéé tapauspohjaista suositusjarjestelméé ja tarjoaa
suosituksia ryhman jasenten antamien palautteiden perusteella. STSGroup (Nguyen & Ricci 2017) on
edellisen kaltainen ryhmapaatoksentekojarjestelmd, joka mahdollistaa ryhman jasenten vélisen keskustelun
ja tarjoaa suosituksia ryhman jasenten vuorovaikutuksen perusteella. Kayttajat voivat ehdottaa kohteita,
antaa palautetta ja keskustella vaihtoehdoista reaaliajassa. Jarjestelma seuraa kayttdjien toimia keskustelun
aikana ja paivittaa suosituksia sen perusteella, mika auttaa ryhmaa loytamaan yhteisen ratkaisun.
STSGroupin tavoitteena on parantaa ryhman paatoksentekoprosessia tarjoamalla suosituksia, jotka ottavat
huomioon kaikkien ryhman jasenten mieltymykset ja tarpeet. Alustavat kayttajatutkimukset osoittavat, etta
jarjestelma on kayttajaystavallinen ja sen tarjoamat suositukset ovat laadukkaita ja tyydyttavia.

4.3.5 Tulevaisuuden tutkimussuuntia matkailun suosittelujarjestelmissa

Kirjallisuuden pohjalta tehty yhteenveto matkailun suosittelujarjestelmien tutkimussuunnista (Gavalas ym.
2014, Sarkar ym. 2022, Ruiz-Meza & Montoya-Torres 2022, Xin, Young & Atanda 2024):

Personointi ja kéyttdjikokemus: Kehitetaan entista tarkempia ja henkilokohtaisempia
suosittelujarjestelmia, jotka huomioivat matkailijoiden yksildlliset mieltymykset ja tarpeet.
Koneoppiminen ja tekodly: Hyddynnetaan edistyneitd koneoppimismalleja ja tekoélya parantamaan
suosittelujen tarkkuutta ja relevanssia. Samalla tekoalyn lapinakyvyytta suosituksissa tulisi parantaa.
Reaaliaikainen data-analyysi: Kdytet&én reaaliaikaista dataa, kuten sééolosuhteita ja
tapahtumatietoja, suosittelujen parantamiseksi ja matkailijoiden tarpeisiin vastaamiseksi nopeasti.
Kestava matkailu: Tutkitaan, miten suosittelujarjestelmat voivat edistda kestavaa matkailua,
esimerkiksi suosittelemalla ymparistoystavallisia kohteita ja aktiviteetteja.

Monikanavainen integraatio: Kehitetaan jarjestelmia, jotka integroivat tietoa useista lahteista,
kuten sosiaalisen median, arvostelusivustojen ja matkailualustojen, tarjotakseen kattavampia
suosituksia.

Kulttuurinen ja paikallinen konteksti: Parannetaan suosittelujarjestelmien kykya huomioida
paikalliset kulttuuriset erityispiirteet ja matkailijoiden kulttuuritausta.
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Olli Pihlajamaa & Toni Lusikka
4.4.1 Liikkumisen digitaalinen infrastruktuuri

Kansallinen matkatiedon digitaalinen infrastruktuuri

Ihmisten liikkumista tukevien henkil6liikennepalveluiden perustana on nykyaan digitaalinen matkatieto. Silla
tarkoitetaan digitalisoitua reitti-, pysakki-, aikataulu-, hinta- ja saatavuustietoa tarjolla olevista
henkildliikennepalveluista. Matkatiedon sisdlto6n ja tarjoamiseen liittyy seka kansallista etta EU-
lainsdaadantoa. Kansallinen lainsaadéanto perustuu lakeihin ja niita tarkentaviin asetuksiin, joita tulee
noudattaa silloin kun ne eivét ole ristiriidassa EU-lainsaddannon kanssa. EU puolestaan ohjaa ja saatelee
kansallista lainsdadantoa (Taulukko 11). Tata kirjoitettaessa alyliikenteen (ITS) EU-lainsdadant6a ollaan
paivittamassa, mutta kyseisen tyon valmistumisajankohta ja tulos ei ole viela tiedossa.
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Laki / asetus

Liittymat multimodaalisiin matkatietopalveluihin

EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON
DIREKTIIVI 2010/40/EU, annettu 7 paivana
heindkuuta 2010, tieliikenteen alykkaiden
liikennejarjestelmien kayttéonoton seka
tieliikenteen ja muiden liikennemuotojen
rajapintojen puitteista

Puitteet dlykkaiden liikkennejérjestelmien (ITS) koordinoidun ja
johdonmukaisen kayttéonoton ja kayton tukemiseksi unionissa,
erityisesti jasenvaltioiden rajojen yli, seka vahvistetaan tata varten
tarvittavat yleiset edellytykset.

Liitteen 1 maarittelema: Ensisijainen ala I: Tie-, liikenne- ja
matkadatan optimaalinen kaytto ja siihen liittyvat maaritykset.

KOMISSION DELEGOITU ASETUS (EU)
2017/1926, annettu 31 paivana toukokuuta
2017, Euroopan parlamentin ja neuvoston
direktiivin 2010/40/EU taydentéamisesta
EU:n laajuisten multimodaalisten
matkatietopalvelujen tarjoamisen osalta

Madritykset sen varmistamiseksi, ettd EU:n laajuiset multimodaaliset
matkatietopalvelut ovat tarkkoja ja ITS-kayttdjien saatavilla rajojen
yli.

Sisalté4 keskeiset madritelmat sek& maéarayksié kansallisten
yhteyspisteiden luomisesta, staattisen seka dynaamisen matka- ja
liikennedatan saatavuudesta, vaihdosta ja uudelleenkaytdsté, datan
paivittdmisestd, matkatietopalveluiden yhteenliittdmisesta,
vaatimuksenmukaisuuden arvioinnista ja raportoinnista.

Liite 1 sisaltda kansallisen yhteyspisteen kautta saatavat vaadittavat
matka- ja likennedatan tyypit.

Laki liilkenteen palveluista 24.5.2017/320
(Liikennepalvelulaki)

“Liikennepalvelulaintavoitteena on tarjota kansalaisille parempia
liikennepalveluita, lisaté valinnanvapautta liikennemarkkinoilla,
edistéa liikkenteen palvelujen digitalisointia ja tiedon tehokkaampaa
hyddyntamista. Laki mahdollistaa muun muassa uudenlaisten, eri
liikennemuodoista koottujen, sujuvien matkaketjujen tarjoamisen
kuluttajille.” (Traficom 2019)

“Liikennepalvelulaki velvoittaa liilkkumispalveluja tuottavat yritykset
seka palveluja jarjestavat viranomaiset avaa-maan palvelun sisaltoa,
hintoja ja muita ominaisuuksia kuvaavat olennaiset tiedot
koneluettavan rajapinnan kautta. Myds paéasy myynti- ja
varausjarjestelmiin on turvattava ja huolehdittava lippu- ja
maksujarjestelmien yhteentoimivuudesta.” (Traficom 2019)

Valtioneuvoston asetus lilkkkumispalveluita
koskevista olennaisista tiedoista 643/2017

Maédrittelee em. liikkennepalvelulaissa avattavaksi vaaditut olennaiset
tiedot eri liilkkumispalveluiden osalta.

Laki tie- ja katuverkon tietojarjestelméasta
28.11.2003/991

Lain tarkoituksena on jérjestaa yleisia ja yksityisia teité seka katuja
koskevat tiedot kasittava valtakunnallinen tietojérjestelma ja
tietopalvelu. Tietojérjestelma on Vaylaviraston yllapitama Digiroad,
johon talletetaan mm. joukkoliikenteen pysakit.

Valtioneuvoston asetus tie- ja katuverkon
tietojarjestelmaan tallennettavista
ominaisuustiedoista 997/2003

Luettelo tie- ja katuverkon tietojarjestelmaan (Digiroadiin)
talletettavista saatavilla olevista tiedoista.

Edellda mainitussa lainsddadanndssa digitaalisen matkatiedon osalta oleellista on se, etta kaikkien
henkildliikennepalvelujen tarjoama, sisaltden esim. julkisen liikenteen reitti- ja aikataulutiedot, tulee olla

avoimesti saatavilla ja palveluntarjoajien hydodynnettavissa. Tassa on huomattavaa, ettd avoimuus ei tarkoita

valttamatta ilmaisuutta, silla matkatiedon tarjoajalla on oikeus tiedonjakamisen kuluihin suhteutettava
"kohtuullinen korvaus”. Suomessa erityisesti kaupunkien ja alueellisten toimijoiden tarjoama data on ollut

ilmaista.

Kun puhutaan matkatiedon digitaalisesta infrastruktuurista, tarkoitetaan digitaalisia jarjestelmia ja

prosesseja, joiden avulla matkatietoa:

tuotetaan digitaalisesti palveluntarjoajien tarjoamasta,
validoidaan, siivotaan ja tdydennetdan digitaalisissa jarjestelmissa,
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koostetaan yhdistamalla matkatietoa eri lahteista laajemmiksi kokonaisuuksiksi seka
jaetaan palveluntarjoajien kayttoon erilaisten rajapintojen ja siirtoformaattien avulla.

Edellad kuvattua infrastruktuuria hyddynnetaan digitaalisten palveluiden taustajarjestelmissa esim.
matkaketjujen rakentamisessa ja reitityspalveluissa seka naihin perustuvissa loppukayttajien palveluissa,
joita esimerkiksi reittioppaat ja MaaS-palvelut edustavat.

Suomessa lainsdaadannon vaatimuksen tayttamisesta digitaalisen matkatietoinfrastruktuurin suhteen
Liikenne- ja viestintavirasto Traficom, jonka toimeksiannosta Liikenteenohjausyhtio Fintraffic Oy operoi
kansallista lilkkumispalveluiden tietojen avointa yhteyspistetta, FINAP-liikkumispalvelukatalogia (Finnish
National Access Point). Kyseisen palvelun tehtdvana on koota kaikkien liikkumispalveluiden tuottajien
koneluettavaa tietoa tuottavat rajapinnat yhteen keskitettyyn katalogiin. Teoriassa tama tarkoittaa sita, etta
kaikki Suomen matkatieto on saatavissa maaramuotoisessa, standardoidussa muodossa helposti esim.
matkatietopalvelujen rakentamisen pohjaksi. Kdytannossa tietojen mm. puutteet, laatuongelmat seka
yhteensopivuusongelmat (Pihlajamaa 2020, Pihlajamaa 2022, Kinnunen 2022) estavat sujuvan tietojen
automaattisen poiminnan NAP-katalogin avulla palvelujen pohjaksi. Tarvitaan tietojen koostamista, jossa
tiedot harmonisoidaan ja yhteensovitetaan useasta eri lahteesta. Fintraffic tarjoaa kerran vuorokaudessa
paivittyvan Joukkoliikenteen koontikanta-aineiston GTFS-muodossa®. Matkahuolto kokoaa samalla tavoin
itselleen koontiaineiston reilulle 200 asiakkaalleen tuottamastaan digitaalisesta pysakki-, reitti-, ja
aikatauluaineistostaan, seké yhdistdd ne muihin saatavilla oleviin (esim. kaupunkien) matkatietoaineistoihin
omaa valtakunnallista (lippujen ostamisen sisaltavaa) reittiopaspalveluaan varten. Eri toimijoiden, osin
paallekkaisten ja ristiriitaisten aineistojen, aiheuttamat haasteet ovat edelleen arkipaivaa. Esimerkiksi
tahojen (Vaylavirasto, ELY:t, Matkahuolto) yllapitama pysakkiaineisto on paikoin ristiriitaista (Kinnunen
2022).

Yhteenvetona matkatiedon digitaalisesta infrastruktuurista voidaan sanoa, etta sen varaan voidaan rakentaa
liikkumista tukevia palveluita — tietyilld alueilla varsin hyvin. Etenkin syrjaseuduilla kuitenkin on hyva olla
tietoinen siitd, ettd laeista ja asetuksista huolimatta kaikki tieto ei ole koneluettavasti hydédynnettavissa. Nain
ko. alueiden harvan palveluverkoston tarjonnan digitaalinen esittdminen voi jaada ratkaisevalla tavalla
puutteelliseksi.

Edelld on kasitelty ns. staattista matkatietoa ja siihen liittyvaa infrastruktuuria. Dynaaminen tieto,
reaaliaikasijainnit, poikkeustiedot, vaihtuvat ja joustavat reititykset jne., on viela pitkalti kaupunkiseutujen
joukkoliikennejarjestéjien tarjoaman datan varassa. Kaukoliikenteessa ja syrjaseutujen liikkenteessa
esimerkiksi bussien reaaliaikaista saapumisennustetta pysakilla vain harvoissa tapauksissa saadaan
(poikkeuksena kuitenkin esim. kaukojunat). Luotettavan matkan aikana tapahtuvan opastuksen
jarjestamiseksi tamakin tieto tarvittaisiin.

Lisaa tietoa kansallisen digitaalisen matkatietoinfrastruktuurin nykytilasta ja ehdotetuista kehittamistoimista
|6ytyy Pihlajamaan ym. (2020) kattavasta raportista seka kehittamistyon etenemisesta Fintrafficin Liikenteen
dataekosysteemiin kuuluvan Matkatietotydryhmaan liittymall°.

Avoimen lahdekoodin Digitransit reittiopaspalveluiden pohjana

Suomessa tarjolla olevat reittiopaspalvelut perustuvat useimmiten useasta avoimen lahdekoodin
komponentin mahdollistamaan Digitransit-alustaan®®. Keskeisend komponenttina Digitransitissa on Open

8 Koontikanta: https://www.fintraffic.fi/fi/digitaalisetpalvelut/fintrafficin-datapalvelut/liikkumisen-
tietopalvelut/joukkoliikenteen-tietopalvelut/koontikanta

% Tydryhmien esittely: https://www.fintraffic.fi/fi/liikenteendataekosysteemi/liikenteen-ekosysteemin-tyoryhmat
Tyoryhmiin liittyminen: https://www.fintraffic.fi/fi/liikenteendataekosysteemi/mukaan-dataekosysteemiin

10 htps://digitransit.fi/
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Trip Planner -reitityskone, jonka avulla GTFS- tai NeTEx-standardin mukaisesta matkatiedosta rakennetaan
reitityskyselyjen perusteella matkaketjuehdotuksia tarvittavine kavelynavigointiohjeineen. Digitransitin
komponentit mahdollistavan nopean reittiopaspalvelun rakentamisen loppukayttajalle, silla se tarjoaa kaikki
tarvittavat kayttoliittyméaelementit, joita voi muokata (tietyn rajoituksin) oman kohdealueensa tarkoituksiin
ja vaatimuksiin. Digitransit-kokonaisuus on jatkuvan kehittamisen kohteena HSL:n, Waltti Solutions Oy:n ja
Fintrafficin toimesta yhteistyossa. Merkittavaa talla ratkaisulla on se, ettd kuka tahansa voi luoda olemassa
olevan version pohjalta oman kehitysversion, kehittaa ja kokeilla sen avulla sekéd luoda omanlaisensa
palvelun lisdominaisuuksineen sen varaan. Kayttoliittymaelementtien toteutus tosin ei rohkaise suuriin
muutoksiin, silld arkkitehtuurirakenteen ja dokumentoinnin puutteellisuuksien vuoksi fundamentaalit
muutokset ovat haastavia. Hyvana puolena tdssa on se, etta Digitransit ohjaa tuottamaan
kayttokokemukseltaan Digitransit-pohjaisiin reittioppaisiin tottuneille tutun ympariston, joka on pienine
muutoksineen helppo vastaanottaa. Haasteena on suuremmat muutokset, jossa toimintalogiikkaa
haluttaisiin muuttaa syvallisemmin (ks. kdytannon kokemuksia luvussa 8.4).

4.4.2 Matkailun digitaaliset jarjestelmét

Matkailualalla on digitaalisuuden ja datatalouden hyddyntamisessa paljon potentiaalia, ja my6s erilaisia
digitaalisia alustoja on jo olemassa useita (Virkkunen & Lusikka 2023). Suuri osa matkailuyrityksista on
ottanut kayttoon digitaalisia tydkaluja, mutta digitaalisuus on usein keskittynyt vain markkinointiin ja
myyntiin eika digitalisuutta ole huomioitu esimerkiksi yritysten strategioissa (TEM 2023). Matkailun
digitaaliset jarjestelmat ovat yleensa erilaisia varaus-, maksu- ja markkinointialustoja (Virkkunen & Lusikka
2023). Varausjarjestelmat asemoituvat seka inventaarion hallintajarjestelmiksi ettad jakelutyokaluiksi eri
painotuksin (Visit Finland 2019). Visit Finlandin selvityksen (2019) mukaan kaytetyimpia jarjestelmi&
Suomessa ovat:

Bokun 301+ yritysté
Hotellinx 301+ yritysta
Johku 301+ yritysta
Sportum 301+ yritysta
Travius 101-200 yritysta
Winres 101-200 yritysta.

Winres ja Hotellinx ovat majoituspuolen operatiivisia jarjestelmia, kun taas Bokun, Johku, Sportum ja Travius
ovat Tours & Activities -sektorin kdytdssé olevat keskeisimmat jérjestelmét tuotannon hallintaan, online-
myyntiin ja jakeluun. Bokunia ja Johkua kéytetddn myds majoituspuolen toimintaan ja markkinoilta 6ytyy
myds muita (vdhemman kaytettyja jarjestelmid). Edelld mainittujen lisdksi on olemassa ns. peer-to-peer
alustoja kuten Airbnb ja Doerz. (Visit Finland 2019)

P&dosa yleisimmin kaytetyistd alustoista tarjoaa mahdollisuuden integroida ulkoisia
kanavanhallintatyokaluja ja tarjoavat joko avoimen tai suljetun ohjelmointirajapinnan (API) (Visit Finland
2019). APl-ominaisuuksien taso kuitenkin vaihtelee paljon ja nykytila koetaan haastavaksi ja eri jarjestelmien
valiset integroinnit digitaalisten palveluiden kehittdmisen kompastuskiviksi (Lusikka ym. 2023). Visit
Finlandin selvityksen (2019) mukaan digitaalisten ratkaisuiden kehityksen vetureina toimivat OTA-
operaattorit (Online Travel Agency), mutta myos lentoyhtiot ja majoitusoperaattorit ovat osallistuneet
kehitykseen.

Tutkimusaineistosta (Haanpda ym. 2022) on kaynyt ilmi, ettd alustoja ja erilaisia jarjestelmia seka niihin
liittyvaa manuaalista tyota koetaan olevan paljon. Lisdksi alustoista ja jarjestelmista saatavat hyodyt eivat
ole selkeitd matkailuyrityksille, vaan jarjestelmat koetaan jopa taakaksi. Tama juontuu siitd, etta tietoja pitda
syottda manuaalisesti eri palveluntarjoajien jarjestelmiin, yrityksen omiin jarjestelmiin ja
markkinointiyhteistyohon liittyviin jarjestelmiin. Myos Visit Finlandin selvityksen (2019) mukaan yhtenaisia
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datarakenteiden kaytant6ja ei alalla juurikaan ole, vaikka esimerkiksi Open Travel Alliance on olemassa ja
muodostanut toimialastandardin.

Toisaalta ongelma esimerkiksi yhdistamispalvelualustojen nakdkulmasta liittyy siihen, ettei yritysten
tietoja/dataa ole saatavilla digitaalisessa muodossa, tiedot/data ei ole ajan tasalla ja/tai ko. yrityksen
kayttamat jarjestelmat eivat mahdollista helppoa ja kohtuullisin kustannuksin tehtdvaa integraatiota muihin
jarjestelmiin (Virkkunen & Lusikka 2023). Haasteena on myds se, ettei matkailutoimialalla ole
datarakenteiden yhtendisia tai edes vallitsevia kdytantgja, jolloin useiden datalédhteiden hyédyntaminen
yhdistamispalvelualustan rakentamisessa vaatii paljon manuaalista tyota (Lusikka ym. 2021). Yksi keskeisisté
FIT ME! -hankkeen havainnoista (Haanp&a ym. 2022) onkin tarve toteuttaa ja jalkauttaa metadatamalli
toimialalle, jotta uudenlaisia digitaalisia, datapohjaisia palveluita olisi mahdollista toteuttaa.

Visit Finlandin vuonna 2021 kayttdonottama Datahub (Visit Finland 2024) on askel kohti yhteistd mallia
matkailualalla Suomessa. Yritykset voivat tallentaa Datahub-palveluun tietoja tuotteista ja palveluista, ja
sieltd voidaan myds hakea yritys- ja tuotetietoa hyddynnettavaksi muissa kanavissa (Visit Finland 2024).
Datahubiin on toteutettu my6s integraatioita kaupallisiin alustoihin (Bokun, Johku), jotta tuotetietoja
voidaan tuoda suoraan niistd Datahubiin (Visit Finland 2024) ja néin valtytdan ylimaaraiseltd manuaaliselta
ty6lta. Datahub-palvelu on ilmainen ja sen toiminta rahoitetaan Visit Finlandin budjetista. Datahubissa on
talla hetkelld 2700 yrityksen tuotetiedot kattaen 9300 tuotetta. Tuote- ja yritystietoja julkaisevat ja
hyddyntavat talla hetkelld paaasiassa kotimaiset Visit-organisaatiot (ks. Visit Finland 2024). Datahubin tiedot
eivat kuitenkaan kata ainakaan viela koko toimialaa, silla vain 7 prosenttia toimialan 40 000 yrityksesta on
tuonut tuotteensa Datahubiin (Visit Finland 2024, TEM 2023). Tutkimusaineiston perusteella kaikki toimijat
eivat nde Datahubin hyotyja vaan kokevat sen taas yhtena uutena kanavana, johon tuotetiedot tulee syottaa
ja yllapitaa tietoja (Haanpaa et al. 2022). Datahub on télld hetkelld suunnattu l1dhinna
markkinointitarkoituksiin matkailu-/alueorganisaatioiden kdyttoon (Haanpaa ym. 2022) ja esimerkiksi
hankkeen Rikastettu reittiopas -kokeilun (Pihlajamaa ym. 2022) pohjalta on todettu, ettd Datahubin
hyodyntaminen esimerkiksi kuluttaja- ja yhdistamispalveluissa vaatisi viela kehittamista.
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45.1 Digitaalisten konseptien vertailuanalyysi

Digitaalista matkailuelamysta ja -kokemusta voi tarkastella kolmen &lykk&d&n matkailun
palvelukonseptikategorian (Koo 2022) kautta. Kategoriat selittdvat yhteiskunnallista ajankuvaa seka
kategoriaa ilmentavan digitaalisen palvelukonseptin rakennetta, elementteja seka ulottuvuuksia.
Kategorisoinnissa esiteltdvat kolme kategoriaa ovat matkailun séhkdinen liiketoiminta (eTourism), alykas
matkailu (Smart Tourism) sekd metaversumi-matkailu (Metaverse) (Koo 2022).

Ensimmaisessa konseptikategoriassa, sahkdinen matkailuliiketoiminta (eTourism) -teknologian tehtévéna on
tukea yksittaisia transaktioita, kuten tiedonhakua (Google), varauksen tekoa seka palautteen antoa. Kasite
transaktio kuvaa sita talouden hetked, jossa tiedon vaihdanta tapahtuu arvoketjussa joko kuluttajien kesken
(C2C), palveluntuottajalta toiselle (B2B) tai palveluntuottajalta kuluttajalle (B2C). N&ita tiedonhakua ja
hakukoneita korostavia konsepteja hyddynnetdan padosin ennen matkaa ja sen jélkeisissa vaiheissa.
Viestintaa toteutetaan tekstina ja kuvina.

Alykas matkailu (Smart Tourism) -konseptikategoria puolestaan rakentaa siltaa fyysisen ja digitaalisen vilille.
Nama alyalypuhelin- ja sensoriteknologiaa seka tekodlya hyodyntavat konseptit mahdollistavat matkailijalle
fygitaalisen, fyysista ja digitaalista yhteen sulauttavan kokemuksen (Mieli 2022, Zillinger 2021). Kategorian
konseptit koostuvatkin elementeistd, jotka yhtaalta ohjaavat ja toisaalta rakentavat matkailijan kokemusta.
Kaytannossa matkailijan identiteetti voi ketterasti vaihtua matkailijasta tydminaan ja takaisin. Teknologia
mahdollistaakin henkildn monessa roolissa toimimisen seké asioiden rinnakkaisen tekemisen (Hanni-Vaara
et al. 2024). Digitaalisesti tavoitettavat kohdepalvelut, kuten reittipalvelut ja alustatalouden
jakamistalousalustat (Uber, Airbnb) toimivat kdytannon esimerkkina.

Digitaalisen matkailun kolmas konseptikategoria, metaversumi, syventaa entisestdan matkailijan elamysta.
Taman teknologiahairikoksikin kutsutun ulottuvuuden arvioidaan muuttavan matkailun markkinointia ja
johtamiskasityksié (Buhalis, Lin & Leung 2022). Metaversumissa matkailija uppoutuu (immersion)
elamykseen simuloidusti ja aistejaan hyédyntden. Lisaksi elamys voi laajentua kasvokkaiskokemuksena
avattaren muodossa. Metaversumin konseptit voivat sisaltaa esimerkiksi fyysista ymparistoa digitaalisesti
simuloivan alustan, kuten pelin (esimerkiksi Fortnite) tai virtuaalisen tapahtuman, kuten konsertin. Peli- tai
tapahtumakokemus voivatkin toimia kohdevierailun inspiraationa. Toisaalta metaversumi voi korvata
kokonaan fyysisen matkustamisen, jolloin digitaalinen alusta toimii kohdevierailun elamyspaikkana.
Metaversumia voisikin kuvailla jatkuvan elamyksen (never-ending) konseptina (Prodinger & Neuhofer 2023).
Metaversumin palvelut mahdollistavat yksilollisen tai vaihtoehtoisesti jaettavan elamyksen, jolloin
kanssakokijoiksi luetaan jokainen ulottuvuuden jakava toimija.

Digitaalisten matkailun palvelukonseptien kategorisointi oli osuva, kontekstia ja monimuotoisia
toimintasisaltdja avaava. Kategoriat esittavat niita sisaltoja ja ulottuvuuksia, joita digitaalisessa
palvelukonseptimaarittelyssa on tarkea huomioida. Selvitystyo vahvisti kasitystamme siita, etta
vastaavanlaisia ja suoranaisia digitaalisia palvelukonsepteja ei harvaanasutuilla alueilla k&ytanndssa
juurikaan ole. Erityisesti dlykkdaan matkailun sekd metaversumi-matkailun konseptiesimerkit ovat
kansainvalisten toimijoiden tuottamia. Kansallisen tason konseptiesimerkit ja tuotokset keskittyvatkin
yksittdisen yrityksen (Salmi Platform, Jaakkolan porotila, Ellare) seka paatoimialana kohdemarkkinointia
harjoittavan toimijan (House of Lapland) toimintaan.

Kartoitus ja asiantuntijahaastattelut osoittivat, ettd harvaanasuttujen kohteiden adlykas matkailu ja erityisesti
alykas kohde nahdadn matkailukohteiden tulevaisuuden tehtavana. Alykkyyteen liitetaan paikalliset
olosuhteet, kartoittamattomat alueet seka erityisesti moniulotteinen turvallisuus. Ensisijaisesti halutaan
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esimerkiksi varmistaa matkailijan fyysinen turvallisuus paperisella kartalla, jota voidaan tukea digitaalisin
palveluin. Digitaaliset ja uppouttavat (immersiiviset) palvelut nahdaan kuitenkin resurssina, silla ne
vapauttavat aikaa pidemmalla aikavalilla paivittaisista rutiineista esimerkiksi kehittamistehtaviin. Edellisten
liséksi aineistot ohjaamaan tutkimaan fyysista ja digitaalista elamysté yhteen sulautuvana, fygitaalisena
ulottuvuutena (Mieli 2022, Zillinger 2021).

4.5.2 Kansallinen matkailun tietovarasto: Visit Finland DataHub

Toiminnanohjausjarjestelmien kehitystydon osana Kovakoodarit Oy tarkasteli Visit Finlandin DataHub datan
kayttoa ja datan rajoitteita. Kovakoodarit Oy tekemat kokeilut Visit Finlandin kokeilut osoittivat datan
soveltuvan yhteensovitettavaksi muiden dataldhteiden kanssa.

Saariston alueen DataHub-kokeilussa Kovakoodarit yhdisti DataHub:sta saatavan matkailudatan
vierasvenesatamadataan. Kokeilu tuotti pohjan veneilijoille kdyttokelpoisesta, profiloidusta
datakokonaisuudesta, mikali saariston DataHub data olisi maarallisesti ja laadullisesti riittavalla tasolla.
Matkahuollon, DataHub datan ja Googlen karttapalvelun yhdistaminen puolestaan tuotti nakyman reittien
rakentamiseen.

DataHub datan haasteena on sen fokusointi matkailualan palveluihin. Matkailijat etsivat matkan aikana
paljon muitakin kuin matkailutoimialojen tuottamia palveluita (esim. kulttuuri ja vahittaiskauppa seka
erilainen luontoon ja ympaéristoon liittyva tieto). Myos eri kayttajaryhmille, kuten lapsiperheille tai
lilkuntarajoitteisille suunnatun tiedon kerdaaminen on puutteellista. Erilaiset matkailijat tarvitsevat itselleen
olennaista tietoa riippuen omista rajoitteista tai matkaseurueesta. Tietokantaa on rakennettu avoimet
rajapintayhteydet huomioiden, mutta sita ei ole rakennettu |lahtokohtaisesti yhteensopivaksi esimerkiksi
kansallisella tasolla, lakisaateisesti liilkkumisen palveluita kokoavan FINAP-liikkkumispalvelukatalogin (ks. luku
4.4.1) kanssa.

Datahub-tietokantaa olisikin hyva rakentaa huomioiden taméankaltaiset datan laadun ja rakenteen tarpeet.
Muodostaessaan matkailupalveluiden yleisen digitaalisen perusinfrastruktuurin se voi toimia laadukkaana
pohjana kaupallisille sovelluksille. DataHub kehityssuosituksia Kovakoodarit Oy:n tarkastelun pohjalta:

Matkailualojen peruspalveluiden yleinen infrastruktuuri

Avoimet rajapinnat

Tekninen pohja kolmannen osapuolen palvelukehittamiselle, minka avulla voidaan tuottaa
raataloityja ja personoituja palveluita eri kdyttajaryhmille

Voisi toimia yleisinfrastruktuurina myos rikastetun reittioppaan kaltaisille konsepteille.

4.5.3 Valmiit teemareitit yhdistettyna joukkoliikenteen ja palveluiden aikatauluihin: Visitmoov

Visitmoov on ranskalainen yritys, joka on kehittanyt matkailuliikkumisen palvelun, joka ehdottaa erilaisia
kohteita ja valmiita reitteja kdyttajan reunaehtojen ja valintojen mukaisesti kohteessa (Kuva 12). Palvelu
toimii verkkosovelluksella (web app), johon pééasee QR-koodin kautta, mikd mahdollistaa helpon paasyn
palveluun. Sovellus pyytaa kayttajaa valitsemaan kierrokselle halutun teeman, esimerkiksi Must-see,
romanttinen, selfie-tour. Taman jalkeen sovelluksessa valitaan kaytettavissa oleva aika (1h, 2h, 4h, 6h vai
8h), ja mita kulkumuotoja kayttaja haluaa hyodyntaa (kavely, pyoraily, joukkoliikenne tai auto). Mikali
valitaan joukkoliikenne, sovellus ehdottaa joukkoliikennereitit ja aikataulut niilta osin kuin niita on reitille
jarkevéa ja mahdollista toteuttaa. Kayttdjan valitsemien tietojen pohjalta sovellus ehdottaa reitin, joka
huomioi kohteessa tyypillisesti kdytetyn ajan (esim. onko 5 min valokuvattava nahtavyys vai 2 tunnin
museokaynti), kohteiden aukioloajat seka liikkumiseen tarvittavan ajan joukkoliikenneaikataulut
huomioiden.
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Sovellusta kokeiltiin Ranskassa tutkimusvierailun aikana Pariisissa ja Aix-en-Provencessa. Kokemusten
mukaan sovellus oli helppokayttdinen, ja oli vaivatonta I6ytaa kiinnostavia kohteita tuntematta kohdetta
entuudestaan. Valmiiksi ehdotetut teemat mahdollistavat myos ei niin tunnettujen, mutta omaan
mielenkiintoon sopivien kohteiden |6ytamisen. Joukkoliikennereitit ja opasteet toimivat hyvin, mutta
poikkeamatilanteesta ei tullut ilmoitusta. Karttaopastus naytti selkedsti ja hyvin tarkasti etenemissuunnan.
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Sovelluksen kokeilun pohjalta syntyneet kehitysideat sisaltavat mahdollisuuden valita missa ehdotetuista
kohteista kdydaan ja tarvittaessa mahdollisuuden hypata kohteen yli, seka tehda ehdotettu reitti
vastakkaiseen suuntaan. Koska sovellus huomioi kohteiden aukioloajat, vastakkainen suunta ei valttamatta
ole mahdollinen. Nyt sovellus ehdottaa ns. ympyrareitteja, ja sovellusta voisi kehittdada mahdollistamaan eri
|ahto- ja saapumispisteet, seka taukojen ja ravintolakdyntien lisdayksen reitille. Nykyisellaan sovellus
automaattisesti uudelleen reitittaa, jos kayttdja jaa aikataulusta jalkeen. Tama on hyddyllinen ominaisuus,
jos kaytdssa oleva aikataulu on hyvin tiukka. Tall6in voi kuitenkin toivottu kohde tipahtaa reitilta, jolloin olisi
hyva pystya valitsemaan voiko aikaa pidentda, ja mitka kohteet halutaan sailyttaa. Visitmoovin kaltaisen
sovelluksen yhdistaminen FIT ME! -hankkeessa kehitettyyn ja kokeiltuun rikastettuun reittioppaaseen, jossa
matkaketju on rikastettu kohdepalveluilla siirtyman aikana, voisi vastata entistd paremmin yksilomatkailijan
tarpeeseen ja parantaa kayttajakokemusta.
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Toni Lusikka & Maria Hakkarainen

Matkailuliikkumisen kokonaiskuvan ja ekosysteemisen kehittdmisen perustaksi hankkeessa 1) kartoitettiin
matkailuliikkumisen hallinto- ja vastuurakennetta kansallisella ja alueellisella tasolla, 2) kuvannettiin
matkailuliikkumisen toiminnallista viitekehysta ja 3) skenaarioitiin matkailuliikkumisen ekosysteemin
organisoitumisen malleja.

