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Tiivistelma

Tutkimuksen tavoitteet

Uusi tapa nahdé risteily, matkustajan risteilykokemuksen hahmottaminen seké turvattomuuden
tunteen muodostumisen logiikan ymmartdminen toimivat tdma tyon tavoitteina. Matkustaja
tulee risteilylle viihntymdan, ja matkustajan viihtyvyys on myds varustamolle tarkeaa.
Turvattomuuden tunne on viihtymistd vaikeuttavan luonteensa vuoksi taten mielenkiintoinen
aihe syvallisemmalle tarkastelulle. Elamykseen perustuvan tuotteen myynnissa juuri asiakkaan
kokemuksen mahdollisimman syvd ymmarrys onkin avainasemassa. Tutkimuksen
tavoitteeseen paastadan tutkimalla risteilykokemuksen muodostumisen kannalta keskeisia
toimijoita ja néiden jarjestaytymista.

Tutkimusmenetelma

Tutkimus on laadullinen ja perustuu toimijaverkkoteoriaan. Kenttatutkimus ja aineiston keruu
toteutettiin etnografisin menetelmin, péddosin havainnointia ja haastatteluita kayttéen.
Toimijaverkkoteorian kautta analysoitu aineisto késitti tuhansia valokuvia, tunteja
nauhoitettuja haastatteluja sekd kahden risteilyn verran tutkijan omakohtaista kokemusta.
Analyysin perusteella tuotettiin  rikas kuvaus matkustajan risteilykokemuksesta, ja
risteilykokemuksen muodostavien toimijoiden suhteita havainnollistettiin toimijaverkoilla.
Haastava menetelma osoittautui tehokkaaksi tyokaluksi analysoida risteily-ympéristoa.

Tutkimuksen tulokset

Tutkimuksessa havaittiin, ettd risteilykokemuksen muodostavat verkot ovat laajoja ja
monimutkaisia. Muutos yhdessa verkon toimijassa vaikuttaa koko verkon toimintaan, ja
yllattavienkin toimijoiden valilta voi l6ytya yhteys. Nain ollen varustamon halutessa vaikuttaa
matkustajan risteilykokemukseen on sen tunnettava koko risteilykokemukseen vaikuttavien
toimijoiden verkko. Matkustajan turvattomuuden tunne rakentuu samalla logiikalla kuin
matkustajan risteilykokemus. Yksittdinen verkon toimija voikin valjastaa koko verkon
tuottamaan turvattomuuden tunnetta. Tutkimuksessa havaittiin, ettd turvattomuuden tunnetta
aiheuttavat toimijat ovat pitkalti samoja kuin toimijat, jotka muodostavat matkustajan
risteilykokemuksen.

Avainsanat risteily, kokemus, eldmys, turvattomuus, verkko, toimijaverkkoteoria
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1 JOHDANTO

Mielikuva risteilystd tuo silmien eteen aurinkokannen ja kasinon, notkuvat seisovat poydat
sekd yhdessa oloa, hemmottelua ja luksusta. Nykyajan risteilylaiva on kuin viiden tdhden
hotelli, huvipuisto ja ostoskeskus yhdessa (Quartermaine & Peter, 2006). Risteilyll&
tarkoitetaan noin viikon kestdvaa kiertomatkaa, jonka jalkeen kelluva tédyden palvelun
viihdekeskus palaa takaisin l&dhtdsatamaansa ja matkustajat palaavat arkeen.
Risteilyliiketoiminnan katsotaan alkaneen toisen maailmansodan jalkeen, jolloin siirryttiin
pelkastd matkustajien kuljettamisesta liiketoimintamuotoon, jonka ytimessd on mygs

matkustajien viihtyminen laivalla (Lois, Wang, Wall & Ruxton, 2004).

Risteilymatkustajien maara on kasvanut jatkuvasti vuosi vuodelta. Vuodesta 1980 lahtien
matkustajien méard on kasvanut vuosittain keskimaarin 7,6 prosentilla (Cruise Line
International Association, 2011). Vuonna 2013 risteilymatkustajia arvioidaan olevan noin
20,9 miljoonaa, kasvua vuodesta 2012 on 3,3 prosenttia (Cruise Market Watch, 2013).
Maailmanlaajuisen risteilymarkkinan arvioidaan olevan vuonna 2013 noin 36,2 miljardia
dollaria, joka tarkoittaa 4,5 prosentin kasvua vuoteen 2012 nahden (Cruise Market Watch,
2013).

Pysydkseen mukana kasvuvauhdissa ja menestydkseen Kkilpailussa on alan yritysten
kehityttdva jatkuvasti. Cruise Lines International Association:in (2011) mukaan monet alan
kehityskohteista liittyvat asiakkaisiin, kuten esimerkiksi haaste potentiaalisten asiakkaiden
muuttamisesta todellisiksi asiakkaiksi. Talla hetkellda 86 prosenttia risteilymatkustajista
tulee Euroopasta tai Pohjois-Amerikasta, joten avoinna on myos joukko uusia markkinoita
(Cruise Line International Association, 2011). Ennen kaikkea nyt tarvitaankin uusia

keinoja ymmartaa asiakkaita seké risteilya tarjoomana



Risteilyliiketoiminnassa muutokset tapahtuvat hitaasti. Uuden risteilylaivan rakentamisen
kustannukset ovat miljoonia euroa. Lisaksi alan tiukka lainsaddantd hidastaa radikaalien
uudistusten tekemistd. Uusien laivojen rakentaminen on siis seka kallista ettd hidasta ja
kun jotain uutta keksitédén, se nakyy kaytdnndssa vasta vuosien kuluttua. Monipuolisempi
asiakkaan ja risteilytarjooman ymmarrys luokin uusia keinoja parantaa matkustajan

risteilykokemusta nykyisten maardysten puitteissa.

Aineeton p&doma, tunteet ja asiakkaan kokema arvo ovat viime aikoina nousseet esille
tulevaisuuden  liiketoiminnan  ajureina.  Naiden  huomioon ottaminen  mygs
risteilyliiketoiminnassa luo uusia mahdollisuuksia alalle.  Asiakkaan syvempi
ymmartdminen ja palvelukulttuurin muutos ovat esimerkkejé kilpailuedun l&hteist4, jotka
eivat ole riippuvaisia alan lainsdddannon muutoksista tai vaadi mittavia materiaalisia

investointeja.

Tiedetdan, ettd matkakohteen valintaan vaikuttavat tekijat ovat matkustajan kéytdssa oleva
aika, rahavarat sek&d matkakohteen fyysinen etdisyys (Cook & McCleary, 1983).
Kiinnostus asiakaslahtoisyyttd kohtaan on luonut tarpeen tutkia asiakkaan kokemusta ja
paatoksentekoa vield tarkemmin. Tunteeseen ja kokemukseen uskotaan liittyvén valtavasti
hyodyntdmaténta liikketoimintapotentiaalia. Risteilyn ndkeminen wuudella tavalla ja
asiakkaan ymmartaminen antaa uusia keinoja péaatoksenteon tueksi seka keinoja uusien

Kilpailuetujen l6ytamiseksi ja liiketoiminnan kehittamiseksi.

Asiakkaan nakokulmasta risteily on elamys. Kuluttajan kéyttaytymiseen perehtyneet
tutkijat Hirschman ja Holbrook (1982a) maérittelevat elamyksen olevan henkilokohtainen
kokemus, jonka taustalla vaikuttaa tuotteen tai palvelun aiheuttama arsyke. Elamykset

ovat heidan mukaansa aina merkityksellisia ja vaikuttavat vahvasti tunteisiin.

Matkustajille risteilyt merkitsevat jo nyt elamystd, mutta myos risteilyn tarjoajien olisi
syytd ymmartad tama nakokulma liiketoiminnassaan. Soveltaen Pinen ja Gilmoren (1998)
ajatuksia eldmystaloudesta, elamyksistda luodaan kannattavaa liiketoimintaa tarjoamalla
matkustajille joukko ikimuistoisia hetkid, joista muodostuu tarjooma, eldmys. Juuri néista

itselleen merkityksellisista kokemuksista matkustajat ovat valmiita maksamaan.



Elamyksellisilla tarjoomilla on useita ulottuvuuksia, joihin kuuluvat muun muassa
aistinvarainen, tunneperéinen, tiedollinen ja kaytdnndllinen ulottuvuus seké elaméntyyliin
ja ihmissuhteisiin liittyvat ulottuvuudet (Gentile, Spiller & Noci, 2007, 398). Viiden tahden
risteilyelamys kestdd keskimaarin viikon sisdltden sekd tuotteen ettd palvelun

ominaisuuksia ja kattaen joukon elamyksen ulottuvuuksia.

Matkustajille risteilyelamyksessa on pohjimmiltaan kyse rentoutumisesta. Yarnal ja
Kerstetter (2005) havaitsivat tutkimuksessaan, ettd matkustajat tulevat risteilylle
tunteakseen olonsa rentoutuneeksi ja mukavaksi. Yksi rentoutumisen ehdoista on kuitenkin

se, ettd asiakas tuntee olonsa turvalliseksi.

Vaikka risteilyalalla investoidaan suuria summia turvallisuuden tutkimukseen ja
turvallisuuden yllapitoon, kaikki matkustajat eivat kuitenkaan tunne oloaan turvalliseksi
risteilylaivoilla. Media ruokkii turvattomuuden tunnetta antamalla suuresti nékyvyytta
risteilyaluksilla tapahtuville onnettomuuksille. Kéaytettdessd vakavia loukkaantumisia ja
kuolemantapauksia mittarina, risteilyn on kuitenkin perinteisesti todettu olevan turvallinen

matkustuskeino lentokoneella tai autolla tehtyihin matkoihin verrattuna (Klein, 2002).

Asiakkaan kokema turvattomuus ei kuitenkaan vélttdmatta liity milladn tavalla laivan
todelliseen turvallisuuden tasoon. Lisdksi koettu turvattomuus vaikuttaa matkustajan
viihtymiseen laivalla (Cooper, 2003). Valitessaan lomanviettotapaansa ihmiset saattavat
jopa valttda turvattomaksi kokemiaan kohteita tai vahintadankin suhtautuvat niihin
varauksellisesti (S6nmez & Graefe, 1998). Turvallisuuden tunne on myds erds ihmisen
perustarpeista ja sen puuttuessa ihminen ei voi keskittyd muihin tarpeisiinsa, kuten

matkaseuransa kanssa yhdessa olemiseen tai itsensa toteuttamiseen (Maslow, 1954).

Seké matkustajan risteilykokemus etta turvattomuuden tunne ovat ilmiéind moniulotteisia.
Niiden takana on joukko inhimillisia ja ei-inhimillisid toimijoita. Toimijaverkkoteoria on
keino kuvata tietyn ilmion kannalta keskeisten toimijoiden jarjestaytymista ja toimintaa
(Latour, 2005). Keskeista toimijaverkkoteoriassa on selittdd, kuinka ndma inhimillisista ja
ei-inhimillisistd sekd materiaalisista ja ei-materiaalisista suhteista koostuvat verkot

toimivat kokonaisuutena. Toimijaverkkoteoria haastaa risteilyalalla vallitsevaa,



osastoittaiseen jakoon perustuvaa tapaa hahmottaa risteilya ja risteilylaivaa mahdollistaen

muun muassa toimijoiden vélisten epavirallisten ja piilevien yhteyksien ymmartamisen.

Vaikka kuluttajan kokemus onkin laajalti tutkittu aihe, tarjoaa kuluttajan kokemuksen
yhdistdminen verkostoteorioihin uutta tutkimuksellista sisaltoa. Téassé tydssé kuvataan siis

matkustajan kokemukselle keskeisié toimijoita verkostomuodossa risteilykontekstissa.

1.1 Tutkielman tavoitteet ja tutkimusongelma

Tutkimuksen tavoitteena on loytdd uusi tapa nahda risteily, ymmaéartdd matkustajan
kokemusta risteilykontekstissa ja hahmottaa logiikkaa turvattomuuden tunteen
muodostumisen taustalla. Tutkimuksen tavoitteeseen p&astéan tutkimalla risteilyelamyksen
muodostumisen kannalta keskeisid toimijoita ja ndiden toimijoiden jarjestaytymista.
Matkustajan kokemusta kasitelladn lisdksi vielda syvemmallgd tasolla nostamalla
tarkasteluun matkustajan kokema turvattomuuden tunne. Tutkielmassa pyritaan

selvittamaan, mika saa aikaan kokemuksen turvattomuuden tunteesta risteilykontekstissa.

Y114 esitettyjen tavoitteiden pohjalta voidaan muodostaa tutkielman tutkimuskysymykset:

1. Mitkd toimijat muodostavat matkustajan risteilykokemuksen?

2. Miten turvattomuuden tunne muodostuu risteilykontekstissa?

Ensimmaisen tutkimuskysymyksen johdattelemana tutkielmassa kiinnitetddn huomiota
matkustajan risteilykokemuksen muodostumisen kannalta keskeisiin toimijoihin ja niiden
muodostamiin verkkoihin. Toinen tutkimuskysymys pyrkii taas avaamaan logiikkaa
turvattomuuden tunteen muodostumisen taustalla. Matkustajan viihtymisen ollessa seké
matkustajan ettd matkan tarjoajan tavoitteena, on turvattomuuden tunne viihtymista
vaikeuttavan luonteensa vuoksi mielenkiintoinen aihe tarkemmalle tutkimukselle.

Turvattomuuden ja tilan yhteyttéd on tutkittu aiemminkin, muun muassa Atkinson (2003) on
tutkinut julkisten tilojen suunnittelua turvattomuuden nékékulmasta ja Ellin (2001) taas

paneutunut turvattomuuden ilmenemiseen kaupunkiympéristdssa. Verrattuna edeltaviin



tutkimuksiin risteily-ympéristd tarjoaa kuitenkin vielda tarkemman ja hallittavamman
kontekstin. Kaikki tutkimuksen kannalta keskeinen on nimittdin mukana siita hetkesté

lahtien, kun laiva irtoaa satamasta.

Turvattomuutta on lisdksi tutkittu muun muassa kulttuurillisena (Olstead, 2011) ja
sosiaalisena (Koskela, 1991) ilmi6nd. Toimijaverkkoteoria kuitenkin mahdollistaa
turvattomuuden tunteen vield laajemman tarkastelun huomioidessaan tutkittavan
kontekstin sek& inhimilliset ett4 ei-inhimilliset toimijat. Tutkimuksen taustalla vaikuttaakin
nimenomaan pyrkimys edelld esitettyjen kahden tutkimuskysymyksen kannalta
merkityksellisten toimijoiden loytdmiseen ja ndistd toimijoista muodostuvien verkkojen

toiminnan ymmartamiseen.

Jotta tutkimuskysymyksiin voitaisiin vastata, tarvitaan tietoa risteily-ympariston
toimijoista, toimijoiden valisesta vuorovaikutuksesta, toimijoiden k&yttdmista valineista ja
muusta toimijaverkkojen ymmartdmisen kannalta oleellisesta. Ndiden vaatimusten vuoksi

selked valinta tutkimusmenetelméksi on etnografia.

Kontekstina risteily on mielenkiintoinen valinta kokemuksen ja turvattomuuden tunteen
tutkimukselle. Risteilylaivojen ollessa tutkitusti hyvin turvallisia, todellisia matkustajan
turvallisuutta uhkaavia tekijoité ei juuri ole. Nain ollen tutkimuksessa esiin nousevat pelot
siséltavatkin suuren maaran informaatiota, jota voidaan kayttdd hyodyksi esimerkiksi

tilanteessa, jossa tavoitteena on matkustajan viihtyminen ja rentoutuminen.

Tutkimuksen aiheen valinnan taustalla on vaikuttanut tutkijan mielenkiinto verkostoja ja
verkostojen voimaa kohtaan. On mielenkiintoista selvittdd, kuinka verkostoja voidaan
kayttdd yha monipuolisemmin hyvéksi niin tutkimuksessa kuin paatéksenteossakin. Lisaksi
tutkimusongelman rajaukseen vaikuttivat tutkijan omakohtainen risteilykokemus, jonka
kautta syntyi vahva usko siihen, ettd saavutettaessa tarpeeksi kattava ymmarrys tietyn
ympériston keskeisistd toimijoista ja niiden valisista suhteista, pienillakin muutoksilla

voidaan parantaa merkittavasti matkustajien viihtyvyytta.



Tutkielma on toteutettu osana Aalto-yliopiston insind0ritieteiden korkeakoulun, Sovelletun
mekaniikan laitoksen Meritekniikan tutkimusyksikén Cruise and Ferry Experience-
ohjelmaa, jossa Heini Salovuori on toiminut tutkimusapulaisena kirjoittaen t&ta Pro gradu-
tutkielmaa. Heini Salovuori, Elisa Pyrhdnen ja Liping Huang muodostivat niin kutsutun
Kolmen Koplan, jossa risteilyihin liittyvid kolmea maisterin tutkinnon lopputydté
tyOstettiin tiiviissd yhteistyossa ja poikkitieteellisessa hengessé kesédstda 2012 kevaaseen
2013.

1.2 Tutkielman rakenne

Tutkielma on jaettu kuuteen lukuun. Luvussa kaksi seuraa tutkielman kannalta keskeisen
risteilyihin ja turvattomuuteen liittyvan aiemman tutkimuksen esittely. Luvun tavoitteena
on tarjota riittdvéat pohjatiedot tutkielman kahden keskeisen ilmion, risteilykokemuksen ja
turvattomuuden tunteen, késittelylle seuraavissa luvuissa. Kolmannessa luvussa esitelldan
tutkielman kantava teoria, toimijaverkkoteoria. Ensin paneudutaan teorian kayttdon ja
taustalla vaikuttavaan ideologiaan, jonka jalkeen esitellaén teorialle tyypillistd kasitteistoa.
Neljas luku sisaltad tutkielman metodin, etnografian, esittelyn. Etnografian laajasta
tiedonkeruumenetelmien joukosta nostetaan esille havainnointi ja haastattelut seké
kuvaillaan nailla menetelmilld kerdtyn datan analysointiprosessia. Viidennessd luvussa
esitelladn laajasti etnografisin menetelmin kerdtyn aineiston analyysin tuloksia, eli
piirretddn kuvaa matkustajien kokemuksista ja nostetaan esille turvattomuuden tunteen
muodostumiseen liittyvia havaintoja. Kuudennessa, eli viimeisessd, luvussa esitellaan
tutkielman johtopaatokset, yhteenveto sekd tutkijan ehdotuksia tulosten kaytanndn

soveltamiskohteista.



2 RISTEILY JA TURVATTOMUUS

Tassd luvussa esitelladn risteilyihin ja turvattomuuden tunteeseen liittyvad edeltdvaa
tutkimusta. Osio 2.1 kuvailee risteilyd kontekstina kolmesta eri nédkdkulmasta. Ensin
esitelladn fyysiseen ymparistoon liittyvié piirteitd, toiseksi nostetaan tarkasteluun risteilyn
sosiaalinen puoli ja kolmanneksi tarkastellaan risteilya tarjoomana. Taman jalkeen osio 2.2
madrittelee turvattomuuden tunteen, esittelee aiempia turvattomuuden tutkimuksen
teemoja, selittdd tunteiden merkitysta paatoksentekoprosessissa seka nostaa esille aiemmin

havaittuja matkailijoiden turvattomuuden tunteen lahteita.

2.1 Risteily kontekstina

Yksikaan risteilyn elementti ei yksin vastaa risteilykokemuksen muodostumisesta, vaan
useat toimijat luovat kokemuksen toimiessaan yhdessd. Vaikka seuraavissa 0siossa on
erotettu esimerkiksi risteily-ympariston tilan fyysiset elementit kulttuurillisista tekijoista ja
aktiviteeteista, on tutkimuksen tarkoituksena kuitenkin esitelld risteilykokemus
kokonaisvaltaisesti. Osion tarkoitus on taas tarjota tutkimuksen ymmartdmisen kannalta

keskeiset taustatiedot risteilykontekstista.

Ensimmaisessa alaosiossa 2.1.1 kuvaillaan risteilyd tilana ja tdmén tilan erityispiirteita.
Toinen alaosio 2.1.2 keskittyy risteilyn inhimillisiin ja kulttuurisiin piirteisiin seké
risteilylaivalla suoritettaviin erilaisiin aktiviteetteihin. Lopuksi alaosio 2.1.3 auttaa

ymmartamaan risteilyd elamyksellisena tarjoomana.

2.1.1 Risteily fyysisena ymparisténa

Tassa alaosiossa esitelladn erityispiirteitd, jotka liittyvat risteilylaivan ominaisuuksiin

tilana. Tilallisesti risteilylaivat ovat taysin ainutlaatuisia, vastaavia ratkaisuja ei loydy



muualta. Kyseessa on liikkuva tila, joka on taysin suljettu. Risteilyalalle ominainen tiukka
lainsdadantd seka ainutlaatuinen risteilykulttuuri heijastuvat myos risteilylaivojen

suunnittelutyohon.

Yarnalin ja Kerstetterin (2005) tutkimukseen osallistuneiden risteilymatkustajien
suosikkitiloihin laivalla kuuluivat ympéri vuorokauden auki oleva kahvila, uima-allas alue
ja vastaanotto. Nama suositut tilat 16ytyvatkin tyypillisesti risteilylaivoilta. Weaver (2005)
jatkaa risteilylaivoille tyypillisten tilojen listaa kasinolla ja esiintymislavalla. Ruokailun
ollessa merkittavassé roolissa risteilylla on sille varattu myos runsaasti tiloja, kuten useita
kahviloita sekd ravintoloita aina seisovasta pOydéasté a la carte- ravintolaan. Lisaksi on eri
teemaisia baareja rauhallisesta istuskelusta vauhdikkaisiin tanssipaikkoihin. Myds
hemmottelusta ja hyvinvoinnista on huolehdittu ja tarjolla on kuntosali sek&
kauneushoitola saunoineen. Eri-ik&isille matkustajille tarjotaan omia tiloja, lapsilla on
leikkihuone ja teineilld oma disko. Lisdksi tyypillisesti on varattu tilat myds kaupoille seka
sairaalalle. (Weaver, 2005.)

Ymparistod kuvaillessa on aina tyydyttava jonkinlaiseen yksinkertaistukseen. Esimerkiksi
tietyn ympaériston kaikkien elementtien listaaminen on mahdotonta, koska elementteja on
yleensa niin monia. Kaytannéllisempi tapa fyysisen ympériston kuvailuun on jarjestaa
ympériston elementit kategorioihin (Hunt, 1991). Elementtien ryhmittelyyn on péatynyt
my0s Baker (1994). Tutkiessaan myymalaympéristoja Baker (1994) jakoi fyysisen
ympériston elementit kolmeen ryhmaan, design-tekijoihin, ambient-tekijoihin ja

sosiaalisiin tekijoihin. Tekijat on esitetty taulukossa 1.



Taulukko 1. Myymaélaympériston elementit (mukaillen Baker, 1994)

Design-tekij:it

Ambient-tekijit

Sosiaaliset tekij:it

Esteettiset:

* Arkkitehtuuri
* Virit

* Materiaalit

* Tyyli

* Siisteys

» Lampotila

* [lmanlaatu

* Valaistus

* Musiikki

* Melu

* Tuoksut ja hajut

» Henkilokunta

* Muut ihmiset

Funktionaaliset:
* Layout
* Kalusteet ja laitteet

* Yksityisyys

Bakerin (1994) jaottelussa ensimmaiseen ryhmaan kuuluvat tekijat, design-tekijat, ovat
usein selkeésti havaittavissa. Niihin kuuluvat esimerkiksi kalusteet ja tilan arkkitehtuuri.
Tunnelmaa luoviin, eli ambient-tekijoihin, kuuluvat ympadristossa taustalla vaikuttavat
tekijat, joista ihmiset tiedostavat osan, mutta osa voi jaada tiedostamatta. Siitd huolimatta
kaikki ndma tekijat vaikuttavat ihmisen kokemukseen. Kolmannessa ryhméassad ovat

sosiaaliset tekijat, joilla tarkoitetaan ympariston inmisia. (Baker, 1994.)