Kansalliset matkailuliikkumisen hallintoon liittyvat toimijat on kuvattu Kuvassa 13. Kuvan pohjana on Ty6- ja
elinkeinoministeriossa laadittu rakennekuva matkailutoimialoihin liittyvista hallinnonaloista ja toimijoista.
Kuvaan 13 on korostettu punaisella ympyroinnilla erityisesti matkailuliikkumiseen kiinnittyvat toimijat. Tyo-
ja elinkeinoministeriolla kaytossa olleeseen visualisointiin on lisatty liikkkumisen ja liikenteen alan
edunvalvontaorganisaatioita matkailun edunvalvonnan rinnalle. Yleisen alueellisen tason kuvantamisen
lisaksi, alueellinen tarkastelu kohdennettiin erityisesti hankkeen pilottialueisiin.

Matkailuun kytkeytyva hallinto ja sidosryhmat eri tasoilla

EU mm. matkailu,
Itameri-strategia

Eduskunta
Valtioneuvosto
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- <>
KKV toimistot Tulli
Finnvera Oy
Edunvavontaorganisaatiot
Maakuntien Kunnat/ Kehittamis. Matkailun
liitot kaupungit yhteisot alueorganisaatiot
MATKAILUYRITYKSET LIKKENNE JA LIIKUMISEN PALVELUYRITYKSET

Matkailuliikkumisen kansallisen hallinnon korkeinta tasoa edustavat Tyo- ja elinkeinoministerit (TEM) seka
Liikenne- ja viestintd ministerio (LVM). Ministeriot vastaavat matkailuliikkumiseen liittyvasta kansallisesta
ohjauksesta ja laativat matkailuliikkumisen linjaukset sisaltdvat omien hallinnonalojensa strategiat Suomen
matkailustrategia (TEM 2019) ja Liikenne 12 -suunnitelmaan (Valtioneuvosto 2021:75). Merkille pantavaa
strategioiden osalta on niiden intertekstuaalisuus ja sen puute. Matkailustrategia viittaa useissa kohdin
LVM:n, kun taas Liikenne 12 -suunnitelmassa mainintoja matkailualasta on huomattavasti vahemman.

Toinen keskeinen ero toimialojen hallintarakenteissa nahdaén jo Kuvassal3. Matkailutoimialaa ei ohjaa
yhtaan vain matkailutoimialaan keskittyvaa valtion virastoa tai liikelaitosta, kun liikenteen toimialan puolelta
niita [6ytyy useita. Ainoastaan Business Finlandin alainen yksikko, Visit Finland, keskittyy vain
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matkailutoimialaan ja toimii mm. TEM:n tuottaman kansallisen matkailustrategien toimeenpaneva
toimijana. Toimialaspesifien organisaatioiden lisdksi kaikki yleisohjaavat viranomaisorganisaatiot vaikuttavat
sekd my0ds matkailu- ettd liikenteen toimialoihin. Vastuurakenteiden avaamiseksi kuvan rinnalle koostettiin
toimijataulukot 12 ja 13, joissa esitella&n tarkemmin toimijoiden vastuualueita ja tehtavid suhteessa
matkailuliikkumiseen. Taulukot jossakin maéarin yksikertaistavat vastuurakenteiden kuvausta esimerkiksi
Vaylaviraston ja ELY:n vastuualueet lomittuvat ja haaraantuvat useammille tasoille esimerkiksi
Lauttaliikenteen vastuiden osalta.

Matkailu

Liikkuminen ja liikenne

Ministerio

TEM: Matkailustrategia ja
matkailutoimialan edunvalvonta (k&yttssa
oleva resurssi: johtava asiantuntija, 1htv)

LVM: liikenne- ja viestintapolitiikan
toimeenpano, MMM: saaristoasiain
neuvottelukunta (SANK), saariston
saavutettavuus

ELY-keskukset

Yritys- ja hankerahoitus

Tieliikenteen toimivaltainen viranomainen:
Tuettu joukkoliikenne (maantie- ja
lauttaliikenne), tieliikenneinfra,

Yritys- ja hankerahoitus

PAM, Kauppakamari

Virastot Business Finland / Visit Finland: Business Finland: TKI-rahoitus, viennin
Matkailun kv. markkinointi ja edistdminen
matkailupolitiikan toimeenpaneva Vaylavirasto: Valtion hallinnoiman
organisaatio, vaylainfrastruktuurin vastuutaho
TKI-rahoitus ja viennin edistdminen Liikenne- ja viestintavirasto Traficom:
liikenteen ja viestinnén lupa-, rekisterdinti- ja
hyvéksynté- sekd turvallisuusviranomainen
Valtion Metsahallitus: Liikenteenohjausyhti6 Fintraffic: valtion
erityistehtavayhtiotja | Suojelualueet, reitistot, virkistyskayton erityistehtdvakonserni, joka tarjoaa
liikelaitokset infra, hoito- ja kdyttdsuunnitelmat liikenteenohjauksen ja -hallinnan palveluita
(maankaytto, elinkeinojen kaikille liikennemuodoille
yhteensovittaminen), metsédtalouden tie-
ja reittiverkosto, Finavia: lentoasemayhtio, joka johtaa ja
Luontomatkailun kehitys- ja kehittédd koko Suomen kattavaa
saavutettavuushankkeet lentoasemaverkostoa
Suomen Lauttaliikenne Oy eli Finferries:
Suomen valtion kokonaan omistama lautta- ja
yhteysalusliikennetta suorittava osakeyhtio
Metsahallitus: matkailijavirtojen ohjaus,
kohteiden saavutettavuus
Yritykset Teknologiayritykset ym. VR, Finnair, Matkahuolto, Waltti Solutions,
Teknologiayritykset ym.
Edunvalvonta MaRa, MTK, SMAL, Palta, HPL ITS Finland, Linja-autoliitto,

Paikallisliikenneliitto, muut
liikennoitsijayhdistykset, STTK, AKT, Merimies
unioni, SKAL, LOGY, Suomen tieyhdistys, JHL,
Liikenneoikeus, Kauppakamari

Puolustusvoimat ja
Rajavartiolaitos

Kansalliset linjaukset ja puolustus ja
rajayhteistyo

Kansalliset linjaukset ja puolustus ja
rajayhteistyo

Matkailutoimialan palvelut ovat voimakkaasti paikkasidonnaisia.

Matkailu tapahtuu matkailuyrityksissa,

kohteissa ja -alueilla. Kansallisen hallinta- ja vastuurakenteen lisdksi onkin valttdamatontd ymmartada myos
matkailuliikkumisen yritysten ja kohteiden alueellista toimintaympéristoa. Tarkasteltaessa
matkailuliikkumisen alueellisia toimijoita matkailun alueorganisaatioiden (visit-organisaatiot/DMO:t) rooli
nousee huomionarvoiseksi seka matkailu- etta liilkkumisen palveluiden ndkokulmasta. Visit Finland
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kohdistaa kansalliset matkailua ohjaavat toimenpiteet, kuten DataHub ja Sustainable Tourism Finland (STF) -
kehitystoimenpiteet alueorganisaatioiden kautta matkailuyrityksiin. Matkailun kohdekehittamisen ja
kohdemarkkinoinnin lisaksi yhtena keskeisimpana tehtdavana alueorganisaatiot turvaavat ja edistavat
edustamansa alueen saavutettavuutta.

Saavutettavuustyo nostaa alueorganisaatioiden edustajat merkittaviksi neuvottelukumppaneiksi alueiden
liikennepalveluiden kehittamisryhmiin. Alueorganisaatiot eivat kuitenkaan ole viranomaistoimijoita, eivatka
yhdenmukaisesti organisoituneita omistuspohjaltaan tai toimintatavoitteiltaan. Osa alueorganisaatioista
edustaa yhta kohdetta, useimmat laajempaa matkailualuetta. Organisaatioiden omistusrakenne vaihtelee
myos erilaisista julkisrahoitteisista malleista yrityksiin ja yhdistyksiin. Osa organisaatioista keskittyy puhtaasti
alueensa markkinointi- ja saavutettavuustyéhon, osa ottaa roolia myos laajemmin kohde- ja
aluekehittamisessa. (Visit Finland 2019.) Organisatoriset taustat vaikuttavat voimakkaasti
alueorganisaatioiden kehittajarooliin seka resursseihin ja mahdollisuuksiin osallistua matkailuliikkumisen

kehittdmiseen.

Matkailu

Liikkuminen ja liikenne

Maakuntien liitot

Maakuntakaava, strateginen suunnittelu:
liikennereitit, matkailurakentamisen
kaavoittaminen, elinkeinojen
yhteensovittaminen ja hankerahoitus

Maakuntakaava, strateginen suunnittelu:
liikennereitit, matkailurakentamisen
kaavoittaminen, elinkeinojen
yhteensovittaminen ja hankerahoitus

Kunnat

Kuntien joukkoliikenne, tie-, digi- ja
matkailuinfra, matkailun kehittdmien ja
matkailun saavutettavuuden edistdminen

Kuntien tie- ja digi-infra, kuntien
joukkoliikenne, kuntien ostama tai tukema
muu liikenne (esim. koulukuljetukset ja
palveluliikenne)

ELY-keskukset

Kansallinen ohjaus toteutetaan alueellisissa
yksikoissé,
yritys- ja hankerahoitus

Kansallinen ohjaus toteutetaan alueellisissa
yksikoissé,
yritys- ja hankerahoitus

Tieliikkenteen
toimivaltaiset
viranomaiset

ELY:t, Seudulliset ja kunnalliset TVV:t:
toimivalta-alueellaan jarjestettava julkinen
liikenne

Hyvinvointialueet

Sote- ja palvelukuljetukset

Visit organisaatiot
(DMO:t)

Kohdehallinto (yritys-, palvelu-, tuote- ja
aluedata, yritysverkostot, reitit),
markkinointi, saavutettavuustyd (mm.
lentoreitit, lautta- ja laivaliikenne, skibussit,
reitistot, digitaalinen saavutettavuus)

DMO:t osallistuvat joillakin alueilla kuntien ja
alueellisen ELY-keskuksen kanssa pidettaviin
yhteisiin joukkoliikenteen suunnittelun
foorumeihin (esim. Pyh&-Luoston ja Tunturi-
Lapin alueilla)

Kauppakamarit

Kehitysyhtiot ja - Alueellisen kuntien ja kuntayhtymien Alueellisen kuntien ja kuntayhtymien
yhdistykset kehitysyhti6t ja -yhdistykset, kehitysyhti6t ja -yhdistykset,
toimialassidonnaiset ja yrittajaverkostojen toimialassidonnaiset ja yrittajaverkostojen
yhdistykset: kehitysty0 ja edunvalvonta yhdistykset: kehitysty0 ja edunvalvonta
Yritykset Liikennoitsijoiden ja matkailuyritysten VR, Finnair, Finavia, Finferries, Matkahuolto,
tuottamat liikkumisen palvelut Waltti Solutions
Matkailu-, palvelu- ja kaupanalan yritykset: | Liikennditsijat ja liikkumisen palveluita
matkailupalvelut, kyntikohteet, palvelut ja | tuottavat yritykset
vahittaiskauppa Teknologiayritykset (esim. reittioppaat,
Teknologiayritykset (esim. reittioppaat, toiminnanohjausjarjestelmat)
toiminnanohjausjarjestelmat)
Edunvalvonta Yrittdjayhdistykset, Alueelliset Liikennoitsijayhdistykset
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5.1.1 Lapin pilottialue

Muulta Euroopasta tarkasteluna Lappi nayttaytyy saarimaisena alueena ja sen tavoittaminen pohjautuu
paaosin toimivaan lentosaavutettavuuteen. Harvaan asutussa Lapissa alueiden ja kohteiden sisdinen
saavutettavuus on merkittava tekija matkailuliiketoiminnan ja alueen tasapainoiselle kehittamiselle.
Voimakas sesonkivaihtelu ja sitd myota jyrkasti vaihtelevat kayttajamaarat seka eri vuoden aikojen erilaiset
asiakasprofiilit haastavat monin tavoin matkailuliikkkumisen kestavan kehittamisen pyrkimysta ja esimerkiksi
toimivien julkisten matkaketjujen rakentamista. Nykyisten talvisesonkien aikana liikennepalveluiden
kayttajamaarat nousevat pysyvan vaeston muutamista sadoista kymmeniin tuhansiin, mika luonnollisesti
vaikuttaa merkittavasti alueen joukkoliikenteen suunnitteluun. Ymparivuotisuuden tavoitteesta onkin tullut
Lapin matkailun kehityksen kriittinen painopiste. Yhtaalta keskeinen kehittamisen ja edunvalvonnan kohde
on alueen saavutettavuuden kehittaminen.

Taulukoissa 14 ja 15 on kuvattu Lapin pilottialueen matkailuliikkumisen alueellinen hallinnollinen
toimijarakenne toimijoiden vastuualueineen sekd matkailutoimialan etta liikenne- ja liikkkumisen palveluiden
nakokulmista. Lapin alueellisena erikoisuutena toimijajoukossa nédkyy Suomen liittyminen NATO:n vuonna
2023. Tiivistynyt puolustusyhteistyd NATO:n kanssa on johtanut Puolustusvoimien roolin nakyvaa ja
nopeaan muutokseen liikkkumisen palveluiden, erityisesti liikkumisen infrastruktuuriin vaikuttavassa
toimijajoukossa. Erityisesti puolustusyhteistyo on nostanut esiin uudenlaisia tarpeita tie- ja
raideliikenneverkostolle ja niiden kuljetuskapasiteeteille, tarpeet myds vaativat merkittavia
lilkenneinfrastruktuurin kehitystoimia. Maailman poliittinen tilanne myds puoltaa vahvasti erilaisia
puolustusyhteistyohon liittyvien hankkeiden rahoitusta.

Tunturi-Lappi on tyypillinen alue Lapissa, joka on harvaan asuttua ja jonka asutuksen taajamien ja kylien
véliset etdisyydet ovat pitkid. Seutukunnan muodostavat Lansi-Lapin nelji kuntaa: Kolari, Kittild, Muonio ja
Enontekid. Tunturi-Lapin alueella on useita suurtuntureita ja yksi Suomen suosituimmista
kansallispuistoista, Pallas-Yllastunturin kansallispuisto. Tunturialueella sijaitsee nelji matkailukeskusta Levi,
Yllas, Pallas ja Olos. Alueen omia liikennekeskittymia ovat Kittilan ja Enontekion lentoasemat seka Kolarin
rautatieasema. Kaudelle 2025 on vahvistettu ensimmaiset ymparivuotiset suorat lennot Kittilan
lentokentéltd Eurooppaan. Talvikaudella alueella liikkenndivét Levin ja Yllaksen Skibussit ja lentokenttdbussit.
Tunturi-Lapi kulkee kaksi suoraa maantieyhteytta Pohjois-Norjaan. Tunturi-Lapin alueelle on laadittu vuonna
2022 kaikkien neljan kunnan yhteinen, erityisesti matkailuliikkumisen huomioiva Kestavan liikkkumisen
strategia.

Ruka-Kuusamo alueen matkailuliikkumisen kehittamisessa hallinnollisesti erityiseksi ja haasteelliseksi tekee
matkailualuekokonaisuuden sijoittuminen viiden kunnan ja kolmen maakunnan alueelle. Lisaksi
liilkennekeskittymien osalta alueen oma Kuusamon lentokentén rinnalla on huomioitava alueen ulkopuolella
sijaitsevat liikennekeskittymat: Rovaniemen, Oulun ja Kajaanin lentoasemat, Rovaniemen, Oulun,
Kemijarven ja Kajaanin juna-asemat Liikkumisen palveluiden kokonaisuutta suunnitellessa tama tarkoittaa
hallinnollisen toimijajoukon kasvamista merkittavasta. Alueen aiempien saavutettavuuden
kehittamishankkeiden yhtena ongelmana onkin ollut rahoitusinstrumenttien ohjaamat aluerajaukset, joiden
mukaan saavutettavuutta on kasitelty vain Pohjois-Pohjanmaan maakunnan nékdkulmasta. Esimerkiksi
Lapin maakunnan puolella sijaitsevilla liikennekeskittymilla Rovaniemen lentoasemalla seka Rovaniemen ja
Kemijarven rautatieasemilla on merkittava rooli Ruka-Kuusamon alueen saavutettavuudessa. Naiden lisaksi
alueelle saapuu jonkin verran matkailijoita Kajaanin lentokentén ja rautatieaseman kautta. Rakennettaessa
kokonaiskuvaa alueen matkailuliikkumisesta ja saavutettavuudesta on tarkedaa huomioida myos naiden
liikennekeskittymien kautta tapahtuva matkailuliikkuminen.

Monitoimijaymparistossa matkailuliikkumisen kokonaiskuvan rakentaminen ja hallinta vaati monien
erilaisten hallinnollisten rajojen ylittamista, laajaa palveluntuottajienkentan tuntemusta ja avointa
yhteistyota jo omalla lahialueellakin toimittaessa. Taman kokonaisuuden haltuun ottoon ja toimenpiteiden



resurssointiin on Tunturi-Lapin alueella suunnitelmallisesti edetty ensin tutkimus- ja
kehitysorganisaatiovetoisilla hankkeilla ja nyt alueen kuntien, matkailun alueorganisaatioiden ja Tunturi-
Lapin kehitys ry:n vetamilld kehitystoimenpiteilld ja hankkeilla.

MATKAILU

Tunturi-Lappi

Ruka-Kuusamo

Rovaniemi

Toimijakategoria

Alueelliset toimijat ja hallinnolliset tyovalineet

Maakuntaliitto
Strateginen
suunnittelu ja
hankerahoitus

Lapin liitto: Maakuntakaava,
Lappi-sopimus, Lapin
matkailustrategia, Lapin
alykkaan erikoistumisen
strategia, Pohjoisen
liikennestrategia

Pohjois-Pohjanmaan liitto:
Maakuntakaava, Pohjois-
Pohjanmaan matkailustrategia,
Pohjoisen lilkennestrategia

Lapin liitto: Maakuntakaava,
Lappi-sopimus, Lapin
matkailustrategia, Lapin
alykkaan erikoistumisen
strategia, Pohjoisen
liikennestrategia

elinkeinoyhtiot

Muonio ja Enontekio

Pudasjarvi, Suomussalmi, Salla
jaPosio

ELY-keskus Lapin ELY-keskus: Pohjois-Pohjanmaan ELY- Lapin ELY-keskus:
Kehitysrahoitus ja yritystuet | keskus: Kehitysrahoitus ja Kehitysrahoitus ja yritystuet
yritystuet
Kunnat ja Kittila (Kideve), Kolari, Kuusamo, Taivalkoski, Rovaniemi, Ranua

DMO / Visit
organisaatiot

Visit Levi, Visit Yllas, Discover
Muonio

Ruka-Kuusamo Matkailu ry /
Ruka.fi, Matkalle Sallaan ry /
Visit Salla

Visit Rovaniemi

Yhdistykset ja
kehitysyhtiot
Edunvalvonta ja
toimialan
kehittdminen

Tunturi-Lapin kehitys ry, Lapin
Matkailuelinkeinon Liitto
(LME)

Naturpolis oy

Lapin Matkailuelinkeinon
Liitto (LME)

Valtion
erityistehtavayhtiot
ja liikelaitokset
Kansallispuistot,
luontokeskukset,
luontomatkailun
kehittaminen

Mets&hallitus: Yllas-Pallas
kansallispuisto, Mallan
luonnonpuisto, erdmaa-
alueet, luonto- ja
opastuskeskukset,
virkistyskayton rakenteet,
reitistot, hoito- ja
kayttosuunnitelmat,
luontomatkailun kehitys- ja
saavutettavuushankkeet

Metsahallitus: Oulangan,
Riisitunturin, Hossan ja Sallan
kansallispuistot,
luontokeskukset, virkityskayton
rakenteet, reitistot, hoito- ja
kayttosuunnitelmat,
luontomatkailun kehitys- ja
saavutettavuushankkeet

Metsahallitus: Napapiirin
retkeilyalue, luontomatkailun
kehitys- ja
saavutettavuushankkeet

Liikennditsijat ja
matkailuyritysten
tuottamat
liikkumisen palvelut

Markkinaehtoinen
reittiliikenne, Yll&s ja Levi
skibussit, tilausajoliikenne,
taksit, matkailutuotteisiin
kuuluvat liikkumisen palvelut

Markkinaehtoinen
reittiliikenne, Ruka skibus,
tilausajoliikenne, taksit,
matkailutuotteisiin kuuluvat
liikkumisen palvelut

Markkinaehtoinen
reittiliikenne, Apukka Shuttle
Bus, tilausajoliikenne, taksit,
matkailutuotteisiin kuuluvat
liikkumisen palvelut

Puolustusvoimat,
NATO ja
Rajavartiosto

Jadkariprikaati ja Lapin
rajavartiosto,
puolustusyhteistyo,
rajavalvonta

Lapin ja Kainuun rajavartiostot,
puolustusyhteistyo,
rajavalvonta

Jadkariprikaati ja Lapin
rajavartiosto,
puolustusyhteistyo,
rajavalvonta
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LIIKENNE

Tunturi-Lappi

Ruka-Kuusamo

Rovaniemi

Toimijakategoria

Alueellis

et toimijat ja hallinnolliset tyévalineet

Maakuntaliitto
Strateginen
suunnittelu ja
hankerahoitus

Lapin liitto: Maakuntakaava,
Lappi-sopimus, Lapin
matkailustrategia, Lapin
alykkaan erikoistumisen
strategia, Pohjoisen
liikennestrategia

Pohjois-Pohjanmaan liitto:
Maakuntakaava Pohjois-
Pohjanmaan matkailustrategia,
Pohjoisen lilkennestrategia

Lapin liitto: Maakuntakaava,
Lappi-sopimus, Lapin
matkailustrategia, Pohjoisen
liikennestrategia

ELY-keskus, Lapin ELY-keskus: Tuettu Pohjois-Pohjanmaan ELY- Lapin ELY-keskus: Tuettu
Vaylavirasto, seudullinen joukkoliikenne, keskus (ja Lapin ELY): Tuettu seudullinen joukkoliikenne,
Fintraffic Oy kehitysrahoitus ja yritystuet seudullinen joukkoliikenne, kehitysrahoitus ja yritystuet
Vaylavirasto: ELY-keskusten kehitysrahoitus ja yritystuet Vaylavirasto: ELY-keskusten
ohjaus liikennetehtévien osalta | Vaylavirasto: ELY-keskusten ohjaus liilkennetehtévien
Fintraffic: Liikenteenohjaus ja ohjaus liikennetehtévien osalta |osalta
digitaaliset palvelut Fintraffic: Liikenteenohjaus ja | Fintraffic: Liikenteenohjaus ja
digitaaliset palvelut digitaaliset palvelut
Kunnat ja Kittil&, Kolari, Muonio ja Kuusamo, Taivalkoski, Rovaniemi, Ranua:

elinkeinoyhtiot

Enontekit: Koulukuljetukset,
palveluliikenne. Muonio:
lentokenttékuljetukset

Pudasjarvi, Suomussalmi, Salla
ja Posio: Koulukuljetukset,
palveluliikenne

Paikallisliikenne (Linkkari),
palvelu- ja tydmatkaliikenne
(Linkkari)

Hyvinvointialueet

Lapha: palvelu- ja
sotekuljetukset

Pohde: palvelu- ja
sotekuljetukset

Lapha: palvelu- ja
sotekuljetukset

DMO / Visit Visit Levi, Visit Yll&s, Discover Ruka-Kuusamo Matkailu ry Visit Rovaniemi
organisaatiot Muonio

Yhdistykset ja Tunturi-Lapin kehitys ry, Lapin | Naturpolis oy Lapin Matkailuelinkeinon
kehitysyhtiot, Matkailuelinkeinon Liitto (LME), Liitto (LME)
Edunvalvonta, Yrittajayhdistykset

saavutettavuuden

kehittamien

Metsahallitus

Saavutettavuus-hankkeet

Saavutettavuus-hankkeet

Saavutettavuus-hankkeet

Kansalliset VR, Finnair, Finavia, Finnair, Finavia, Matkahuolto, | VR, Finnair, Finavia,
liilkkumisen Matkahuolto, Liikennoitsijayhdistykset Matkahuolto,

palveluiden Liikennoitsijayhdistykset Liikennoitsijayhdistykset
toimijat

Alueelliset Markkinaehtoinen reittilikenne | Markkinaehtoinen reittiliikenne | Markkinaehtoinen
liilkkumisen (ml. lentokenttébussit), Yllasja | (ml. lentokenttdbussit), Ruka | reittiliikenne, Apukka Shuttle
palvelut: Levi skibussit, tilausajoliikenne, | skibus, tilausajoliikkenne, taksit, |Bus, tilausajoliikenne, taksit,

taksit, matkailutuotteisiin
kuuluvat liikkumisen palvelut

matkailutuotteisiin kuuluvat
liikkumisen palvelut

matkailutuotteisiin kuuluvat
liikkumisen palvelut

Liikennekeskukset

Lentoasemat: Kittila, Rovaniemi,
Enontekio Rautatieasemat:
Kolari, Rovaniemi

Lentoasemat: Kuusamo,
Rovaniemi, Oulu ja Kajaani ja
Rautatieasemat: Rovaniemi,
Oulu, Kemijarvi ja Kajaani

Rovaniemen lentoasema ja
Rovaniemen rautatieasema

Puolustusvoimat,
NATO ja
Rajavartiosto

Jadkariprikaati ja Lapin
rajavartiosto,
puolustusyhteistyon vaikutukset
liikenneinfran kehittdmiseen

Lapin ja Kainuun rajavartiostot,
puolustusyhteistyon
vaikutukset liikenneinfran
kehittdmiseen

Jadkariprikaati ja Lapin
rajavartiosto,
puolustusyhteistyon
vaikutukset liikenneinfran
kehittdmiseen
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5.1.2 Saariston pilottialue

Turun seudun ja Saariston alueen yhtena keskeisena tavoitteena on yhteisen saavutettavuuden
edesauttaminen kuntarajojen yli. Saaristoalueen matkailuliikkumisen erityispiirteena korostuu saariston
kokonaissaavutettavuus ja vesiliikenteen merkitys osana matkaketjuja. Saaristoliikenteen osalta
yhteysalusten, maantielauttojen ja yksityistielossien toimivuus on ratkaisevan tarkeda (MMM 2020).
Saariston liikenne- ja kuljetuspalvelut perustuvat saaristolakiin (Laki saariston kehityksen edistadmisesta
494/1981), jonka mukaan valtion tulee pyrkia huolehtimaan vakinaisen vdeston asumisen, toimeentulon ja
valttamattoman asioinnin kannalta tarpeellisten liikenne- ja kuljetuspalveluiden toteutumisesta, ja siita etta
nama palvelut ovat mahdollisimman joustavat ja ilmaiset tai hinnaltaan kohtuulliset. Haasteen
vesiliikenteen osalta tuokin se, ettd yhteysalusliikenne ei ole kestavalla pohjalla, koska tuotantokustannus on
kuljetussuoritteiden maaraan nahden korkea ja markkinaehtoista saaristoliikennetta on tarjolla vain vahan.
Ratkaisuna haasteeseen esimerkiksi Paaministeri Sipilan hallitus pyrki kehittdmaan saariston
liikennepalveluja muuttamalla saariston yhteysalusliikennettd maksulliseksi, joka saddosvalmistelun
perusteluiden mukaan mahdollistaisi markkinaehtoisen liikenteen, uudenlaisen yrittdjyyden ja suotuisan
toimintaympariston digitaalisille hankkeille (LVM 2016, YLE 2017). Saaristoliikenteen maksullisuus kuitenkin
tyrmattiin lausuntokierroksella usein perustein (YLE 2017) ja kokeiluhanke keskeytettiin 13.2.2017
(Valtioneuvosto 2017).

Hallinnollisesta ndkdkulmasta saariston matkailuliikkkuminen on monimutkainen kokonaisuus (Taulukko 16).
Jo mainitun saaristolain (494/1981) toteuttamisesta vastaa Maa- ja metsatalousministeri6. Lain mukaan
puolestaan valtioneuvosto asettaa saariston kehityksen edistamista koskevien toimenpiteiden valmistelua ja
niiden vaikutusten seurantaa varten saaristoasiain neuvottelukunnan (SANK), joka toimii valtioneuvosten
kanslian yhteydessa. Neuvottelukunta osallistuu saaristoalueiden kehittamiseen yhdessa maakuntien,
kuntien, valtion viranomaisten ja muiden osapuolten kanssa (MMM 2024). Ty6- ja elinkeinoministerio
puolestaan vastaa matkailun toimialatehtavista ja ohjaa esimerkiksi ELY-keskuksia, joiden teht&viin kuuluu
mm. matkailun, saaristoliikenteen ja alueellisen liikenteen vastuita. Koska ELY-keskusten tehtévat jakautuvat
useiden hallinnonalojen ja ministerididen vastuulle, ELY-keskuksien ohjausta varten on perustettu ELY-
keskusten johtoryhm4, joka koostuu ohjaavien ministerididen kansliapaallikdisté ja ELY-keskusten
ylijohtajien edustajasta seka maaratyista asiantuntijajasenista (hallinnonalojen johtajat ja virastopaallikot)
(TEM 2024). Liikenteen hallinnonalan vastuut kuuluvat Liikenne- ja viestintaministeridlle, jonka ohjaukseen
kuuluu Liikenne- ja viestintévirasto Traficom, Vaylavirasto, lImatieteenlaitos ja Liikenteenohjausyhtio
Fintraffic Oy sekd muita valtionyhti6ita viestintdan ja liikkenteeseen liittyen. Liikenteen hallinnonalan tehtavat
linkittyvat vahvasti muiden hallinnonalojen vastuisiin. Esimerkiksi varsinaisesta maantielauttaliikenteen ja
yhteysalusliikenteen jarjestamisesta seka laitureiden ja lauttarantarakenteiden kunnossapidosta vastaa
Varsinais-Suomen ELY-keskus koko Suomen osalta (ELY-keskus 2024a). ELY-keskukset toimivat ndissa
tehtavissa Vaylaviraston ohjaamina (ELY-keskus 2024b). Maantielauttaliikenteen aikataulut ja hairictiedot
puolestaan esitetdan Liikenteenohjausyhtio Fintrafficin Liikennetilannepalvelussa ja palveluntuottajien
omissa kanavissa (ELY-keskus 2024c). Toisaalta ELY-keskukset huolehtivat osaltaan julkisen henkil6liikenteen
palveluiden saatavuudesta, toimivuudesta ja sujuvuudesta perustuen EU:n asetuksiin rautateiden ja
maanteiden julkisista henkil6liikennepalveluista seka lakiin liikenteen palveluista (ELY-keskus 2024d). N&ita
tehtévia ELY-keskus hoitaa Liikenne- ja viestintaviraston osoittamien maararahojen puitteissa (Laki liikenteen
palveluista 24.5.2017/320). Julkisia henkil6liikenteen palveluita saaristoalueilla hoitaa myds kunnalliset ja
seudulliset toimivaltaiset viranomaiset (esim. Foli-liikenne: Turun kaupunki Kaarinan, Liedon, Naantalin,
Paimion ja Raision kaupunkien, Ruskon kunnan ja Turun kaupungin muodostamalla alueella) (Laki liilkenteen
palveluista 24.5.2017/320). Nadiden lisdksi strategiseen suunnitteluun ja hankerahoitukseen osallistuu myods
maakuntaliitot.

Saariston alueella oman lisdnsa kokonaisuuden hallintaan tuo myds alueella sijaitsevien matkailun
kohdehallintaorganisaatioiden moninaisuus. Kuntien ja kaupunkien (Turku, Naantali, Parainen ja



Kemidnsaari) alueorganisaatioiden lisdksi alueelta |16ytyy useita yksittdisten kohteiden ylldpitamia sivustoja
(Visit Org, Visit Utd), jotka kayttavat Visit-sanaa osana nimeaan.

SAARISTO

MATKAILU

LIIKENNE

Toimijakategoria

Alueelliset toimi

jat ja hallinnolliset tyévéalineet

Ministeriot

MMM: Saaristoasiain neuvottelukunta (SANK),
saariston saavutettavuus

LVM: Liikenteen hallinnonala

TEM: ELY-keskusten ohjaus yhdessa muiden
ministerididen kanssa

Maakuntaliitto
Strateginen
suunnittelu ja
hankerahoitus

Varsinais-Suomen liitto:
Maakuntakaava,

Varsinais-Suomen matkailuelinkeinon
kehittdmisen tiekartta vuosille 2021—
2027, Liikennejarjestelmatyo

Varsinais-Suomen liitto:

Maakuntakaava, Varsinais-Suomen
matkailuelinkeinon kehittdmisen tiekartta vuosille
2021-2027, Liikennejarjestelmatyo

ELY-keskus,
Vaylavirasto,
Fintraffic Oy

Varsinais-Suomen ELY-keskus:
kehitysrahoitus ja yritystuet

Varsinais-Suomen ELY-keskus:

Tuettu joukkoliikenne (Seutu+-liilkenne),
maantielautta- ja yhteysalusliikenne koko Suomen
osalta (ml. laitureiden ja lauttarantarakenteiden
kunnossapito),

kehitysrahoitus ja yritystuet

Vaylavirasto: ELY-keskusten ohjaus liikennetehtévien
osalta

Fintraffic: Liikenteenohjaus ja digitaaliset palvelut

Kunnat

Turku, Kemidnsaari, Parainen, Naantali
(Kustavi ja saaristo-osakunnat Kaarina,
Naantali, Salo Taivassalo ja
Uusikaupunki)

Turku, Kemidnsaari, Parainen, Naantali (Kustavi ja
saaristo-osakunnat Kaarina, Naantali, Salo Taivassalo
ja Uusikaupunki): Foli-paikallisliikenne,
koulukuljetukset, palveluliikenne,

Hyvinvointialueet

Varha: palvelu ja sotekuljetukset

DMO / Visit
organisaatiot

Visit Turku Archipelago, Visit Parainen,
Visit Naantali, Visit Turku, Visit
Kemibnsaari

Yhdistykset ja
kehitysyhtiot

Varsinais-Suomen matkailu- ja
ravintolayrittajat ry, opasyhdistykset

Metsahallitus

Saaristomeren kansallispuisto ja
luontokeskukset,
saavutettavuushankkeet

Saavutettavuushankkeet

Kansalliset Finferries, VR, Finnair, Finavia, Finferries, VR, Finnair, Finavia, Matkahuolto,
liilkkumisen Matkahuolto, Liikennoitsijayhdistykset | Liikennditsijayhdistykset

palveluiden

toimijat

Alueelliset LS-Liikennelinjat, Tilausajoliikenne, LS-Liikennelinjat, Tilausajoliikenne, taksit ja
liilkkumisen taksit ja venetaksit, matkailutuotteisiin | venetaksit, matkailutuotteisiin kuuluvat liikkumisen
palvelut: kuuluvat liikkumisen palvelut palvelut

Liikennekeskukset

Turun lentoasema, Turun ja Kupittaan
juna-asemat, Turun satama, Helsinki-
Vantaa lentoasema

Turun lentoasema, Turun ja Kupittaan juna-asemat,
Turun satama, Helsinki-Vantaa lentoasema

Puolustusvoimat ja
Rajavartiosto

Rajavartiosto, Merivartiosto,
kayntikohteet esim. Oro,

Rajavartiosto, Merivartiosto
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Hankkeen ensimmainen paatutkimuskysymys oli “Millainen viitekehys tarvitaan toimialarajat ylittavan
palveluympariston ja ekosysteemin rakentamiseen?”. Muodostettu viitekehys kokoaa yhteen
matkailuliikkumisen eri elementit, ohjaavat tekijat ja toimijat, mitka vaikuttavat toimintaymparistéon.
Hankkeessa muodostettu viitekehys on tiivistetty Kuvaan 14.