Yarnal ja Kerstetter (2005) kuvailevat artikkelissaan rikkaasti risteily-ympéristéa. Heidan
mukaansa design-tekijoista risteilylaivaa tyypillisesti leimaavat esteettiset tekijat, kuten
kirkkaiden varien kaytté ja ylellisyyden tuntu. Laivan sisustuksessa kaytetdan
seindmaalauksia, puisia pintoja, marmoria ja messinkisia yksityiskohtia. Véarikkéaat ja
kuvioidut kokolattiamatot peittdvat sisatilojen lattioita, ulkokansien lattian nayttdessa
puiselta. Vastaanoton kohdalla on korkea avoin tila, jossa on mukavia nojatuoleja,
baarijakkaroita, portaikko ja muita sopivia paikkoja levahtaa tai seurata muiden ihmisten

toimintaa. Peileja on seinill4 ja katossa ympéri laivaa. (Yarnal & Kerstetter, 2005.)



Bakerin (1994) mukaan ambient-tekijoihin, eli ympdériston taustaelementteihin, kuuluvat
muun muassa lampdtila, ilmanlaatu, valaistus, tuoksut ja hajut. Liséksi taustaelementteihin
kuuluvat musiikki ja melu, kuten laivan yleisten oleskelutilojen kodikas ja intiimi pehmed,
pianomusiikki ja kasinolta kantautuvat pelikoneiden &anet (Yarnal & Kerstetter, 2005).

Sosiaaliset tekijat késittavat kaikki muut tilan ihmiset, heidan lukumaarénsa, olemuksensa
ja kayttaytymisensa sekd vuorovaikutuksen matkustajan ja muiden ihmisten valilla (Baker,
1994). Esimerkkeja laivaympariston sosiaalisista tekijoistd ovat muut matkustajat sek&

henkilokunta.

Weaverin (2005) mukaan risteily on “’kulutuksen katedraali”, eli paikka, johon voi paeta
rationaalista maailmaa. Hanen mukaansa risteily-ympéristd6 on kaukana tarkkaan
laskelmoidusta arkiymparistostamme ja huolistamme. Sen liséksi, ettd ihmiset kayttaytyvét

lomalla eri tavalla kuin arjessa, ei itse ymparistokaan tayta siis arkisen maaritelmaa.

2.1.2 Risteily sosiaalisena ymparistona

Risteily-ympéristd on oma maailmansa, arkieldman normit ja sd&nnot eivat pade omassa
rytmisséén toimivalla laivalla. Laivan virallisessa hierarkiassa korkeimmalla on kapteeni,
jonka alle muut laivan toimijat ovat organisoituneet. Henkilokunta on jaettu kolmeen
yksikkdon. Hotelliyksikkoon kuuluvat esimerkiksi ravintolat, siivous ja baarit.
Kansiyksikdssd ovat muun muassa Yliperamies, viihde- ja turvallisuusvirkailijat.
Kolmanteen yksikkdon kuuluu teknistd osaamista, kuten koneistosta ja yllapidosta

vastaavat tahot.

Risteilyt kestavat keskimaarin viikon, kiertden tietyn reitin, aloittaen ja péattden matkan
yleensd samaan satamaan. Risteilykokemuksen tutkimiseen merkittavasti vaikuttava seikka
on se, ettd suurin osa risteilyn tekijoista on pakattu laivaan jo sen jattaessa lahtosatamansa.
Talla tarkoitetaan muun muassa matkustajia, henkilokuntaa, ruokaa sekd ohjelman
tarvikkeita. Risteilykokemukseen vaikuttavia toimijoita ei siis juurikaan tule lisaa laivan

ulkopuolelta kesken risteilyn. Valisatamissa pyséhdytdan vain paivéretkille, joiden liséksi
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yhteyden ulkomaailmaan muodostavat vain varsin rajalliset ja kalliiksi hinnoitellut

Internet- ja matkapuhelinyhteydet.

Laivalla tarjottavaan ohjelmaan kuuluu esimerkiksi teatteriesityksid, luentoja, lasten
kerhoja, kilpailuja ja visailuja. Ohjelman l&htokohtana on laivan monikulttuurisuus niin
tyontekijoiden kuin matkustajien puolelta. T&mén vuoksi ohjelma nojaa pitkalti ikiaikaisiin
viihdyttdmisen muotoihin, jotka eivat vaadi yhteistd kieltd, esimerkiksi akrobatiaan,
sirkukseen, musiikkiin ja tanssiin. Liséksi ruokailu on risteilyilld keskeisessa osassa,
ruokaa tarjotaan useita kertoja paivassa, ja ruokailu rytmittaékin pitkalti paivan aikataulua
(Yarnal & Kerstetter, 2005). Virallisen ohjelman toteuttaminen on rutinoituneen

henkilékunnan vastuulla.

Suurin osa risteilymatkustajista on turisteja, jotka matkustavat kahden tai useamman
jasenen ryhmissd (Yarnal & Kerstetter, 2005). Risteilyissa on usein kyse turismista, ja
Leiperin (1979) méaéritelm& turismista sopiikin monelle risteilylomalle. Hdnen mukaansa
turismilla tarkoitetaan vapaavalintaista matkustamista ja tilapéista oleskelua muualla kuin
henkilon virallisessa asuinpaikassa yhden tai useamman yon ajan, pois lukien
padasiallisesti palkan ansaitsemiseen tahtadvat matkat. Turismin kokonaisuuteen kuuluvat
turistit, turistien asuinpaikat, turistien kayttdméat matkareitit, turismin kohdealueet ja
turismin mahdollistavat liiketoiminnan alat. N&ma viisi turismin o0saa toimivat
vuorovaikutuksessa laajemman fyysisen, kulttuurisen, sosiaalisen, taloudellisen, poliittisen

ja teknisen ympadriston kanssa. (Leiper, 1979.)

Useat risteilymatkustajat kuuluvat siis turisteihin, mutta turisteja ei tulisi kuitenkaan
kasitella yhtena massana, joka ajattelee, toimii ja kokee samalla tavalla (Wang, 2000).
Turisteja onkin pyritty segmentoimaan monella eri tavalla. Esimerkiksi Perreault
kollegoineen (1977) segmentoi turisteja turistien arvoihin ja kéytdkseen perustuen.
Yiannakis ja Gibson (1992) taas luokittelivat turisteille 13 tyypillistd roolia perustuen
turistien  lomalla  suorittamiin  aktiviteetteihin.  Heiddn mukaansa esimerkiksi
auringonpalvoja on kiinnostunut lampimissd kohteissa rannalla makoilusta, arkeologin
hakeutuessa historiallisiin  kohteisiin ~ ja  urheiluhullun  kuluttaessa  lomansa

lempiurheilulajinsa parissa. Turistien kéyttamat palvelut ja turistien odotukset seka
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odotusten toteutuminen ovat my6s esimerkkejd turistien segmentoinnin perusteena
kaytetyistda maareistd (Pritchard & Howard, 1997; Shoemaker, 1994).

Vaikka turistien ryhmittelyyn tapoja voidaan keksi lahes rajattomasti, on joukko piirteit,
jotka kuuluvat olennaisesti lomaan, turistina olemiseen ja ndin ollen myos
risteilymatkustamiseen. Kellyn (1981) mukaan loma tarkoittaa matkustajille vapautta.
Yarnalin ja Kerstetterin (2005) mukaan tdssa vapauden tilassa jokaisella matkustajalla on
oma persoonallinen lomaroolinsa, joka eroaa yleensa huomattavasti arkisista tyo- ja
kotirooleista. Lomalla ihmisen esiin tuoma kuva itsestdan voi heidan mukaansa itse asiassa
olla l&helld arjessa piilossa pysyvaa tai tarkoin piilossa pidettyd ihmisen todellista
mindkuvaa ja persoonaa. Kelly (1981) taas esittdd, ettd loma on sosiaalisesti vapaa tila,
joka mahdollistaa yhden yksittéisen lomaroolin sijaan useiden uusien roolien kokeilun ja
vanhojen roolien uudelleen méérittelyn. N&in ollen lomat tarjoavat hdnen mukaansa

matkustajille mahdollisuuden kokeellisuuteen ja uuden luomiseen.

Risteilyt eroavatkin arjesta huomattavasti. Matkustajien mielentilan on havaittu muuttuvan
arkisesta mielentilasta merkittavésti heidén ollessaan niin kutsutussa lomatilassa, joihin
risteilylaivatkin luokitellaan. Lomatilalla tarkoitetaan seké fyysisté tilaa, ettd matkustajan
henkistd mielentilaa, kuten erilaisia lomarooleja. Preston-Whyte (2004, 353) maéarittelee,
ettd “lomatila houkuttelee seurustelemaan ja rentoutumaan”. Lomatilassa ihmiset ovat

vuorovaikutuksessa ja tekevat asioita yhdessa, esimerkiksi nauttivat illallista yhdessé.

Rentoutuminen, henkinen kasvu ja unohtumattomien eldamysten kokeminen mielletédéan
monesti motivaatioiksi lahted matkalle. Wang (2000) nostaa esille mielenkiintoisen
nakokulman eldmyksellisyyteen. Hénen mukaansa ihmisten lomalta autenttisuuden
muodossa hakemat eldamykset eivat vélttdmattd aina liity autenttisiin kokemuksiin
paikalliseen kulttuuriin tutustuen tai vieraillen historiallisesti merkityksellisissa paikoissa.
Monen turistin syvalla vaikuttavana tavoitteena onkin loman kautta etsida omaa todellista
itseddn ja muodostaa autenttisia suhteita muiden lomalla olijoiden kanssa, olivatpa he sitten

perheen jasenia tai muita ryhmamatkalle osallistujia (Wang, 2000).
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Fyysisesti lomatilat on suunniteltu siten, ettd ne mahdollistavat ihmisten kohtaamisen ja
yhdessd olon. Yarnalin ja Kerstetterin (2005) esimerkeissd lomatiloja ovat risteilyjen
lisdksi muun muassa kansallispuistot, rantalomakohteet ja lomakylat. Yarnal ja Kerstetter
(2005) huomioivat myos, ettd merelld oleminen tuo oman lisdnsa valimatkan kokemukseen
kodin ja lomatilan valilld. Koska laiva on merelld, se vaikuttaa matkustajien mielesté
olevan kauempana kotoa kuin vastaavat kuivalla maalla olevat lomakohteet. Ero arkeen

korostuu ndin risteilylaivalla verrattuna maalla oleviin lomakohteisiin

Risteilylla ollessaan matkustajien voidaan katsoa olevan vélitilassa ennen lomalle lahtoa
vallinneen arjen ja lomalta paluun jalkeen koittavan arjen vélilla. Téallaista vélitilaa, eli
lomatilaa, kutsutaan myo6s liminaalitilaksi. Noblen ja Walkerin (1997) mé&éritelman
mukaan liminaalitilassa oleminen merkitsee, ettd henkilon kuva itsestda hairiintyy
merkittavasti, mutta vain valiaikaisesti. Beech (2011) kuvailee liminaliteettia tilaksi, jossa
henkilon identiteetti rakentuu uudelleen siten, ettd uusi identiteetti on merkityksellinen
sekd yksilolle itselleen, ettd hdnen yhteisdlleen. Liminaalitilassa oleminen on nykyajan
ihmiselle tarked stressinhallinnan keino, ja turismi on yksi keinoista saavuttaa tama tila.
Turismi voidaan siis ndhdd modernin yhteiskunnan keinona paeta arjen pakollisia tehtavia,

kuten tyota.

2.1.3 Risteily tarjoomana

Lomalla on tarjoomana lukuisia myos palveluille tyypillisid ominaispiirteitd. Stone (1990)
on listannut kuusi téllaista ominaispiirrettd. Ensinnakin, loma kulutetaan poissa kotoa.
Toiseksi, loman laatu riippuu sita tarjoavien ja toteuttavien henkildiden osaamisesta, eli on
siis esimerkiksi merkityksellistd, kuinka hyvin henkilokunta palvelee asiakasta risteilylla.
Laatuerot voivat johtua muun muassa henkilokunnan koulutuksesta tai motivaatiosta.
Kolmanneksi, loma on tarjoomana hetkellinen, sita ei siis voi sailyttdd. Jos lomaa ei
kaytetd tandan, se katoaa. Neljanneksi, asiakas osallistuu aina lomansa tuottamiseen, eika
loma tarjoomana voi olla olemassa ilman asiakasta. Viidenneksi, tuotteen kuvaukseen
kuuluu aina keskeisesti toivottu asiakkaan kokemus tuotteesta. Tietyn lomavaihtoehdon

imago vaikuttaa suuresti asiakkaan mielipiteisiin ja ostoaikeisiin. Imagolla, eli etukéateen
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lomasta saadulla mielikuvalla, on myds suuri vaikutus siihen, miten onnistuneeksi asiakas

kokee loman ja tyytyvaiseksi asiakas tuntee itsensa loman jalkeen. (Stone, 1990.)

Risteilyloman tayttédessa yll4 esitetyt palvelun kriteerit risteilylaiva onkin oikeastaan
palvelutila. Bitnerin (1992) mukaan palvelutila on ympdrist6, jossa palvelun tuottaja ja
asiakas ovat vuorovaikutuksessa ja palvelu saa lopullisen muotonsa, kun se yhdistetdén
fyysisiin tuotteisiin, jotka mahdollistavat lopulta palvelun lopullisen muodon ja
toimittamisen asiakkaalle. Henkilokunta ja matkustajat tuottavat siis risteilyloman yhdessa.
Tama tarkoittaa, ettd matkustaja osallistuu aktiivisesti kokemuksensa tuotantoprosessiin ja
nain ollen vaikuttaa siis aktiivisesti myos arvonluontiprosessiinsa (Gentile ym. 2007).
Risteilyll& useat matkustajat jakavat palvelutilan keskendén ja kohtaamisen matkustajan ja
palvelun tarjoajan valill4 tapahtuu usein lukuisten muiden matkustajien lasné ollessa (Fisk
& Grove, 1997).

Risteily on siis tehokkaasti tuotettu tarjooma, jolla on suhteellisen standardisoidut
ominaisuudet. Matkustajan ndkodkulmasta tama tarkoittaa, ettd tarjooman laadun voi
ennakoida, laatu on tasaista ja matkustajalla on varmuus siitd, mité han saa. Ennakoitavuus
ja skaalaetujen havittelu tarjooman tasalaatuisuuden kautta asettavat haasteita myo6s
johdolle. Henkil6kunnan on kyettéva tuottamaan tasalaatuista palvelua ja noudattamaan
tarkasti annettuja ohjeita. Weaver (2005) tarjoaakin tahan johdolle tydkaluksi tiukan
aikatauluttamisen. Hanen mukaansa tdma nédkyy kaytdnnodssa siten, ettd risteilylaivat
kulkevat samoja reitteja ja samat ohjelmanumerot toistuvat laivoilla kuukausia, joskus jopa

vuosia.

Kulutuskokemukset voidaan jakaa muun muassa kokemuksen subjektiivisten ja
objektiivisten painottumisen mukaan. Addisin ja Holbrookin (2001) mukaan nain
havaitaan selked ero hedonististen ja utilitarististen tuotteiden vélilld. Heidan mukaansa
utilitaristisesta kuluttamisesta seuraavat hyddyt ovat kuluttajalle luonteeltaan objektiivisia,
taloudellisia ja rationaalisia, hedonististen kuluttamisen tuottaessa kuluttajalle
subjektiivista, emotionaalista ja ei-rationaalista hyotya. Risteily on matkustajalle
hedonistinen kulutuskokemus. Hirschmanin ja Holbrookin (1982b) mukaan hedonistinen

kulutus eroaa muusta kulutuskayttaytymisesta siten, ettd siihen liitetddn vahvasti
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kokemuksellisuus sek& useiden aistien k&yton mahdollistamat eldmykset. Kokemus siis
vastaanotetaan useiden aistien kautta, k&yttden esimerkiksi makuaistia, tuntoaistia, &ania ja
visuaalisia havaintoja ja nédiden aistihavaintojen yhteisvaikutuksesta syntyy hedonistinen
elamys (Hirschman & Holbrook, 1982b). Kulutuksen kokemuksellisuutta on tutkittu
useimmiten vain hyvin arkipaivaisten hedoniseen kulutukseen liitettyjen tuotteiden
yhteydessa. Yhteistd hedonistisen kulutuksen piiriin kuuluvilla tuotteilla on kuitenkin se,
ettd tuotteet herattdvat kuluttajassa tyypillisesti voimakkaita unelmiin, tunteisiin ja
huvitteluun liittyvid mielikuvia (Addis & Holbrook, 2001).

Vilimuotoiset tuotteet

Utilitaristiset tuotteet

Objektiivisten piirteiden painoarvo

® O

Hedonistiset tuotteet

Subjektiivisten reaktioiden painoarvo

Kuva 1. Hedonistiset tuotteet suhteessa muihin tuotteisiin (Addis & Holbrook, 2001)

Tarkasteltaessa risteilya tarjoomana voidaan havaita muutamia erityispiirteitd. Risteily
merkitsee siis asiakkaalle elamystd, joten varustamon nakdkulmasta on kyse elamysten
myynnistd ainutlaatuisessa tilassa. Caru ja Cova (2003) nostavat esille mielenkiintoisen
nakokulman. Eldamysten markkinoinnilla ja myynnilld ei heiddn mukaansa tarkoiteta

kuluttajan ainutlaatuista kokemusta, vaan kulutuskokemuksen tuotteistamista ja myymista.
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Kokemusten markkinoinnissa onkin siis oikeastaan kyse siitd, ettd kokemuksia myyvat
yritykset, kuten risteilyjen tarjoajat, suunnittelevat kaiken asiakkailleen valmiiksi, eik&
asiakkailla ole juurikaan mahdollisuutta itse vaikuttaa tarjooman, eli lomansa, sisaltoon.
Liiketoimintamallin olennaisena osana kokemuksen tarjoajat siis valvovat ja maérittelevéat
tarkasti mitd kuluttajat kokevat. Weaverin (2005) mukaan kyse on “huolellisesti
organisoidusta nautinnon tuottamisesta”. Hénen mukaansa risteilyjen massatuotanto ja
tehokkaampi taloudellinen ohjaus eivdt suinkaan ole johtaneet risteilymatkustajille
tarjottujen palveluiden muuttumiseen tasalaatuisiksi ja samankaltaisiksi, vaan
valinnanvaran kasvamiseen sitd mukaan mitd suurempi laiva on kyseessa. Samanlaisuus
nakyy hanen mukaansa siing, ettd varustamolla voi olla useita sisatiloiltaan ja palveluiltaan

samankaltaisia laivoja, joiden avulla skaalaetujen saavuttaminen mahdollistuu.

2.2 Turvattomuus ilmiona

Osiossa 2.2. késitelldan turvattomuuden tunnetta ilmioné. Ensin maaritellaan, mitd koetulla
turvattomuudella tarkoitetaan yleisesti ja kerrotaan, miksi se on niin keskeisessa asemassa
téssa tutkielmassa. Taman jalkeen kuvataan tunteiden vaikutusta
paatoksentekoprosesseihin -~ ja  turvattomuuden tunteen mahdollisia  vaikutuksia
kokemukseen. Lopuksi esitelladn edeltdvdd tutkimusta matkustajien kokemaan

turvattomuuden tunteeseen ja risteilykontekstin riskeihin liittyen.

Koettu turvallisuus tai turvattomuus eivat vélttamatta liity juurikaan todelliseen
turvallisuuden tasoon. Siksi on mielenkiintoista selvittad, mitka tekijat saavat matkustajan
tuntemaan olonsa turvattomaksi. Ihmisen tulkinta tilanteesta perustuu henkilon aiempiin
kokemuksiin, ajatteluun sekd tulkintaan (Helkama, Myllyniemi & Liebkind, 2001).
Henkild siis tulkitsee tilassa saamiaan arsykkeitéd peilaten niitd aiempiin kokemuksiinsa ja
ndin ollen eri ihmiset kokevat samassa tilanteessa erilaisia tunteita. Esimerkiksi
merenkaynti herattdd jollekin innostuksen tunteen, toisen kokiessa kauhun tunteita. Jos
ihminen ei tunne oloaan turvalliseksi, vaikeutuvat rentoutuminen ja muihin asioihin
keskittyminen. Moni matkustaja lahtee hakemaan risteilylta juuri rentoutumista (Yarnal &

Kerstetter, 2005) ja matkustajan toiveiden tayttdminen ja viihdyttaminen risteilylld ovat
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luonnollisesti my6s varustamon tavoitteina. Turvattomuuden tunne voi siis estda

matkustajaa nauttimasta risteilysta ja siten esimerkiksi palaamisen uudelleen risteilylle.

221 Turvattomuuden maaritelméa

Seuraavaksi esitelldadn turvattomuuden ké&site ja ankkuroidaan se tutkielman kannalta
paikalleen muiden aiheeseen liittyvien kasitteiden joukossa. Turvallisuuden tunne on
turvattomuuden tunteen vastakohta ja alaosion lopussa liitetddnkin yhteen namé kaksi
kasitetta.

Turvattomuus koetaan negatiivisena asiana ja turvallisuus positiivisena. Turvattomuuteen
viitataan usein termeilld riski, uhka, vaara, pelko, epatietoisuus, kauhu tai paniikki ja
vastakohtana turvattomuudelle esiintyvét taas termit turvallisuus ja luottamus (Garland,
2002). Turvattomuuden késitettd voidaankin avata riskin kasitteen kautta, jolloin
turvattomuudella tarkoitetaan negatiivista riskia (Mairal, 2008). Kuten riskid, my6skaan
turvattomuuden toteutumista ei voida ennalta tietdd varmasti. Kuitenkin tieto seka riskin
mahdollisuudesta  ettd  turvattomuuden  mahdollisuudesta  vaikuttaa  ihmisten
kayttaytymiseen. Riskin késitteen historian juontaa juurensa todenndkdisyyden
kasitteeseen, joka on vanha matemaattinen kasite. Suurin osa paatoksistimme sisaltaa
jonkinlaista riskia. Weber ja Bottom (1989) méérittelevét riskialttiin paatéksen olevan
valinta erilaisten vaihtoehtojen joukosta ja t&td joukkoa voidaan kuvata esittdmélla

lopputulosten todenndkdinen jakauma.

Riski ja turvattomuus viittaavat aina tulevaisuuteen. Riski on jotakin sellaista, joka voi
tapahtua tai voisi olla olemassa. Nain ollen se on tydkalu, jonka avulla voidaan yhdistaa
riskin aiheuttajia ja riskin kohteita. Riski on “kehys”, joka luo kontekstin mahdolliselle
riskin aiheuttajalle, riskin kohteelle ja ihmisen arviolle riskin toteutumisen seurauksista
(Mairal, 2008). Riski on siis suhde, todenndkdisyys, jonka ihmiset mielessaan muodostavat

riskin aiheuttavan asian ja riskin kohteen valille.
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Riski kuvaa suhdetta riskin kohteen ja riskin aiheuttajan valill4, oikeastaan taman suhteen
voidaan ajatella olevan riskin kohteen ja riskin aiheuttajan valisen toiminnan tulos. Vaara
taas eroaa riskista siten, ettd se on jonkin toimijan ominaisuus (Mairal, 2008). Meri voi olla
esimerkiksi vaarallinen, mutta riskistd voidaan puhua vasta, kun joku paattdd lahted
pienelld veneella myrskyiselle valtamerelle. Vaara ei ndin ollen ole ennustettavissa, vaan

kuuluu kiinteaksi osaksi jotakin toimijaa, mutta riskin ennustaminen on mahdollista.

Nykypéivan kielenkaytossa riski liittyy keskeisesti pahaan, haitalliseen ja karsimykseen
(Beck, 2006). Suhteita naiden kasitteiden valill4 voidaan hahmottaa Mairalin (2008) mallin
mukaan, jossa kuvataan ajatus- ja toimintamallien kehitysta lahtien liikkeelle hetkest,
jolloin riski havaitaan aina hetkeen, jolloin riski toteutuu. Jos siis riskista tulee tietylla ajan
hetkell& todenndkdinen, tulee epdvarmuudesta tuolloin mahdollista. Tdama johtaa siihen,
ettd ihminen alkaa tuntea pelkoa ja paniikki alkaa ohjata toimintaa. Loppujen lopuksi
ihmisen kokemus tilanteesta on kauhu. Riski, epdvarmuus, pelko, paniikki ja kauhu ovat
siis eriasteisia suhteita pahaan, haitalliseen ja karsimykseen. Néiden voidaan myos ajatella
olevan turvattomuuden tunteen eri asteita, jotka eroavat toisistaan laajuudeltaan, kestoltaan
ja voimakkuudeltaan. Kasitteiden valiset suhteet on esitetty oheisessa taulukossa (taulukko
2).