] Matkailijat 3. sektori Tutkimuslaitokset Yrittajat

\{3{0‘ rarpeet . Asukkaat " viranomaiset  Alueorganisaatiot Toimijat
@ Liiketoiminta -
Q&' Kestdvyystavoittet Opastuspalvelut ' arkkinointi &
'\0 Politiikka Infopalvelut  Seurant Utus  saavutettavuus
> en hallinta Operatiivinen

0 Lains@dddnto
T&K&I

toiminta

pwjioow
uaulonybig

Matkailuliikkkumisen digitaaliset palvelut

| (
Alustat, jarjestelmat, teknologiat

Data & informaatio

Matkailun palvelut / Liikkumispalvelut

Rakennettu ymparist6 / infra

osp] upuulwiog

DWIDDWIDDAY

Maantieteellinen ymparisto

Viitekehys pohjautuu ajatukseen siitd, etta nykyajan toimintaymparistossa ilmiot kytkeytyvat seka
reaalimaailmaan etta digitaaliseen maailmaan, jotka koostuvat erilaisista toiminnan tasoista. Toiminnan
tasot lahtevat reaalimaailman perustuksista eli maantieteellisesta ymparistosta ja sen paalle rakennetusta
ymparistosta ja infrastruktuurista. Naita perustuksia hyddynnetaan tarjottavissa reaalimaailman matkailun
ja lilkkumisen palveluissa, joita tarjotaan matkailijoille. Siirtymé digitaaliseen maailmaan tapahtuu paéosin
siind vaiheessa, kun nadista matkailun ja liikkkumisen palveluista tuotetaan data ja informaatiota, joita
voidaan jaella digitaalisia jarjestelmié ja alustoja hyodyntéen digitaalisten palveluiden muodossa niin
matkailijoille kuin muille toimijoille, jotka liittyvat matkailuliikkumisen jarjestamiseen.

Matkailuliikkumisen toimintaymparistda ja eri toiminnantasoja ohjaavat lainsaadanto ja regulaatio,
politiikka, kestavyystavoitteet, liiketoiminnalliset intressit, ja tutkimus-, kehitys- ja innovaatiotoiminta. Naita
ohjaavia tekijoita ovat puolestaan maarittelemassa useat eri toimijat kuten viranomaiset, alue-
/kohdeorganisaatiot, yritykset, tutkimuslaitokset, kolmannen sektorin toimijat seka tietyissd maarin
esimerkiksi kysynnan ja tarpeiden kautta my6s matkailijat ja paikalliset asukkaat.

Osa toimijoista toimii poikkileikkaavasti useilla toiminnan tasoilla, kun taas osa toimijoista osallistuu
esimerkiksi vain rakennetun infrastruktuurin hallinnointiin tai tuottaa ainoastaan teknologiaa, jota
poikkileikkaavasti toimivat toimijat hyodyntavat tuottaessaan seka fyysista etta digitaalista palvelua omille
kayttajilleen/asiakkailleen. Toimijat voivat olla myds keskindisessa riippuvuussuhteessa eri toiminnan tasoilla
toimivien toimijoiden kanssa, vaikka eivat itse toimisikaan kyseisella toiminnan tasolla. Esimerkiksi
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matkailija on riippuvainen kaikkien eri tasojen toimijoista, vaikka ei itse ole suoraan tekemisissa valttamatta
muiden kuin matkanjarjestdjan ja reaalimaailman palveluiden tuottajien kanssa.

Kuvattu viitekehys on yksinkertaistettu esitys todellisesta matkailuliikkumisen toimintaymparistosta.
Yksinkertaistetun viitekehyksen tarkoitus on kuvata mahdollisimman selkeasti eri elementit, tekijat, toimijat
ja toiminnot, joilla on vaikutus matkailuliikkumisen kokonaisuuteen. Viitekehys on toiminut hankkeessa
pohjana konseptien ja kokeiluiden yhteiskehittamiselle ja matkailuliikkumisen ekosysteemin rakentamiselle.

Kuten todettua keskeinen tunnistettu haaste matkailuliikkumisen kehittamisessa, ja ylipaansa
matkailuliikkumisen palveluiden toimivuudessa Suomessa, on vastuutahojen puute ja hajautuneisuus
alueellisesti, hallinnollisesti ja liiketoiminnallisesti niin liikenteen kuin matkailun toimialan siséll& ja niiden
valilla (ks. luku 5.1):

Julkinen liilkenne hankitaan ja suunnitellaan padasiassa asukkaille (lakisdateinen velvoite ja vastuu).
Matkailualan toimijat keskittyvat matkailullisiin palveluihin, mutta pakon edessa osallistuvat
riittamattomilla resursseilla myos lilkkkumisen palveluiden jarjestamiseen.

Matkailijan liikkumisen jarjestamiseen osallistuu suoraan ja epasuorasti kymmenia viranomaisia,
satoja alueellisia kohdeorganisaatioita seka tuhansia yrityksia eri lahtokohdista ja tarpeista.

Tutkimuksen lahtooletuksena olikin, ettd matkailuliikkuminen “ei ole kenenkdaan ongelma”, koska
matkailuliikkumiseen liittyvat kysymykset jakautuvat ja hajautuvat laajasti eri toimialoille ja asioihin, kuten
rakennettu viitekehyskin osoittaa (ks. luku 5.2). Toisaalta tutkimusaineistosta nousee esiin myds kysymys,
ettd jos ongelma ei ole minkaan organisaation vastuulla, onko olemassa ongelma, joka pitdisi ratkaista?
Tutkimusaineisto osoittaakin erittdin hyvin sen, ettd matkailuliikkumisen kehittaminen, palveluiden
suunnittelu, ongelmanratkaisu ja -asettelu on usein erittdin organisaatiolahtoista eika suoraan tunnisteta
loppukayttdjien haasteita, ongelmia ja tarpeita. Matkailuliikkumisen suurin haaste on se, etta kestava
liikkuminen ja kohteiden saavutettavuus ovat ongelma juuri loppukayttajalle eli matkailijalle itselleen, mutta
matkailijalla ei ole mahdollista ratkaista kyseista ongelmaa eika mikaan organisaatio vastaa
matkailuliikkumisen kokonaisuudesta matkailijan puolesta.

Monet eri tahot pyrkivat ratkaisemaan matkailuliikkumisen haasteita eri nakokulmilta ja organisaatioiden ja
hallinnonalojen strategioissa ja toimenpidesuunnitelmissa on mukana matkailualan saavutettavuuden
kehittaminen, mutta yksikaan taho ei ole ottanut liiketoiminnallista omistajuutta ongelmasta tai ottanut
kokonaisuutta koordinoidakseen.

Esimerkiksi valtionhallinnon ndkékulmasta Suomen matkailustrategiassa (TEM 2019) viitataan useaan
otteeseen Liikenne 12 -suunnitelmaan (Valtioneuvosto 2021:75) ja Liikenne- ja viestintdministerion alaisen
hallinnonalan vastuuseen matkailun saavutettavuuden parantamisesta, kun taas Liikenne 12 -
suunnitelmassa mainintoja matkailualasta on huomattavasti vahemman ja lahinna yleistasoisesti yhtena
sidosryhmana, joka hyotyy liikennejarjestelman kehittamisesta. Merkittavan lisdhaasteen luo se, etté
julkisen talouden budjeteissa ei ole varattu riittavasti maararahoja Liikenne 12 -suunnitelman
toimenpiteisiin (Valtioneuvosto 2021), joilla ratkottaisiin matkailualan saavutettavuushaasteita.

Tutkimuksessa tunnistetut matkailuliikkumisen kokonaishallinnan haasteet julkisen sektorin osalta ovat
hyvin samankaltaisia kuin esimerkiksi Angel & Benjamin (1976) ovat tunnistaneet téysin toisenlaiseen
yhteiskuntahaasteeseen (byrokratian toimimattomuus pienituloisten asuntohaasteisiin) liittyen:

jokaisella valtion organisaatiolla on tarkkaan maaritetyt vastuut eivatka ne voi ylittaa valtuuksiaan,
kasiteltava asia tipahtaa kaikkien valtion organisaatioiden toimivallan ulkopuolelle,
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ne, jotka julkishallinnossa haluaisivat tehdé asialle jotain, ovat kuitenkin
voimattomia/kykenemattomia, koska asia tipahtaa heidédn vastuualueensa ulkopuolelle,

paikalliset ja aluehallinnot ovat eri mieltd kansallisen hallinnon kanssa vastuista, ja eivéat siten voi tai
halua jakaa ongelman taakkaa,

toisaalta valtion hallinto ei voi ylittda alueellisia hallintoja niiden vastuulla olevissa asioissa (ja toisin
pain),

vastuissa on erittdin paljon paallekkaisyyttd, joten kukaan ei voi toimia itsenaisesti tavoitteen
saavuttamiseksi,

eli kdytdnndssa on olemassa syvaan juurtunut hallinnollinen rakenne, joka vastustaa
vastuunottamista ongelman ratkaisemiseksi.

Angel & Benjamin (1976) kutsuivat tilannetta "jonkun toisen ongelma” -periaatteeksi (the principle of
somebody else’s problem) pyrkiessédan kuvaamaan julkisen sektorin haasteita monimutkaisten ongelmien
ratkaisemisessa. Samankaltaisia haasteita on kutsuttu ehka yleisemmin siiloutumisena, mutta jonkun toisen
ongelma -periaate kuvaa erittdin hyvin vallitsevaa tilannetta matkailuliikkumisen saralla kokonaisuudessaan,
kun huomioidaan myo6s tutkimusaineistosta nousseet kaupallisen sektorin ndkékulmat toimialan haasteisiin:

sesonkimaisuus,

osaamisen/kyvykkyyden puutteet digitalisaation suhteen,

taloudelliset kyvykkyydet (paljon pienid toimijoita) vs. digitaalisten jarjestelmien hinnat,
asiakkaiden tavoitettavuus uusille digikanaville,

digitaalisen palveluiden liiketoimintamallit;

kilpailevat lilketoiminnalliset intressit,

julkisen sektorin merkittdva rooli ja/tai odotukset, etta julkinen taho jarjestas tietyt asiat ja/tai
vastaa tietyista asioista,

ja siten yksityisella sektorilla ei ole mandaattia vieda asioita haluttuun suuntaan.

Toteutettu tutkimus todentaa lahtdoletuksen, etta mikdaan organisaatio tai instituutio ei vastaa riittavasti
matkailuliikkumisen kokonaisuudesta, jotta matkailijan kestavaan liikkumiseen ja kohteiden
saavutettavuuteen liittyvia haasteita voitaisiin ratkaista. Nadin ollen hankkeen aikana nousikin merkittavaksi
haasteeksi/osatutkimuskysymyksesi se, miten voidaan ratkaista kompleksisia systeemisia ongelmia, jotka
eivat ole suoraan kenenkaan vastuulla.

5.3.1 Matkailuliikkumisen kokonaishallinnan visio — ekosysteemié rakentamassa

Jo hankkeen Iahtokohtana oli ajatus, ettd hajautuneen toimintaympariston yhtendistamiseksi tarvittaisiin
matkailuliikkumisen ekosysteemi, mutta tunnistettu jonkun toisen ongelma -periaate osoitti, etta matkaa
laajaan ja toimivaan innovaatio- tai liiketoimintaekosysteemiin (ks. luku 5.3) on liikaa, jotta ekosysteemi
saataisiin luotua hankkeen aikana elinkelpoisena. Asiakaskeskeisen, maantieteellisesti laajan ja
elinvoimaisen ekosysteemin syntymiseksi tarvitaan vahvempi pohja ja koordinaatio (ongelman omistajuus),
jonka ympérille toiminta voisi rakentua. Tutkimusorganisaatio ja -hanke l&ht6inen ekosysteemin
kehittaminen, vaikkakin osapuolten mielesta tarkean ja keskeisen haasteen ratkaisemiseksi, ei luo riittavaa
varmuutta jatkuvuudesta toiminnalle. Tutkimusorganisaatioilla ei ole mandaattia tai mahdollisuutta ottaa
omistajuutta matkailuliikkumisesta, kuten edellisessa luvussa todettiin myos julkishallinnon ja kaupallisen
sektorin osalta. Hankerahoituksella toimiminen aiheuttaa omat haasteensa ja rajoitteensa (esim. jatkuvuus,
rahoitusehdot, resurssit). Toisaalta tutkimuksessa ei mydskaan l16ytynyt suoraan sellaista tahoa, joka olisi
valmis, ja omaisi riittavat kyvykkyydet ja mandaatin, ottamaan orkestroijan roolin matkailuliikkumisen
ekosysteemissé tassé elinkaaren vaiheessa.

Nama rajoitteet huomioiden hankkeessa rakennettiin vahvempaa pohjaa tulevaisuuden Matkailuliikkumisen
ekosysteemille tunnistamalla ekosysteemin rakentamisen kriittisia tekijoita ja luomalla kokonaishallinnan
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visio, jota kohti toimialat voivat tydskennelld yhdessa ilman, etta kukaan yksittdinen taho ottaisi
matkailuliikkumisen omistajuuden itselleen valittomasti. Kdytannossa kriittisimmat tekijat ekosysteemin
rakentumiseksi tiivistyvat toimijajoukkoon, rooleihin, tavoitteisiin ja pelisdantoihin:

Tarvitaan riittdvan laaja poikkisektoraalinen toimijajoukko, jolla on yhteinen tahtotila ja agenda eli
yhteinen ongelma, jota ratkaista:

0 Ekosysteemin ongelmanasetteluiden taytyy olla my0s osallisten prioriteettilistalla
karkipaassa, jotta yhteisia ongelmia ratkotaan toimijoiden toimesta.

o0 IImidpohjaiset ongelmat kuten matkailulikkumisen haasteet pit4a pystya pilkkomaan ja
formuloimaan kehitysongelmiksi.

0 Alueelliset toimijat ja paikalliset intressiryhmaét pitd4 saada mukaan — valtakunnallisilla
toimijoilla ei ole riittavaa nakyvyytta aluetasolle.

0 Valtakunnalliset toimijat tarvitaan myds mukaan — tarvitaan valtakunnallisia pelisdantoja ja
aluerajat ylittavaa yhteistyota.

Tarvitaan toimija, joka ldhtee ajamaan asiaa eteenpain ja koordinoi toimintaa yli organisaatio-,
sektori- ja aluerajojen:

0 Tarvitaan orkestraattori, joka fasilitoi ja mahdollistaa yhteistoiminnan.

o0 Julkinen tai neutraalitoimija — markkinatoimijoissa voi olla riski liian suljettuun
ekosysteemiin ja omien etujen ajamiseen. Kilpailijoiden kanssa voi olla vaikea vieda asioita
eteenpadin.

Tarvitaan yhteisia pelisdantoja yhteistoiminnan mahdollistamiseksi:

0 Yhteistydmalleissa on aina riskeja — tarvitaan hyvin sovitut pelisédnnot.

o Toimijoilla pitad olla yhteiset arvot — mukaan vain ekosysteemin arvojen mukaan toimivia
toimijoita.

0 Aktiivista yhteydenpitoa ja suunnitelmallista toimintaa.

0 Ekosysteemiin tulee sitoutua esim. rahallisesti, jotta saadaan mukaan aidosti yhteistyosta
kiinnostuneita tahoja, jotka ovat valmiita sitoutumaan yhteiseen kehittamiseen.

0 Datapohjaisten ratkaisuiden tueksi tarvitaan kv. tason avoimen ldhdekoodin konsortiota ja
yhteensopivia ratkaisuita.

0 Toimintamallien yhtenaistaminen helpottaisi toimintaa eri toimijoiden kanssa.

Matkailuliikkumisen ekosysteemin muodostumisen kriittisten tekijéiden pohjalta keskeinen havainto on,
ettd matkailuliikkumisen ekosysteemin rakentaminen edellyttaa matkailuliikkumisen kokonaishallintaa. Talla
hetkella kehittaminen ja tekeminen matkailuliikkumisen saralla on erittdin organisaatiolahtoista, minka takia
on haastava rakentaa asiakaskeskeista ja maantieteellisesti laajaa ekosysteemia holistisella otteella. Koska
matkailuliikkumisen toimintaympéristo koostuu useista eri osa-alueista ja organisaatioista, on vaikea nahda,
etta tulevaisuudessakaan olisi vain yksi yhteinen kokonaisuus, jossa matkailuliikkumisen liiketoimintaa
harjoitetaan. Ndemmekin matkailuliikkumisen ekosysteemin koostuvan useista osaekosysteemeista (Kuva
15):

Matkailuyritysvetoiset ylialueelliset, mahdollisesti ylitoimialarajaiset ekosysteemit
o0 Esimerkki: Alihankintaketjut ja -verkostot
o0 Esimerkki: Monialueelliset matkailutuote- ja markkinointikokonaisuudet
Liikkumisen toimijoiden ekosysteemit
0 Esimerkki: Matkahuolto: matkatieto, reitti ja pysakkiverkosto, matkailijan ja liikennditsijan
digipalvelut, ja verkkokauppa
o Esimerkki: Bout: vesiliikenne, alusta ja sovellus, matkailijan ja liikennéitsijan digipalvelut
Alueelliset liikkumisen kokonaishallinnan ekosysteemit
0 Esimerkki: Tunturi-Lappi: likkumisen palveluiden hankinnasta vastaavat viranomaiset,
alueelliset kehittamisorganisaatiot ja DMO:t, liikkkumisen palveluiden ja matkailun yritykset
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One-stop-shop alustaekosysteemi
0 Esimerkki: Rikastettu matkaketju: matkailun ja liikenteen palveluiden koostaminen yhteen
palveluun, informaatiopalvelut vs. taysin integroitu alusta (koko ostopolku).

Toimijat
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Matkailijat ja asukkaat P~ — Yy 4 .
” 2 4 4 )
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= Data & informaatio Zv
Dataekosysteemit 3
Matkailun palvelut ) Uikkumispalvelut
Matkailuekosysteemit Liikkumisenekosysteemi v
Rakennettu ympliristd / infra
Yksittdiset toimijat Maantieteellinen ympieistd

Matkailuliikkumisen kokonaishallinnan saavuttamiseksi tulee siten huomioida seka luvussa 5.2 esitetyn
viitekehyksen elementit etta eri osaekosysteemien ominaisuudet ja tarpeet toiminnan ohjaamiseksi.
Tarvitaan siis yhteisesti sovittu toimintamalli ja jonkinlainen koordinaatiotaho/-elin, joka voi ratkaista
tunnistettuja haasteita ja palvella siten kv. yksildomatkailijaa paremmin.

Kokonaishallinnan visiota voidaan toteuttaa ja vieda kdytant6on useilla eri tavoilla. Parasta vaihtoehtoa
etsittiin skenaariotydskentelyn avulla pohtien muita vastaavia kaytantdja. Skenaarioita verrattiin nykytilaan
ja analysoitiin, mika eri vaihtoehdoista olisi toteutuskelpoisin huomioiden meneillaan olevat muutokset
esimerkiksi valtion budjetoinnissa ja sen vaikutuksissa keskeisiin julkisen sektorin sidosryhmiin. Seuraavissa
luvuissa esitelldan eri skenaariot ja niista tehdyt SWOT-analyysit sekd annetaan suositus parhaiten nykytilan
huomioivasta vaihtoehdosta, jota tutkimuksen perusteella suositellaan vietavan kaytantéon
matkailuliikkumisen kehittamiseksi.

5.4.1 Skenaario 1: Vahva markkinavetoinen omistajuus — hajautettu vastuu

”"Vahva markkinavetoinen omistajuus” -skenaario pohjautuu vahvasti vallitsevaan nykytilaan
liilkkumispalveluiden puolella. Sipilan hallituksen aikana valmisteltu Liikennekaari -lainsdadantéuudistus
nojasi vahvasti liikennedatan seka lippu- ja maksurajapintojen avaamiseen tavoitteenaan mahdollistaa
uudenlaisten liikkkumispalveluiden (Mobility-as-a-Service) kehittdminen ja tarjonta. Kdytdnndssa haluttiin
luoda lainsaadanto, joka velvoittaa liikkennepalveluita tarjoavat ja jarjestavat tahot liikkennemuodosta
riippumatta antamaan kolmansille osapuolille jalleenmyynti- ja valitysoikeudet eri palveluihin. Hallituksen
esityksen (HE 145/2017) yksi lahtokohdista oli markkinaehtoisuuden edistdminen ja sittemmin myos
viranomaistahojen nakokulma digitaalisten palveluiden jarjestamiseen liittyen on ollut, etta
markkinatoimijoiden ja joukkoliikenteen toimivaltaisten viranomaisten tulisi kehittda yhteentoimivuutta ja
liikkumispalvelukenttaa markkinaehtoisesti.

Markkinavetoisessa lahestymistavassa omistajuus jakautuu perusluonteensa (kysynnan ja tarjonnan
lainalaisuudet, reilu markkinatalous) vuoksi useille eri toimijoille ja kokonaishallinnan tayttd omistajuutta ei
voi yksiselitteisesti salyttdaa millekdaan toimijalle. Skenaariossa valtio ja sen hallinnanalat vastaavat
regulaation luomisesta ja valvonnasta, mutta jattavat varsinaisen matkailuliikkumisen toteutuksen ja
suunnittelun markkinatoimijoiden, vastaavien viranomaisten ja alueellisten tahojen ratkottavaksi. Tall6in
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jokainen yritys, viranomainen ja alueellinen taho ratkoo kehittdmisen haasteita omista lahtokohdistaan ja
valitsemillaan toimintatavoilla. Toimintatapojen ja menetelmien kirjo on laaja: osa ratkoo ongelmia yksin ja
eri siiloissa, osa toteuttaa yhteishankkeita, osa tekee laajempaa strategista yhteistyoté ja osa pyrkii
selattdmaan ongelmia rakentamalla moniulotteisia sopimusperustaisia liiketoimintaekosysteemeja.

Skenaario noudattaa siis hyvin pitkalti nykytilaa, mutta digitaalisten ratkaisuiden ja uusien kayttajalahtoisten
palveluiden kehittamiseksi skenaariossa uudistettaisiin lainsaadantoa yllakuvatun liikennepalvelulain
asetelman mukaisesti: luodaan lainsaadanto, joka velvoittaa myds matkailutoimialaa avaamaan tiedot, datat
ja varaus- ja maksurajapinnat vapaasti siten, etta kuka tahansa kolmasosapuoli pystyy hyddyntamaan
toimijoiden koneluettavia rajapintoja omien digitaalisten palveluidensa osana. Tall6in molemmat toimialat
ovat tasa-arvoisessa asemassa tietojen ja rajapintojen avaamisvelvoitteiden kanssa. Toisaalta matkailun
toimialaan linkittyy laheisesti ldhes kaikki muut palvelutoimialat, joten kysymys kuuluu mitka ovat
keskeisimmat toimijat, joiden tulee avata tuotetietoja ja rajapintoja halutun tilanteen saavuttamiseksi.

Lainsaadantoa uudistettaessa tulisi tarkastella myds nykyisen liikkennepalvelulain valuvikoja ja valttaa
toistamasta niita matkailun digitaalisiin ratkaisuihin liittyen. Lainsaadantoa tulisikin uudistaa
kokonaisvaltaisemmin huomioiden teknologian tuomat uhkat ja mahdollisuudet. Taulukko 17 esittaa
skenaarion SWOT-analyysin.

Vahvuudet: ”puhdas” markkinatalous, datan Heikkoudet: vaatimus rajapintojen ja datan avaamisesta
saatavuuden kehittyminen, julkisen rahoituksen tarve ei valttamatta johda mihinkdan muuta kuin isojen

pieni, ei lainsdadanndllisia rajoitteita esimerkiksi teknisen [ toimijoiden osalta: pienilla toimijoilla ei ole taloudellista
toteutuksen kannalta kyvykkyyttd toteuttaa vaatimuksia.

Liikennepalvelulain (tietojen ja rajapintojen avaaminen)
omaksuminen ja jalkauttaminen on jaanyt vajaaksi eik&
haluttuja tavoitteita ole saavutettu. Sama voisi toistua
myds vastaavassa matkailun tietolainsaddanngssa.

Mahdollisuudet: helpomman digitaalisen myynnin kautta [ Uhkat: noudatetaan lain henke& minimitasolla, aitoa

ja datan avaamisen mydta voidaan kehittaé uusia kehitysté ei tapahdu ja markkinainsentiivit palveluiden
matkailuliikkumisen palveluita. yhdistamiselle katoavat.

Markkinal&dhtéinen julkisenliiketeen kehittdaminen
harvaan asutuilla alueilla vaikeaa volyymien ja
kausivaihteluiden vuoksi, mutta vdhenevien
maararahojen vuoksi myos julkisesti tuettujen palvelujen
jarjestaminen vaikeaa useiden toimialojen tarpeet
huomioiden.

5.4.2 Skenaario 2: Vahva julkishallinnon omistajuus — keskitetty vastuu

“Vahva julkishallinnon omistajuus” -skenaario pohjautuu havaintoihin siitd, etta sekd matkailu- etta
lilkennetoimiala ovat erittdin vahvasti julkiseen sektoriin kytkeytyvia toimialoja. Matkailutoimialalla
erityisesti ns. “Destination Marketing/Management/X Organisations” (DXO) -toimijat ovat usein
vahintaankin osittain julkisesti rahoitettuja ja useissa tapauksissa myos julkistoimijoiden johtamia. Myds
koko Suomen matkailuvientia ja -markkinointia hoidetaan julkisvetoisesti Visit Finlandin toimesta. Liikenteen
toimialalla julkinen rahoitus lahtee jo perusinfrastruktuurin rakentamisesta ja hallinnoinnista ulottuen myos
liikkumispalveluiden tarjontaan siella missa markkinaehtoiset palvelut eivat ole riittavia.

Jo vahvan julkishallinnon roolin vuoksi voisi olla perusteltua esittaa, ettd myos matkailuliikkumisen
kokonaishallinnan omistajuus tulisi olla julkisen sektorin edustajalla. K&ytanndssé vaihtoehdot olisivat
matkailuhallinnon alalla Ty6- ja elinkeinoministerié (TEM) & Visit Finland tai liikkenteenhallinnonalalla
Liikenne- ja viestintaministerio (LVM) & Liikenne- ja viestintavirasto Traficom. Nykyisia hallinnonalojen



68

vastuita peilaten todennakoinen omistajuuden sijainti olisi LVM:n hallinnonalalla, mutta yhteistykanava
TEM:n hallinnonalalle tulisi olla erittain tiivis, jotta nykytilan mukaisia siiloutumis- ja osaoptimointi haasteita
ei syntyisi.

Myds tama skenaario pitaa sisallaan tarpeen edistaa matkailutoimialan datan ja digitalisaation
hyodyntamistad aiempaa laajemmin. Kdytannossa tama voitaisiin toteuttaa samalla tavalla kuin
markkinavetoisessa skenaariossa eli uudistamalla lainsd&déntoé liikkennepalvelulain asetelman kaltaiseksi.
Toisaalta vahva julkishallinnon omistajuus voisi merkita myo6s julkisen sektorin tiiviimpaa mukanaoloa
digiratkaisuiden kehittamisessa. Yhtena ehdotuksena onkin investoida aiempaa enemman Visit Finlandin
aloittamaan Datahub-kehitykseen ja rakentaa sita yksittdisestd markkinointitietovarannosta kohti
yhteiseurooppalaista data-avaruutta, mika mahdollistaisi matkailutoimialan datan yhteensopivuuden
laajasti Euroopassa ja toisi sita kautta merkittavassa maarin uusia mahdollisuuksia hyddyntaa matkailun
dataa markkinoinnissa, myynnissa, opastus- ja muissa palveluissa. Vahvalla julkishallinnon sitoutumisella
digitalisaatioon liittyvia haasteita voitaisiin my6s ratkoa todennakoisesti ilman lainsddadannon uudistamista,
kun markkinatoimijat saisivat hyodynnettya julkisesti rahoitettua digitaalista infrastruktuuria. Hyvana
esimerkkind julkisvetoisesta, usean toimijan yhteistydssé kehitetysta digitaalisesta ratkaisusta toimii
Digitransit, joka toimii pohjana useilla alueilla julkisen liikenteen reittiopastuksessa (ks. luku 4.4.1).
Digitransit on toteutettu kolmikantana HSL:n, Fintrafficin ja Waltti Solutions Oy:n toimesta. Taulukko 18
esittaa skenaarion SWOT-analyysin.

Vahvuudet: Vahva ongelman omistajuus ja sen Heikkoudet: valtioldht6inen kehittdminen voi rajata
ratkaisuiden koordinointi. Haasteita voitaisiin ratkoa markkinatoimijoiden mahdollisuuksia toimia haluamillaan
ilman merkittévia lainsaadanto uudistuksia muun ratkaisuilla.

regulaation ja ohjauksen keinoin. Data-avaruudet ovat vield alkutekijoissé ja niiden

kayttoonotto voi siten vaatia merkittavia panostuksia
\varhaisilta omaksuijilta.

Kustannusten jakaminen eri osapuolten (ml.
markkinatoimijat) kanssa voi nousta haasteeksi.
Julkisen rahoituksen tarve suuri.

Mahdollisuudet: Yhteiset data ja digiratkaisut, jotka ovat [Uhkat: markkinatoimijoiden ndkemykset poikkeavat

yhteensopivia eurooppalaisten maiden ja toimijoiden merkittévéasti valtiolahtdisista tavoitteista, joka aiheuttaa
kanssa avaavat uusia liiketoimintamahdollisuuksia ja ristiriitoja toimijoiden valillg, aitoa kehitysta ei tapahdu ja
tarjoavat aiempaa kustannustehokkaampia markkinainsentiivit palveluiden yhdistdmiselle katoavat.
toimintatapoja. \Valtion nykyisen talousohjelman nékdkulmasta

resurssointi kehitysty6hon jad vaajaksi.

5.4.3 Skenaario 3: Julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuus — jaettu keskitetty vastuu

Skenaario "Julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuus” perustuu Public-Private Partnership eli PPP-mallien
soveltamiseen. PPP-malleja hyodynnetdan yleisesti erityisesti suurien julkisten infrastruktuurihankintojen
toteutuksessa, jolloin siitd kaytetddn myos nimitysté elinkaarimalli. Nykyisin PPP-termin voidaan kuitenkin
ymmartaa olevan enemmankin kattotermi erilaisille julkisen ja yksityisen sektorin valisille yhteistyomalleille.
Tyypillista palveluihin liittyvissa PPP-malleissa on, etta julkisen ja yksityisen sektorin toimijat kehittavat
yhdessa palveluita ja jakavat niihin liittyvat riskit, kustannukset ja resurssit (Van Ham & Koppenjan 2001).

Skenaarion yhteisty0 julkisen ja yksityisen sektorin valilla olisi mahdollista toteuttaa usealla eri mallilla.
Padpaino tassa skenaariossa on kuitenkin se, etta konkreettisen ja pysyvan yhteistyon aikaansaamiseksi seka
vastuutahon osoittamiseksi olisi syyta perustaa pysyvampi muodollinen organisaatio, joka ottaisi
matkailuliikkumisen kokonaishallinnan omistajuuden itselleen. Organisaatio voisi olla esimerkiksi yhdistys
(vrt. linja-autoliitto), osuuskunta (vrt. Smart City Innovation Cluster tai Findynet) tai yhteisesti omistettu
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yritys (vrt. Samtrafiken). Tallainen organisaatio mahdollistaisi ekosysteemimadisen toiminnan, misséa vain yksi
julkisen tai yksityisen sektorin edustaja ei ole vastuussa, vaan velvoitteet ja vastuut jakautuvat yhteisesti
sovittujen pelisaantdjen kautta eri toimijoille. Toiminnan kautta voitaisiin rakentaa myds yhteista kielta ja
sanastoa eri alojen vélille.

Myds tama skenaario pitaa sisallaan tarpeen edistaa matkailutoimialan datan ja digitalisaation
hyodyntamista aiempaa laajemmin. Toteutus tapa voisi edelleen olla lainsdadannon ja regulaation kautta,
mutta toisaalta perustettava organisaatio voisi ohjata omalla toiminnallaan yhteistyssé mm. standardien
kehitystd ja hyddyntdmisté toimijoiden vélisessa yhteistydssa huomioiden myds laajemmat kansainvélisen
yhteentoimivuuden nakokulmat. Tallaisesta kehittdmisorganisaatiosta hyva esimerkki on Findynet tai kv.
laajuudessa Eona-X. Taulukko 19 esittda skenaarion SWOT-analyysin.

Vahvuudet: huomioi seké markkinatoimijoiden etta Heikkoudet: koko toimialan saaminen yhden katto-
julkisen sektorin tavoitteet ja tarpeet. Laajaa organisaation alle haastavaa. Organisaatiolla ei ole siten
toimijakenttad voidaan johtaa haluttuun suuntaan yhden | valttdmattd mandaattia toimia koko toimialan
organisaation kautta. Toiminnan rahoituksen jakaminen |edustajana.

kaikille osapuolille.