Taulukko 2. Turvattomuutta kuvaavien kasitteiden suhteita (Mairal, 2008)

Suhde uhkaan Tiedon méaéré Kesto Voimakkuus
EPAVARMUUS Mahdollisuus Pieni Pitka Matala
RISKI Todenndkaisyys Suuri Keskimaarainen Keskiméaarainen
PELKO Laheisyys Olematon Lyhyt Korkea
PANIIKKI Toiminta Kasvava Keskl}zwha?réiinen Hyvin korkea
KAUHU Kokemus Todella suuri Pitka Hyvin korkea
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Kun riskisté l&ahtoisin oleva turvattomuuden tunne etenee pelkoon asti, vaikutukset nakyvét
selkeasti my6s ihmisen ajattelussa. Pelko on niin vaikuttava tunne, ettd se voi estéa
olemassa olevan tiedon kayttdmisen ajattelussa ja saattaa jopa estda tiedon aktivoitumista
(Mairal, 2008). Siirryttéessa tunneskaalassa riskin kokemuksesta pelkoon, vaikuttava tekija
on henkildn kokemus riskin aiheuttajasta. Henkilon kokiessa riskin olevan todenndkdinen,
riskin aiheuttaja muuttuukin pelon aiheuttajaksi. Pelon jalkeen luonnollinen reaktio on
paniikki, joka lopulta saa ihmiset toimimaan.

Turvallisuus tarkoittaa tilaa, jossa ihminen on vapaa pelosta, vaarasta, riskistd, huolista,
kdyhyydesta ja ahdistuksesta (Beck, 2006). Sanan turvallisuus, englanniksi security, juuret
ovat latinankielisesséd sanassa securus, joka on johdettu sanoista ”se” ja “cura” (Virta,
2006, 371-373). ”Se” tarkoittaa ilman ja “cura” tarkoittaa pelkoa, ahdistusta, kipua ja
huolta. Turvallisuus tarkoittaa ndin riskin poissaoloa ja ilmiénd se on havaittavissa
kaikkialla, missé esiintyy vaaraa. Turvallisuus on kuitenkin suhteellinen késite, koska
yleensa turvallisuuden tédydellinen saavuttaminen on mahdotonta (Mairal, 2008).
Turvallisuutta uhkaavaa tekijaé ei siis yleensé pystytd kokonaan poistamaan ja kyse onkin

siitd, kuinka paljon uhan véahentdmiseen halutaan panostaa.

Epdvarmuuden ja luottamuksen Kkasitteet liittyvat vahvasti turvattomuuteen ja
turvallisuuteen. Turvattomuuden tunne on nimittdin seurausta tulevien tapahtumien
toteutumisen epédvarmuudesta ja turvallisuuden tunne taas seuraa ihmisen luottaessa
selvidvansd mahdollisista riskien aiheuttajista joko itse tai muiden avustuksella (Mairal,
2008).

Abraham Maslown (1943) teoria laittaa ihmisen perustarpeet tarkeysjarjestykseen. Teorian
mukaan ihmiselld on tietyt perustarpeet, jotka taytyy tyydyttdd ennen kuin ihminen voi
alkaa etsia tyydytysta korkeammille tarpeilleen. Erikoistilanteissa tietyt tarpeet voivat siis
korostua, vaikka alempien tasojen tarpeita ei olisikaan viela tyydytetty (Maslow, 1943).

Maslown (1954) tarvehierarkia on esitetty alla olevassa kuvassa (kuva 2).
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Itsensa
toteuttamisen
tarpeet

Arvostuksen tarpeet

Yhteenkuuluvuuden tarpeet

Turvallisuuden tarpeet

Fyysiset tarpeet

Kuva 2. Tarpeiden hierarkia (Maslow, 1954)

Turvallisuuden tarve seuraa siis Maslow:n tarvehierarkiassa heti fyysisten hengissé
pysymisen tarpeiden jalkeen ja néin ollen turvallisuuden tunteen voidaan katsoa kuuluvan
ihmisen tarkeimpiin perustarpeisiin (Maslow, 1954). lhmisen fyysisid ja turvallisuuteen
liittyvid tarpeita seuraavat ihmisen sosiaaliset tarpeet, arvostuksen tarpeet ja itsensa
toteuttamisen tarpeet. Turvallisuuden tarpeen tdyttdminen ilmenee siis tarpeiden
tarkeysjarjestyksessd paljon ennen tarpeita, joiden avulla esimerkiksi matkustajia
houkutellaan risteilylle. Maslown (1954) mukaan hierarkiaa tarkasteltaessa on lisaksi
huomion arvoista, ettd tunteet voivat tietyissa tilanteissa sivuuttaa rationaalisen

paatdksenteon.
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2.2.2 Turvattomuuden tutkimuksen teemoja

Pelko ja turvattomuus ovat siis aina olleet osa ihmiselamaa (Ellin, 2001). Viime aikoina
turvattomuutta on tutkittu muun muassa kaupunkiympéristoissad ja erilaisiin tilan
kokemuksiin liittyen, sekd lisaksi on tutkittu eroja miesten ja naisten turvattomuuden

kokemusten valilla.

Ellin (2001) on tutkinut turvattomuuden tunnetta kaupunkiympéristosséd. Hanen mukaansa
ensimmaisten kaupunkien rakentamiseen johti pelko valloittajista. Ennen kaupungit olivat
suojia, kun taas nykypaivana niiden rooli on muuttunut ja kaupunkien uskotaan tuovan
enemman turvattomuutta kuin turvallisuutta rikosten ja poliittisen epévakauden
keskittyessd kaupunkeihin. Modernissa kaupunkiympdristossd asukkaat ovat koetun
turvattomuuden lahteend (Ellin, 2001). Useat tutkijat ovatkin havainneet, ettd kun ennen
haimme turvaa toisistamme, nyt luottamus on mennyt ja pelkddmme toisiamme (Koskela,
1991; Ellin, 2001; England & Simon, 2010). England ja Simon (2010) havaitsivat, etté
tdmé pelko vaikuttaa ihmisten liikkumiseen kaupunkiymparistossa. Heidan mukaansa
pelon tunne muuttaa kaupunkien sosiaalista rakennetta ja vaikuttaa ndin aina kaupunkien

fyysiseen rakenteeseen asti.

Pain (1991) on tutkinut naisten kokemien pelkojen eroja verrattuna miesten kokemiin
pelkoihin. Han on havainnut eroja naisten ja miesten kokemuksissa pelon laajuudesta,
luonteesta ja pelon kohteen vaikutuksesta. Kaupunkiymparistossa tdhadn on Koskelan
(1999) mukaan johtanut naisille tyypillinen pelko vékivallan kohteeksi joutumisesta, joka
saa naiset toimimaan varautuvasti, esimerkiksi valttelemaan tietyissa kaupunginosissa
liilkkumista pimealld. Koskela ja Pain (2000) toteavatkin ettd, pelko vaikuttaa

kokemukseemme tilasta yhté paljon kuin tila vaikuttaa kokemukseemme pelosta.

Tilan luomaa turvattomuuden tunnetta on tutkinut Atkinson (2003). Han on selvittanyt
julkisten tilojen suunnittelulla ja julkisen kontrollin kautta luotua turvallisuuden tunnetta.
Tutkimuksessaan Atkinson (2003) havaitsi ristiriidan voimakkaan julkisen valvonnan seké
turvallisuuden tunteen valilla. Hanen mukaansa kontrolli ja yksittdisten pelkoa herattavien

toimijoiden siivoaminen vievét paljon resursseja, mutta niiden avulla ei kuitenkaan voida
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ratkaista todellisia ongelmia. Ongelman ydin johtuu h&nen mukaansa usein julkisen tilan
haméristd rajoista. Kontrollin ajatuksen vieminen risteily-ympéristoén on Kkuitenkin
mielenkiintoinen, koska laiva ymparistoné tarjoaa selkedsti rajatun ja ainakin ndennéisesti

hallittavan kokonaisuuden.

Vapaaehtoista riskinottoa on taas tutkinut Olstead (2011). Hanen mukaansa riskien valttely
sekd ennakointi kuuluvat nykyajan kulttuurillisiin ihanteisiin. Riskinotto saa kuitenkin
nykyaikana uusia piirteitd, silla se voi jopa olla harrastusten keskeinen tekija extreme-
lajien suosion kasvaessa. Mahdollisuudet turvallisuuden ja turvattomuuden kokemusten
vélilla tasapainottelulle ovat kasvaneet, ja turvallisuudesta on tullut myos kauppatavaraa
(Kern, 2010). Rikkaat voivat ostaa turvallisuutta muuttamalla aidatuille ja vartioiduille
asuinalueille (Kern, 2010) ja kuluttaa turvattomuuden tunnetta harrastamalla esimerkiksi
vuorikiipeilyd (Olstead, 2011). Jopa turvattomuuden tunteen ja materialismin vélista
yhteyttd on tutkittu. Rindfleisch, Burroughs ja Wong (2009) havaitsivat materialististen
ihmisten kokevan yleisesti suurempaa turvattomuuden tunnetta kuin ei-materialististen

ihmisten.

Turvattomuuden tunteen tutkiminen risteilykontekstissa tuo uusia nakokulmia
turvattomuuden ja tilan suhteen tutkimukseen. Myos tarkempi turvattomuuden tunteen
muodostumisen logiikan hahmottaminen tuonee lisdd syvyyttd turvattomuuden
tutkimukseen.  Turvattomuuden tutkimus toimijaverkkoteoriaa kéyttden nostaa
turvattomuuden tarkastelun my6s uudelle tasolle héivyttden turvallisuuden kokemuksen
tarkastelulle yleisen sukupuolittuneen nékokulman, sekd yhdistdd sen saumattomasti
yhteen matkustajan kokemuksen tutkimisen kanssa. Tiedettdavasti, luukuun ottamatta tété
tutkimusta, turvattomuuden tunnetta risteily-ympéristossa ei ole aiemmin tutkittu

kuluttajan kokemuksen kautta kdyttaen toimijaverkkoteoriaa.
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2.2.3 Turvattomuuden tunne paatéksenteossa

Turvattomuuden kokemus on tunne, joka vaikuttaa paatoksentekoon ja tulkintaan
tilanteesta. Tunteiden vaikutus paatoksentekoon ja kayttaytymiseen on ollut tutkittu aihe jo
pidemmén aikaa. Ennen pdadtoksentekoa tutkittaessa havaittiin vain ero rationaalisen
paatoksenteon ja tunteiden vaikuttaman paatoksenteon valilla, mutta nykyadn tunteiden
vaikutus péatoksentekoprosessissa nahdadn jo paljon suuremmassa roolissa. Tutkittuja
aiheita ovat olleet muun muassa mainonnan herattamat tunteet (Derbaix, 1995), tunteiden
ja asiakastyytyvaisyyden valinen yhteys (Phillips & Baumgartner, 2002) ja tunteiden
vaikutus asiakkaiden tekemien valitusten maaraén ja laatuun (Stephens & Gwinner, 1998).

Bechara ja Damasio (2005) ovat tutkimuksissaan havainneet, ettd tunteet ovat maaradvassa
roolissa pdaatoksentekotilanteissa. Tunteiden vaikutus tehtyihin padtoksiin on hénen
mukaansa voimakas erityisesti silloin, kun on tehtdvé valinta odotetuilta vaikutuksiltaan
samankaltaisten vaihtoehtojen joukosta sekd paatoksissd, joita ei voi perustella selkedn

rationaalisesti (Bechara & Damasio, 2005).

Myaos tilan vaikutusta tietyn tunteen ja sitd kautta tietyn kaytoksen syntymiseen on tutkittu
monenlaisissa konteksteissa. Esimerkiksi Kotlerin (1973) tutkimuksessa selvitettiin
ostoskayttaytymisen ja myymaldympariston vélisia yhteyksia ja Bitner (1992) on taas
tutkinut kuinka asiakkaat ja tyontekijat havaitsevat ja arvioivat erilaisia palvelutilan

elementteja ja kuinka havainnot edelleen vaikuttavat heidén kayttaytymiseensa.

Risteilyn tavoitteena on matkustajan kannalta viihtyminen ja varustamon kannalta taas
saada matkustaja viihtymaan. Turvattomuuden tunne voi taas olla esteenda ndiden
tavoitteiden toteutumisen. On siis keskeistd ymmartad, miten tallainen vaikutusketju

syntyy, jotta siihen voidaan tarvittaessa puuttua.
Kyky havainnoida ymparoivda maailmaa vaikuttaa suuresti ihmisten kayttaytymiseen

(Cooper, 2003). Havainnoidessaan henkild arvioi arsykkeitd, joita hantd ymparistonsa

tuottaa. Lopulta henkilon kaytés ympéristossa maaraytyy tehdyn arvion perusteella.
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Yarnalin ja Kerstetterin (2005) mukaan myods vuorovaikutus muiden samassa ympéristossa

olevien henkildiden kanssa vaikuttaa henkilon arvioon tilanteesta ja sité kautta kaytokseen.

Cooperin (2003) mukaan arvio tietyn tilanteen sisaltdmésté riskisté syntyy neljan tekijan
vaikutuksesta. Persoonallisuus ja luonteenlaatu yhdistyvat henkilon aikaisempiin
kokemuksiin ja asenteisiin muodostaen yhdessd ymparistostd tehtyjen havaintojen kanssa
henkilon ainutlaatuisen arvion ymparistostd. Ainutlaatuisen arviosta tekee se, ettéd
persoonallisuuden ja kokemusten yhdistelma on aina henkilokohtainen.  Erilaiset
ympariston tekijat voivat siis nostaa esiin pelon ja turvattomuuden tunteen, eli kokemuksen
riskistd. Riskin kokemus on siis taysin henkilokohtainen ja johtuen ihmisten erilaisista
menneistd kokemuksista ja persoonallisuudesta. Talloin eri &rsykkeet toimivat tunteen
heréttdjana eri henkildille. Kuvassa 3 on esitetty yhteydet, joiden kautta henkilén

toimintaan johtava arvio ymparistosta syntyy.

T
| Henkild I

Y mparistod

. |
: Tilanne |

Kokemukset :

Kuva 3. Arvio tilanteen sisaltamésté riskista (Cooper, 2003)

Havainnot ja arviot edeltdvat varsinaista toimintaa ja ovatkin nédin keskeinen osa ihmisen
selviytymiskeinoja. Esimerkiksi henkilon aistiessa vaaraa, on olemassa kaksi tyypillista
toimintamallia, joista ensimmaisessd henkild kohtaa vaaran ja toisessa lahtee sitd pakoon

(Cooper, 2003). Jotkut meistd aistivat vaaraa lahes kaikissa tilanteissa, toiset taas vain
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todella harvoin. Naisté eroista johtuen toiset vélttelevat luonnostaan riskid toisten taas
ottaessa suurempia riskeja. Riskin ottamiseen liittyy aina tasapainottelu riskin ottamisesta
seuraavan hyodyn ja mahdollisesti koituvan haitan valilld&. Cooperin (2003) mukaan
halukkuus riskinottoon maaraytyy sen mukaan, miten henkild havainnoi tilanteen, millaisia
kokemuksia hanelld on entuudestaan vastaavista tilanteista ja millainen hénen
persoonallisuutensa on. Liséksi riskinottoalttiuteen vaikuttavat myds henkilon odotukset
riskin ottamisesta seuraavasta palkkiosta.

Paatoksenteko tunteiden vaikutuksessa poikkeaakin koulukirjamaisista
padtoksentekoprosessien kuvauksista. Becharan ja Damasion (2005) mukaan puhtaasti
tunteisiin  perustuva p&atoksenteko on todella nopeaa verrattuna rationaaliseen
paatoksentekoon. Tunteisiin perustuva paatoksenteko onkin oikeastaan puhdas reaktio ja
padasiassa tiedostamaton. lhmiset tekevét tallaisia paatoksida, kun kokevat olevansa
suuressa vaarassa tai, jos paatoksenteon kohteena on heille varsin merkitykseton asia.
Suurin  osa paatoksista syntyy kuitenkin rationaalisen ajattelun ja tunteiden
yhteisvaikutuksessa. Naiden kahden suhteelliset osuudet voivat kuitenkin vaihdella
huomattavasti. Ihmiset eivat tiedosta, mika osuus tehdystd pé&atoksestd on seurausta
rationaalisesta ajattelusta, ja miten suuri osa on taas tunteista johtuvaa. Turvattomuuden
tunne on rinnastettavissa vaaran kokemukseen ja voi siis vaikuttaa odottamattoman paljon
tehtyihin paatoksiin (Bechara & Damasio, 2005).

Lerner ja Keltner (2001) ovat tutkineet yksittdisten tunteiden vaikutusta paatéksentekoon.
He tutkivat eroja pelokkaiden, vihaisten ja iloisten ihmisten tekemissa riskiarvioissa ja
naihin arvioihin perustuvissa péaatoksenteoissa. Tutkimuksessaan he havaitsivat, ettd
pelolla ja vihalla on vastakkaiset vaikutukset riskin kokemukseen. Peloissaan olevat
henkilot tekivat hyvin pessimistisia riskiarvioita ja arvioihin pohjautuen riskia karttavia
valintoja. Vihan tunteen vallassa olleet henkil6t taas arvioivat riskin olevan pienempi kuin
peloissaan olleet henkilét ja heidan valinnoissaan oli myds paljon enemman riskid.
Yllattavaa tutkimuksessa oli, ettd verrattaessa pelkéévien ja vihaisten henkiléiden arvioita
iloisten henkildiden arvioihin, muistuttivat vihaisten henkildiden tekemét arviot iloisten

ihmisten arvioita. Nain ollen peloissaan olevien ja iloisten henkildiden tekemien valintojen
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vélilla nayttdisi olevan suuri ero. Pelon tunne voi siis vaikuttaa merkittavasti myos

ihmisten risteily-ympéristossa tekemiin paatoksiin. (Lerner & Keltner, 2001.)

Larosin ja Steenkampin (2005) tutkimus tukee Lernerin ja Keltnerin (2001) havaintoja
yksittéisten tunteiden vaikutuksesta paatOksenteossa. Larosin ja Steenkampin (2005)
mukaan riippumatta siitd4, kuinka tunteita mitataan, tunteet voidaan jakaa vaikutustensa
perusteella karkeasti positiivisiin ja negatiivisiin. Nain ollen perustunteista nelja kuuluu
positiivisen vaikutuksen aikaansaaviin tunteisiin ja nelja negatiivisen vaikutuksen
aikaansaaviin. Positiivisen vaikutuksen saavat aikaan tyytyvéaisyyden, ilon, rakkauden ja
ylpeyden tunteet, vihan, pelon, surun ja nolouden tunteiden saadessa taas aikaan
negatiivisen vaikutuksen (Laros & Steenkamp, 2005). Turvattomuuden tunteella, jota

pelon tunne ilmenta4, on siis osoitettu olevan selked negatiivinen vaikutus.

Tietyissd tilanteissa ja eri ajanhetkiné koettuihin tunteisiin vaikuttavat Hochschildin (1979)
mukaan kuitenkin myds sosiaaliset s&dnnot. Ihmiset siis vertaavat tiedostamattomasti omia
tuntemuksiaan kasityksiinsd kussakin tilanteessa sosiaalisesti hyvéksytyistd tunteista ja
pyrkivat mukauttamaan tunteitaan noudattaakseen nditd sosiaalisia normeja (Hochschild,
1979). Nain ollen tunnereaktioiden voima ja laajuus voivat muuttua sosiaalisen paineen

alla.

Cooperin  (2003) mallin mukaan henkilon arvioon tietyn ympdristén ja tilanteen
siséltdmasta riskista vaikuttavat henkilon persoonallisuus, aikaisemmat kokemukset seka
havainnot kyseisesté tilanteesta. Kun riski, esimerkiksi turvattomuuden tunnetta aiheuttava
tekija, on havaittu, on seuraava askel paattaa kuinka suhtautua téhén riskin aiheuttajaan ja
toimia sen kanssa. Rogersin (1975) teoria esittelee kolme tiedollista prosessia, jotka yksilo
kay lapi tehdessdédn riskialttiita paatoksid. Ensimmainen ndista on uhkan voimakkuuden
arviointi, toinen on uhkan ilmenemisen todenndkdisyyden arviointi ja kolmas oman
puolustusreaktion tehokkuuden arviointi. Teoria kuvaa siis motivaatioita niin kutsutun

suojautuvan kayttaytymismallin taustalla.
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1. Uhkan laatu 2. Arviointiprosessi

Uhkan Odotettu
voimakkuus voimakkuus
3. Asenteen muutos
Uhkan Odotettu Motivaatio Aikomus toimia
todennékaisyys altistus suojautua suojautuvasti
Suojautuvan Suojautuvan toiminnan
reaktion tehokkuus odotettu vaikutus

Kuva 4. Motivaatio kdyttaytya suojautuvasti (Rogers, 1975)

Ihmisen motivaatio kayttaytya suojautuvasti, esimerkiksi riskeja valttden, riippuu tiedoista,
joita ihminen kéyttdd ndiden kolmen arviointiprosessin taustalla. Motivaatio kayttaytya
suojautuvasti on suuri, jos naiden tietojen valossa vaaran suuruusluokka on mittava (kuten
lentokoneonnettomuudessa), riskin toteutumisen todenndkdisyys on suuri (viime aikoina
on tapahtunut useita vastaavia rikoksia), on olemassa tehokkaita keinoja véltt4d vaaraa
(tiedetddn turvalliseksi koetun matkakohteen olemassaolo) tai péatoksentekija pystyy
kontrolloimaan riskin toteutumisen seuraamuksia (eli hanella on mahdollisuus muuttaa

suunnitelmia kesken matkan). (Rogers, 1975.)

Nykyaikana epaterveellisyyden ja riskien vélttely, vastuullisuus sekd ennakoiminen
kuuluvat kulttuurillisiin ihanteisiin (Olstead, 2011). Ihmiset kayttaytyvat suojautuvasti
tavoitellen turvallisuuden tunnetta ja yrittden vahentdd pelon tunnetta. Olstead (2011)
havaitsi kuitenkin tutkimuksessaan myds toisen trendin. Hanen mukaansa henkildita, jotka
pystyvat voittamaan pelkonsa ja ottamaan riskin, arvostetaan. Lisdksi ihmiset ovat
vapaaehtoisesti valmiita altistumaan tietynlaisille riskeille ja suosituiksi harrastuksiksi

ovatkin nousseet erilaiset extreme-lajit, kuten vuorikiipeily ja laskuvarjohyppy.
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2.2.4 Turvattomuuden kokemus ja matkailu

Seuraavaksi kasitelldaan matkailuun ja erityisesti risteilyihin liitettyja riskeja. Kasiteltavat
riskit ovat aiemmassa tutkimuksessa paljastuneet turvattomuuden tunteen mahdollisiksi

aiheuttajiksi.

Huolimatta siitd, onko riski todellinen vai koettu, riskin olemassaolo vaikuttaa aina jollain
tapaa matkustamiseen liittyviin p&atoksiin. SOnmez ja Graefe (1998) havaitsivat, ettd kun
on kyse koetusta riskistd tai koetusta turvattomuuden tunteesta, voi ndiden vaikutus
osoittautua jopa ensisijaiseksi matkustuspaatoksentekoon vaikuttavaksi tekijaksi. Riski
kokea olonsa turvattomaksi matkalla voi siis vaikuttaa paatoksentekoprosesseihin niin
voimakkaasti, ettd matkasuunnitelmat muuttuvat taysin. Siksi tavanomaisilla
paatoksentekoprosesseilla ei voidakaan selittdd matkustamiseen liittyvad paatoksentekoa,

jos matkustaja kokee matkan sisaltavan riskié.

Vaikka matkakohde olisi sama, voivat eri henkilot kokea siihen liittyvén hyvinkin erilaisia
riskejd ja turvattomuuden tunteen aiheuttajia. Toisen potentiaalisen matkustajan
keskittyesséd pohtimaan fyysisia riskejd, kuten riskid joutua rikoksen uhriksi, toinen voi
kokea taloudellisen riskin olevan merkittdvampi, esimerkiksi matkustaja voi epéillg, ettei
saa rahoilleen tarpeeksi vastinetta valitessaan tietyn matkakohteen (S6nmez & Graefe,
1998). Taloudelliset riskit ovatkin yksi tyypillisistda matkailuun liitetyista riskeista.
Lomamatkan sisaltdessa useita muuttujia ostajalla ei voi olla taydellista tietoa tai aiempaa
kokemusta lomamatkastaan. N&in ollen se koetaan se riskialttiimmaksi ostokseksi kuin

monet muut saman hintaluokan hankinnat (Dolnicar, 2005).