Mahdollistaa erilaisia Iahestymistapoja digiratkaisuiden
kehittdmiseen (ks. muut skenaariot).

Mahdollisuudet: Kehitystoiminnan hankkeistaminen ja Uhkat: jad muutaman toimijan yhteisponnistukseksi,
hankerahoituksen hyddyntaminen. jonka odotetaan kuitenkin ratkovan kaikkien ongelmat.
Laajan toimijajoukon tarpeiden kirjo rampauttaa
organisaation.

5.4.4 Skenaario 4: Yhteistyt6foorumit ongelman omistajina — hajautettu johdettu vastuu

Skenaario "Yhteistyofoorumit” perustuu haastattelututkimuksessa tehdyille havainnoille siita, etta useilla eri
toimijoilla on vaikeuksia 10ytaa keskustelurajapinnat toimialasiilojen valilla, mutta my6s toimialojen
sisdisissa siiloissa eri organisaatioiden valilla, ja etta eri organisaatioilla voi olla nykyisen taloustilanteen
valossa vaikea sitoutua esim. skenaarion nro. 3 mukaiseen yhteisomisteiseen organisaatioon. Tama
skenaario onkin kevyin jarjestaytymisen muoto kolmannen skenaarion vaihtoehdoista ja siten helpoin ottaa
kayttoon nykytilan haasteissa.

Yhteisty6foorumi voisi olla esimerkiksi muodollisesti perustettu, hallinnoitu ja yhteistoiminnan kautta
rahoitettu verkosto (vrt. Smart Otaniemi) tai ekosysteemi (vrt. SmartRail-ekosysteemi tai Liikenteen
dataekosysteemi). Tallainen yhteistydofoorumi perustuu hyvin pitkélti jasenistonsa aktiivisuuteen ja
rahoituskykyyn. Mikali organisaatiolla ei ole varmaa rahoitusta, toiminnan pitkdjanteisyys voi muodostua
toiminnalle haastavaksi. Skenaarion perushaasteena on toiminnan vapaamuotoisuus: mikali foorumi ei ole
koolle kutsuttuna esim. julkisen sektorin toimesta mandaatin omaavana elimena ja vahintaan
koordinaatioresurssi rahoitettuna, toiminnan jatkuvuus ja tehokkuus eivat ole itsestaan selvia. Myos
yhteisty6foorumi mahdollistaisi ekosysteemimaéisen toiminnan, missa vain yksi julkisen tai yksityisen
sektorin edustaja ei ole vastuussa, vaan velvoitteet ja vastuut jakautuvat yhteisesti sovittujen pelisaantojen
kautta eri toimijoille. Yhteistydfoorumi rakentaisi myos yhteista kieltd, sanastoa ja vuoropuhelua eri alojen
ja toimijoiden vélille.

Myds yhteisty6foorumi skenaario pitaa sisallaan tarpeen edistda matkailutoimialan datan ja digitalisaation
hyodyntamista. Toteutus tapa voisi edelleen olla lainsdadannon ja regulaation kautta, mutta
yhteistyd6foorumi voisi toimia yhdessa sovittuna alustana mm. standardien kehittamisen, hyédyntamisen ja
alan suositusten osalta. Tallaisesta foorumista hyva esimerkki on Digital Transport and Logistics Forum
(DTLF), joka toimii Euroopan komission mandaatilla ja maarittelee EU-tasolla logistiikkaan liittyvia




standardeja. DTLF on komission johtama ja koolle kutsuma, joten vastaavan foorumin perustaminen omaa
osin samanlaisia ominaisuuksia kuin skenaario nro 2. Taulukko 20 esittaa skenaarion SWOT-analyysin.

Vahvuudet: huomioi sekd markkinatoimijoiden etta Heikkoudet: koko toimialan saaminen yhden katto-
julkisen sektorin tavoitteet ja tarpeet, mikéli molemmista | organisaation alle haastavaa. Organisaatiolla ei ole siten
sektorista saadaan osallistujia. Toiminnan rahoituksen valttdmattd mandaattia toimia koko toimialan

jakaminen kaikille osallistuville tahoille. edustajana.
Mahdollistaa erilaisia Iahestymistapoja digiratkaisuiden | Projekti- ym. valiaikaisrahoituksen varassa toimiva
kehittdmiseen (ks. muut skenaariot). organisaatio ei valttdématta pysty sitoutumaan pitkén

aikavalin tavoitteisiin riittavalla tasolla.

Mahdollisuudet: Kehitystoiminnan hankkeistaminen ja Uhkat: jad muutaman toimijan yhteisponnistukseksi,
hankerahoituksen hy6dyntéminen, mikéli perustetaan jonka odotetaan kuitenkin ratkovan kaikkien ongelmat.
virallinen organisaatio (esim. yhdistys). Laajan toimijajoukon tarpeiden kirjo rampauttaa
organisaation.

5.4.5 Nykytilan pohjalta suositus: skenaario 4 pohjana tulevaisuuden rakentamiselle

Tutkimuksen toteutuksen aikana luotiin uusi hallitusohjelma Paaministeri Orpon johdolla. Uusi
hallitusohjelma tahtaa merkittaviin taloudellisiin saastoihin julkishallinnossa ja esimerkiksi
matkailutoimialan kehittamiseen ja markkinointiin kohdistuu merkittavia leikkauksia kuten myads liikkenteen
hallinnonalalle. Ty6- ja elinkeinoministerion johtavan asiantuntijan Sanna Kyyran puheenvuoro FIT ME -
hankkeen loppuseminaarissa kasitteli myos matkailun hallinnonalaan kohdistuvia leikkauksia ja totesi, etta
realiteetti on se, etté julkishallinnon resurssit tulevat vihenemaan merkittavasti. Esimerkiksi Visit Finlandin
vuosittainen rahoitus putosi kevaan 2024 leikkausten myo6ta noin puoleen. Tama tarkoittaa kdytanndssa sita,
ettd vahva julkishallinnon omistajuus -skenaario ei ole nykytilassa mahdollinen resurssien niukkuuden takia.
Toisaalta vahva markkinaehtoinen omistajuus -skenaario vastaa pitkalti nykytilaa, jonka todettiin
tutkimuksen aikana olevan riittaméaton kayttajalahtoisten kestavien matkailuliikkkumisen palveluiden
toteuttamiseksi. Vahvimmat skenaariot tulevaisuuden kannalta ovat siten ”julkisen ja yksityisen sektorin
kumppanuus” ja "Yhteisty6foorumit ongelman omistajina”.

Julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuusmallia (skenaario 3) puoltaisi pysyvdan muodollisen organisaation
olemassaolo. Kyseiselle organisaatiolle voitaisiin antaa mandaatti toimia julkisen sektorin maarittamissa
rajoissa palvellen kuitenkin elinkeinoelaman tarpeita matkailuliikkumisen toimintaympériston
kehittamiseksi. Uhkana on kuitenkin, ettad skenaarion mukainen organisoitumismalli ei ole mahdollinen
toteuttaa kaavailtujen julkisen sektorin leikkausten vuoksi. Vaikka kustannukset jaettaisiinkin osallistuvien
tahojen kesken, julkisen sektorin molempien toimialojen merkittavan roolin vuoksi julkisen sektorin
rahoitusosuus organisaation toiminnasta olisi odotettavasti hyvin merkittava osuus. Toisaalta ko.
organisaation muodostaminen voitaisiin katsoa palvelevan myds hallitusohjelman tavoitteita julkisesti
jarjestettyjen liikennepalveluiden kokonaisuuden kehittamisesta ja lilkkennepalvelumarkkinoiden
toimivuuden vahvistamisesta (Toimivat asuntomarkkinat ja sujuva liikenne), ja datatalouden kehittdmisesta
(Kasvua datataloudesta ja digitalisaatiosta). Ko. organisaation perustaminen tulisikin ndhda investointina
toimivien palveluiden rakentamiseen.

Tutkimusaineistoon perustuen voidaan sanoa, etta nykytila haittaa merkittavasti myos markkinaehtoisien
toimijoiden kykya toimia markkinoilla tehokkaasti ja halua investoida Suomeen ja Suomessa tapahtuvaan
liiketoimintaan niin matkailu kuin lilkkennealalla. Taman vuoksi yhteistydfoorumi kuitenkin tarvitaan
muodossa tai toisessa, koska muuten kukaan ei ota omistajuutta ja aitoa kehitysta ei tapahdu. Nykytilan
osalta esiin nousseet kustannus- ja vastuunjako haasteiden valossa vaikuttaa epdtodennakoiselts, etta
julkinen sektori ottaa vahvan roolin matkailuliikkumisen edistamisessa, vaikka tahtotilaa puolin ja toisin
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asioiden edistamiseksi 16ytyykin. Taman vuoksi ehdotamme, etta yhteistyota ja yhteisia ratkaisuja lahdetaan
ponnistamaan skenaarion nro. 4 pohjalta.

Mutta kuten hanketyoskentely ja Matkailuliikkumisen ekosysteemin rakentaminen on osoittanut,
yhteisty6foorumin kdynnistamiseksi tarvitaan sitoutuminen toimialan keskeisilta toimijoilta. Nain ollen on
valttamatonta, ettd yhteistydfoorumin koolle kutsuminen ja kdynnistyminen tapahtuu yhdessa julkisen
sektorin ja markkinatoimijoiden kesken. Naiden toimijoiden tulee myo6s osoittaa yhteistyéfoorumin
koordinoimiseen vaadittavat resurssit, jotta toimintaa pystytaan fasilitoimaan riittavalla tasolla toimialan
kiinnostuksen herattamiseksi. Yhteistyofoorumin tulee myos keskittya ratkaisemaan yhteistyossa
konkreettisesti tunnistettuja haasteita ja pullonkauloja, eika toimia ainoastaan tiedonvaihto- ja
keskustelukanavana. Tutkimusaineistoon pohjautuen voidaan kuitenkin sanoa, etta jo pelkka
keskustelurajapintojen I6ytaminen toimialasiilojen valilla ja my6s toimialojen siséisissa siiloissa eri
organisaatioiden valilld, on arvokasta. Yhteistydfoorumi mahdollistaakin vuoropuhelun ja tiiviin yhteistyon
eri osien ja yksityisen ja julkisen sektorin valilla.

Yhteisty6foorumin ensimmaisié toimenpiteitd tulisi olla yhteisen tarkoituksen ja toimintamallin
maarittdminen, ja pitkan aikavélin toimintasuunnitelman rakentaminen (eli kuinka toiminta saadaan
vakiinnutettua, rahoitettua ja organisoitua konkreettisten hyétyjen realisoimiseksi). Toiminta- ja
organisaatiomalli seka rahoitus tulee suunnitella palvelemaan yhteista tarkoitusta. Esimerkiksi, jos
toiminnan haluttaisiin johtavan uusiin tuote- ja palveluinnovaatioihin, toimintamalliin voitaisiin ottaa
pohjaksi Smart City Innovation Cluster -tyyppinen lahestymistapa. Jos taas toiminnalla halutaan vaikuttaa
enemman toimialan yleiseen kehittymiseen ja nykytilan pullonkaulojen selattamiseen, voisivat muut
skenaarion nro. 3 esimerkit olla sopivampia vaihtoehtoja.
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Maria Hakkarainen & Toni Lusikka

Esittelemme tdssa luvussa FIT ME! -hankkeen kayttaman yhteiskehittamisen mallin seka tunnistetut
kehitysaihiot eli kdayttétapaukset ja niiden pohjalta syntyneet kokeilut. Kokeiluiden ja konseptitodennusten
suunnittelun pohjaksi hankkeen alussa toteutettiin tyopajatyoskentelyna viisi kayttotapausta, joita
hankkeessa muodostetut kehittajatiimit lahtivat ratkaisemaan. Kayttotapaukset ja kokeilut on jaettu tassa
raportissa neljan teemaotsikon alle:

Vesiliikenne osaksi matkaketjuja
Rikastettu matkaketju
Interaktiivinen kartta
Matkailuyrityksen toiminnanohjaus

Hankkeen aika toteutettiin seitseman yrityskokeilua kayttotapauksiin pohjautuen. Kokeilujen teemoina
olivat kaluston ja paikkatiedon kehittdminen osana toiminnanohjausta, tapahtumien toiminnan ohjaus,
vesililkenteen matkaketjujen kehittaminen, vesililkennepalveluiden alustapalvelun kehittaminen,
matkailupalveluiden ja julkisen liikenteen yhdistaminen ja matkailudatan kaytto Rikastettu reittiopas -
konseptissa. Kokeiluita on avattu enemman tdman raportin eri luvuissa. Taulukko 21 kuvaa tiivistetysti
kokeilut ml. viittaukset lukuihin, joissa kokeiluista on kerrottu tarkemmin.



markkina- ja ostoalusta

Toteuttaja- Konsepti Toteutusvaihe Tulevaisuus
yritykset
Beyond Arctic & Liikkumisen kaluston Konseptiluonnos Mahdollinen kehityssuunta
Sitowise yhteiskayttd matkailutoimialan ja yksityisautojen
yhteiskayttomallien konseptointi
Beyond Arctic & Matkailuyrityksen Konseptiluonnos ja Paikkatiedon hyddyntémiselle
Kovakoodarit paikkatietopohjainen yrityssparraus seké matkailuyrityksissa on selked tarve ja
toiminnanohjaus Beyond Arcticin omana osana yrityksen toiminnanohjausta,
tyona tekema kokeilu sillé voidaan tuottaa resurssisaastoja ja
laadukkaampaa palvelua
Bout Vesililkennepalveluiden |Kokeilu Turun saaristossa | Kv-markkinat nayttéytyvéat alustalle

kotimaan markkinoita
potentiaalisemmilta

Kovakoodarit &
Hiljaisuus Festivaali

Tapahtumien
toiminnanohjaus

Kokeilu Hiljaisuus-
Festivaaleilla, kesa 2023

Matkailutoimialan ja tapahtumien
toiminnanohjauksessa voivat toimia

hyvin samankaltaiset ratkaisut

Matkahuolto Vesiliikenne osaksi Paaasiallinen toteutus Vesilikkenteen digitointia jatketaan
matkaketjuja tapahtui FIT ME! Co- yhteistydssé kansallisten
Creation hankkeen viranomaisten ja liikenteen hallinnasta
aikana. vastaavien tahojen kanssa.
Matkahuolto & Apukka Shuttle Bus, Pilotointi kaudella 2022- | Kohdeléht6iset matkailuliikkumis-
Apukka Resort julkisen likenteen 2023, palvelu jatkunut palvelut voivat parantaa kohtee_n
matkailuliikkumis- seuraavina kausina saavutettavuutta, kohdepalvelujen
palvelu Igatua, _Iisété paik_alliste_n
lilkkumismahdollisuuksia seké tuoda
muita hyotyja
Zoneatlas Kohdeklusterit Konsepti ja Rikastetun Rakennettujen valmiuksien pohjalta
rikastetussa reittioppaan teknisten Zoneatlaksen siséltdjen integrointi
reittioppaassa valmiuksien toteutus palvelukokeiluksi
konseptin
todentamiselle.
Toni Lusikka

Yhteishankkeen tyoskentelyn pohjana toimi yhteiskehittamisen teoriat ja hankkeessa hyédynnettiin
SmartRail Ekosysteemissa hyvaksi todettua kehitysryhmatoimintaa (Lusikka et al. 2022). Ideana
kehitysryhmatoiminnassa on tunnistaa ekosysteemin toimijoiden kesken kiinnostavat teema- tai aihealueet,
joiden ympérille muodostetaan toimijoista koostuvia tiimejd, jotka keskittyvat tunnistamaan yhdessa
kayttotapauksia ja kehittdmaan niihin konsepteja, ratkaisuja ja liiketoimintamalleja (Lusikka et al. 2022). FIT
ME! -hankkeessa kehitysryhmatoimintaa kutsuttiin kehittajatiimimalliksi ja niiden toiminta pohjautui
yleiselld tasolla SmartRail Ekosysteemin toimintamalliin (Kuva 16).
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Kehittaja-
tiimit

Backlog Konseptit

Kokeilut

Kuva 16. FIT ME! -kehittdjdtiimien toimintamalli (mukaillen Lusikka 2022).

Kehittajatiimimallilla tavoiteltiin yritysvetoisia tiimeja, jotka tuottavat yhteiskehittamalla prototyypin, jota
kokeillaan yhteishankkeessa. Roolitukset ja paatehtavat kehittdjatiimeissa oli suunniteltu seuraavasti:

o Vetdja: Kutsuu koolle tapaamiset ja johtaa kehitystyoté (suositeltavaa: liiketoimintaintressin
omistavataho).

o Toteuttaja: Yritykset ja muut toimijat, jotka osallistuvat prototyypin kehittamiseen.

o B2B-asiakas (paikalliset visit-organisaatiot, yritykset): Toimijat, jotka ovat uuden tuotteen/palvelun
kayttajia tai hyodyntavat tuotetta oman toiminnan osana muulla tavoin (esim. markkinointi).

» Loppuasiakas: matkailija tai yritys, joka hyodyntaa tuotetta/palvelua omaan tarpeeseen.

¢ Mahdollistaja / fasilitoija: taho, joka edistaa kehittdjatiimin toimintaa ja tuotteen/palvelun
kehittamista. Tukee vetdjaa ja toteuttajia tydssa esimerkiksi fasilitoimalla tyopajoja tai koostamalla
materiaaleja.

¢ Rahoittaja: mahdollisesti konkreettisen tuotteen/palvelun rahoitus hankkeen ulkopuolelta.

o Paikallinen asiantuntija/koordinoija: myos mahdollistaja, mutta enemman paikallisen tason
koordinoija. Yhdistaa kehittajatiimin paikallisten sidosryhmien kanssa, tuntee paikallisen
toimintaympériston ja tietad esimerkiksi kdytossa olevat data/tietoldhteet, pystyy mahdollisesti
avaamaan kehittajatiimille paasyn tiedon lahteille.

Kehittdjatiimeja suunniteltiin taydennettavan hankekonsortion ulkopuolelta tarpeen mukaan eri rooleihin
sopivilla tahoilla. Tutkimusorganisaatioiden suunniteltu rooli oli osallistua asiantuntijana kehitystyohon ja
tarvittaessa tukea yrityksia esim. fasilitoimalla tydpajoja. Suunniteltu roolitus ei kuitenkaan toteutunut
hankkeessa, vaan esimerkiksi kehittdjatiimien veto keskittyi padosin tutkimusorganisaatioille.

Kehittajatiimeille suunniteltiin yhteinen prototyypin yhteiskehittamisprosessi (Kuva 17), jonka oli tarkoitus
olla maaritelty, mutta tarpeen mukaan joustava ja kehittamisen itseorganisoituvaa. Kehittaminen
suunniteltiin tehtdvan sprinteissa ketterdn kehittdmisen keinoin hyddyntaen eri menetelmia (ks. luku 2).
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Sprintti 1 Sprintti 2 Sprintti 3 Sprintti 4 Sprintti 5 Sprintti 6

Liiketoiminta-
malli

Konsepti & MVP:
: Kokeilu &
pilotointi

Analyysi ja
vaatimus
maarittely

Tekninen
arkkitehtuuri

Jenni Vestinen & Toni Lusikka

6.2.1 Vesiliikenne osaksi matkaketjuja — Case Uto

Vesililkenne osaksi matkaketjuja -kdyttotapaus pohjautuu pitkalti Turun seudulla tunnistettuihin haasteisiin
saaristomatkailuun liittyen. Saariston erityispiirteita ja haasteita on kuvattu tarkemmin luvuissa 1.4.2 ja
5.1.2. Syntyneen kdyttotapauksen (Taulukko 22) paaideana oli rakentaa digitaalinen ratkaisu, joka yhdistaisi
vesi- ja maaliikenteen yhdeksi matkaketjuksi. Lisdksi kyseisen ratkaisun toivottiin esittavan myos
matkailupalveluita osana matkaketjua, minka vuoksi kdyttétapaus on hyvin ldheistd sukua seuraavassa
luvussa 6.3 esiteltavalle Rikastetulle matkaketjulle. Kayttotapaus suunniteltiin Uton saareen kohdistuvaa
matkailua varten, koska saareen suuntautuvassa liikenteessa oli jo otettu edistysaskeleita tuomalla
kaupallisen Ut6 Express -aluksen liput Matkahuollon verkkokauppaan ja Reitit ja Liput -mobiilisovellukseen
myyntiin. Kayttotapauksen ja jo tehdyn tyon pohjalta vesiliikenteen nakyvyytta digitaalisissa reittioppaissa ja
lipun myyntipalveluissa voitaisiin laajentaa ja tarjota matkailijalle koko saariston kattavia matkaketjuja ilman
omaa autoa. Pidemman tahtdaimen tavoitteena matkaketjuihin voitaisiin tuoda myo6s kutsuliikennepohjaisia
vesililkennepalveluita kuten vesitakseja ja dynaamista lauttaliikennetta.

Merkittavimmat haasteet kayttotapauksen ratkaisemiseksi tunnistettiin liittyvan poikkeustilanteisiin, silla
vesiliikenteen matkaketjun rikkoutuessa (esimerkiksi myrsky merelld), korvaavia vaihtoehtoja ei usein ole tai
niitd on hyvin rajallisesti. Reaaliaikatieto ja ennusteet liikenteen toimivuudesta ovatkin ratkaisevassa
asemassa matkustajan turvallisuuden tunteen kannalta. Varsinaisen ratkaisuehdotuksen osalta haasteeksi
tunnistettiin puutteellinen data vesiliikenteen palveluista ja vanhat/puuttuvat digitaaliset jarjestelmat, joita
ei pystyta integroimaan kustannustehokkaasti uusiin kanaviin. Myo6s toimintamalleihin ja lainsdadannon
asettamiin rajoitteisiin liittyy haasteita (ks. luku 5.1.2). Koska vesiliikenteen palvelut saaristossa on
tarkoitettu lahtokohtaisesti alueen asukkaille, tulisi digitaalisen ratkaisun myds pyrkia huomioimaan
saariston asukkaiden tarpeet ja esimerkiksi etuajo-oikeudet muihin matkustajiin verrattuna. Tama
puolestaan aiheuttaa matkailijoille haasteita matkan suunnitteluun, mikali esimerkiksi haluttua paikkaa
lautassa ei pystyté takaamaan edes samalle vuorokaudelle.



76

Kuvaus: Mita ja missa?

 Vesi- ja maaliikenteen
yhdistdminen matkaketjuksi +
matkailupalvelut digitaalisessa

Toimijat ja motiivit: Kuka ja miksi?
Saaristomatkailun vetovoiman
lisdédminen my®os niille, joilla ei haluttu tilanne?

ole omaa autoa/venetta « Data: liikkuvuus, matkaketjut,

Alkutilanne: Mité taytyy olla
valmiina jotta voi toteutua

Triggeri: Mika laittaa
tapahtumaketjun liikkeelle?
¢ Kuulee Utdsta (esim. SoMe) ja

halua menna (dreaming vaihe)

muodossa
* Turun saaristo, Ut
« Utd Havshotel, Utd Express

Lopputulema: Miké on haluttu
loppukokemus tapahtumalle?
Vierailu menee sujuvasti (saa
palvelut, jotka on halunnut),
palvelutarjoaman onnistunut
hyddyntaminen, kokemus on
hieno, liikkuminen sujuvaa
kohteeseen ja takaisin seka
kohteessa (ei yllattavia menoja,
jaé ilman majoitusta tms.),
palveluntarjoajan nékdkulmasta:

Palvelun tarjoajat voivat tehda palvelut
palvelunsa saavutettavaksi ja
nakyvéksi « Digitaaliset palvelut
Matkaketjujen toimivuus eri

kulkumuotojen vélilla

Toimijat: paikalliset matkailu- ja

liikennepalvelun tarjoajat, vesi-,

maa- ja lentoliikennepalveluiden

tarjoajat (ml. taksi, raide),

matkailijat,

Tehtavén kulku

. Hakee tietoa potentiaalista
matkakohteista

Valitsee Uton kohteeksi
Hakee tietoa alueen palveluista,
kulttuurista ym.

. Varaukset ja maksut (min.
majoitus, matkaketju
kohteeseen)

Suunnittelu ja mahdolliset
palveluvaraukset / lisapalvelut

Poikkeustilanteet
 Vesiliikenteen hairiot
« Maaliikenteen hairiot
« Lentoliikenteen hairiot

=

€9 [\

N

@1

 Fyysiset yhteydet ja palvelut

Miten selvitédén
poikkeustilanteista?

¢ Matkaketjun rikkoutuminen ->
korvaava kuljetus, majoitus tms.

 Reaaliaikatieto

Matkustaminen kohteeseen
Majoitus (check-in)

asiakastyytyvaisyys hyva -> 6.
7.
8. Oleskelu kohteessa
9.
1

suosittelee palveluita muille

Kotiinpaluu
0. Kokemusten muistelu ja
jakaminen

6.2.2 Vesiliikennepalveluiden markkina- ja ostoalusta: Bout

Palvelukonsepti

Bout on yritys, joka tarjoaa markkinapaikan venekyydeille ja merellisille elamyksille. Palvelu mahdollistaa
venekyydit yhden luukun periaatteella sisdltden tiedot vesiliikenteen palveluiden tarjonnasta, niiden
varaamisen ja maksamisen. Palvelu toimii Suomessa usealla eri alueella, Ruotsissa Tukholmassa, ja liséksi
palvelu on otettu kdyttoon Pariisissa Olympialaisia varten. FIT ME! -hankkeessa Bout on kokeillut palvelua
Kemitnsaaren alueella.

Palvelun tavoitteena on tuoda vesiliikenteen palvelut nykyaikaan ja helposti asiakkaan saataville. Palvelussa
on ennalta méaaritellyt nouto- ja jattopisteet, joiden valilla asiakkaat voivat tilata venekyyteja sovelluksella.
Tilausmahdollisuus on myos verkkosivuilta. Boutin sovelluksen alusta on automatisoitu, ja se toimii Uberin
tapaan. Asiakkaalle ja kuljettajalle tarjotaan myos keskustelumahdollisuus. Sovelluksesta nakee, ketka
tarjoavat esteetontd venekyytid. Kohde voi asettaa haasteita esteettomalle liikkumiselle, silla kaikilla saarilla
ei ole laituria. Palveluun kehitetaan paikkatietoutta kohteista, jolloin kavisi ilmi onko saari esimerkiksi
luonnonvarainen.

Yhden luukun periaatteella tarjottavat palvelut vastaavat alan haasteeseen palveluiden heikosta
|6ydettavyydesta. Tieto on usein pirstaleista ja puutteellista, jolloin palvelun [6ytaminen ja tilaaminen on
haastavaa. Yksittdisten yrittdjien resurssit ovat usein véhaiset panostaa palveluidensa nékyvyyteen, ja Bout
toimii lisimyyntikanavana palveluntarjoajille. Bout tarjoaa myds hallinnointityokaluja samassa
jarjestelmassa kaluston, miehittamisen ja paivittaisen toiminnan helpottamiseen ja hallintaan.

Asiakasryhmat

Nykyisellaan suurin osa asiakkaista on suomalaisia kesamokkilaisia ja lomamatkailijoita. Ulkomaalaisia
asiakkaita on vield vahan, ja he nahdaan erittdin potentiaalisena kohderyhmana. Talla hetkella valtaosa
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ulkomaisista asiakkaista on Airbnb -vierailijoita, jotka ovat kuulleet palvelusta majoitusta tarjoavalta taholta.
Tavoiteltu kayttajaryhma palvelulle on ensisijaisesti nuorehkot matkailevat aikuiset. Matkustajina ovat niin
yksin matkailijat, perheet kuin kaveriporukat sekd isommat ryhmat, kuten h&aseurueet. Yksityisten
asiakkaiden lisdksi on myos yritysasiakkaita (esim. virkistyspdivat). Myos paikalliset kayttavat palvelua, kun
haluavat esimerkiksi joustoa aikataulujen suhteen.

Liiketoimintamalli

Boutin liiketoimintamalli perustuu valitettyjen kyytien ja palveluiden komissioon. Osa kunnista on tukenut
palvelua pienentden vesiliikenneyrittdjien komissiota. Yhteistyota tehdaan eri liikennealan toimijoiden
kanssa. Bout kdy kahdenkeskiset neuvottelut kaikkien palvelun sidosryhmien kanssa. A:sta B:hen kuljetusten
osalta kyyteja ehdotetaan palveluntarjoaijille tuotekorteilla (ajankohta, reitti, asiakasmaara, hinta perustuen
alueen keskiarvoon), jos kyytia ei ota vastaa, ehdotetaan sita toiselle. Asiakkaalle pyritd&n vahvistamaan
kyyti mahdollisimman pian. Kyytien hinnoittelualgoritmi huomioi kalustoluokat, jolloin hinta myds vaihtelee
erikokoisten alusten valilla. Palveluntarjoaja hinnoittelee itse tuotteistetut palvelut, esim. kiertoajelu
opastuksella.

Vaikutukset

Boutin palvelun potentiaalisia vaikutuksia on esitetty Taulukossa 23. Palvelulla on muun muassa merkittavia
mahdollisuuksia parantaa kohteiden saavutettavuutta, tehostaa ja kasvattaa palveluntarjoajien toimintaa
seka parantaa asiakkaiden matkakokemusta ja helpottaa venekyytien tilaamista.



78

Taso

KPI

Vaikutus

Asiakas

Koettu kuljetusten/kohteen
saavutettavuus

Kohteiden saavutettavuus paranee, etenkin kohteissa, joihin
ei péaése reittiliikenteelld

Matkakokemus

Yksil6llisten palveluiden I6ydettévyys paranee

Koettu tilaamisen/ostamisen
helppous

Sovellus, jolla voi etsié varata ja maksaa erilaisia venekyyteja

Tiedon |dydettavyys

Tieto eri palveluntarjoajien vesikyydeisté ja merellisista
elamyksista samasta paikasta

Kokonaiskustannukset yksil6lle/
matkaseurueelle

Riippuu palvelusta. Lahtokohtaisesti venekyyti on kalliimpi
kuin lautta

Yhden luukun periaate (liikkuminen &
matkailu)

Vesililkenne ja elamykset samassa sovelluksessa

Matkaketju, eri palveluiden
integraatio

Suunnitelmissa siséllyttda tulevaisuudessa laajempi
kulkumuotojen ja palveluiden integraatio

Organisaatio

Asiakasmaarat

Lisd&ntynyt tietoisuus palveluista ja tarjpaman kasvattaminen
voivat lisatd asiakasmaaria

Tuotto/liikevaihto

Mahdollinen asiakasmaarien kasvu lisaa liikevaihtoa

Liikkumispalvelun vaikutus
matkakohteen valintaan

Mahdollistaa péaésyn kohteisiin, joihin ei ole lautta-
/reittiliikennetta

Toiminnan tehostaminen

Alustan automatisointi ja hallinnointityokalut
palveluntarjoajille voivat tehostavaa toimintaa

Tiedon jakaminen

Sovelluksen avulla tieto kulkee asiakkaiden ja
palveluntarjoajien valilla

Organisatoriset muutokset/
muutokset vastuissa

Boutille siirtyy osittain myynti, markkinointi ja liputus
palveluntarjoajilta

Yhteisty0 arvoketjussa

Palveluiden integraation myota yhteistyd kasvaa

Yhteiskunta

Palveluiden esteettomyys/
esteettdmien palveluiden osuus

Osa venepalveluista on esteettdmid. Kaikissa kohteissa ei ole
laituria.

Palveluiden saavutettavuus
(liikkuminen, matkailu)

Matkailupalveluiden saavutettavuus paranee vesiteitse
saavutettavissa kohteissa

Tulevaisuuden nakymat

Tavoitteena on tulevaisuudessa palvella laajempaa yleisoa tarjoamalla myos muita kulkumuotoja ja
elamyksia a:sta b:hen. Reittiliikenne tulee olemaan automatisoitua, ja Boutin kautta
paikanvarausmahdollisuus on niihin lauttoihin, joihin yleens&kin voidaan paikkavaraus tehda.
Reittiliikenteessa hinta on sama kuluttajalle riippumatta ostaako lipun Boutin kautta tai suoraan toimijalta.
HSL:n transaktiokulut tekevat joukkoliikennelippujen valittamisesta tappiollista, mika estaa
paakaupunkiseudulla joukkoliikenteen integraatiota Boutin palveluun.

Vesilla liikkumispalveluiden tarjoaminen on haastavampaa kuin maalla, sillé vesiliikenteen pysékeista
(laiturit, satamaterminaalit jne.) ei ole olemassa yhtendista tietokantaa. Vesiliikenteen digitalisointi on
kaynnissa, mutta edelleen reitteja piirretaan kasin tai ohjataan julkisille kulkuvaylille.

Vesililkenne on murroksessa, ja mahdollisuudet ovat merkittavat. Vesivaylia hyédynnetdaan yha enemman, ja
vesililkenne sahkoistyy. Palvelun kehittamista on edistanyt hyva kaupunkiyhteisty6 ja Suomen
kokeilukulttuuri. Vesiliikenteen palvelu voi ratkaista ruuhkia ja tuoda uusia tapoja kokea kaupunki
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mahdollistaen samalla kohtaamisia. Saaristoalueella Visit Turku Archipelagon perustaminen on positiivinen
asia, joka vahvistaa saaristobrandia. Lisaksi saaristossa on riittavasti toimijoita, mikd mahdollistaa riittavan
palvelutarjonnan alueella.

Bout tahtda globaalisi toimijaksi, keskittyen aluksi Eurooppaan. Kesalla 2024 alkaneessa Pariisin palvelussa
on aikataulutettuja reitteja, lipunostomahdollisuus, ja a:sta b:hen matkaketjuja seka elamyksia varten
paketoituja jokiajeluita.

Olli Pihlajamaa

Omatoimimatkailijan matkan suunnittelu vaatii matkakohdeinformaation I6ytamisen ja vertailun lisdksi
matkailijaa kiinnostavien alueen matkakohteiden ja palvelun fyysiseen saavuttamiseen liittyvaa
informaatioita. Loydetyn matkakohde- ja liikkumispalveluinformaation avulla matkailija luo itselleen
perustan omalle matkasuunnitelmalleen seka tahan liittyville varaus- ja ostotoimille. Usein tehty
matkasuunnitelma (tai sen runko) jattda varsinaisen matkan kokemisen ajaksi myds loppuun asti
suunnittelemattomia osia, mikd mahdollistaa matkasuunnitelman taydentamisen matkan aikana saatujen
virikkeiden myota. Matka ei siis tyypillisesti jakaudu tiukasti matkan perattaisiin vaiheisiin unelmoinnista ja
suunnittelusta alkaen, vaan matkan vaiheet voivat osittain limittya ja toistua useaan kertaan matkan
elinkaaren aikana (Kuva 18). Taman takia matkailija tarvitsee matkakohdeinformaatiota ja niiden fyysiseen
saavuttamiseen vaadittavaa informaatioita liilkkumismahdollisuuksista sekd ennen matkaa
suunnitteluvaiheessa, ettda matkalla tapahtuvan suunnittelun ja paatéksenteon tueksi. Onnistuneen ja
mielekkdan suunnittelun ja matkalla tehtavien, joskus nopeidenkin, ad hoc -ratkaisujen tekemista varten
kohdeinformaatio ja niihin liittyva liikkkumispalveluinformaation tulee tarjota matkailijalle yhtena
kokonaisuutena — mahdollisimman taydellisena, mutta samalla helposti ymmarrettavina vaihtoehtoina.

Muistelu /
jakaminen

Varaaminen /

ostaminen

Henkiloliikenteen palvelut seka niita tukevat digitaaliset liikkumispalvelut (esim. reittioppaat) ovat — ehka
hieman yllattaenkin — omassa siilossaan erilladn niin sanotuista matkailijan palveluista ja matkakohteiden
informaatiopalveluista. Taméan takia matkansa itse suunnittelevan omatoimimatkailijan taytyy useimmiten
suunnitella matkaohjelmansa monien erillisten informaatiolahteiden varassa ja sovittaa niista saatua tietoa
omin avuin, manuaalisesti, yhteen matkasuunnitelmaa rakentaessa. Tallainen suunnittelu on tyolasta ja
vaarana on, ettd matkailija ei ndin saa matkastaan parasta irti.

Matkalla ollessaan omatoimimatkailija hakee usein virikkeita taydentaakseen tai jopa muuttaakseen jo
etukateen suunniteltua matkasuunnitelmaansa. Kohdealueella voi olla paljonkin matkailijaa kiinnostavia
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kohteita seka tapahtumia, joita han ei ole suunnitteluvaiheessa (vield) I6ytanyt. Usein ongelmana on se, etta
|6ydettavyys ei aina parane tarpeeksi edes kohteessa, jossa matkailijan kaipaama informaatio on hajallaan
paikallisissa informaatiolahteissa (ehka vaaralla kielelld). Taman lisdksi uutta kohdeinformaatiota
|6ydettyaankin matkailijan on vaikea paikan paalla selvittaa, kuinka kohteeseen paasee, mita muuta siella on
kiinnostusta herattaneen piirteen lisaksi ja miten sieltd paasee pois.

Pidempaan viipyvat matkailijat liikkuvat matkansa kohdealueella myds laajemmin ja haluavat tutustua
moniin, valiin toisistaan varsin etaallékin oleviin, kohteisiin. TallGin siirtymét matkakohteiden valilla
hyodyntavat usein joukkoliikenteen palveluita ja niiden avulla syntyvida matkaketjuja. Erityisesti kaupunkien
ulkopuolisilla ja harvaan asutuilla seuduilla hyédynnettavat matkaketjut voivat olla harvoin palvelevien ja
huonosti yhteensopivien joukkoliikenneaikataulujen vuoksi matkakokemusta selvasti huonontavia seikkoja.
Tama puolestaan johtuu siitd elamyshukasta, joka matkailijalta syntyy pitkista vaihtoajoista ja kohteiden
saavuttamisen vaikeudesta. Pahimmassa tapauksessa matkailija jattaa kohteita pois matkaohjelmastaan
t&man vuoksi.

Osa matkaajista tulevat Suomeen kokemaan autenttisia luontoelamyksia ja valitsevat kohteekseen jonkin
lukuisista luonnossa kulkevista reittivaihtoehdoista (vaellus, melonta, pyoraily, jne.). Ne, jotka eivéat valitse
palveluntarjoajaa jarjestamaan itselleen tata elamysta, tarvitsevat tietoa tarjolla olevista reiteista,
kulkuyhteyksista ko. reiteille seka mahdollisista muista suunniteltavaan aktiviteettiin liitettavista palveluista.
Nyt ndma tiedot pitda poimia eri lahteistd, mika tekee kokonaissuunnittelun vaikeaksi. Matkan suunnittelun
tuen lisdksi tydpajoissa nousi esiin tarve opastukseen myos retkeily- / vaellusaktiviteetin aikana.

6.3.1 Rikastettu reittiopas

Edelld mainittu kayttotapaus jakautuu useampaan eri osatapaukseen ja niiden pohjalta kehitettiin useampia
ratkaisuvaihtoehtoja, joiden pohjalta yhteen lahdettiin rakentamaan my6s tarkempaa kuvausta konseptista
seka luomaan siitd demonstraatioimplementaatioita. Osatapaukset niputettiin kasitteen Rikastettu
reittiopas alle, mutta tosiasiassa niista muotoutui kaksi itsendista kayttotapausta seka naiden ominaisuuksia
yhdisteleva kolmas kayttotapaus.

Matkaohjelman suunnitteluun vastasi Matkaohjelman suunnittelu matkaketjuineen (Taulukko 24), jonka
ideana oli tarjota matkustajalle kohdealueelta mahdollisimman hyvé kuva hanté kiinnostavista
matkakohteista ja palveluista ja luoda hanelle valituista kohteista ehdotus matkaohjelmaksi, joka sisaltéaé
matkaketjuvaihtoehdot kohteiden valilla (Kuva 19). Tallainen kokonaisvaltainen matkaohjelman rakentaja
voisi rakentaa matkaohjelmia annetulle aikavalille alkaen paivaohjelman suunnittelusta. Kaksi keskeista
ratkaistavaa haastetta, jotka sisaltyvat tdman toiminnallisuuden toteuttamiseen ovat:

Kohteiden valinta kaikista tarjolla olevista kohteista.
Matkaohjelman luominen, jossa valitut kohteet on jarjestetty sellaiseen jarjestykseen, etta
kohteiden valiset siirtymat voidaan varustaa mielekkailla matkaketjuilla.

- \ - l
(§) C} -y~
Haetaan vierailtavia kohteita Palautetaan matkasuunnitelma, jossa valitut kohteet ja
ne yhdistava matkaketju
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Kuvaus: Mita ja missa?

¢ Matkailija haluaa tutustua
matkakohdealueellaan omien
aikarajoitustensa puitteissa itsed
kiinnostaviin kohteisiin ja
palveluihin (jatkossa yhdessa:
"kohteet”)

Matkaohjelmapalvelu (MOP)
tuottaa
matkasuunnitelmaehdotuksia
tarvittavine matkaketjuineen
matkailijan toiveiden ja rajausten
mukaisesti

Kayttotapaus voi kasittaa
paivaohjelman tai pidemman
ajanjakson ohjelman
rakentamisen

Kayttotapaus jakautuu 2
alitapaukseen: 1) suunnittele koko
ohjelma etukateen ja II)
suunnittele avoin matkan
edetesséd mukautuva
matkasuunnitelma

Lopputulema: Miké on haluttu
loppukokemus tapahtumalle?

¢ Matkailija on saanut MOP:in avulla
optimoitua halutuissa kohteissa
kaynnin ja niihin tutustumisen
itsedan tyydyttavasti
Matkailijalle on jaényt palvelun
muistiin toteutunut
matkasuunnitelma mydhempaa
tarkastelua ja hyédyntamista
varten.

Toimijat ja motiivit: Kuka ja miksi?
Matkailija haluaa tutustua
valitsemiinsa kohteisiin
kohdealueella oleskelunsa aikana ja
suunnittelemaan liikkkumisensa siten,
ettd se mahdollistaa
mahdollisimman kattavasti
tutustumiset
Henkil6liikennepalvelun tarjoajat
haluavat tuoda esille omat
likkumisvaihtoehtonsa tarvittavien
matkaketjujen osaksi
Oheispalvelujen tarjoajat ja muut
paikalliset toimijat haluavat nakya
suotuisasti kohdevalintoja tekevalle
matkailijalle

Matkaohjelmapalvelu (MOP)
yhdistaa matkailijan valitsemat
kohteet osaksi optimaalista
likkumissuunnitelmaa

Tehtdvén kulku

1. Matkailija antaa rajaukset ja hakee
MOP:lla kohteet, joissa haluaa vierailla
2. MOP rakentaa kohteissa
kayntiohjelman (mahd. interaktiivisesti
kayttdjan kanssa) matkaketjuineen

3. Matkailija aloittaa ed. rakennetun

suunnitelman ensimmaisesta kohteesta

MOP:in ohjeistuksen mukaan

4.1) MOP ohjaa ja aikatauluttaa
rakennetun ohjelman toteuttamisen
aikana matkailijaa

1) MOP odottaa matkailijalta kuittausta
kohteeseen tutustumisen loppumisesta

ja muuttaa "lennossa”
matkasuunnitelmaa pyrkien
optimoimaan mahdollisimman
monessa kohteessa kdynnin
(mahdollisesti matkailijan kanssa
interaktiivisesti)

5. Viimeisen kohteen jalkeen MOP
opastaa halutulle paatepaikalle (esim.
majoitus)

6. Palautteen antaminen

Alkutilanne: Mité taytyy olla
valmiina jotta voi toteutua haluttu
tilanne?

« Matkailijalla on MOP-sovellus tai
MOP-palvelun
verkkopalveluosoite (>
markkinointi)

Kohdealueen kohde- ja
palvelutarjontaa on saatettu
sellaiseen digitaaliseen
standardimuotoon, johon on
helppo kohdistaa monipuolisia
hakuja ja jota MOP on mahdollista
hyddyntaa.

Matkailijan kohdealueella
liikkumispalvelut ovat
mahdollisimman laajasti ja
laadukkaasti digitoitu ja saatavilla
matkatietopalveluiden kayttoon.

Poikkeustilanteet

« Suunnitelman toteuttaminen
epaonnistuu / keskeytyy liilkkumis-
/ muiden palveluiden tai
matkustajan itsensa johdosta
syntyneista viivastyksista.

Triggeri: Mika laittaa tapahtumaketjun
liikkeelle?

« Dreaming/planning/booking (pre-
trip): matkailija haluaa tutustua
valitun kohdealueen tarjontaan ja
suunnitelma koko oleskelunsa tai
jonkin paivan matkaohjelmaa
liikkumisineen etukateen seka
mahdollisesti tehda tarvittavat
varaukset / ostot etukateen
Experiencing (on-trip): matkailija
haluaa rakentaa (mahd. aikaisemmin
tehdyn suunnittelun pohjalta)
avoimen paivaohjelman, jossa
tavoitteena on tutustua kohdelistalle
valittuihin kohteisiin
mahdollisimman hyvin, mutta
riippuen matkailijan omasta
etenemistahdista suunnitelmaa
”lennossa” rakentaen

Miten selvitdan poikkeustilanteista?
« Alitapaus I) Kokonaan etukateen
suunnitellussa ohjelmassa
matkailijalle iimoitetaan
poikkeamasta suunnitelmaan ja
annetaan mahdollisuus muuttaa
suunnitelmaa esimerkiksi ohjatusti
pyytamalla valitsemaan ohjelmasta
poisjatettava kohde.

Alitapaus Il) mahdollistaa joustavan
suunnitelmassa etenemisen
l&ht6kohtaisesti siind MOP:in
rakentaessa kohteisiin
tutustumisohjelmaa sitd mukaan
kuin listan kohteita kaydaan lapi.
Tassa alitapauksessa kyseessé ei ole
siis oikeastaan poikkeustapaus, vaan
rajoitteiden (kuten aikaraja ja
matkaketjumahdollisuuksien
loppuminen) pudottaa kohteita pois
totutettavasta suunnitelmasta
(mahdollisesti interaktiossa kayttajan
kanssa).

Tallainen suunnittelupalvelu voidaan rakentaa monella tavalla riippuen siitd, kuinka suuri osuus palvelun
tarjoamasta alykkyydesta toteutetaan tietoteknisin keinoin ja kuinka paljon kayttdjan taytyy tdydentaa
suunnittelua valinnoillaan. Kuitenkin jo pelkastdan potentiaalisten matkaketjujen liittdminen osaksi
suunnitteluprosessia yhdessa matkakohdevalintojen kanssa toisi suuren edun taman hetken suunnitteluun
nahden. Edella esitelty automaattinen matkaohjelman rakentaja eri muodoissaan on ollut selvasti
akateemisessa tutkimuskirjallisuudessa suosituin l&hestymistapa matkailijaa tukevaksi digitaaliseksi
palveluksi ja sitd on kasitelty tutkimusaiheissa: Tourist Trip Design Problem (TTDP), Touring Related Research
ja Recommender Systems for Tourism (ks. luku 4.3)

Toinen Rikastetun reittioppaan tapauksista, Kohdepalveluilla rikastettu matkaketju siirtymén aikana (Kuva
20, Taulukko 25), ei perustu matkaohjelman luomiseen valituista kohteista, kuten yll&, vaan perustuu
matkailijan suunnitteleman siirtyman rikastamiseen. Siind matkailija hakee ensisijaisesti matkaketjuja
toivomalleen siirtyméll& kohteesta A kohteeseen B. Matkaketjuehdotusten siséltdessa vaihtoehtoja
kulkuneuvosta toiseen, voi palvelu ehdottaa vaihtojen odotusaikoihin mielekkaita kayntikohteita ja
tekemisté. Né&in sellaisetkin matkaketjut, jotka odotusaikojen vuoksi eivat miellyta tai jaisivat matkustajalta
mahdollisesti kokonaan huomioimatta, voisivatkin nousta mielekkaiksi vaihtoehdoiksi. Ideaa pidemmalle
vietyna, matkaketjua voitaisiin venyttaa jopa keinotekoisesti matkailijan toivomalla tavalla, jotta myos
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matkan ajaksi saataisiin matkailijalle uusia elamyksia. Matkailijan kokemuksen parantamisen lisaksi
syrjaseutujen liikkumispalvelut voitaisiin saada tehokkaammin kaytt6on, jonka lisdaksi myds normaalisti
siirtymissa ohitetut kohteet voisivat saada enemméan matkailijoiden huomiota.

Haetaan matkaketjua siirtymalle

Kuvaus: Mita ja missa?

Matkailija haluaa siirtya paikasta
toiseen ja kéyttaa oheispalveluilla
rikastettua matkaketjua (RMP, ks.
seur.)

Matkailija voi haluta tarkoituksella tilaa
”ldysemmalle” matkaketjulle
hyddyntaékseen matkan varren
palveluita (antaen jarjestelmén
ehdottaa niitd tai valiten sellaisia itse —
vrt. reititys: “kulje kohteen X kautta”)
Palvelu opastaa liikkumispalvelujen
valinnassa tarjoten
matkaketjuvaihtoehtoja seka ehdottaa
matkaketjun aikarajoitteiden
mahdollistamia (esim. runsas
odotusaika ketjun osien valilla)
lisdpalveluita matkan varrella

Lopputulema: Miké on haluttu
loppukokemus tapahtumalle?

« Matkailija on [6ytanyt palvelun avulla
hénta tyydyttavan matkaketjuvalinnan
oheispalveluineen

Matkailija onnistuu palvelun tarjoaman
opastuksen avulla suorittamaan
matkaketjun siirtymat halutusti seka
sisdllyttdmaan matkaan suunniteltuja /
sovelluksen tarjoamia oheispalveluita
sekd saavuttamaan siirtyman
paatepisteen halutussa ajassa
Matkailijalle on jaényt palvelun
muistiin toteutunut rikastettu
matkaketju myéhempéaa tarkastelua ja
hyddyntamista varten.

Toimijat ja motiivit: Kuka ja miksi?

« Matkailija haluaa tehda siirtyman
kohteiden valilla miellyttavasti
hyddyntéen matkan valilla oleviin
kohteisiin tutustuen ja oheispalveluita
(esim. ravintola, kahvila, kauppa tms.)
kayttden

Henkil6liikennepalvelun tarjoajat
haluavat tuoda esille omat
liikkumisvaihtoehtonsa matkaketjun
osaksi

Oheispalvelujen tarjoajat ja muut
paikalliset toimijat haluavat tarjota
omia palveluitaan matkaketjun varrelta
(tai jopa vaikuttaa matkaketjuun omien
palveluidensa parempaan liittdmiseen
matkaketjujen kanssa)

Rikastettu matkatietopalvelu (RMP)
kokoaa liikkumis- ja
oheispalvelutarjpaman matkailijalle
kaytettavalla ja houkuttelevalla tavalla

Tehtavan kulku (pre-, on- & post-trip)

1. Matkailija hakee RMP:lla haluttua
siirtyméaa varten matkaketjuvaihtoehtoja
oheispalveluineen

2. Palvelu tarjoaa matkaketjuvaihtoehdot
varaus-/maksutietoineen

3. Matkailija valitsee vaihtoehdoista
mieluisimman ja suorittaa tarvittavat /
halutut etukateisvaraukset ja -maksut

4. RMP tallettaa siirtyméan
matkasuunnitelman matkailijan tueksi

5. Matkailija aloittaa siirtyman ja
suorittaa sen (oheispalveluita hyddyntéden
ja vélikohteissa vieraillen) RMP:n ohjeiden
mukaan (on-trip —opastus)

6. Matkailija padsee siirtyméan
paatepisteeseen ja RMP ilmoittaa perille
paasysta

7. RMP tarjoaa mahdollisuuden arvioida
matkaketjun seka siihen kuuluneiden
palvelutapahtumien onnistuminen
valittden palautteen matkaketjun
mahdollistaneille toimijoille.

A

Alkutilanne: Mité taytyy olla valmiina
jotta voi toteutua haluttu tilanne?

¢ Matkailijalla on RMP-sovellus tai
RMP:n verkkopalveluosoite (=
markkinointi)

Siirtyman alku- ja paatepisteiden
vélilla tarjolla olevat
liikkumispalvelut on
mahdollisimman laajasti ja
laadukkaasti digitoitu ja saatavilla
matkatietopalveluiden kayttoon.
Siirtyman alku- ja paatepisteiden
vélilla olevaa kohde- ja
palvelutarjontaa on saatettu
sellaiseen digitaaliseen
standardimuotoon, jota RMP:n on
mahdollista hyddyntaa.

Poikkeustilanteet

« Matkaketju katkeaa matkaketjun
henkil6liikennepalveluntarjoajan
myo6hdastymisen tai muun
matkaketjun palveluiden
suorittamiseen sitoutuneiden
toimijoiden epdonnistumisen vuoksi

¢ Matkailija poikkeaa alkuperéisesta
suunnitelmasta (tahtoen tai
tahtomattaan) siind méaarin, etta
matkaketju katkeaa tai muuttuu
(esim. hyddynnetéaén aikaisempaa
lahtoa tai vaihdetaan padmaaraa
matkaketjun aikana)

Palautetaan matkaketju siirtymadlle ja matkalta sopivia kohteita

Triggeri: Miké laittaa

tapahtumaketjun liikkeelle?

¢ Dreaming/planning/booking (pre-
trip): matkailija paattaa
matkasuunnitelmassaan siirtymista
kohteiden (esim.
yopymispaikkojen) valilla.

« Experiencing (on-trip): matkailija
haluaa hakea / tarkistaa
rikastetun matkaketjun
aikaisemmin suunnitellulle
siirtymaélle (matkasuunnitelman
matkaketju mahd. jo talletettuna)
tai alkaa suunnitella siirtymaa
kohdealueella valittuun
kohteeseen (ei aikaisempaa
suunnitelmaa talletettuna)

Miten selvitaan poikkeustilanteista?

« Matkaketjun uudelleenjarjestely
(RMP:n tarjotessa automaattisesti
uusia vaihtoehtoja jaljelld olevalle
suunnitellulle matkaketjulle tai
mahdollisuuden rakentaa
matkaketju uuden suunnitelman
mukaan), palveluntarjoajien
kompensaatiot, korvaukset ja/tai
korvaavat jarjestelyt, ilmoitukset
tarvittaessa niille
palveluntarjoajille, joita asia
koskee (tehdyt varaukset,
ilmoitetut sisdankirjautumiset jne.

Retkeilyreittisuunnittelu matkaketjuineen ja kohdepalveluineen, kolmantena Rikastetun reittioppaan
tapauksena kehitettiin vastaamaan niitda matkailijoita, jotka tulevat eri pituisille ja tasoisille retkeily- ja
vaellusreiteille Suomeen (Kuva 21). Tassa tapauksessa lahtokohtana ovat eri vaellusreittivaihtoehdot, josta
matkailija valitsee itselleen sopivimman lapi kuljettavakseen. Palvelu esittelee vaellusreitit matkailijalle
esim. kuvauksineen, vaikeusasteineen, pituuksineen ja odotettavissa olevine kestoaikoineen, joiden
perusteella matkailija valitsee itselleen sopivimman kohdereitin. Taman jalkeen palvelu kyselee haluttuja
lisdpalveluita, jotka matkailija haluaa liittda retkeilynsa oheen (esim. majoitus, sauna ja ravintola vaelluksen
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Haetaan sopivaa retkeilyreittia eri ominaisuuksilla Palautetaan sopiva reitti ja siihen sopivat matkaketjut
matkaketjuineen reitin |ahto- ja tulopisteisiin seka palvelujen hyédyntaminen

jalkeen). Valintojen perusteella palvelu rakentaa lopulta matkailijalle halutusta kohteesta matkaketjun
vaellusreitin alkuun ja vastaavasti matkaketjun vaelluksen loppupaasta matkaketjun takaisin matkailijan
haluamaan paikkaan. Jos matkailija on valinnut vaellusaktiviteettinsa oheen muita palveluita, huomioidaan
nadméa matkaketjuja suunniteltaessa.

Kaikissa edella mainituissa tapauksissa kaivataan suunnittelun tuen lisdaksi matkan ajan opastusta ja
reagoimista poikkeustilanteisiin ja matkan aikana tapahtuviin suunnitelman muutoksiin. Tama vaatii
matkaohjelman tallettamista, sen jatkuvaa muokkausmahdollisuutta ja sen toteutumisen seurantaa matkan
aikana. Toteutuneen matkaohjelma on hyodyllinen myds matkan jalkeen, kun matkan kokemuksia halutaan
jakaa muille, antaa palautetta tai pohjaksi uudelle suunnittelulle.

Rikastettu matkaketju teema valikoitui tutkimushankkeen koordinoimaksi kokeiluksi ja se on esitelty
tarkemmin erillisessa luvussa 7.

Toni Lusikka

Interaktiivinen kartta -kayttétapaus (Taulukko 26) syntyi matkailun aluetoimijoiden ja matkailuyritysten
tarpeesta esittaa ja hallita omia palveluitaan digitaalisessa muodossa helposti, visuaalisesti ja
interaktiivisesti. Kayttétapaus keskittyi padasiassa asiakasnakokulman ratkaisemiseen eli siihen kuinka
matkailukohde voitaisiin esitelld kartalla hauskasti, digitaalisesti, visuaalisesti ja interaktiivisesti matkailijalle.
Kohteen hallinnan -ndakékulmaa on esitelty enemman luvussa 6.5.2, jossa kasitelldan paikkatietoa
organisaatioiden toiminnanohjauksessa.

Kayttotapauksen ideana on, etta visuaalisesti kartalla esitetty matkakohde ja sen tarjoamat palvelut
tarjoavat matkailijalle mahdollisuuden kiinnostua kohteesta etukdteen (markkinointindakdkulma) ja toisaalta
jo kohteessa ollessaan matkailija voi hyodyntaa interaktiivista karttaa alueella liikkuessa, nahtavyyksia ja

muita palveluita |6ytddkseen. Kartta voisi tarjota myOs opastuspalveluita (vrt. Rikastettu matkaketju luvussa
6.3).

Kayttotapauksen ratkaisemiseksi matkailukohteista ja niissa olevista palveluista tarvittaisiin paljon
yksityiskohtaista ja ajantasaista dataa digitaalisen kartan rakentamiseksi. Ratkaisun toteutuksessa voitaisiin



84

hyodyntaa esimerkiksi Visit Finlandin Datahubin aineistoja, matkailun alueorganisaatioiden keraamien
tietovarantojen aineistoja tai suurten kaupallisten toimijoiden kuten Googlen tai Bokunin kerdamia tietoja.

Interaktiivisen kartan osalta hankkeen aikana ei tuotettu ratkaisua kokeiltavaksi. Interaktiivisen kartan
elementteja |6ytyy kuitenkin Rikastetun reittioppaan kokeilun variaatiosta, jossa Zoneatlaksen tuottamia
kohde- ja kohdeklusterikuvauksia tuotiin osaksi Rikastetun reittioppaan kokeilua (ks. luku 7.4.1)

Kuvaus: Mita ja missa? Toimijat ja motiivit: Kuka ja miksi? Alkutilanne: Mité taytyy olla Triggeri: Mika laittaa

« Jokin alueellisesti rajattu « Matkailija voi etukéteen innostua

matkailukohde (kansallispuisto,
saaristo, huvipuisto,
aktiviteettialue jne.) esitettyna
kartalla hauskasti, digitaalisesti,
visuaalisesti ja interaktiivisesti.
Sisaltaa kohde- etta
liikkumispalvelutietoa. Voi olla
reaaliaikaistakin.

nayttévasta ja interaktiivisesta
kartasta ja tutkia kohdealuetta
sen avulla ennen kuin varaa
matkan.

Itse kohteessa ollessaan
matkailija voi hyédyntaa
interaktiivista karttaa alueella
liikkuessaan, nahtavyyksia
etsiessddn sekd muita palveluita

valmiina jotta voi toteutua
haluttu tilanne?

data

interaktiivinen kayttoliittyma
kanavat ja keinot, milla kartta
saadaan matkailijoille tiedoksi ja
heidan kayttoonsa

fyysiset liikkkumispalvelut ja muut
palvelut alueella, jotka nékyvat
myos kartalla

tapahtumaketjun liikkeelle?

« matkailija etsii tietoa kohteista
unelmoidessaan matkasta tai
aluetta mainostetaan hanelle
jonkin kanavan kautta ja han
paatyy katselemaan karttaa

|6ytadkseen hauskalla tavalla.

Miten selvitédan
poikkeustilanteista?

« Kartasta voisi ottaa esimerkiksi
Chat-yhteyden matkailijainfoon,
jossa opastetaan tai annetaan
lisdd tietoa matkailija haluamasta
asiasta

Poikkeustilanteet

¢ Matkailija haluaa vierailla
paikassa tai tehdé asioita, jotka
eivat ole kartalla

Lopputulema: Miké on haluttu Tehtéavan kulku
loppukokemus tapahtumalle?

Interaktiivinen kartta auttoi

matkailijaa valitsemaan kohteen

osaksi matkaansa, kokemaan sen

hauskalla tavalla ja I6ytaméaan

uusia kokemuksia alueelta.

Liséksi kartta sujuvoitti alueella

liikkumista.

Maria Hakkarainen

Erilaiset toiminnanohjauksen tyokalut ovat nousseet merkittavaan rooliin matkailuyritysten, -alueiden kuin
tapahtumien hallinnassa. FIT ME! -hankkeen yrityksista toiminnanohjaksenjarjestelmia ja -tyokaluja
tarjosivat Kovakoodarit Oy, Sitowise ja Matkahuolto. Kovakoodarit Oy on ohjelmistoalan yritys, jonka
paatuotteena on raataloidyt jarjestelmat. FIT ME! -hankkeessa yrityksen toimenpiteissa keskitssa olivat
karttapohjaiset palvelut ja toiminnanohjaus. Sitowise on rakennetun ympaériston ja liikkumisen ratkaisujen
asiantuntija ja digitalo. Heidan fokuksessaan hankkeessa oli erityisesti tutkia heilld kehityksessa olleen
Sampo liikkkumisen ohjaus- ja hallintajarjestelman toiminnallisuutta matkailualan ndkékulmasta.
Matkahuolto puolestaan tutki ja kehitti tyovalineitda multimodaalisten matkaketjujen hallintaan niin
joukkoliikennetoimijoiden kuin asiakkaiden nakokulmista.

Rovaniemelainen valokuvaamiseen ja pohjoiseen retkeilyyn erikoistunut ohjelmapalveluyritys, Beyond
Arctic tunnisti jo FIT ME! -hankkeen Co-Creation vaiheessa Sitowise ja Kovakoodarit Oy yritysten kanssa
yhteisié intresseja yhteiskokeiluihin. FIT ME! Co-Innovation-hankkeessa yrityksen yhteiskehittdaminen
keskittyikin toiminnanohjauksen kehitysty6hon. Tavoitteena oli kehittaa yrityksen toiminnanohjausta
kaluston- ja kohteidenhallintaa erityisesti yrityksen tuotteisiin ja toimintoihin liittyvan paikka- ja
resurssitietojen osalta.

Co-Innovation vaiheen kdynnistyttya Beyond Arctic suunnitteli Sitowisen kanssa autojen kalustonhallinnan
kokeilun ja aloitti Kovakoodarit Oy:n kanssa paikkatietoa hyodyntavan toiminnanohjauksen kokeilun
suunnittelun. Kokeiluiden lapivientiin ja muutoksiin vaikuttivat matkailutoimialan kokemat rajut muutokset
koronapandemian aiheuttaneesta taydellistd pysahdystilasta Lapin matkailun kansainvalisestikin
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poikkeuksellisen nopeaan nousuun epidemian jalkeen. Kasvavan Lapin matkailun yhtena karkené on Beyond
Arcticin ydintuotteen, revontulivalokuvaussafarien eksponentiaalinen kysynnan kasvu. Toimintaympariston
merkittdvat muutokset vaikuttivat myos kehittamistyhon kdytdssé olleisiin resursseihin.

Hankkeen yrityksista Kovakoodarit Oy, Sitowise ja Matkahuolto sparrasivat yhdessa Tunturi-Lapin toimijoita
liikkumisen palveluiden alueellisesta jarjestamisesta. Yritykset toivat esiin omien tuotteidensa ja
tuotekehityssuunnitelmien kautta erilaisten jarjestelmien etuja ja haasteita multidestinaation liikkkumisen
palveluiden jarjestamiseen ja toiminnanohjauksen kehittamiseen. Ty6pajassa pohdittiin muun muassa
yritysten ratkaisujen soveltuvuutta kuntien vastuulla olevien lentokenttakuljetusten jarjestamiseen.

6.5.1 Matkailutoimijoiden liikennéintikapasiteetin hallinta ja optimointi: Beyond Arctic &
Sitowise

Beyond Arcticin ja Sitowisen suunnittelemassa kokeilussa, oli tarkoitus pilotoida alueellista safaripalveluihin
sisaltyvaan liikkkumiseen kaytettavien autojen alueellista poolia, yritysten valiseen autojen yhteiskayttoon.
Yritysten oli tarkoitus listata omat autonsa autopooliin, jota olisi hallittu yhteisen jarjestelman kautta.
Koronan jalkeen kasvaneen markkinatilanteen nopea muutos vei kuitenkin mahdollisuudet autojen
yhteiskdytostd matkailuyritysten valilla. Ensisijaisena vaihtoehtoisena suunnitelmana katseet kohdennettiin
vuokra- ja taksiautoyrityksiin. Yhteistyon kdynnistaminen ei ollut liiketoiminallisesti jarkevaa myoskaan
vuokra-auto- tai taksiyrityksille. Nain ollen markkinatilanteen muutokset soivat edellytykset kokeilun
toteuttamiselta.

Tulevaisuuden vaihtoehtona autokaluston alueellisesti resurssiviisaampaan kayttoon on yksityisten ja
muidenkin toimialojen yritysten valinen autojen yhteiskaytto, jossa voisi soveltaa Beyond Arcticin ja
Sitowisen kokeilun alkuperaista autopoolimallia. Yksityisten omistajien kaluston vuokraus sesonkipiikkien
tasaajana, voisi kasvattaa yleisesti ottaen autokannan kayttdastetta ja ohjata autojen kayttoa kestavampaa
suuntaa. Toimintamallin rakentamisessa voisi hydodyntaa jakamistalouden ja alustatalouden
toimintaperiaatteita liiketoimintakonseptina. Konseptien suunnittelussa olisi hyva yhdistaa seka matkailu- ja
palveluelinkeinon alustatalousratkaisut etta liilkkumisen toiminnanohjausjarjestelmien, kuten aiemmin
Sitowisen omistuksessa olleen Sampo-jarjestelman ominaisuudet.

6.5.2 Paikkatieto osaksi alueiden ja yritysten toiminnanohjausta: Kovakoodarit ja Beyond Arctic

Paikkaperustainen tieto on merkittavassa roolissa matkailuyritysten ja -kohteiden toiminnassa ja
hallinnassa. Paikkatiedon tietoisella ja paremmalla hyodyntamiselld on nahtavissa selkeita vaikutuksia
yrityksen hallinnassa, sddstyvissé resursseissa ja asiakaspalvelussa.

FIT ME! -hankkeen aikana Kovakoodarit Oy sparrasi Visit Yll&sté ja Kolarin kuntaa Yllaksen alueen uuden
kohdekartan ja karttapohjaisen toiminnanohjausjarjestelman hankinnassa. Sparrauksen kaytiin kohteen
luonteen ja tarpeiden mukaan lapi millaisia ulottuvuuksia eri tietomuodoista seka eri kayttajien
tarvendkokulmista on jo hankintavaiheessa hyva huomioida.

Yrityksen karttapohjaisen toiminnanohjauksen kehittamisessa Kovakoodarit Oy ja Beyond Arctic yritys
lahtivat liikkeelle yhteisen toiminnanohjausjarjestelmakokeilun suunnittelulla. Kokeilussa oli tarkoitus
kehittda Beyond Arctic -yrityksen toiminnanohjausta kalustonhallinnan, henkilékunnan perehdytyksen ja
valokuvaustuotteiden lisamyynnin osalta. Tamankin kokeilun toteutukseen vaikutti merkittavasti
Rovaniemen ja Lapin alueen matkailun voimakas kasvu ja yhteisen kokeilun sijaan paadyttiin Kovakoodarit
Oy:n antamaan yrityssparraukseen ja konsultaatioon jarjestelman kehittdmisvaatimuksista.