Omat matkakokemukset vaikuttavat huomattavasti matkailuun liittyvaan paatéksentekoon.
Soénmez ja Graefe (1998) toteavat, ettd matkustajien omat aiemmat matkailukokemukset
voivat vaikuttaa matkustamiseen liittyviin paatdksiin jopa enemman kuin ulkopuolisilta
tahoilta saatu todellisuutta paremmin vastaava informaatio. Jo pelkka yleinen kokemus
matkustamisesta voi heidan mukaansa riittda vakuuttamaan matkustajan tietyn yksittaisen
kohteen turvallisuudesta tai turvattomuudesta, vaikka henkil6 ei olisi itse koskaan kaynyt
juuri kyseisessa paikassa. S6nmez ja Graefe (1998) havaitsivat, ettd jos matkustajalla ei

ollut henkilokohtaista kokemusta tietystd matkakohteesta ja han koki kohteen olevan
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turvaton, syntyi usein paatos valttaa kyseisté aluetta ja valita kohde, jonka matkustaja koki
turvalliseksi. Jos henkild oli kdynyt aikaisemmin kyseisessa matkakohteessa, havaittiin
kokemuksen yleisesti nostavan aikomusta palata kohteeseen uudelleen ja laskevan
ailkomusta valttad kyseista aluetta. Jos henkild oli kdynyt matkakohteessa aiemmin ja
kokenut sen turvattomaksi, oli tama luonnollisesti vahva merkki henkilon aikomuksesta
valttdd kyseista kohdetta tulevaisuudessa. Mutta edelleenkddn kohteen todellisella
turvattomuudella tai turvallisuudella ei havaittu olevan tekemistd n&iden tulkintojen

kanssa, joiden pohjalta matkustajat tekivat matkapéaatoksensa.

Matkustajan omat henkilokohtaiset ominaisuudet vaikuttavat myos henkilon kokemukseen
matkakohteen turvallisuudesta. Soénmez ja Graefe (1998) havaitsivat, ettd hyvilla
kommunikointitaidoilla, kuten kielitaidoilla, varustetut matkailijat tunsivat olonsa
turvallisemmaksi kuin matkailijat, joilla kielitaito ei ollut niin hyva. Kielitaitoiset
matkailijat kokivat mahdollisuutensa saada tietoa paikallisesta kulttuurista paremmiksi
kuin henkildt, joiden kielitaito oli heikompi.

Dolnicar (2005) on tutkinut tekijoitd, jotka saavat aikaan pelon ja turvattomuuden tunnetta
matkustajissa. Hanen mukaansa ndma tekijat ovat madradvassd asemassa erityisesti
matkustajan valitessa matkakohdetta, mutta vaikuttavat luonnollisesti kokemukseen myds
matkan aikana. Dolnicar (2005) jakaa nama tekijat viiteen ryhmééan. Ensimmaéinen ryhma
ovat matkustajan kokemat poliittiset riskit, kuten terrorismin pelko, poliittisen
epéavakauden pelko tai sodan uhka. Ympéristoon liittyvét uhkakuvat, kuten maanjaristykset
tai monsuunisateet muodostavat toisen ryhmén. Kolmanneksi matkustajat pelkaavat
terveytensa olevan vaarassa, eli trooppiset taudit, turvallisen ruoan tai juoman saatavuus
sekd hoitoon paasy arveluttavat matkalle lahtijoitd. Neljanneksi, matkan suunnitteluun
liittyva epavarmuus, kuten aikataulujen pitavyys, uusi ja kokematon matkanjarjestdja tai
lentoyhtion lakkoilu aiheuttavat myds turvattomuuden tunnetta. Lisaksi matkustajat
kokevat, ettd matkalla riskeja voi kohdistua omaisuuteen, esimerkiksi matkatavaroiden
katoamisen tai varkauksien muodossa ja omaisuuteen kohdistuvat riskit muodostavatkin
viidennen turvattomuuden tunnetta aiheuttavan ryhman. Yleisesti matkustajat kokevat
Dolnicarin (2005) mukaan ulkomaille suuntautuvien matkojen olevan riskialttiimpia edella

mainituille tekijoille kuin kotimaan matkojen.
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Vastaavia luokituksia ovat tehneet myds muut tutkijat. Roehl and Fesenmaier (1992)
havaitsivat matkustajien liittdvdn lomamatkoihin esimerkiksi taloudellisia riskeja,
ajankayttoon ja tyytyvaisyyteen liittyvid riskeja. Sonmez ja Graefe (1998) I0ysivat
tutkimuksessaan useita edellda mainituista riskeistd ja jatkavat listaa vield lisdamélla
psykologiset ja sosiaaliset riskit, eli riskin, ettd valittu lomamatka ei kuvasta matkustajan
persoonallisuutta ja riskin, ettd matka vaikuttaa negatiivisesti toisten ihmisten mielikuvaan
matkan tehneesté henkilosta. Matkustajien kokemia riskitekijoita on yhdistetty alla olevaan
taulukkoon (taulukko 3).

Taulukko 3. Matkustajien kokemat riskitekijat
(mukaillen Dolnicar, 2005; Roehl & Fesenmaier, 1992; sekd Sonmenz & Graefe, 1998)

Poliittisen epavakauden riski

- sota tai sotilaallinen konflikti

Y mparistoriski

- luonnonkatastrofi

Toiminnallinen riski

- laitteisiin tai organisointiin liittyva vika matkalla

Terrorismin riski

- terrori-isku

Terveysriski

- loukkaantuminen tai puutteelliset terveyspalvelut

Taloudellinen riski

- matka ei tarjoa vastinetta hinnalle

Ajankayton riski

- matka vie enemman aikaa kuin suunniteltu

Tyytymattomyyden riski

- matka ei vastaa odotuksia

Sosiaalinen riski

- matkan negatiivinen vaikutus muiden mielipiteeseen matkalle I&hteneestd henkildsté
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Weaverin (2005) mukaan erds syy yha moninaisempien riskien havaitsemiseen on
lomamatkojen muuttuminen yh& monimutkaisemmiksi tarjoomiksi. Tarjooman ollessa niin
monimutkainen, ettd yksittadisen henkilon on vaikea sitd hahmottaa, ep&varmuus ja
ymmarryksen puute tuovat mieleen mahdollisia riskeja ja uhkakuvia. Hanen mukaansa
monimutkaisiin tarjoomiin liittyvid riskeja havaitsevat niin matkustajat kuin matkaa
tarjoavan  yrityksenkin  edustajat.  Risteilyt ovat esimerkki  monimutkaisesta
lomatarjoomasta, johon monimutkaisen fyysisen ympariston liséksi siséltyy suuri méaara

sosiaalista monimutkaisuutta, esimerkiksi risteilyn palveluelementtien muodossa.

Weaver (2005) nime&dd kolme merkittdvéa riskien aikaansaajaa risteily-ymparistossa.
Ensimmadinen ndistd ovat luonnonvoimat, kuten myrskyt, toisena tulevat ihmisten
aiheuttamat riskit ja kolmantena ovat risteilylaivojen fyysiset rakenteet. Esimerkkiné
laivojen ristialttiista rakenteista han esittad useita kerroksia korkean avoimen tilan yleensa
vastaanoton tai ravintolan kohdalla, koska tallaisessa tilassa tulipalon levidminen on
nopeaa. lhmisten, eli matkustajien ja henkilokunnan jasenten, aiheuttamat riskit ovat
kuitenkin Weaverin (2005) mukaan néista kolmesta ryhmésta keskeisimmét epdvarmuuden
ja ennalta arvaamattomuuden lahteet risteilykontekstissa. Hanen mukaansa taman takia
varustamot pyrkivat kontrolloimaan matkustajien ja henkilokunnan jasenten toimintaa
monenlaisin rajoituksin ja sd&nndksin. Kontrollilla on kuitenkin seurauksensa ja tiukka
kontrolli lyékin oman leimansa risteilykulttuuriin. Lomatilassa tapahtuvaa kontrollointia
on tutkinut muun muassa Wood (1994), jonka mukaan hotelliymparistossa hotellivieraiden
kontrolloinnilla on ratkaiseva vaikutus heiddn kokemukseensa ja viihtymiseensd. Weaverin
(2005) mukaan tietyn tyyppisia riskeja voidaan siis torjua esimerkiksi kontrolloimalla,

mutta aina onnettomuuksien mahdollisuuteen ei voida vaikuttaa.

Kuitenkin juuri kontrolli voi olla syyné joillekin potentiaalisille matkustajille jattda koko
risteilymatka valiin. Tassd on kyse elamyksellisyyden ja turvallisuuden vélimaastossa
tasapainoilusta. Weaver (2005) on havainnut, matkustajat kokevat risteilyille tyypillisen
kontrollin korkean asteen tuovan mukanaan riskin tylsasta tai jopa ahdistavasta matkasta.
Risteilylla tylsistymisen lisaksi Wearver Kirjoittaa kahdesta muusta nimenomaan
risteilymatkustajille tyypillisestd huolenaiheesta. Ensimmainen on pelko merisairaudesta,

jonka pelatdaan hallitsevan matkaa ja lopulta pilaavan sen. Toinen risteilymatkustajien
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ilmaisema huolenaihe liittyi laivan sairaanhoidollisiin resursseihin, matkustajat epéilivat,
ettd sairauden tai onnettomuuden sattuessa heille ei vélttdmatta jarjesty riittavaa

laakinnallista apua. (Weaver, 2005.)

Tutkimuksessaan Weaver (2005) havaitsi matkustajien ymmartavén ja tietdvén etteivat
risteilylaivat ole taysin turvallisia ja onnettomuuksia tapahtuu joskus. Kuitenkin, vaikka
tiedetadn, ettd onnettomuuksia voi sattua, onnettomuuksien todenndkdisyys risteilylaivoilla
on niin pieni, ett4 tapahtuessaan onnettomuudet tulevat sadnnénmukaisesti yllatyksena
(Weaver, 2005). Yarnal ja Kerstetter (2005) havaitsivat, etteivdt matkustajat odottaneet
onnettomuuksia tapahtuvaksi, vaan padsaantOisesti kokivat laivojen todellisen
turvallisuuden olevan kunnossa. Matkustajien asennoitumista kuvaa lainaus Yarnalin ja
Kerstetterin (2005) haastattelemalta matkustajalta: “jollet putoa laidan yli, sinulle ei

oikeastaan voi kdydd mitdin”.
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3 TOIMIJAVERKKOTEORIA

Luvussa kolme esitelld&dn toimijaverkkoteoria perehtyen ensin teorian taustalla
vaikuttavaan ideologiaan osiossa 3.1. Luvun jalkimmaisessd osiossa 3.2 tutustutaan teorian
keskeisiin késitteisiin, joita kayttden on mahdollista piirtdd toimijaverkkoteorialle

ominaista kuvaa maailmasta.

3.1 Toimijaverkkoteorian teoreettinen tausta

Bruno Latour, Michael Callon seka John Law kehittivét toimijaverkkoteorian 1970-luvulla
etnografisten tutkimustensa pohjalta. Teoria on keino erilaisten ilmididen ja
vuorovaikutussuhteiden kuvaamiseen, jossa inhimillisistd ja ei-inhimillisistd toimijoista

koostuvat verkot ovat kuvaamisen keskeinen véline (Law 1992).

Erityistd toimijaverkkoteoriassa on siis se, ettd inhimilliset ja ei-inhimilliset tekijat
huomioidaan samanarvoisina toimijoina. Teorian keskeinen ajatus on, ettd kaikkeen
toimintaan tarvitaan inhimillisten ja ei-inhimillisten toimijoiden vuorovaikutusta (Latour,
2005). Toimijaverkkoteorian mukaan siis sosiaalisia suhteita ja vuorovaikutusta ei voida

erottaa materiaalisesta maailmasta.