Beyond Arcticin ydintuotteen revontulikuvaussafarin kysynnan ja muiden vastaavia tuotteita tarjoavien
yritysten rdjahdysmainen kasvu vaati tuotteen uudistamista ja esimerkiksi suunnitelmat kuvamyynnista
muuttuivat sen myota. Lisaksi Beyond Arctic tarkasteli omaa olemassa olevaa
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toiminnanohjasjarjestelmdkantaansa ja asetti keskeiseksi tavoitteeksi olemassa olevien jarjestelmien
yhteensovittamisen ja tarkasteli mahdollisuuksia olemassa olevien kehittamisen huomioimaan uusia
ominaisuuksia. Tarkastelun lopputuloksena yritys péatyi ratkaisuun kehittda toiminnanohjausjarjestelmaa
heilld jo k&yttssa olevan revontulien seurantajarjestelmén sisarapplikaationa, yrityksen omana kehitystyona.

Jo nyt Beyond Arcticin toiminnan ohjauksessa on ndhtavissa toiminnanohjauksen tuomat hyodyt.
Toiminnanohjaus tuo resurssiséddsto toimintojen hallinnasta niihin soveltuvien jéarjestelmien tukemana.
Jarjestelmien viela tehokkaammalla yhteensovittamisella resurssisdadstoja on odotettavissa enemman.
Saastoja tuo myos kaluston kayton, huollon ja hallinnan optimointi seka hairiotilanteiden maaran
minimointi toiminnan seurannan ja hallinnan myota. Yrityksen operatiivisten prosessien sujuvoittamisen ja
hallinnan parantumisen odotetaan myos vaikuttavan positiivisesti asiakkaan kayttdjakokemukseen.
Potentiaalisia hyotyja on koostettu Taulukkoon 27.

Taso KPI Vaikutus
Asiakas Tyytyvaisyys palveluun Sujuvammat prosessit voivat vaikuttaa kayttajan
tyytyvaisyyteen paremman palvelukokemuksen myoéta
Koettu palvelun luotettavuus Toiminnanohjaus mahdollistaa paremman reagoinnin
héirittilanteisiin, mika voi lisata koettua luotettavuutta
Organisaatio | Tuotto/liikevaihto Tehostunut toiminta voi lisaté palvelun kannattavuutta
Toiminnan tehostaminen Kalustonhallinta ja toiminnanohjaus tehostavat
toimintaa ja prosesseja
Tayttoaste/kayttoaste kapasiteetista Kalustonhallinta parantaa ajoneuvojen taytto- ja
kayttoastetta
Tiedon jakaminen Kalustonhallinta- ja toiminnanohjausjérjestelmat
mahdollistavat tehokkaan tiedon jakamisen
Poikkeaman hallinta Toiminnanohjaus mahdollistaa paremman reagoinnin
héiriotilanteisiin
Yhteisty0 arvoketjussa Toimijoiden vélinen autojen yhteiskaytto lisda
yhteistyoté
Yhteiskunta | Resurssitehokkuus Kalustonhallinta parantaa ajoneuvojen taytto- ja
kayttoastetta, mika voi vahentaa ajettuja kilometrejé ja
paastoja

6.5.3 Tapahtumien toiminnanohjaus: Kovakoodarit ja Hiljaisuus festivaalit

Matkailualaa palvelevat toiminnanohjausjarjestelmat ovat suoraan sovellettavissa tapahtumien toiminnan
ohjaukseen. Kovakoodarit Oy toteutti hankkeen aikana tapahtumien toiminnanohjauksen pilotin Hiljaisuus
Festivaali ry:n kanssa. Kaukosen kylassa Kittilassa jarjestettava Hiljaisuus festivaali on kansainvalinen
saveltaiteeseen ja nykysirkukseen keskittyva monitaidefestivaali. Merkittava osa festivaalia on Kaukosen
kylamiljoo. Pilotoidun tapahtuman toiminnanohjausjarjestelméan avulla ohjattiin tapahtuman erilaisten
resurssien, erityisesti tyontekijoiden ja vapaaehtoisten toimintaa, kaluston ja tilojen kayttoa, liikkumista ja
liikuttelua seka tapahtuman esiintyjien liikkumista.

Tapahtumille tuotettavien toiminnanohjausjarjestelmien on huomioitava tapahtuman sijainti, luonne ja
arvot. Esimerkiksi, kuinka paljon voidaan kayttaa mobiiliratkaisuja tapahtuman luonteen tai olemassa
olevien verkkoyhteyksien vuoksi, on mietittava tapauskohtaisesti. Myos erilaisten teknisten ja digitaalisten
ratkaisujen on sovittava tapahtumakavijan odotuksiin tapahtumasta. Esimerkiksi Hiljaisuus festivaalien
luonne ja arvot eivat tue eivatka osin edes mahdollista kavijoiden jatkuvaa interaktiota digitaalisten
jarjestelmien tai mobiililaitteiden kanssa.
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Tapahtumien toiminnanohjausjarjestelman on oltava joustava ja mukautumiskykyinen erilaisiin toimijoiden
ja toimintaympériston muutoksiin sek& resurssiniukkuuteen. Jarjestelman pitdd mahdollistaa esimerkiksi
erilaisten resurssien paallekkais- tai rinnakkaiskaytto. Esimerkiksi usein tapahtuman tyévoimaresurssit pitaa
voida olla jarjestelmatasolla kaytossa yhtaaikaisesti useammassa toimenpiteessa.

Pilotissa ei kokeiltu tapahtuman asiakkaiden liikkumisen palveluiden hallintaa ja jarjestamista. Jatkossa
my0s jérjestelmad ja siitd saatuja oppeja on tarkoitus soveltaa myds tapahtumakavijéiden liikkkumisen
palveluiden hallintaan. Jarjestaman jatkokehittamisessa on huomioitava, etta tapahtuman arvot ja luonne
sailyvat teknisia ratkaisuja ohjaavina tekijoina. Jarjestelmaa kaytettdessa tapahtumakavijéiden liikkkumisen
palveluiden hallintaa, on pohdittava millaisia reunaehtoja arvot asettavat esimerkiksi loppukayttajalle
nakyvien jarjestelmén ilmiasujen muotoiluun ja toteutukseen. Jarjestelmén toiminnallisuudessa on
huomioitava, etta sen kaytto on riittavan kevytta ja helppoa pitkalti vapaaehtoisvoimin jarjestettavan
tapahtuman tyévoimalle. Keveydesta huolimatta jarjestelmaan tulisi ulottua tapahtuman asiakashallintaan
ja huomioida jarjestelman kayton mahdollisuudet kavijoiden sitouttamiseen tapahtumaan.
Tapahtumahallinnan jarjestelmien potentiaalisia hy6tyja on koottu Taulukkoon 28.

Taso KPI Vaikutus
Asiakas Tyytyvaisyys palveluun Sujuvammat prosessit voivat luoda jarjestelyiltdan
onnistuneemman tapahtuman ja liséta asiakkaan
tyytyvaisyytta
Organisaatio | Tuotto/liikevaihto Toiminnanohjaus tehostaa toimintaa ja optimoi resurssien
kayttoad, mika voi listd tapahtuman kannattavuutta
Toiminnan tehostaminen Toiminnanohjaus tehostaa toimintaa ja prosesseja mm.

ty6voiman ja liikkkumisen osalta

Tayttoaste/kayttoaste kapasiteetista Toiminnanohjauksella on mahdollista parantaa ajoneuvojen
taytto- ja kayttoastetta

Tiedon jakaminen Toiminnanohjausjarjestelmét mahdollistavat tehokkaan
tiedon jakamisen tapahtuman jérjestdjien ja toteuttajien
valilla

Poikkeaman hallinta Toiminnanohjaus mahdollistaa paremman reagoinnin

hairidtilanteisiin

Yhteisty0 arvoketjussa Toiminnanohjauksen jarjestelmatoimittajan ja
tapahtumajérjestéjan yhteistyd kasvaa, sekd mahdollisesti
muiden tapahtuman sidosryhmien

Yhteiskunta |Resurssitehokkuus Tapahtuman resurssien liilkkumista ja liikuttamista
optimoimalla on mahdollista vdhentad ajettuja kilometrejé
ja paastoja




Olli Pihlajamaa

Rikastetun reittioppaan kokeiltavaksi konseptiksi lahdettiin kehittamaan kayttotapausta Kohdepalveluilla
rikastettu matkaketju siirtymén aikana. Valinnan perusteina toimivat:

Ainutlaatuisuus: vastaavanlaista toteutusta ei kirjallisuustutkimuksen tai markkinakatsauksen avulla
[0ytynyt.

Toteutettavuus: Avoimeen lahdekoodiin perustuva Digitransit-alusta tarjosi ominaisuuksia, joita
voitiin hyddyntada suhteellisen helposti toteutuksessa

Datan saatavuus: valtakunnallisesti matkatietoa seka Visit Finlandin Datahubin tarjoamaa
digitaalista palvelunkuvaustietoa, tarvittaessa muista lahteista generoidun tiedon kanssa, oli
saatavissa riittavasti ratkaisun demonstroimiseksi.

Luvussa 6.3 kuvatun kayttotapauksen pohjalta suunniteltiin konsepti pienimman toimivan tuotteen
(Minimum Viable Product, MVP) konsepti ja saadaan toteutettua olemassa olevilla resursseilla (Taulukko
29). Lahtokohtana oli Digitransit-jarjestelman muutoksilla ja lisdyksilla toteutettu palvelualusta ja
kayttoliittymd, joka tuo normaaliin reittioppaaseen Rikastetun Reittioppaan lisdtoiminnot ja -ominaisuudet.
Koska Digitransit ei itsesséén tarjoa kuin matkan suunnitteluvaiheen toiminnot, paatettiin myos Rikastetun
Reittioppaan kokeilutoteutus rajata suunnitteluvaiheen toimintoihin, jattden nain jatkokehitysaiheiksi
esimerkiksi erittdin haasteellisen toteutuksen matkanaikaisen opastuksesta ja poikkeustilanteisiin
reagoimisesta.

Kayttétapaus | Rikastettu Reittiopas — MVP-toteutusversio

Toimijat: o Matkailija, joka hakee matkaketjuja (sekd hakutuloksesta riippuen ehdotettuja lisdkohteita ja -
palveluita) Rikastetun Reittioppaan avulla.

o Rikastettu Reittiopas -palvelu (RR), joka tarjoaa reittiopaspalvelun, joka tuottaa
matkaketjuvaihtoehtoja seka hakutuloksesta riippuen lisdkohteita ja -palveluita

Kuvaus: Matkailijan reittiopaspalvelu, joka rikastaa matkaketjun ehdotetuilla oheiskohteilla, jos
matkaketjun osien véliin jaa tarpeeksi pitkid odotusaikoja.

Tavoite: Mielekkd&@mpi matkaketju tapauksissa, jossa matkaketjun osien vélinen odotusaika, ns. kuollut
aika, aiheuttaa elamyshavikkia ja vahentaa matkaketjun mielekkyytta.

Triggeri: Matkailijan tekeman reittiopaskyselyn |dhettaminen.

Lahtotilanne: e Matkailija on kdynnistanyt selaimen ja siirtynyt Rikastettu reittiopas -palvelun kotisivulle.

Lopputilanne: | ® RR on palauttanut matkailijalle mahdollisesti lisdkohteilla varustetun
matkasuunnitelmaehdotuksen, jonka mukaan matkailija haluaa toimia.

Tapauksen 1. Matkailija syottaa hakutermit Digitransit-reittioppaan kayttoliittymaa kayttéen ja lahettaa
kulku reitityskyselyn
(normaali): a. Matkailija voi hyddyntaa Digitransitin tarjoamaa mahdollisuutta sdatas itse lahto- tai

perilletuloajan perusteella ajankohtaa, jolla rajata hakutulosta sek&
kulkuvalinerajauksia
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b. Matkailija voi hydodyntda RR:n lisdtoiminnallisuutta, jolla sdadetdan sitd, missa
tapauksissa hakutuloksiin siséllytetd&n oheiskohteita ja minka tyyppisia oheiskohteita
hakutulokseen sisallytetaan

2. RR palauttaa matkaketjuehdotuksia kysytylle valille ja ndyttdd mahdolliset lisékohde-
ehdotukset niissa tapauksissa, kun matkailijan ehdot lisékohteiden sisallyttaminen
hakutuloksiin tayttyy.

3. Matkailija tarkastelee tarkempaa kuvausta valitusta palautetusta matkaketjuvaihtoehdosta
valitsemalla sen listasta.

4. RR palauttaa tarkan kuvauksen matkaketjusta matkaketjun pysahdyspaikkoineen,
aikatauluineen, siirtymineen ja odotusaikoineen

5. Matkailija tarkastelee Digitransit-funktionaalisuutta hyodyntden palautettua matkaketjun
hakutulosta ja siihen liitettyja lisdkohteita niissad vaihtopaikoissa, jossa matkailijan asettamat
ehdot mahdollistavat niiden nédkymisen

a. Matkailija voi kayttaa Digitransit-toimintoja palauttaakseen lisdksi esimerkiksi
pysdhdyspaikkojen karttandkymid, linjakohtaisia aikatauluja, pysakkiaikatauluja jne.
b. Matkailija voi my6s zoomata karttanakymaa ndhdakseen reitin osia tarkemmin.

6. RR ndyttaa Digitransit-funktionaalisuuden avulla tarkempia tietoja valitusta matkaketjusta.

7. Matkailija siirtyy karttandkymaan, joka esittad matkaketjun sellaista vaihtopaikkaa, jossa RR:n
lisatty toiminnallisuus ndyttda lisdkohteita matkaketjuun liitettavaksi.

8. RR palauttaa karttandakyman vaihtopaikasta ja vaihtopaikkojen valisesta siirtymareitityksesta
seka vaihtopaikan ymparistoon sijoitettuja lisdkohteita esittavia kartalla oikeaan paikkaan
sijoitettuja kohteen luonnetta kuvaavia ikoneita.

9. Kayttdja klikkaa yhta ikoneista.

10. RR nadyttdd omassa karttaikonin viereen pikkuikkunassaan kohteen vieressa lyhyen kuvauksen
kohteesta ja linkin sen tarkempaan kuvaukseen tai sen sisaltaan verkkosivustoon.

11. Kayttaja valitsee tarkastelemansa kohteen vaihtoajan puitteissa vierailtavaksi lisdkohteeksi ja
nain osaksi valitsemaansa matkaketjua.

12. RR rakentaa kayttajan valitseman matkaketjun uudestaan siten, ettd se lisda kayttdjan
valitseman lisdkohteen osaksi matkaketjua lisdten matkaketjuun ylimaaraisen reitityksen
lisdkohteen kautta.

Vaihtoehtoiset
tapauksen
kulut:

2a. RR palauttaa matkaketjuehdotuksia, joihin ei ole lisatty lisakohde-ehdotuksia, koska
ehdotetuissa matkaketjuissa ei ole matkailijan maarittamien ehtojen mukaista (esim. tarpeeksi
pitk&a) vaihtoa.

Vaihtoehtoja:

e Matkailija valitsee palautetuista matkaketjuista haluamansa ilman lisdpysahdyksia

e Matkailija tekee matkaketjuhaun muutetuilla hakuparametreilla

e  Matkailija muuttaa RR:n asetuksista ehtoja, joilla lisdvalintoja vaihtopaikoille esitet&an,

jonka jalkeen tekee kyselyn uudestaan:

O muuttaa minimipituutta vaihtoajalle
0 valitsee useammanlaisia haettavia lisékohdetyyppeja
0 lisdd mahdollista lisdkohteen etéisyytta vaihtopaikasta

9a. Kayttédja haluaa rajata uudelleen palautettuja lisdkohde-ehdotuksia.

9. Matkailija muuttaa RR:n asetuksista ehtoja, joilla lisdvalintoja vaihtopaikoille esitetaan, jonka
jalkeen tekee kyselyn uudestaan:
0 muuttaa minimipituutta vaihtoajalle
0 valitsee useammanlaisia haettavia lisdkohdetyyppeja
0 lisdad mahdollista lisdkohteen etaisyytta vaihtopaikasta
10. RR palauttaa kayttdjan valitseman karttandkyman uusien ehtojen mukaisella joukolla
lisdkohde-ehdotuksia
11. Toiminta jatkuu paaskenaarion mukaan kohdasta 9.




Poikkeuksellin | 2a. RR ei palauta mitdadn matkaketjuja tuloksena reitityskyselyyn
en toiminta:
Aineistosta ei I0ydy mielekéstd matkaketjua annetuilla kyselyparametreilla

1. Matkailija tekee uuden kyselyn eri kyselyparametreilla

Lisahuomiot e Matkailija voi valita matkaketjuunsa useampia ehdotettuja lisdkohteita ja RR tekee reitityksen
kaikki valitut kohteet huomioiden kohteiden lapikayntiin tarjolla olevan ajan.

e Matkailijalle voisi antaa mahdollisuuden itse pidentda valitussa matkaketjussa valituissa
vaihtopaikoissa vaihtoaikaa saaden ndin lisdaikaa valikohteissa kdaymiseen. Talloin reititys tulee
tehda uudelleen niiden vaihtopaikkojen kautta, johon matkustaja on lisannyt pysahdysaikaa.

Immo Heino, Timo Kinnunen, Janne Lahti & Olli Pihlajamaa

7.2.1 Yleisarkkitehtuuri

Rikastetun Reittioppaan toteutus (Kuva 22) perustuu mikropalvelumalliin, jossa vapaan ldhdekoodin
Digitransit-pohjaista reittiopastoteutusta tdydennettiin siihen liitetylla:

POIl-pisteita tarjoavalla POI-palvelulla (POI Service),

POl-pisteet reitityskoneen tuottamaan matkaketjuun liittavalla integraatiopalvelulla (Integration
Engine) seka

Digitransit kayttoliittymakoodiin tehdyilla muutoksilla ja lisayksilla.
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7.2.2 POI Service

POI-palvelun (POI Service) on nimensa mukaisesti Point of Interest (POI) -pisteitd tarjoava REST- rajapinnalla
varustettu mikropalvelu, joka parametrilistan perusteella palauttaa referenttipisteen (latitude ja longitude)
ymparistosta tietyn sateen (range) sisalla olevat POI pisteet kyselyyn vastauksena. POI-pisteet saadaan
VisitFinland Data Hubista “kloonatusta” tietokannasta seka Open Street Map karttapalvelusta.

Rajapintakysely (GET) on seuraava:

http://datahub.northeurope.cloudapp.azure.com:4000/match?lat=60.189272&lon=24.771822&range=50
00&index=30

missa datahub.northeurope.cloudapp.azure.com on palvelinosoite, 4000 palvelinportti (joka voidaan
maarittda erikseen palvelun konfiguraatiotiedostossa poiengine.conf — TODO). Parametreina annetaan
kohdealueen keskipisteen latitude (lat = XXXXX) ja longitude (lon = YYYYY) arvot seki tarkastelualueen sade
metreina. Palvelu palauttaa vastauksena JSON-muotoisen luettelon alueen sisdan jaavista POI pisteista
attribuutteineen seuraavasti:

L
{

"name': "Ankur Pizza",

"destination': "Ankur Pizza",

"type': "restaurant",

"description': '"restaurant",

"address': {

"street'": "Oppilaankatu 4",
"city'": '"Lappeenranta',
"zipCode'": "53100"

1.

"geolocation": [
''61.0484187",
''28.1915159"

1.

"contactinfo': {

“emailT: " v,
“phone': " "

1.

“url™: "https://www.ankur_fi/",

“thumbnai IsURISs": [],

"index": 30

1.
{

"name": "Active Holiday Finland by Skafur-Tour",

“destination': "',

"type'': "experience",

"description': "Our company is a local Finnish incoming tour operator specialized in activity
holidays. We help you to get the most out of your holiday in Finland. We have ready-made tours and
activities available online. We also create tailor-made tours on request for individual and small
group travelers as well as other travel agencies and company clients.",
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"address'": {
"street'": "Ratakatu 23, 53100 Lappeenranta',
"city'": '"Lappeenranta',

""zipCode": "53100"

I,
"geolocation": [
"'61.048055",
''28.1953186™
1.

"contactiInfo': {
“"email": "sales@skafur-tour.fi",
"phone™: "+358451738979"

1.

“"url™: "https://www.activeholidayfinland.com/activities-in-finland/cycle-tour-around-lake-
saimaa-from-lappeenranta-4-days",

“thumbnai IsURIs": [

"https://cdn-datahub.visitfinland.com/images/704f2140-f63f-11ed-b821-
95e694c35326. jpeg?s=240",

"https://cdn-datahub.visitfinland.com/images/ae61fab0-f640-11ed-b821-
95e694c35326. jpeg?s=240",

"https://cdn-datahub.visitfinland.com/images/0102eef0-f641-11ed-b821-
95e694c35326. jpeg?s=240"

1.

"index": 30

Kenttien arvot ovat melko lailla itsensa dokumentoivia, joten tdssa yhteydessa niita ei lahdeta erittelemaan
enempaa. On kuitenkin huomattava, etta palautettavassa aineistossa hyédynnytetdan seka Visit Finlandin
DataHub -palvelun aineistoa sek& Open Street Mapin aineistoa, joiden valilld on eroa tietojen
kattavuudessa. Open Street Map aineistoa ei ole tarkoitettu varsinaisesti turisti-informaatioksi, joten siita
puuttuu tdydentavat kuvaukset POI pisteen luonteesta.

POI-palvelun jarjestelmaarkkitehtuuri (Kuva 23) koostuu kolmesta kokonaisuudesta:

Visit Finlandin DataHub-aineiston kasittelijasta (Extractor Engine, Kuva 22), jolla "kloonataan”
datahubin sisélto lokaalille palvelimelle

Open Street Map -aineiston kasittelijastd, jotka tehtdvana on poimia OSM bindaritiedostomuodosta
geograafisen tiedon joukosta mahdollisesti kiinnostavat POI pisteet ja niihin liittyva aineisto seka
(Nominatim Geocoder, Kuva 23)

POl Engine -palvelu, joka hoitaa REST palvelupyyntoihin liittyvan sovelluslogiikan toiminnan ts.
palauttaa kyselyyn liittyvan POI pistejoukon.
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Eri kokonaisuudet ovat paketoitu eri tavalla: POl Engine on web-palvelu, joka on jar-muotoinen Java-
sovellus. VisitFinlandin DataHubin esikasittely tehdadn omalla ohjelmallaan (esim. Postman) ja OSM
aineiston kasittely on paketoitu shell scriptiksi. Kaikkien osakomponenttien kdyttaminen vaatii ulkopuolisten
ohjelmistojen asentamista, esim. PostMan tai vastaava sekd Nominatim (tai vastaava kuten Pelias).

Mikropalvelun toteuttava POI Engine perustuu GSON-parseriin (json muotoisen tiedon lukeminen ja
kirjoittaminen), REDIS-tietokantaan (Geohash-muotoisen tiedon késittely) seka Spark-mikropalvelu
kehikkoon (REST-rajapintakutsujen kasittely), joka hyodyntaa Jetty-web serveria toiminnassaan. Spark on
hyvin kevyt kerros Jettyn paalld, joten sen toiminta on hyvin nopeaa.

Ohjelmiston toiminta on seuraava:

Luetaan JSON-muotoinen tieto GJSON-jasentimen avulla ja poimitaan tiedostosta kiinnostavat
kentét

Luetaan CSV-muotoinen OSM-tieto kiinnostavine kenttineen

Talletetaan tiedot sisdiseen esitystapaan (Java pojo-objekteiksi) muistinvaraisiin rakenteisiin
(hajautustauluihin ja Redis-tietokantaan)

Jaadaan odottamaan GET-pyyntdja

Kasitelldan GET-pyynt0 tarkastamalla parametrit ja hakemalla Geohash-koodausta hyddyntamalla
POI pisteet

Filtteroidaan POI-pisteiden joukosta pois ne, jotka eivat ole auki

Palvellaan pyynnot palauttamalla uudessa JSON-muodossa POl-pisteiden tiedot.

Alla olevassa Kuvassa 24 on esitetty Rikastettu reittiopas palvelun toimintaa peruskayttoskenaariossa
kuvaava sekvenssikaavio.
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Integration oTP POI Service

User RoutePlanner Engine

]---

Plan trip fromAto B

Create route fromAto B

FInd route fromAto B

Route plan A to B with transfer point Cﬂ

«

Analyse the route plan (stops times, connections)

Search Travel POls from vicinity of point c

Return search results (POI json)

Combine route plan with POls

Return Route object containing
POIs

<
<

Visualise the trip plan

7.2.3 Integration engine ja ETP-UI

Digitransit kayttoliittyma (digitransit-ui, Kuva 25) on HSL:n kehittdma ja yllapitdma selainohjelmisto, jonka
lahdekoodi on vapaasti saatavilla EUPL v1.2 ja AGPLv3 -lisenssien mukaisesti. Digitransit kayttoliittyma on
koodattu JavaScript -ohjelmointikielelld ja se perustuu React -ohjelmointikirjaston kayttoon. Kayttoliittyma
on monimutkainen kokonaisuus!, joka hyddyntaa Reactin lisdksi monia vapaan ldhdekoodin kirjastoja,
kuten Relay, Fluxible, GraphQL ja Leaflet. Lisdksi kutsutaan API-rajapintoja, esim. Routing API, Realtime APIs,
Map API, Geocoding API.

Asensimme Digitransit kayttoliittyman omalle palvelimelle ja muokkasimme jo olemassa olevan koodin
paalle uudet ominaisuudet:

Kun matkareitit on laskettu, haetaan POl-palvelusta odotuspaikkojen lahistossa sijaitsevat POI-
kohteet.

Jos reitille ei tule vaihtoja tai odotusaika on lyhyt (pienempi kuin minimi odotusaika), POI-kohteita ei
haeta.

Naytetaan POI-kohteet kartalla kohteen tyyppié vastaavalla ikonilla.

Kayttaja voi POI-kohteen ikonia klikkaamalla saada lisaa tietoa kohteesta ja lisata sen valipisteeksi
reitille.

Kun valipiste on lisatty reitille, sovellus ottaa uuden valipisteen mukaan ja laskee reitit uudelleen.

11 Lisa4 tietoa I6ytyy osoitteista: https://digitransit.fi/en/developers/ ja https://github.com/HSLdevcom/digitransit-ui
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Kuva 25. Digitransit-kdyttéliittymdn arkkitehtuuri (Digitransit 2025).

Kaytimme Open Trip Planner -reitityskoneen versiota 1, joka tukee valipisteita reitilla. Taman tyyppisessa

kaytossa on muistettava, etta valipisteiden maara lisaa reitin monimutkaisuutta ja laskenta-aikaa. Siksi
valipisteiden maksimimaaraksi on koodissa asetettu 5 kpl. Kuva 26 esittaa kayttoliittymanakyman haun

jélkeen.
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Kuva 26. POI-kohteet kartalla.
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POI-palvelusta saatu POI-kohteen data vieddan Popup-ikkunaan extra-parametrin avulla:

title extra.name

street+', ' +zip+'"+city extra.address.street, extra.address.zipCode,
extra.address.city

info_email extra.contactinfo.email

info_phone extra.contactinfo.phone

info_url extra.url (linkki kohteen sivulle)

source Extra.source (opentreetmap tai datahub)

imgUrl extra.thumbnailsURIs (vain ensimmainen kuva
kaytet&an)

Lisaksi parametri extra.locationSlack (odotusaika) kdytetaan, jos kayttaja luo vélipisteen (viapoint):

const currentPoint = { lat, lon, locationSlack, address:street+", “+city };
const addViaPoint = e => {

viaPoints.push(currentPoint);

const newViaPoints = [...viaPoints];

executeAction(setViaPoints, newViaPoints);

setintermediatePlaces(router, match, newViaPoints.map(locationToOTP));

leaflet.map.closePopup();

Kayttajan asetukset, joilla suodatetaan hakutulokset kartalle:

POl datalahde:
openstreetmap
datahub

POl datatyypit:
accommodation
attraction
event
experience
rental_service
restaurant
shop

venue
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transportation
Minimi odotusaika minuutteina (waitThreshold):
Arvot: 10, 20, 30, 40, 50. Oletusarvo: 30 min
Maksimi etdisyys metreind (maxRange):
Arvot: 250, 500, 1000, 2000, 4000. Oletusarvo: 1000 m
Kavelynopeus metrid sekunnissa (walkSpeed):
Arvot: 0.69, 0.97, 1.2, 1.67, 2.22. Oletusarvo: 1.2 m/s (=44.32 km/h)

POl-palvelukutsu siséltda paikkatiedon (lat, lon) lisdksi parametrin, jolla maaritelladn hakualueen sade
(range). Tarkastelualueen sade lasketaan kdyttdaen odotusaikaa ja kdvelynopeutta seuraavasti: Odotusaika
ilmaistaan minuutteina, joten nopeus (m/s) taytyy kertoa 30:113 (ei 60:114 koska kaynti edellyttaa kavelya
kohteeseen ja takaisin). Jos laskettu sdde ylittaad asetuksissa annetun maksimin, sdteen arvoksi asetetaan
maksimiarvo:

let range = Math.round(waiting * walkSpeed*30);
if (range > maxRange) {

range = maxRange;

}

POI-datatyyppien ikonit (Kuva 27) on lisdtty SVG-formaatissa tiedostoihin:

./static/assets/svg-sprite.default.svg ja ./static/assets/ svg-
sprite._hsl._svg

)

il

Olli Pihlajamaa

Rikastetun Reittioppaan kayttoliittyman toiminta on pyritty pitamaan mahdollisimman tuttuna Digitransit
pohjaisten reittioppaiden kayttajille sadilyttaen matkaketjuehdotusten haku sellaisena kuin se esimerkiksi
HSL:n ja Waltti-kaupunkien reittioppaissa on. Tata hakutoimintorunkoa on rikastettu tuomalla hakutuloksiin
lisdinformaatiota seka hakutulosten kasittelyyn lisatoimintoja. Seuraavassa kdydaan Rikastetun Reittioppaan
toiminta kayttoliittymaesimerkein.




98

Rikastetun Reittioppaan (RR) kaytto valitulle valille reittid hakiessa vastaa taysin normaalin Digitransit-
pohjaisen hakukayttoliittyman kayttoa (Kuva 28). Kayttaja lisaa hakukenttiin 1ahtépaikan ja madranpaan seka
mahdollisesti tarkentaa toivotun lahtdajan lahtopaikasta tai maaranpaahan tuloajan lisatietoina kyselyyn.
Vastauksena kyselyyn RR tuottaa listan mahdollisista matkaketjuista, jotka toteuttavat hakuehdon. Kayttaja
voi tarkastella palautettuja matkaketjuvaihtoehtoja tarkemmin klikkaamalla yhta palautetuista
vastausriveistd (Kuva 28). Taman jalkeen kayttdja padsee nakemaan seikkaperaisen kuvauksen matkaketjusta
kulkuvélineineen, vaihtopaikkoineen, vaihtoaikoineen seka valipysdkkeineen. tarkennetusta kuvauksesta
paasee lisdksi helposti eri matkaketjun osien karttandakymiin ja siirtymien navigointikuvauksiin.

Rinecary Lmgesticns

h

Rikastetun reittioppaan normaalista Digitransit-reittioppaasta erottaa siita, etta vaihtopaikoille
karttanayttoon palautetaan ylimaaraisena informaationa mahdollisia poikkeamiskohteita. Tama tapahtuu
siind tapauksessa, ettd kayttdjan asetukset vaihtopaikkojen rikastamiselle tayttyvat (vaihtoaika on
esimerkiksi tarpeeksi pitka; ks. Kuva 29). Matkaketjun rikastus poikkeamiskohteilla nakyy jo matkaketjun

yleiskarttakuvassa oransseina ikoneina, jotka kuvaavat poikkeamiskohteita (Kuva 30).
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Karttakuvaa vaihtopaikkojen kohdalta suuremmaksi zoomaamalla ikoneita paljastuu mahdollisesti lisaa eri
ikonien kuvatessa erityyppisia kdayntikohteita ja ikonin paikan kartalla kuvatessa kohteen todellista sijaintia
(Kuva 30). Kayntikohteita kuvaavien ikonien maara voi vilkkailla vaihtopaikoilla nousta suureksi ja talloin
kayttdja voi halutessaan rajata kdyntikohteista vain hanta kiinnostavat Asetukset (Settings) -toiminnolla.
Kyseinen toiminto avaa mahdollisuuden valita:

mistd lahteistd haettuja POI-pistekuvauksia (kdyntikohteista) haetaan,

minka tyyppisid POIl-pistekuvauksia halutaan tarkastella (esim. vain ravintolat ja kahvilat),
kuinka pitka odotusajan tulee olla, jotta vaihtopaikkaa rikastetaan POI-pisteita nayttamalla,
kuinka laajalta alueelta vaihtopaikkaan néhden POI-pisteita ndytetéan seka

kuinka nopeaksi kayttdja haluaa asettaa kavelynopeutensa.

Kuva 31 nayttaa kuinka Asetus-valintoja tekemalla valittavien POI-pisteiden maaraa voidaan rajoittaa
kayttajaa kiinnostavaan, rajalliseen POI-pistejoukkoon. POI-pisteikonit kartalla ovat interaktiivisia kuvakkeita,
joita klikkaamalla kohteen lyhyen kuvauksen saa esiin omana ikkunanaan (Kuva 31). Kyseisesté ikkunasta voi
paasta myos kohteen omille verkkosivuille tarkastelemaan lisdinformaatiota. Samasta ikkunasta voi myos
valintapainikkeen avulla valita kuvaukseen liittyvan kohteen valikohteeksi vaihtopaikalla.

= o § ee—— . )
it v - Valitse toinen kiyntikohde - Toinen kayntipaikka &
—— lisatty kavelyopastus
A ma
exn
o m— — \/\7/\/ ' .
rm— S L — = \/\
usi reitit n i s
o )

Kun kayttaja on valinnut jonkin tarjolla olevista valikohteistaan matkaketjunsa osaksi, reititetaan kayttajan
vaihdon ajan siirtyma uudelleen sisaltamaan valittu lisdkohde seka reititys vaihtopisteessa sen kautta.
Toiminto mahdollistaa myds useampien valikohteiden lisddmisen (Kuva 32).

Kayttaja voi toistaa edelld kuvattuja toimintoja useammalla eri matkaketjun vaihtopaikalla, jos RR on tuonut
niihin vaihtoehtoja poikkeamiskohteiksi (vrt. edelld kuvatut asetukset, joista asetetaan ehdot kohteiden
nayttamiselle).

Edella esiteltyjen toimintojen avulla kayttdja voi muokata matkaketjujaan sisaltdmaan mielekasta tekemista
vaihtojen odotusajoille valitsemiaan lisdakohteita RR:n avulla matkaketjuun sisallyttamalla.

Kaikki sisaltd naytetaan
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Olli Pihlajamaa & Timo Kinnunen

Rikastetun reittioppaan eri versioita on testattu projektiryhman toimesta kehitystyon aikana palautteen
saamiseksi virheiden korjaamiselle ja parannusehdotusten toteuttamiseksi.

7.4.1 Rikastetun reittioppaan sovittaminen kohdeklusterien hyédyntamiseen

Rikastetun reittioppaan toiminnallisuus heratti uusia ideoita erilaisten palveluvariaatioiden toteuttamiseen.
Yksi tallainen palveluvariaatio liittyi valmiiksi mallinnettujen matkakohdekokonaisuuksien rikastaminen
reitityksilla. Ajatusta kehitettiin yhdessa Zoneatlaksen ja VTT:n kesken ja paadyttiin toteuttamaan
pienimuotoinen kokeilu, jossa jo kehitetty rikastettu reittiopas pyrittaisiin muokkaamaan tahan
tarkoitukseen.

Palvelukonseptin lyhyt kuvaus

Lahtokohtana on matkailuinformaatio tiettyihin kohdealueisiin liittyvista kohteista, jotka on linkitetty
toisiinsa temaattisesti linkittyviksi kohdeklustereiksi. Kohdekuvausten lisdaksi kohteista on palvelua varten
saatavissa niiden maantieteellinen sijainti ja keskimé&arainen vierailuaika. Kohteet kokoavan kohdeklusterin
kuvaus puolestaan voi antaa kohdealueen tai kohteisiin liittyvan kokonaiskuvauksen lisaksi klusterin aloitus-
ja lopetuspisteen koordinaatit seka haluttaessa kohteiden ehdotettu lapikayntijarjestys.

Edelld kuvattuun matkailuinformaatioon ja siihen liittyvaan kohdeklusterien kuvaukseen liittyen matkailijalle
tarjolla on WWW-sivusto, joka tarjoaa matkailuinformaation alykkaalla ja houkuttelevalla tavalla paketoiden
kohdealueelta mielekkaitd matkakohdekokonaisuuksia matkailijalle. Kohdekokonaisuudet voi olla etukéateen
suunniteltuja kiinteita kohdeklustereita tai vaihtoehtoisesti kohdeklusterit voidaan luoda palvelun ja
matkailijan toiminnan tuloksena dynaamisesti.

Kun matkailija on kohdekuvauksiin tutustuttuaan valinnut minka kohdeklusterin han haluaisi kayda lapi, saa
han palvelulta rikastetun reittioppaan tarjoaman ehdotuksen matkasuunnitelmaksi, jossa valittu
kohdeklusteri kohteineen nakyy kartalla reititysvaihtoehdoilla rikastettuna. Reititykseen kuuluvat

reititys matkailijan lahtopaikasta klusterin alkupaikkaan (vrt. klusterin kuvaus)

reititys klusterin kohteiden valilla huomioiden kohteissa kuluva keskimaarainen vierailuaika
reititys klusterin loppupisteesta takaisin kayttdjan lahtopaikkaan (tai johonkin muuhun kayttdjan
maarittdmaan paikkaan).

Kokeilun toteutus

Kokeilu toteutettiin resurssien rajallisuuden vuoksi kdaytanndssa ilman rikastetun reittioppaan muutetun
toiminnallisuuden ohjelmallista integrointia Zoneatlaksen tuottamaan matkailuinformaatioon.
Matkailusiséllon tarkastelu ja sen tuloksena syntyvé valinta kohdeklusterista simuloitiin Rikastetun
reittioppaan paassa valikkona, josta matkaklusterin valinta tehdaan. Valikosta tehty valinta injektoi saman
syoteinformaation kohdeklusterista modifioidulle reittioppaalle kuin Zoneatlaksen
matkailuinformaatiopalvelun on tarkoitus tehda integroinnin jalkeen. N&in testattiin, kuinka Rikastettu
Reittiopas soveltuu uuden kayttdotapauksen toteuttamiseen.
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Zoneatlas-yhteistydn kokeilussa Rikastetun Reittioppaan paalle lisattiin mahdollisuus ladata klustereiden
tiedot ennalta maaritellysta APl-osoitteesta. Eli kdyttaja valitsee reittioppaasta ensin lahtopaikan ja

méa&ranpaan kuten aina ennenkin. Tassé tapauksessa lahtopaikka ja maaranpéa voivat myos olla sama piste.

Sen jalkeen kayttajalle avautuu uusi “SELECT”-valikko (Kuva 33), josta voi valita ennalta suunniteltuja
kohteita (klustereita), jotka ovat esim. kdvelymatkan paassé toisistaan. Esimerkkina "Taideluontopolku ja
viihtyisaa bistrotunnelmaa", johon on kiinnitetty kaksi kohdetta, jotka molemmat muodostavat

automaattisesti valipisteet ko. klusterille.
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Kokeilu osoitti, etta klustereiden haku, valinta ja valipisteiden automaattinen lisays integroitui vaivattomasti

RR:n l&ahdekoodiin saaden aikaan MVP-version halutusta toiminnallisuudesta (Kuva 34, Kuva 35). Kokeilun

pohjalta on helppo lahtea kehittdmaan toiminnallisuuksien integraatiota ja rikastamista tarvittavilla muilla

toiminnoilla.
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Olli Pihlajamaa

Tutkimuksen pohjalta tunnistettiin keskeisia matkailuliikkumispalveluiden kehittamiseen liittyvia haasteita,
mahdollisuuksia ja suosituksia. Ensinnakin matkatiedon laatu on edelleen ongelmallinen, ja sen digitointi on
puutteellista. Tama koskee erityisesti joustavaa ja kutsuliikennetta, joista ei ole riittavan kattavia tietoja
saatavilla. Lisaksi matkailupalveluiden ja ndahtavyyksien tiedot ovat vahaisia ja usein puutteellisia. Toinen
merkittava haaste on standardien ja yhteisen ontologian puute matkailupalveluiden ja -kohteiden
esittamisessa. Turistit tarvitsevat myds monipuolisempaa tietoa kuin pelkastaan matkailupalveluita koskevaa
informaatiota. Matkailupalveluiden lisaksi palveluihin tulisi sisallyttaa kaikki muukin matkailijaa kiinnostava
kohdetieto, kuten peruspalvelut, luonto, historia, taide ja tapahtumat.

Nykyisin kohdealueiden palvelut, ndhtavyydet ja kestavat lilkkkumispalvelut ovat yksildmatkaajalle vaikeasti
|6ydettavia ja yhdisteltavia puutteellisen ja hajanaisen informaation vuoksi. Eri palvelut liikkkumisen kanssa
yhdistavat digitaaliset matkailuliikkumisen palvelut voivat kuitenkin tarjota turistille kokonaisndkyman ja
parantaa kohdealueen tarjoamien palveluiden loydettavyytta. Matkailuliikkumisen palveluiden
rakentamiseen on tarjolla paljon hyvia olemassa olevia teknologioita ja ratkaisuja, mutta tarvitaan rajat
ylittavaa kayttajakeskeista ymmarrysta tarpeista. Suurimpia haasteita palveluiden aikaansaamisessa ovat
koneluettavan, harmonisoidun datan saaminen kattavasti matkailijan tarpeiden ja kiinnostusten kohteista,
harvaan asuttujen alueiden toimijoiden motivaation ja keinojen puuttuminen digitaalisen tiedon
tuottamisessa sekd matkailuliikkumisen kokonaisuuden hallintaan ottavan vastuutahon tai palveluntarjoajan
puuttuminen.

Teknologian, datan ja digitalisaation osalta matkailualalla tulisi parantaa datan laatua, yhteensopivuutta ja
metadataa, jotta "Rikastettu reittiopas" -kokeilun kaltaisia ratkaisuita voitaisiin toteuttaa kaupallisina
palveluina. Taman pohjaksi tarvitaan kattava datavaranto matkailijan tarvitsemasta informaatiosta, kuten
hyvélaatuinen ja kattava kooste multimodaalisesta kansallisesta matkatiedosta (National Access Point 2.0
”"NAP 2.0”) seka matkailijan palvelujen tietovarannon (Datahub) eteenpéin kehitys (“Tourist NAP 1.0”).
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Liséksi matkailuliikkumisen tietovarantojen tulisi olla osa yhteiseurooppalaisia data-avaruuksia (Common
European Data Spaces), ja suomalaisen matkailupalveludatan avaaminen rajojen yli on tarkeaa.

Kansallisen toimijan roolia matkailun tietovarannon koostamisessa, kehittamisessa ja yllapidossa tulisi
vahvistaa seka ulkomaan etta kotimaan matkailijoille. Tama edellyttaa resursseja, valineita tiedontuottajille
ja rajapintoja palvelun tuottajille. Rahoitusta tarvitaan matkailuliikkumisen tietovarantojen ja palvelujen
yhteiseen kehittamiseen.

Rikastettu reittiopas -palvelun osalta kéyttssa ollut vanhempi OTP1-versio mahdollistaa "kautta"-reitityksen,
mutta algoritmi on hitaampi kuin uudemmassa OTP2-versiossa. OTP2-versiosta puuttuu kuitenkin
mahdollisuus asettaa reitille valipisteita. Reitityksessa esiintyy joskus yllattavia tuloksia, mika johtuu
ilmeisesti vajaan GTFS-aineiston ja "kautta"-reitityksen aiheuttamista ongelmista. Digitransit-alusta on
erinomainen pohja perinteisen, hyvin toimivan reittioppaan rakentamiseen. On kuitenkin huomioitava, etta
Digitransit ei ole helpoin ymparistd isommille kayttoliittymamuutoksille ja laajennetuille toiminnallisuuksille.
Lisaksi kooditason dokumentointi on suhteellisen niukkaa, mika vaikeuttaa kehitystyota.

Toni Lusikka & Olli Pihlajamaa

Matkailijan digitaalisiin palveluihin liittyvien aineistojen ja tutkimuksen synteesina syntyi visio
personoiduista digitaalisista matka-avustajista (Personalized Digital Travel Assistant):

“Kuvittele matkailukokemus, jossa jokainen askel on suunniteltu juuri sinua varten. Digitaalinen matka-
assistentti on innovatiivinen palvelu, joka mullistaa yksilomatkailun tarjoamalla saumattoman ja
henkilokohtaisen matkakokemuksen. Témd dlykds assistentti yhdistda matkailijan tarpeet ja toiveet
kestdvddn liikkumiseen ja paikallisiin palveluihin, erityisesti harvaan asutuilla alueilla, joissa julkinen
liikenne on rajallista. Digitaalinen matka-assistentti kannustaa kdyttdmddn kestdvid liikkkumismuotoja,
kuten aktiiviliikkumista, joukkoliikennettd ja vihdpddstoisid ajoneuvoja. Assistentti auttaa sinua
I6ytémddn parhaat reitit ja kulkuneuvot, jotta voit nauttia matkasta ympdristoystévdillisesti ja
tehokkaasti.

Assistentti hyédyntdd monipuolista dataa, kuten liikkkumisdataa, kuluttajakédyttéytymistd, henkilékohtaisia
mieltymyksid ja sosiaalisen median kdyttdd, tarjotakseen juuri sinulle rédtdaléityjé suosituksia. Olitpa
kiinnostunut kulttuurista, luonnosta tai kulinaristisista eldmyksistd, Digitaalinen matka-assistentti 6ytdd
sinulle parhaat kohteet ja aktiviteetit. Digitaalinen matka-assistentti kokoaa yhteen kaikki
matkailutoimialan tiedot: kaupat, majoitukset, liikenne, ravintolat, museot, ndhtdvyydet, tapahtumat ja
paljon muuta. Saat ajantasaiset tiedot myds hdiridtilanteista, tietyomaista ja muista mahdollisista
esteistd, jotta voit suunnitella matkasi sujuvasti. Matkasi aikana Digitaalinen matka-assistentti tarjoaa
reaaliaikaista opastusta ja mahdollisuuden muuttaa matkaohjelmaa dynaamisesti esimerkiksi
sddolosuhteiden tai muiden ylldttévien tilanteiden mukaan. Voit tehdd varauksia ja ostoksia etukdteen, ja
sisdtilanavigointi auttaa sinua liikkkumaan sujuvasti esimerkiksi liikennehubeissa, museoissa ja
ostoskeskuksissa.

Digitaalinen matka-assistentti ei ole vain tyékalu, vaan kumppani, joka tekee matkailusta helpompaa,
nautinnollisempaa ja kestdvimpdd. Se on matkailun tulevaisuus, joka tuo maailman ldhemmdksi sinua —
yksi matka kerrallaan.”

Kuva 36 summaa yhteen digitaalisen matka-assistentin hyédyntamia dataldhteita, sen tarjoamaa palveludlya
ja ominaisuuksia, jotka hyodyntavat kayttajan dataa matkan eri vaiheissa tarjotakseen yllakuvatun vision
mukaisen palvelun ja matkakokemuksen yksildmatkailijalle.
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Data:
Matkailupalvelut
Muut palvelut
Kohteet
Nahtavyydet
Tapahtumat
Infra

Luonto
Olosuhteet
Liikennepalvelut
Kestavyys

NAP 2.0

Liikkumisdata

Kuva 36. Tulevaisuuden digitaalisen matkakumppanin elementtejd.
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Henkilokohtainen data
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Jenni Vestinen ja Riina Isola

Matkailuliikkumisen vaikutustenarviointikehikko perustuu aiempaan kirjallisuuteen MaaS-palveluiden
vaikutusarvioinnin mittareista (esim. Burrows et al. 2015, Kamargianni et al. 2015, Karlsson et al. 2017,
Sochor et al. 2016), matkatiedon laadun mittareista (esim. Niculescu ym. 2019) sekd matkailukokemuksista.
Matkailuliikkumisen mittaristo poikkeaa muihin lilkkkumisen mittaristoihin verrattuna kohdekehittamisen ja
laajemman kayttdjaulottuvuuden nakokulmista.

Vaikutustenarviointikehikkoa varten tunnistettiin kayttdja-, organisaatio- ja yhteiskuntatason vaikutusten
paateemat: kayttajien osalta saavutettavuus, kustannukset, helppous ja palvelun laatu (toimivuus ja
kattavuus), organisaation osalta talous, kohdekehittdminen ja laatu, seka yhteiskunnan osalta
saavutettavuus, inklusiivisuus ja kestavyys (ymparisto ja sosiaalinen) (Kuva 37). Lisaksi valittiin kuhunkin
teemaan liittyvat matkailuliikkumisen mittarit (Taulukko 30).

Saavutettavuus Kustannukset . Saavutettavuus
Helppous Palvelun
laatu

\ @

Toimivuus Kattavuus

Ymparistd Sosiaalinen

Kayttajatasolla saavutettavuus liittyy kayttajan havaitsemaan/kokemaan saavutettavuuteen sekd
kulkumuotosiirtymaan yksityisautoilusta joukkoliikenteeseen, jaettuihin kyyteihin seka kavelyyn ja
pyordilyyn. Kulkumuotosiirtyman edellytyksena on, ettda kohteeseen on mahdollisuus kulkea muutoin kuin
henkiléautolla, mikd on haaste etenkin syrjdgisemmissa kohteissa. Helppouden teemaan tunnistettiin
mittareita liittyen matkailuliikkumisen tiedon I16ytamisen ja ymmartamisen helppouteen, palvelujen
varaamiseen ja ostamiseen sekd matkustamiseen. Asenteet liikkumispalveluita kohtaan vaikuttavat
kokonaismatkakokemukseen.

Palvelun hinta on tarkea kriteeri monille matkailijoille. Palvelun laatu liittyy kayttajatasolla siihen, kuinka
toimiva palvelu on ja miten laajasti se kattaa kayttdjan tarpeita. Mittarit tuottavat tietoa siita, miten palvelut
integroidaan ja tarjotaan yhdesta kayttoliittymasta, lisdpalveluihin tarjontaan seka siihen, kuinka hyvaa ja
luotettavaa itse palvelu ja siihen liittyvat tiedot ovat olleet.
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Taso Teema KPI

Organisaatio | Talous Asiakasméaéaréat

Liike_toiminta Tuotto/liikevaihto
Julkinen

sektori/ PPP Viipyma (viipyman pidennys)

Liikkumispalvelun vaikutus matkakohteen valintaan

Toiminnan tehostaminen

Tayttoaste/kayttoaste kapasiteetista

Laatu Sovelluksen latausmaara

Palveluiden laatu (Uusien palveluiden mééaré)

Imago

Reaaliaikainen tieto

Tiedon oikeellisuus

Poikkeaman hallinta

Tiedon ymmarrettavyys (pysakki/paikkatieto)

Kohde- Tiedon jakaminen

kehittaminen " organisatoriset muutokset/ muutokset vastuissa

Yhteisty0 arvoketjussa

Palvelusta tiedottamisen laajuus/kattavuus

Liikkumispalveluiden vaikutus vierailtujen kohteiden lukumaéréan

Kohteen turvallisuus

Kohteen tyévoiman saatavuus

Yhteiskunta Kestavyys, P&astot

ymparisto Resurssitehokkuus

Ohjaaminen kestavaan lilkkumiseen

Kestavyys, Kayttoliittymén avulla kohteisiin ohjaaminen

inklusiivisuus " pajveluiden esteettomyys/ esteettémien palveluiden osuus

Saavutettavuus | Palveluiden saavutettavuus (liikkkuminen, matkailu)

Turvallisuus Liikennejarjestelmén turvallisuus

Organisaatiotasolla liiketoiminnan mittarit liittyvat enimmakseen talouteen ja palvelun laatuun. Talouden
mittarit tarkastelevat asiakkaiden maaraa ja toimintaa tuoton/liikevaihdon, tehokkuuden ja kéytto-
[tayttoasteen avulla. Matkailuun liittyen taloudellisia mittareita ovat kohdevalinta ja oleskelu tai sen
pidentyma kohteessa, silla liikkkumispalveluilla voi olla tarkea rooli ndista paatettdessa. Yritysten laadun
mittarit liittyvat sovellusten latausmaariin, palvelun laatuun ja imagoon. Seka yrityksille etté julkisille
sidosryhmille tarkeita teemoja ja mittareita ovat myos laatu ja kohdekehittdminen. Nama laadun mittarit
liittyvat tiedon laatuun, kuten oikeellisuuteen, ymmarrettavyyteen ja reaaliaikaisuuteen, seka poikkeamien
hallintaan. Kohdekehittaminen on teema, joka kattaa seka liikkumisen etta muut matkailupalvelut, ja siita
vastaavat usein paikalliset ja alueelliset kohdekehitysyhtiot. Mittarit liittyvat tiedon kattavuuteen ja
jakamiseen, yhteistyohon ja organisaatiomuutoksiin seka kaytettavissa olevien lilkkumispalveluiden
vaikutuksiin kohteeseen seké tyévoiman saatavuuteen. Liikkumispalveluilla on vaikutus my6s kohteen
turvallisuuteen.
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Yhteiskunnallisella tasolla teemoja ovat kestévyys, niin ekologinen kuin sosiaalinen, mukaan lukien
osallisuus ja saavutettavuus. Ekologisen kestavyyden mittarit liittyvat paastoihin, resurssitehokkuuteen ja
matkustajien ohjaamiseen kestavaan liikkumiseen. Sosiaalinen kestavyys sisdltdaa mittareihin, joissa kayttajat
ohjataan kayttoliittyman kautta kohteisiin ja palvelut ovat kaikkien saatavilla. Saavutettavuusteema kattaa
sekd lilkkkumis- ettd matkailupalvelujen saavutettavuuden.

Kayttajatason mittarit on luokiteltu hyodyllisyys-, luottamus- ja vuorovaikutteisuuskomponentteihin
(Taulukko 31). Hyodyllisyytta mittaavat indikaattorit tuottavat tietoa esim. palvelujen valikoimasta,
ominaisuuksista ja laadusta seka siitd, miten tiedot tarjotaan. Luottamus liittyy mittareihin, jotka osoittavat
mm. tiedon luotettavuus ja oikeellisuutta, vaikuttavat nékemykseen palvelusta ja asenteista, mika johtaa
halukkuuteen kayttaa palveluita uudelleen. Vuorovaikutteisuus viittaa mittareihin, jotka ohjaavat kayttajan
kayttaytymista reaaliaikaisen tiedon ja alykkaiden ominaisuuksien avulla sekad poikkeamatilanteissa sopivan
kayttoliittyman suunnittelun kautta.

Taso Teema KPI H L I
Asiakas Saavutet- | Koettu kuljetusten/kohteen saavutettavuus X X
tavuus Kulkumuodon muutos X X
Helppous Matkakokemus
Koettu tilaamisen/ostamisen helppous X
Koettu informaation riittavyys X
Tiedon ymmarrettavyys (ml. kieli) X
Tiedon l6ydettéavyys X
Kayttoliittyméan muotoilu X X
Asenteet joukkoliikennettd, jakamispalveluja ym. kohtaan X X
Kustannus | Kokonaiskustannukset yksilélle/ matkaseurueelle X
Palvelun Yhden luukun periaate (liikkuminen & matkailu) X
2t (Tarvittavien) Liikkumisen lisapalveluiden mahdollisuus X
Rikastettu matkaketju X
Matkaketju, eri palveluiden integraatio X
Tyytyvaisyys palveluun X
Halukkuus kayttaa palvelua uudelleen X X
Net Promoter Score (NPS) X
Koettu palvelun luotettavuus X
Reaaliaikainen tieto X
Tiedon oikeellisuus X
Poikkeaman hallinta X
Tiedon ymmarrettéavyys (pysakki/paikkatieto) X
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8.2 Apukka Shuttle Bus

8.2.1 Tausta ja palvelun kuvaus

Apukka Resort on matkailukohde, joka sijaitsee Olkkajarven rannalla
18 kilometria Rovaniemelta. Yritys tarjoaa majoitus- ja
ravintolapalveluita seka erilaisia aktiviteetteja, kuten poro- ja husky-
ajeluita, moottorikelkkasafareita ja revontuliretkia. Asiakkaat
muodostuvat padasiassa ulkomaisista yksilomatkailijoista.

Apukka Resort aloitti uuden Apukka Shuttle Bus -liikkennepalvelun
talvikaudelle 2022-2023, alkaen marraskuussa 2022 ja paattyen
maaliskuun loppuun 2023. Tavoitteena oli tarjota yksinkertainen,
helppo ja ymparistdystévallinen bussipalvelu asiakkaille — seka
majoittujille etta aktiviteettipalveluiden asiakkaille. Lisaksi Apukka
Resortin henkilokunta voi kayttaa palvelua ilmaiseksi. Ennen kokeilua
kohteen saavutettavuus oli taksien ja vahaisen pitkan matkan
joukkoliikenteen varassa. Aktiviteettipalveluiden asiakkaat noudettiin
tapauskohtaisesti, hyodyntaen myos Apukka Resortin omaa
henkilékuntaa ja autoja.

Apukka Shuttle Bus liikenndi Apukka Resortin ja Rovaniemen keskustan
vélilla viisi kertaa paivassa, seitsemana paivana viikossa. Matkalla oli ' PP
. . . . . . s . ., . Kuva38. Apukka Shuttle Bus -pysakki

yksi pysahdys Joulupukin Pajakylassa, noin puolivalissa matkaa. LisaKsi 1. icimen keskustassa (Kuva: Jenni

yksi [ahto pysahtyi Rovaniemen lentoasemalla. Apukka Resortissa Vestinen).

pyséakki sijaitsi padrakennuksen vieressd, ja Rovaniemelld se oli

keskeiselld sijainnilla ydinkeskustassa, ja pysakin havaitsemista helpotti Apukka-kyltti/pylvas (Kuva 38). Linja-
auton pysahtymispaikkaa siirrettiin Rovaniemen keskustassa noin 120 metrin padhan liikenteellisista syista
kesken kauden, jonka jalkeen keskustan alkuperaiselld pysakilla paivysti Apukka Resortin opas, joka ohjasi
matkustajat oikealle lahtopaikalle. Bussi oli brandatty Apukka Resortin vareilla. Isot teippaukset Apukka
Resortin logolla ja aktiviteettikuvilla helpottivat Apukka Shuttle Busin tunnistamista (Kuva 39). Hinnoittelu
on myos tehty helpoksi: yhdensuuntaisen lipun hinta oli aikuisilta 10 €, lapsilta 5 € ja perheiltd 25 €
riippumatta kuljetun matkan pituudesta.

o T SRR

o

Kuva 39. Apukka Shuttle Bus Apukka Resortin pysdkilld (Kuva: Jenni Vestinen).

Apukka Resort jarjesti Shuttle Bus -palvelun yhteistydssa Matkahuollon ja Kutilan liikenteen kanssa. Apukka
Resort oli vastuussa kokonaisuudesta, sisaltdaen palvelun suunnittelun, myynnin, markkinoinnin ja
viestinnan. Matkahuolto Oy edistaa linja-autoliikennettad koko maassa tarjoamalla sovellus- ja
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verkkolipunmyynnin ja tietopalveluita liikennditsijoille. Matkahuolto tarjoaa Reitit ja Liput -
mobiilisovelluksen, jolla voi suunnitella reittioppaan avulla multimodaalisia matkaketjuja seka varata
paikkoja ja ostaa lippuja. Apukka Shuttle Bus -lippuja oli mahdollista ostaa Reitit ja Liput -sovelluksesta ja
Matkahuollon verkkokaupasta seka kuljettajalta bussissa.

Matkahuolto tarjosi myos tietopalveluita sisdltdaen reaaliaikaiset myyntitiedot, matkatiedot, raportoinnin ja
analytiikan, tyokaluja ajajille ja liikenneoperaattorille, seka asiakaspalvelun Apukka Resortille, Kutilan
liikenteelle ja asiakkaille. Kutilan liikenne on paikallinen liikenneoperaattori ja oli vastuussa reitin
operoinnista, lippujen tarkastuksesta verkkokaupan lippujen seka aktiviteettiasiakkaiden osalta, seka
lipunmyynnista bussissa. Lahimaksu oli ainoa maksutapa bussissa. Kutilan liikenne myds osallistui palvelun
suunnitteluun Apukka Resortin kanssa.

8.2.2 Tutkimusmenetelma

Apukka Resort Oy:n Shuttle Bus -palvelun vaikutusarvioinnin aineisto kerattiin sahkoisella

kyselylomakkeella, joka oli suunnattu majoittuville asiakkaille, jotka itsenaisesti jarjestavat kuljetuksensa
Apukka Resortiin. Apukka Resortin vastaanotossa jaettiin QR-koodilla linkki kyselyyn, ja lisdksi Apukka Resort
lahetti sdhkopostilla linkin sdhkdiseen kyselyyn majoittuneille asiakkaille.

Lisaksi suppeampi kysely kerattiin bussimatkan aikana jaettavilla kyselylomakkeilla, joka oli suunnattu
aktiviteettiasiakkaille, joille kuljetus kuului aktiviteetin hintaan. Kyselylomake oli mahdollista tayttaa
bussimatkan aikana paperisena ja palauttaa oppaalle tai tayttdd lomakkeessa olleen QR-koodin avulla
sahkoisesti toteutettu kysely matkan aikana tai sen jalkeen. Paperisten lomakkeiden kysymykset olivat
samat kuin sahkoisesti toteutetussa kyselyssa.

Sahkoiset kyselyt oli toteutettu Webropol-jarjestelmassa. Tulosten analysointia varten tutkijat syottivat
paperisten lomakkeiden vastaukset Webropoliin. Sdhkdiset kyselyt olivat auki 3.3.-31.5.2023, ja paperisia
lomakkeita kerattiin palvelun toimintakauden loppuun eli maaliskuun 2023 loppuun asti.

Apukka Shuttle Bus -palvelua toteuttaneille yrityksille toteutettiin puolistrukturoidut haastattelut, joissa
kysyttiin muun muassa Apukka Shuttle Bus -palvelun toteutuksesta seka palvelun haasteista ja
onnistumisista.

Vaikutustenarvioinnin paapaino on kyselyssa 1 seka haastatteluissa. Kyselyn 2 kohderyhma ei itse valinnut
kuljetusta, ja kysely oli suppeampi, joten kyselyn 2 rooli on vahvistaa muun aineiston tuloksia. Lisaksi
Apukka Shuttle Bus -palvelua havainnoitiin muiden tulosten tukemiseksi. Taulukkoon 32 on koottu Apukka-
vaikutustenarvioinnin aineistot.

Aineisto Kohde Vastauksia (kpl) /haastateltavat organisaatiot
Kysely 1 (s&hkdinen) Majoittuvat asiakkaat 63

Kysely 2 (paperi ja séhkdinen) Aktiviteettiasiakkaat 243

Haastattelut Palvelun toteuttajat Apukka Resort, Matkahuolto, Kutilan liikkenne

8.2.3 Tulokset

Yleinen kavijakysely

Apukka Resortissa majoittuneille tai muille itsenaisesti kohteeseen matkustaneille osoitettuun kyselyyn
saatiin 63 vastausta, joista kaikki annettiin sahkdisend. Vastaajista 67 % oli naisia, 32 % miehid ja 1 % muita
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tai eivat halunneet vastata kysymykseen. Perheen kanssa matkustavia oli 40 % vastaajista, puolison kanssa
matkustavia 36 %, yksin matkustavia 5 % ja ystavien tai muun ryhman kanssa matkustavia 19 % vastaajista.

Vastaajilta tiedusteltiin syyta Apukka Shuttle Busin kdyttoon. Tahan kysymykseen oli mahdollista valita useita
vaihtoehtoja. Vastaajista kolmannes (35 %) ilmoitti paivakdaynnin Apukka Resortista Rovaniemen keskustaan,
reilu puolet (57 %) paivakdynnin Apukka Resortista Joulupukin Pajakyldan, neljannes (24 %) oli osallistunut
aktiviteetteihin Apukka Resortissa ja neljannes (24 %) ilmoitti muun syyn. Avoimissa vastauksissa muun syyn
ilmoittaneista suurin osa kertoi kdyttaneensa Apukka Shuttle Busia lentoasemalle tai rautatieasemalle tai
niista Apukka Resortiin siirtymiseen.

Suurin osa vastaajista kertoi kuulleensa Apukka Shuttle Busista Apukka Resortin kanavien kautta (Kuva 40).
Yleisimmat kanavat olivat Apukka Resortin vastaanotto ja Apukka Resortin verkkosivut, joista noin puolet
vastaajista ilmoitti kuulleensa palvelusta (48 % ja 51 %). Muita vastaajien ilmoittamia Apukka Resortin omia
kanavia olivat myyntitoimisto (11 %) ja sosiaalisen median tili (17 %). Pieni joukko vastaajista oli kuullut
palvelusta myds Google Mapsista (5 %), Visit Rovaniemen kautta (6 %) ja muuta kautta 6 %.

How did you hear about the Apukka Shuttle Bus Service?

Number of respondents: 63, selected answers: 91

Apukka Resort reception 48%
Apukka Resort sales office 11%

Apukka Resort webpage 51%

Apukka Resort social media (Instagram,

Facebook, TikTok, LinkedIn) —
Other hotel reception
Google maps 5%
Apple Maps Transit
Visit Rovaniemi 6%
Other, please describe 6%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Lahes kaksi kolmesta (62 %) vastasi, ettei Apukka Shuttle Bus -palvelu vaikuttanut paatdkseen vierailla
Apukka Resortissa, 22 % vastasi sen vaikuttaneen ja 16 % ei osannut vastata. Apukka Resortissa
majoittuneista vastaajista 77 % kertoi, ettei Apukka Shuttle Bus -palvelu vaikuttanut viipymaan Apukassa, 7
% vastasi sen pidentaneen viipymaa, 2 % vastasi sen lyhentaneen viipyméé ja 15 % ei osannut vastata.

Vastaajilta tiedusteltiin, minka vuoksi he valitsivat Apukka Shuttle Bus -palvelun (Kuva 41). Vastaajan oli
mahdollista valita useita eri vaihtoehtoja. Yleisin syy palvelun kayttéon oli sen helppous (86 % vastaajista).
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Ajansdasto, hinta ja halu olla kdyttdmatta autoa olivat seuraavaksi yleisimmat syyt (38 %, 32 % ja 32 %
vastaajista). Vastauksiksi valikoitui myds ymparistosyyt (10 %), uteliaisuus (6 %) ja muu syy (10 %).

What made you choose the Apukka Shuttle Bus service?

Number of respondents: 63, selected answers: 134

It was easy 86%
Saving time 38%
Price 32%

Environmental aspects | 10%

| did not want to use car (private or rental car, taxi,

van, mobile home, etc.) o

Curiosity / wanted to try the service | 6%

Other reason, please describe | 10%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

70% 80% 90% 100%

Suurin osa vastaajista oli tyytyvainen (48 %) tai melko tyytyvéinen (34 %) palveluun. Noin 10 % suhtautui
palveluun neutraalisti, melko tyytymattomien osuus oli 6 % ja tyytymattémien osuus alle 2 %. Avoimissa
vastauksissa palveluun tyytyvdiset nostivat esiin muun muassa palvelun kayton helppouden ja mukavuuden,
ystavallisen henkilokunnan ja tasmallisyyden. Palveluun tyytymattémat nostivat syyksi palvelun hinnan, ja

yksi vastaaja kertoi, ettei bussi ollut saapunut aikataulun mukaisena ajankohtana.

Vastaajilta kysyttiin, olivatko ndma saaneet tarpeeksi tietoa Apukka Shuttle Bus -palvelusta. Suurin osa, eli
85 %, oli saanut tarpeeksi tietoa, 13 % ei ollut ja 2 % ei osannut vastata. Taulukko 33 esittdaa tarkemmin
tiedonsaannin osa-alueet. Vastaajista 89 % on saanut tarpeeksi tietoa aikatauluista, 78 % bussipysakkien
sijainnista ja 75 % bussin ulkonadsta. Eniten epatietoisuutta (19 %:lla vastaajista) on ollut bussipysakkien

sijainneista Rovaniemen keskustassa ja Joulupukin pajakylassé.

Did you receive enough information about Yes No | cannot say
Timetable of the bus 89% 11% 0%

Location of the bus stops (Rovaniemi City center or Santa Claus village) | 78% 19% 3%
Appearance of the bus 75% 14% 11%
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Vastaajilta tiedusteltiin myos, kuinka luotettavana he pitivat Apukka Shuttle Bus -palvelua. Kolme neljasosaa
(76 %) vastaajista piti palvelua erittdin luotettavana, 11 % melko luotettavana, 8 % valitsi neutraalin
vaihtoehdon ja 5 % piti palvelua melko epaluotettavana. Lomakkeessa pyydettiin avointa palautetta
vastaajilta, jotka pitivat palvelua melko epdluotettavana. Kolme vastaaja antoi palautetta, ja kaikissa oli
mainittu syyksi bussivuorojen vahyys tai hankala saatavuus.

Vastaajista 53 % oli ostanut matkalipun bussista ja 47 % sahkoisestd myyntikanavasta. Kolme neljannes (76
%) vastaajista piti ostotapahtumaa helppona tai melko helppona. Yksikdaan vastaaja ei pitanyt
ostotapahtumaa vaikeana. Vastaajista 48 % piti lipun hintaa kalliina tai erittdin kalliina, 17 % jarkevana ja 35
% edullisena tai erittdin edullisena. (Kuva 42)

How would you rate the price of the Apukka Shuttle Bus service?

Number of respondents: 63

Very affordable 19%
Affordable 16%
Reasonable 17%
Expensive 40%
Very Expensive 8%
0% 5% 10 15% 20% 25 309 35 40 15

Kolme neljannesta (75 %) vastaajista kertoi, ettd Apukka Shuttle Bus -palvelu vaikutti Apukka Resortin
imagoon positiivisesti, 21 % mielesta vaikutus oli neutraali, 1 % vastasi sen vaikuttaneen negatiivisesti, ja 3
% ei osannut sanoa.

Lopuksi vastaajilta tiedusteltiin, mita kulkutapaa he olisivat kayttaneet, jos Apukka Shuttle Bus -palvelua ei
olisi ollut tarjolla (Kuva 43). Vastaajista lahes kaksi kolmasosaa (65 %) olisi kayttanyt taksia, noin viidennes
(22 %) muuta bussipalvelua, 8 % autoa ja 5 % ei olisi tehnyt matkaa ollenkaan.
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Which transport mode would you have used if the shuttle bus service wasn’t available?

Number of respondents: 63

Other bus services 22%

Taxi 65%

Car (private or rental car, van, mobile home, etc.) 8%

| wouldn’t have done the trip atall | 5%

Other, please define

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Aktiviteetteihin osallistuneille osoitettu kysely

Aktiviteettiasiakkaille osoitettuun kyselyyn saatiin 243 vastausta, joista 42 kpl annettiin sahkoisena ja 201
kpl paperisena. Vastaajista 62 % oli naisia, 36 % miehié ja 2 % muita tai ei halunnut vastata. Vastaajista 34 %
matkusti perheen kanssa, 36 % puolison kanssa, 8 % yksin ja 22 % ystavien tai muun ryhman kanssa.
Vastaajilta tiedusteltiin myos, missa maassa nama asuvat. Yleisimmat maat olivat Iso-Britannia, Ranska ja
Saksa.

Vastaajilta tiedusteltiin, olivatko nama saaneet tarpeeksi tietoa bussiaikatauluista, bussipysakkien
sijainneista ja bussin ulkonaosta (Taulukko 34). Noin 90 % oli saanut tarpeeksi tietoa bussiaikatauluista ja
bussipysadkkien sijainneista ja 75 % bussin ulkonddsta. Eniten epatietoisuutta oli ollut bussin ulkonddsta (15
%).

Did you receive enough information about Yes No | cannot say
Timetable of the bus 91% % 3%

Location of the bus stops (Rovaniemi City center or Santa Claus village) | 90% 8% 3%
Appearance of the bus 75% 15% 10%

Vastaajia pyydettiin arvioimaan Apukka Shuttle Bus -palvelun luotettavuutta ja tyytyvaisyytta palveluun.
Vastaajista 79 % piti palvelua erittdin luotettavana, 15 % melko luotettavana, 6 % suhtautui neutraalisti, eika
yksikdan vastaaja pitanyt palvelua melko epéluotettavana tai epdluotettavana. Vastaajista 74 % oli erittdin
tyytyvaisia palveluun, 21 % melko tyytyvaisia, 4 % suhtautui neutraalisti ja 1 % oli melko tyytymattomia.
Palveluun tyytyvadiset mainitsivat syyksi mm. palvelun miellyttavyyden ja tasmallisyyden, ystavalliset
kuljettajat ja siistit (puhtaat) bussit.
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Vastaajilta tiedusteltiin, miten Apukka Shuttle Bus -palvelu oli vaikuttanut heidan mielestaan imagoon koko
aktiviteettikokemuksen osalta. Vastaajista 77 % kertoi, etta palvelu oli vaikuttanut imagoon positiivisesti, 18
%:n mukaan palvelu ei ollut vaikuttanut, ja 5 % ei osannut sanoa.

8.2.4 Yhteenveto Apukka Shuttle Busin vaikutuksista

Apukka Shuttle Bus -palvelun vaikutusarvioinnin yhteenveto on esitetty Taulukoissa 35-37. asiakas-,
organisaatio- ja yhteiskunnallisella tasoilla. Mittarit (KPI), jotka erityisesti liittyvat matkailukohteeseen on
vahvistettu. Vaikutukset perustuvat paaasiassa kyselyyn 1 ja haastatteluihin. Mittarit, joissa on esitetty myos
kyselyn 2 tuloksia, on vastaukset eritelty merkitsemalld ”K1” kyselyn 1 osalta, ja vastaavasti “K2” kyselyn 2
osalta. Positiivinen vaikutus tai kokemus on merkitty ”+” ja negatiivinen ”-”. Mikali aineistosta ei tullut
selkedsti ilmi vaikutusta tai kokemusta, on kohta merkitty “n.a”, ja aiheeseen liittyva tieto kirjattu
vaikutussarakkeeseen.

(pysékki/paikkatieto)

Taso KPI +/- Vaikutus
Asiakas | Koettu kuljetusten/kohteen + 5 % vastaajista ei olisi tehnyt matkaa ollenkaan ilman Apukka

saavutettavuus Shuttle Busia

Kulkumuodon muutos + Henkil6auton kaytt6 vaheni 73 % (taksit 65 %, muut autot 8 %)

Koettu + | Matkalipun ostamista pidettiin helppona (94 %)

tilaamisen/ostamisen

helppous

Koettu informaation + | 85 % vastaajista koki tiedon palvelusta olevan riittavaa

riittavyys

Tiedon l8ydettavyys n.a. | Eniten tietoa palvelusta I6ydettiin Apukka Resort verkkosivuilta
(51 %) ja vastaanotosta (48 %) (useampi vastausvaihtoehto
mahdollinen)

Asenteet joukkoliikennettd, | n.g. | 69 % vastaajista kayttéa joukkoliikennettd kotimaassaan (22 %

jakamispalveluja ym. viikoittain, 5 % kuukausittain, 42 % joskus)

kohtaan

Kokonaiskustannukset +/- | Palvelu on laht6kohtaisesti edullisempi kuin taksi, ja vastaajista 35

yksilélle/ matkaseurueelle % piti palvelua edullisena ja 17 % kohtuullisena. 48 % piti palvelua
kalliina

Tyytyvaisyys palveluun + K1: 82 % vastaajista oli tyytyvaisia palveluun (10 % neutraaleja, 8
% ei ollut tyytyvaisia). (K2: 95 % tyytyvaisid)

Koettu palvelun + | K1: 87 % vastaajista piti palvelua luotettavana. (K2: 94 %)

luotettavuus

Tiedon ymmarrettavyys + K1: 78 % vastaajista sai riittdvasti tietoa pysakin sijainnista. (K2: 90

%)
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Taso KPI +/- Vaikutus
Organi- | Asiakasmaarat + Palvelu toi myds uudenlaisia asiakkaita (muita paivavierailijoita
saatio kuin aktiviteettiasiakkaita)
Tuotto/liikevaihto + Palvelu oli Apukka Resortille kannattava ja lisasi liikevaihtoa
Viipyma (viipyman + Viipyman pidennys 5 % majoittujista (pidensi 6,6 % ja lyhensi 1,6
pidennys) % —> kokonaisvaikutus 5 %)
Liikkumispalvelun vaikutus + | 22 % vastaajista Apukka Shuttle Bus vaikutti kohdevalintaan
matkakohteen valintaan
Toiminnan tehostaminen + Aktiviteettiasiakkaiden kuljetukset tehostuivat
Tayttoaste/kayttoaste + | Kuljetusten tayttoaste oli korkea
kapasiteetista
Sovelluksen latausmaara n.a. | 47 % vastaajista osti palvelun verkon vélityksella (App tai
verkkosivu) ja 53 % bussissa
Palveluiden laatu (Uusien + Luotiin uusi palvelu, joka sai kayttajiltd pdaasiassa hyvin
palveluiden mééara) positiivisen arvion
Imago + K1: 75 % vastaajista kertoi Apukka Shuttle Bus -palvelun
vaikuttaneen positiivisesti Apukka Resortin imagoon. (K2: 77 %)
Reaaliaikainen tieto + Matkahuolto toimitti reaaliaikaisen myyntitiedon
Poikkeaman hallinta + Bussipysakin sijainnin vaihtuessa tilanteeseen reagoitiin
valittémasti ja otettiin opas ohjaamaan asiakkaat
kokoontumispisteeltd bussiin
Tiedon ymmarrettavyys + 78 % vastaajista sai riittavasti tietoa pysakin sijainnista (19 % ei
(pysékki/paikkatieto) saanut)
Tiedon jakaminen + Tieto toimijoiden valilla kulki sujuvasti
Organisatoriset muutokset/ + Matkahuolto vastasi verkkomyynnisté ja Apukka Shuttle Busiin
muutokset vastuissa liittyvista tietopalveluista
Yhteisty0 arvoketjussa + Uutta yhteisty6ta luotu Apukka Resortin ja Matkahuollon valilla
Palvelusta tiedottamisen n.a. | Palvelusta tiedotettiin lukuisissa kanavissa: Apukka Resortin
laajuus/kattavuus vastaanotossa, myyntitoimiston kautta, verkkosivuilla ja
sosiaalisessa mediassa (Instagram, Facebook, TikTok ja LinkedIn)
seka tietoa oli saatavilla esim. Visit Rovaniemen ja Google
Mapsin kautta
Kohteen turvallisuus n.a. | Apukka Shuttle Busin my6té Apukka Resortin piha-alueella liikkui
vahemman ajoneuvoja, mik& voi parantaa turvallisuutta
Kohteen tyévoiman n.a. | Apukka Shuttle Bus mahdollistaa autottomien tyontekijéiden
saatavuus kulkemisen kohteeseen, jonne ei ole joukkoliikennettd, mika voi
parantaa tyontekijoiden saatavuutta
Taso KPI +/- Vaikutus
Yhteis- | Paastot + Kulkumuotomuutos henkildautoista linja-autoihin laskee
kunta paastoja
Resurssitehokkuus + Bussien tayttdaste oli korkea
Ohjaaminen kestévéén n.a. | Helppokayttdisen joukkoliikennepalvelun tarjoaminen ja
lilkkumiseen markkinointi on keino ohjata kestavaan liikkkumiseen
Palveluiden saavutettavuus + Uusi liilkkumispalvelu parantaa saavutettavuutta kohteeseen,

(liikkuminen, matkailu)

jonne ei aiemmin ole ollut riittdvaa joukkoliikennetta
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8.2.5 Johtopaatokset

Kaikki mukana olleet sidosryhmat (Apukka Resort, Matkahuolto ja Kutilan liikenne) pitivat Apukka Shuttle
Bus -palvelua onnistuneena. Selkeitd rooleja ja vastuita sek& sujuvaa yhteisty6td mukana olevien
sidosryhmien vdlilld voidaan pitda Apukka Shuttle Bus -palvelun menestystekijoind. Palvelu oli Apukka
Resortille kannattava ja sen katsottiin vaikuttavan positiivisesti kohteen tunnettuuteen ja imagoon. Apukka
Resortilla oli myos selked palvelukonsepti ja -brandays, joka toteutettiin osaavien ja kokeneiden
yhteistykumppaneiden kanssa.

Apukka Shuttle Bus -palvelu oli suosittu asiakkaiden keskuudessa ja he olivat erittdin tyytyvaisia palveluun.
Palvelu vaikutti positiivisesti myds matkakohteen valintapaatdkseen ja toi Apukka Resortiin uuden
asiakasryhman: muita paivakavijoita kuin aktiviteettiasiakkaita, jotka tulivat esimerkiksi ravintolaan,
nauttimaan jarvimaisemista tai tutustumaan piha-alueen eldimiin. Apukka Shuttle Bus -palvelua
hyodynnettiin myos Rovaniemen kaupungin ja napapiirin valisissa matkoissa. Merkittava osa vastaajista koki
Apukka Shuttle Bus -palvelun vaikuttaneen positiivisesti Apukka Resortin imagoon. Eniten tyytymattomyytta
aiheutti puolestaan palvelun hinta, jota noin puolet vastaajista piti liian kalliina. Lisaa tietoa toivottiin
erityisesti bussipysakkien sijainneista muualla kuin Apukka Resortin pihalla. Digitaalisten
liikkumisratkaisujen kaytto yleistyy liikennepalveluissa, ja lahes puolet kayttajista osti Apukka Shuttle Bus -
lipun verkosta. Kateismaksun puute aiheutti haasteita vain harvoille.

Apukka Shuttle Bus -palvelulla parannettiin syrjdisen kohteen saavutettavuutta. Bussikuljetusten
tarjoaminen kohteeseen, jonne ei ole joukkoliikennettd, voi houkutella myds autottomia tyontekijoita, kuten
esimerkiksi opiskelijoita ja kansainvalisid kausityontekijoita. Liikkuminen voi olla matkailijoille merkittava
stressin |lahde, ja helppo ja luotettava liikkumispalvelu voi vdhentaa stressia ja siten tehda koko matka- ja
kohdekokemuksesta positiivisemman (Kim ym. 2021, Eckhardt & Haanpa& 2022). Liséksi bussioppaan
nahtiin parantavan Apukka Shuttle Bus -kokemusta.

Kulkumuotosiirtyma takseista ja muista henkildautoista linja-autoihin oli merkittava, ja linja-autojen
kayttoasteet olivat korkeat, mika johti paastojen vahenemiseen. Lisaksi Apukka Resortiin saapuvien
ajoneuvojen vaheneminen saattaa parantaa pihan turvallisuutta.

Onnistuneen ensimmaisen kauden toteutuksen my&ta Apukka Shuttle Bus -liilkenne on jatkunut, ja kaudella
2023-2024 palvelu alkoi jo syyskuussa. Palvelu laajeni kattamaan kuljetukset myds Apukka Resortin ja
Napapiirin retkeilyalueen valilla. Lisdksi Apukka Shuttle Bus -palvelun hinta laski 20 % kaudelle 2023-2024.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd helpoilla ja luotettavilla matkailuliikkumispalveluilla on useita hyotyja
kayttajien, organisaation ja yhteiskunnan tasolla, ja siksi niita suositellaan jatkokehitettaviksi. Digitalisaatio
mahdollistaa liikkumis- ja matkailupalvelujen integroinnin ja uudenlaisia palvelukonsepteja, ja laajempien
digitalisaatiota hyodyntavien matkailuliikkumisen palvelukokonaisuuksien kehittamista ja kokeilua
suositellaan.
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Maria Hakkarainen & Toni Lusikka

FIT ME! -hankkeen vastasi tutkimusasetelmansa mukaisesti tutkimussuunnitelmassa asetettuihin
tutkimuskysymyksiin:

Millainen viitekehys tarvitaan toimialarajat ylittavan palveluympariston ja ekosysteemin
rakentamiseen?

Mitka ovat multisektoraalisen matkailuliikkumisen ekosysteemin rakentumisen keskeiset tekijat?
Millainen palvelualusta mahdollistaa kestavan, vaivattoman yksilomatkailun?

Millaisia ovat digitalisaatioon perustuvat tulevaisuuden matkailuliikkumisen palvelukonseptit ja
liiketoimintamallit?

Tutkimuskysymyksia lahestyttiin useasta eri nakokulmasta rinnakkaisesti ja lomittaisesti mahdollisimman
monipuolisen tutkimuksen toteuttamiseksi. Tutkimuskysymysten moniulotteisuus ja rinnakkaisuus johti
my0s tutkimustulosten yhteenkietoutumiseen, ja vastaukset niihin kokoamme kolmeen osatulosalueeseen:

Kayttajalahtéiset palvelukonseptit sisdltden empiiristen aineistojen, vaikutusten arviointien ja
kokeiluiden pohjalta tehdyt konseptisuunnittelun suositukset

"Digital Travel Assistant” -visio sisaltaen suositukset koskien digitalisaatiota ja datavarastoja kuten
Visit Finland DataHub

Matkailuliikkumisen kokonaishallinta siséltden matkailuliikkumisen toimijaviitekehyksien
mallinnokset sekd ekosysteemioppeja matkailuliikkumisen organisointiin.

Kaikkien osatulosalueiden yhteenvetoina muodostimme toimijasuosituksia matkailuliikkumisen
kehittamiseen (Taulukko 38). Suositukset sisaltavat nakokulmia ja painotuksia palveluiden kehittamiseen ja
toimintaympariston kehittamiseen ja muokkaamiseen seka matkailuliikkumisen hallinnolliseen
organisoitumiseen.

MATKAILULIIKKUMISEN KEHITTAMISEN SUOSITUKSET

1. Matkailijan kokemus tulee ymmartaa fygitaalisena kokonaisuutena — digitaalisuus ei ole erillinen osa
kokemusta

2. Matkailuliikkumisen kokemuksellisuus tulee huomioida konseptisuunnittelussa

3. Kayttajakeskeinen suunnittelu tulee nostaa suurempaan rooliin

4. On muodostettava kattava datavaranto matkailijan tarvitsemasta moniulotteisesta informaatiosta

5. Digitaalista kehittamisosaamista ja -kulttuuria on vahvistettava

6. Teknologisen ja digitaalisen kehittamisen resurssointi on turvattava

7. Matkailuliikkumisen toimijat vastuualueineen on tunnistettava

8. On luotava hajautetusti johdetun vastuun malli — yhteistydfoorumit ongelman omistajiksi
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Hankkeessa tutkittiin ja kehitettiin uusia lahestymistapoja ja innovatiivisia ratkaisuja yksildmatkailuun,
korostaen muiden palvelusektoreiden, kuten liikkumisen ja paikallisten palvelujen, integrointia
matkailijoiden tarpeisiin vastaaviksi digipalveluiksi. Erilaisia toimivia sovelluksia on tuotettu kayttaja- ja
datavolyymeiltaan tiheissa kohteissa, padosin urbaaneissa konteksteissa, mutta harvaan asuttujen alueiden
ratkaisut odottavat yha itseaan. Ymmarrys matkailijasta, hanen valinnoistaan ja kokemuksista nousee
merkittavaksi osatekijaksi. Nykytila-analyysin mukaan esitetyt ratkaisut matkailuliikkumishaasteisiin ovat
usein organisaatioldahtoisia kayttajakeskeisyyden sijaan, mika korostaa tarvetta asettaa matkailija ja kokemus
etusijalle suunnittelussa.

Matkailuliikkumisen saumattoman ja yksil6llisen asiakaskokemuksen kehittaminen vaatii vield paljon tyota.
Erityisesti tarvitaan kulttuurimuutosta, jossa digitaalisuutta ei enda ajatella kokemuksellisesta nakékulmasta
erillisend, vaan digi ja fyysinen ovat yhta sulautunutta kokemusta. Tulevaisuuden matkailijakunta on yha
moninaisempaa ja vastakkaisetkin kulutustottumukset ovat olemassa samanaikaisesti. Tama edellyttaa
yrityksilta ja destinaatioilta syvallistd ymmarrystda omista asiakkaistaan ja heidan matkailuelamystensa
rakentumisesta ja palvelukonseptien rakentamisesta fygitaalisina kokonaisuuksina.

Matkailijan kokemus tulee ymmartaa fygitaalisena kokonaisuutena — digitaalisuus ei ole erillinen
osa kokemusta

Matkailijan ndakokulmasta digitaalisuutta ei voida tarkastella enaa erillisena trendina tai kokemuksena, vaan
matkailualan tulee ottaa haltuun matkailijan fygitaalinen kokemus. Digitaaliset kayttoliittymat ja sisaltd ovat
osa arkea ja elamanpiirid ja ne seuraavat meita myos matkustettaessa. Matkailuliikkumisen
palvelukonsepteja, kuten kaikkia matkailun palvelukonsepteja, tulee ohjata fygitaalinen ajattelu: fyysinen ja
digitaalinen ulottuvuus muodostavat yhdessa matkailijan kokemuksen kokonaisuuden. Erilaisten
kokemusulottuvuuksien vilisten suhteiden ymmartaminen on toimivien konseptien suunnittelussa tarkea
lahtokohta.

Matkailuliikkumisen kokemuksellisuus tulee huomioida konseptisuunnittelussa

Yksilématkailun kasvaessa matkailijoiden kokemusmaailmat ja niistd kumpuavat odotukset monipuolistuvat.
Digitaalisten palvelukonseptien sisdltdman tiedon tuleekin olla raataloitavissa erilaisten kohderyhmien
tarpeisiin. "Massadata” ei palvele loppukuluttajaa. Esimerkiksi valokuvausharrastajat, pyorailijat, kalastajat
tai retkeilijat tarvitsevat erilaisia suosituksia. Toisaalta sama henkil® voi kuulua useampaan erilaiseen
kayttajaryhmaan samankin matkan aikana. Pidemmalle tulevaisuuteen luodaten on my6s syyta pohtia,
millaisia ovat tulevaisuuden kayttoliittymat ja tiedonhakutavat ja miten ne tukevat kokemuksen eri osa-
alueita.

Konseptisuunnittelussa tulee pystya huomioimaan myos sattumanvaraisuuden merkitys elamyksien
syntymisessd. Matkailuliikkuminen voi olla koko matkan varsinainen tarkoitus ja tavoiteltu huippukokemus,
kuten Hurtigruten-vuonoristeily tai Trans-Siperian-junamatka. Yhtaalta merkittava elamyksellisyys voi syntya
sattumanvaraisesti matkan aikana, kuten paasy seuraamaan loimuavaa revontulinaytosta kohteessa
tapahtuvan siirtymén aikana.

Kayttajakeskeinen suunnittelu tulee nostaa suurempaan rooliin

Jotta voidaan suunnitella matkailueldmyksia tukevia ja/tai niitd tuottavia fygitaalisia palvelukonsepteja,
tarvitaan syvallista ymmarrysta kayttajien kokemuksesta. Aiempi tutkimus on osoittanut, ettd matkailun
digitalisaation suunnittelu on monelta osin liian tuotantolahtoista. Se keskittyy teknologiseen tehokkuuteen
ja unohtaa inhimillisen orientaation ja matkailuelamyksen nakdkulman (Stankov & Gretzel 2020).
Kayttajakeskeisyydella pystytdaan luomaan ratkaisuja, jotka tukevat matkailijoiden kokemuksia ja
hyvinvointia, eivatka lisaa teknostressia ja muita teknologian lieveilmigita (Stankov & Gretzel 2021).
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Alykkaiden integroitujen matkailuliikkumispalveluiden rakentamiseksi hankkeessa harmonisoitiin
matkailupalvelujen ja nahtavyyksien digitaalista esittamista ja yhdistettiin se standardoituun matkatietoon
liikkumisen palveluista. Tutkimus osoitti, etta digitaalisien palveluiden kehittamiseen liittyy edelleen useita
puutteita ja haasteita kuten tietojen saatavuus ja laatu, suljetut alustat, tietosiilot, puutteellinen
standardointi ja yhteentoimivuus. Hankkeessa my6s tuotettiin visio Digital Travel Assistant ratkaisusta. DTA
on innovatiivinen palvelu, joka mullistaa yksilomatkailun tarjoamalla saumattoman ja henkilékohtaisen
matkakokemuksen. Tama alykas assistentti yhdistda matkailijan tarpeet ja toiveet kestavaan liikkumiseen ja
paikallisiin palveluihin hyddyntdaen monipuolista dataa, kuten liikkumisdataa, kuluttajakayttaytymista,
henkilokohtaisia mieltymyksia ja sosiaalisen median kayttoa. Se tarjoaa reaaliaikaista opastusta niin sisa-
kuin ulkotiloissa sekda mahdollisuuden muuttaa matkaohjelmaa dynaamisesti yllattavien tilanteiden mukaan.

Digital Travel Assistant -vision saavuttamiseksi tarvitaan yha erilaista rajat (toimialat, hallintoja ja aluerajat)
ylittavaa kayttajakeskeista ymmarrysta tarpeista seka dataympariston kehittamista datan laadun
tuottamisen edellytyksien osalta. Suurimpia teknologisen kehittamisenhaasteita palveluiden
aikaansaamisessa ovat: 1) koneluettavan, harmonisoidun datan saaminen kattavasti matkailijan tarpeiden ja
kiinnostusten kohteista, 2) harvaan asuttujen alueiden toimijoiden resurssien, tietotaidon ja keinojen
puuttuminen digitaalisen tiedon tuottamisessa ja 3) matkailuliikkumisen kokonaisuuden hallintaan ottavan
vastuutahon / palvelutarjoajan puuttuminen. Suosituksiemme avulla haemme ratkaisuja esitettyihin
haasteisiin.

On muodostettava kattava datavaranto matkailijan tarvitsemasta moniulotteisesta informaatiosta

Matkailuliikkumisen palveluiden perustaksi tarvitaan hyvalaatuista ja kattavaa tietoa multimodaalisesta
liikkumisen palveluista ja matkailupalveluista. Matkailun ja liikkumisen palvelutietojen lisdksi palveluihin
tarvitaan mukaan kaikki muukin matkailijaa kiinnostava kohdetieto (peruspalvelut, luonto, historia, taide,
tapahtumat, jne.). Kansainvalistd matkailupalvelutiedon standardointimallia on kehitettdva ja kansallisten
tietovarantojen kehitysta on vietdva eteenpéin osaksi yhteiseurooppalaisia data-avaruuksia (Common
European Data Spaces). Kansallisella tasolla, esimerkiksi Suomessa, matkailupalveludata tulisi avata rajojen
yli ja huolehtia, etta tarvittavista tiedoista on rajapinnat palveluiden tuottajille. Kansallisen,
yhteiseurooppalaisessa muodossa olevan tiedon tuottamiseksi, on tunnistettava toimija, joka ottaisi roolin
matkailun tietovarantojen koordinoinnissa ja kehittamisessa niin ulkomaan kuin kotimaan matkailijoille.
Standardoidun palveludatan lisaksi tarvitaan kohteiden palveluista kertovia koneluettavia sisaltokuvauksia.

Digitaalista kehittamisosaamista ja -kulttuuria on vahvistettava

Matkailuliikkumisen digitaalisen kehittamisen merkittavaksi haasteeksi on myds tunnistettavissa yha
digitaalisen kehittamisen kulttuurin, tietotaidon ja resurssien, etenkin inhimillisten resurssien puutteet.
Toimialalla tai etenkdan matkailualueilla ei ole l1ahtékohtaista valmiutta sijoittaa teknologisen ja digitaalisen
matkailuliikkumisen kehitystydn vaatimiin investointeihin.

Teknologisen ja digitaalisen kehittdmisen resurssointi on turvattava

Toimialalla tai matkailualueilla ei ole lahtokohtaista valmiutta sijoittaa teknologisen ja digitaalisen
kehitystyon vaatimiin investointeihin. Yritysten osalta tilanne oli muuttumassa ennen koronaa, mutta
koronapandemia rampautti toimialaa vakavasti ja nousu pandemian jalkeen on vaatinut resurssien
keskittamista yritysten perustoimintoihin. Vasta nyt muutaman toipumisvuoden jalkeen ollaan jalleen
valmiita miettimaan tulevaisuuden kehitysinvestointeja, joita myds matkailuliikkumisen digitaalisten
ratkaisujen kehittdaminen vaatii. Tarvitaan myds monisuuntaisesti kdyttajaystavallisia ja helppokayttoisia
valineita tiedontuottajille. Tarvitaan siis rahoitusta matkailuliikkumisen tietovarantojen ja palvelujen
vhteiseen kehittdmiseen niin teknologioiden kuin inhimillisten resurssien osalta.
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Lisaksi matkailuliikkumisen palveluiden teknologisen kehittamisen merkittavana tarpeena on keskittyminen
kayttajalahtoiseen nakokulmaan tavalla, jossa voidaan yhdistaa liikkkumisen palveluiden tutkimuksen ja
teknologioiden sekd& matkailututkimuksen lahestymistapoja asiakasymmarryksen tuottamiseen ja
konseptien kehittamiseen.

Kukaan ei vastaa talla hetkella riittavasti matkailuliikkumisen kokonaisuudesta eika nain ollen matkailijoiden
kestavasta liikkumisesta. Haasteena on kokonaisuuden maarittyminen "jonkun toisen ongelmaksi". Erilaiset
kokonaisuutta koskevat maarittelyt, toimijanimeamiset ja vastuukysymykset joko tuottavat osaratkaisuja
kiinnittymatta ilmioon kokonaisuudessaan tai tipahtavat eri toimijoiden ja toimialojen valiin. Ongelman
omistajuuden maarittamiselle on selkea tarve, jotta kokonaisuutta pystyttaisiin kehittamaan nykyisten
kestavyysvaateiden mukaisesti sekd tuottamaan mahdollisuuksia ehjien matka- ja matkailuketjujen
rakentamiseen ja parempiin kokonaiselamyksiin. Nykytilanne huomioiden tarvitaan matalan kynnyksen
toimintamalleja, jotka huomioivat olemassa olevat resurssit ja edistavat kokonaishallintaa.

Matkailuliikkumisen toimijat vastuualueineen on tunnistettava

Kestavaa ja resurssiviisasta matkailuliikkumista tavoiteltaessa, erityisesti harvaan asutuilla alueilla, on
tarpeen tarkastella alueiden liikkkumisen palveluita kokonaisuutena. On térkedd tunnistaa kaikki alueelliset
liilkkumisen palvelut niin paikallisia liikuttavat liikkumisen palvelut, kuin matkailuelinkeinon liikkkumisen
palvelut ja palveluntuottajat vastuutahoineen. Matkailuliikkumisen yhdistaminen erilaisiin kansalaisille
tarjottaviin liikkumisen palveluihin voi osaltaan tuoda merkittavia yhteiskunnallisia resurssisdastdja seka
avata uusia liikkkumisen palveluita paikallisten kayttéon. Vastavuoroisesti matkailijoille tarjottavat
matkailuliikkumisen palvelut monipuolistuvat. Jotta naihin saastoéihin ja uusiin liikkkumisen palveluiden
muotoihin paastaan, tarvitaan poikkihallinnollista ymmarrysta eri liilkkumisen palveluiden tuottamisen
ehdoista ja palveluiden taustalla vaikuttavista hallinnollista vastuurakenteista.

Tarvitaan hajautetusti johdetun vastuun malli — yhteisty6foorumit ongelman omistajiksi

Tutkimusaineistoon perustuen voidaan sanoa, etta nykytila haittaa merkittavasti myos markkinaehtoisien
toimijoiden kykya toimia markkinoilla tehokkaasti ja halua investoida Suomeen ja Suomessa tapahtuvaan
liiketoimintaan niin matkailu- kuin liikkennealalla. Yhtaalta nykytilan osalta esiin nousseiden kustannus- ja
vastuunjako haasteiden valossa vaikuttaa epatodennakdiseltd, ettd julkinen sektori ottaa vahvan roolin
matkailuliikkumisen edistamisessa, vaikka tahtotilaa puolin ja toisin asioiden edistamiseksi l6ytyykin.
Nakemyksemme mukaan matkailuliikkumisen yhteisty6foorumi kuitenkin tarvitaan muodossa tai toisessa,
koska muuten kukaan ei ota omistajuutta ja aitoa kehitysta ei tapahdu.

Ehdotamme, ettd yhteistyota ja yhteisia ratkaisuja |ahdetaan ponnistamaan esittelemamme skenaarion
numero 4 pohjalta (luku 5.4.5). Hanketydskentely ja Matkailuliikkumisen ekosysteemin rakentaminen
osoittivat, etta yhteisty6foorumin kaynnistamiseksi tarvitaan sitoutuminen matkailuliikkumisen keskeisilta
toimijoilta. Yhteisty6foorumin koolle kutsuminen ja kdynnistyminen tulisi tapahtua yhdessé julkisen sektorin
ja markkinatoimijoiden kesken. Yhteisty6foorumin koordinoimiseen ja hallintaan tarvitaan myos resurssit.
Kaynnistymisvaiheessa tarvittaneen vipuvoimaa esimerkiksi hankerahoituksesta, mutta resurssia tarvitaan
my0s yllapitavaén perustoimintaan — toiminnalle tarvitaan pohja jatkuvuuden takaamiseksi. Jatkuvuudella ja
pitkdjanteisyydellda on merkittava vaikutus yritysten kykyyn ja haluun investoida valittuihin ratkaisuihin.

Yhteistyofoorumin keskeisena tehtdavana on keskittya ratkaisemaan yhteistydssa konkreettisesti
tunnistettuja haasteita ja pullonkauloja, eika toimia ainoastaan tiedonvaihto- ja keskustelukanavana. Vaikka
yhtend térkedna ja arvokkaana tekijana onkin I0ytaa keskustelurajapintoja toimialasiilojen vélill4 ja myds
toimialojen sisadisissa siiloissa eri organisaatioiden valilla, on arvokasta. Yhteistyd6foorumi mahdollistaakin
vuoropuhelun ja tiiviin yhteistydn eri osien ja yksityisen ja julkisen sektorin valilla.
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Kohti vaivatonta yksildomatkailua

Hankkeen johtopdatdksena on, etta vaivattoman yksilématkailun mahdollistamiseksi vaaditaan seka
teknologian ja tietovarantojen kehitystyota etta matkailuliikkumisen kokonaishallintaa. Julkisen liikenteen ja
erityisesti julkisen sektorin hankkiman tuetun ja palveluliikenteen toimintamallien uudistaminen ja
yhdistaminen yksityisten tuottamiin, kuten matkailutoimialan liikkumisen palveluihin, vaatii kunnilta ja
muilta sidosryhmilta kokonaisvaltaista yhteistyoté seka kansallisia linjauksia ja saantelyn uudelleen
tarkastelua.
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