Kun puhtaasti sosiaalisia toimijoita tai suhteita ei ole olemassa, suhteiden verkot
rakentuvat monenlaisista tekijoistd, kuten ihmisistd, teksteistd, koneista ja rahasta (Latour
2005). Ajatellaan, ettéd sosiaalisuus ei ole ainoastaan ihmisten ominaisuus, vaan sosiaaliset
suhteet voivat muokata esimerkiksi koneita ja samalla tapaa koneiden vaikutus voi
muokata sosiaalisia suhteita. Keskeistd toimijaverkkoteoriassa on selittdd, kuinka nama
inhimillisistda ja ei-inhimillisistda sek& materiaalisista ja ei-materiaalisista suhteista
koostuvat verkot toimivat kokonaisuutena. Toimijoita ei siis voida sijoittaa Kiinteasti
paikalleen, vaan toimijuus on sidoksissa sitd ympardivaan toimijaverkkoon. Latourin
(2005) mukaan verkossa olevien toimijoiden valisia yhteyksid pitda jatkuvasti toteuttaa,

jotta verkko pysyisi kasassa. Han toteaa, ettd yhdessé olemisen luonne riippuu pitkélti siitd
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millaiset tekijat toimijat valittdjind yhdessd olemisessa. Sosiaalisten suhteiden lujuus ja
pysyvyys muodostuvat siis monien erilaisten objektien tukemana. Verkot voivat olla
lyhytaikaisia tai pitk&aikaisia, mutta jatkuva muuntuminen ja uusiutuminen ovat kuitenkin
niille kaikille ominaista (Latour, 2005). Law (1992) jatkaa verkkojen ominaisuuksia viela

luonnehtien verkkojen kokonaisuutena olevan suurempi kuin osiensa summa.

Toimijoiden késitykset ja teot muuttuvat jatkuvasti. Tama nakyy verkossa syntyvind uusina
yhteyksina eri toimijoiden valilla, eli itse verkko muuttuu myos jatkuvasti (Latour, 2005).
Latourille toimijat ovat aina aktiivisia vaikuttajia, joiden teot jattavat jalkensa
tapahtumaprosessiin. Toimijaverkkoteorian ideana on kuvata kuinka ndaitd verkostoja
rakennetaan ja yllapidetddn. Muutos tuottaa tilapdistd jérjestystd ja toimijoiden véliset
suhteet ovat aina muutoksen paikkoja. Muutokset ovat siis uusien erilaisten verkkojen
luomista. Rutiinit taas eivat ole minkaanlainen oletus tai lahtokohta toimijaverkkoteoriassa,

vaan rutiinit syntyvat, kun toimijat muodostavat uuden verkon. (Latour, 2005).

Toimijaverkkoteoria tarjoaa mielenkiintoisen nakokulman valtaan ja valtarooleihin.
Teorian mukaan valta on aina sidoksissa toimintaan, eikd sitd voida nahd& yksittaisen
toimijan ominaisuutena (Law 1992). Valta ndhdaankin ennemmin toiminnan seurauksena
eikd syyna tietyn toiminnan aloittamiselle. Callonin (1986) mukaan valtaa saavutetaan
suostuttelemalla mukaan useita toimijoita. Valta maaraytyy siis aina tilannekohtaisesti
yhteisen toiminnan seurauksena, eli kdytannossa valta on seurausta erilaisten toimijoiden

varvaamisesta omalle puolelle tietyssad ainutlaatuisessa tilanteessa.

Vaikka toimijaverkkoteorian nimesséa esiintyy sana “teoria”, kyseessa on oikeastaan metodi
(Latour 2005). Toimijaverkkoteorian tarkoituksena ei ole tutkia syitd verkostojen
muodostumisen syitd, vaan selittdd milla tavalla verkostot muodostuvat, pysyvat kasassa
tai hajoavat. Lisaksi Latour (2005) esittaa, etta toimijaverkkoteoriaa metodinaan kayttava
tutkija ei olekaan varsinaisesti tutkija, vaan kuvaavampi nimike henkil6lle on havainnoija.
Hénen mukaansa tiedon tuottaminen toimijaverkkoteorian kautta perustuu havaintojen

tekemiseen, koska sosiaalisia toimijoita ei oikeastaan voida tutkia.
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Latourin (2005) mukaan toimijoiden ja toimijaverkon tunnistamiseen liittyy viisi haastetta,
jotka tutkivan havainnoijan tulee ottaa huomioon. Ensinndkin sosiaaliset ryhmat eivat ole
toimijaverkoissa itsestddn selvid, vaan vain osa tekijoistd on nakyvid. Toiseksi,
yllattavatkin asiat voivat osoittautua verkon toiminnaksi. Kolmanneksi, verkoston
yhteyksid voidaan jéljittaa tiettyjen keskeisten toimijoiden, agenttien, kautta. Neljanneksi,
toimijaverkon sosiaalinen puoli on jatkuvassa muutoksessa, joten se taytyy selittaa.
Selittdminen tarkoittaa verkon rikasta kuvausta yksittéisten faktojen luettelun sijaan. Viides
toimijaverkkojen tutkimukseen liittyvd haaste on, ettd olemassa on riski, ettei tutkija
pystykdadn havaitsemaan kaikkia toimijoiden vélisid yhteyksid. Ottaen huomioon ylla
esitetyt viisi haastetta, Latourin (2005) mukaan hyva toimijaverkkotutkimus on kertomus
tai kuvaus, jossa toimijat saavat aikaan tapahtumia, eivéatkd ole esitetty ainoastaan

toimintakentédn osasina.

Latourin (1988, 9-12) mukaan tutkijan ei tarvitse yrittda etukateen maéritelld toimijoita tai
toimintaa, tai mika on tarkead, ja mik& merkityksetontd. Sen sijaan Latour pitéa tarkeéna,
ettad tutkija seuraa toimintaa, muutoksia sek& tapahtumia, joihin toimijat kokoontuvat, eli
siis yleistden tarkedd on seurata toimijoiden suhteita muutoksen paikkoina. Toiminnasta jaé
hanen mukaansa aina jalki, joten tutkijan tehtdvéna on seurata néité jalkia sek& muodostaa

kuvaa tapahtumista, vaikka tutkija ei aluksi tietaisikdan, mita etsid ja mista.

Havainnoidessaan toimintaympdristda tutkijan on noudatettava kolmea metodologista
periaatetta, tasapuolisuuden, symmetrian ja vapaan assosiaation periaatteita.
Tasapuolisuuden periaate edellyttdd, ettd havainnoija suhtautuu puolueettomasti toimijoilta
saamaansa informaatioon (Callon, 1986). Havainnoija ei saa arvostella tai jattdd huomiotta
mitddn esiin nousevia nakokulmia tai antaa omien ennakkokasitystensd vaikuttaa
havainnointiinsa. Toinen periaatteista on yleistetyn symmetrian periaate, jonka mukaan
havainnoijan on kaytettdvd yhtendista sanastoa riippumatta tarkastelussa olevasta
toimijaverkon osasta (Callon, 1986). Vakiintuneet sanastot liittyen esimerkiksi
yhteiskuntaan, sosiaalisiin  suhteisiin tai tekniikkaan tekevat tdman periaatteen
toteuttamisesta haastavan. Jotta tdma periaate toteutuisi, havainnoijan taytyykin toisinaan
yksinkertaistaa kuvaustaan maailmasta. Kolmas periaatteista, vapaan assosiaation periaate,

edellyttad, ettd havainnoija pyrkii hahmottamaan toimijaverkkoa puhtaasti kerdamiensa
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havaintojen pohjalta (Callon, 1986). Havainnoija siis vain seuraa toimijoita ja tata kautta
pyrkii tunnistamaan tavan, jolla toimijat itse yhdistavat itsensa muihin toimijoihin ja
erilaisiin  elementteihin sekd selittdvat maailmaansa. Edelld esitetyistd kolmesta
metodologisesta periaatteesta seuraava yleinen ohje havainnoijalle on siis yrittda olla
ennalta méaarittelemattd millaisia toimijat ovat, tai miten ne ovat liittyneet toisiinsa, ja sen
sijaan pyrkid tuottamaan tama tieto puhtaasti seuraamalla toimijoita ja kertomuksia
(Latour, 1988).

3.2 Toimijaverkkoteorian keskeiset kasitteet

IImididen kuvaamisessa toimijaverkkoteorian avulla kéytetddn muutamaa keskeisté

kasitettd. Seuraavaksi esitelladn valittajan, toimijan, verkon ja kddnndksen kasitteet.

3.2.1 valittaja

Valittajat tyoskentelevat nimensa mukaisesti toimijoiden vélilla maaritellen ja yllapitaen
toimijoiden valisia suhteita. Yksittdiset toimijat muodostavat ndkemyksensd muista
toimijoista valittdjien kautta ja siksi vélittajat ovat tarkeitd toimijoille. Vélittjat antavat
verkolle muodon yhdistdessaan toimijoita. Valittajat voivat olla yksittdisia olioita, kuten

tilauslomakkeet tai kollektiiveja, eli usean eri tekijan yhteenliittymia. (Callon, 1991).

Callon (1991) jakaa vélittdjat neljaan paatyyppiin, teksteihin, teknisiin artefakteihin,
ihmisiin ja rahaan. Teksteihin kuuluvat muun muassa erilaiset raportit, Kirjat ja
muistiinpanot, teknisiin artefakteihin esimerkiksi koneet ja kulutustuotteet, ihmisilla
tarkoitetaan myos ihmisten tietoja ja taitoja ja raha taas voi toimia valittdjand kaikissa
mahdollisissa muodoissaan.

Latour esittdd toisen tavan ryhmitella ja kasitteellistda vélittdjia jakamalla ne kolmeen
ryhméén: muuttumattomana pysyviin elementteihin, toimijuutta delegoiviin elementteihin
ja mustiin laatikoihin (Latour 1987, 1999). Ensimmaisend siis muuttumattomana pysyvaét

elementit, joille tyypillistd on se, ettd ne mahdollistavat toimijoiden “siirtdmisen” paikasta
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toiseen. Esimerkkeind muuttumattomana pysyvisté elementeistd toimivat kartat ja tilastot.
Kartan avulla voidaan tarkastella esimerkiksi tiettyd luonnon aluetta, vaikka ei juuri sill&
hetkelld oltaisikaan fyysisesti tuossa tuolla alueella. Toinen esimerkki muuttumattomana
pysyvésta elementista ovat tilastot, joiden avulla esimerkiksi tilaston kuvaamaa
ihmisryhmadd voidaan tarkastella toisaalla. Valittajien ryhmistd toinen keskeinen ovat
toimijuutta delegoivat valittajat, jotka sdatelevat vuorovaikutusta. Tasta esimerkking
kasikirjoitukset, eli vaikkapa koneen tietynlainen toimintamekanismi, joka madrittaa,
kuinka konetta kaytetddn. Kolmas vélittdjien joukko ovat ns. mustat laatikot, eli faktat ja
aukottomasti tehtavansa tayttavat laitteet. Mustan laatikon toimintaa ei yleensd ymmarreté
tai se on hyvin hankalaa selvittdd. Mustan laatikon kohdalla riittadkin, ettd tiedetdan

mustaan laatikkoon liittyvét panokset ja tuotokset. (Latour, 1987).

Taulukko 4. Vélittajien ryhmittelyd (mukaillen Callon, 1991; Latour, 1987)

Callon (1991) Latour (1987)

1. Tekstit

(kuten raportit, kirjat, muistiinpanot) 1. Muuttumattomana pysyvat elementit

2. Tekniset artefaktit

(kuten koneet ja kulutustuotteet) 2. Toimijuutta delegoivat elementit

3. Ihmiset

(mukaan lukien ihmisten tiedot ja taidot) 3. Mustat laatikot

4. Raha

(kaikissa muodoissaan)

3.2.2 Toimija

Toimija on Callonin (1991) mukaan verkon osa, joka pystyy laittamaan vélittdjia liikkeelle
tai itse liittymaan valittajiin ja nédin ollen saa aikaan toimintaa. Jos toimija ei siis saa mitaan
aikaiseksi, se ei ole oikeasti toimija. Toimija voi olla olemassa itsekseen toisin kuin

valittgja, joka on vain jotakin toimijoiden valill4 tapahtuvaa. Toimijan erityispiirteisiin
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kuuluu, ettd se voi olla my0s samanaikaisesti valittdja, joka laittaa muut vélittajat
liikkeelle. Sekd toimijat ettd valittdjat voivat olla muodoltaan my6s hybrideja tai
kollektiiveja eli ne voi muodostua esimerkiksi jostakin toisesta olemassa olevasta verkosta.
(Callon, 1991.)

Oikeastaan mika tahansa inhimillinen tai ei-inhimillinen elementti voi toimia toimijana
(Latour, 2005). Latour ei vaitd, ettd inhimillisen ja ei-inhimillisen valilla ei olisi mitaan
eroa. Hanen mukaansa emme vain voi ratkaista etukdteen, mitka elementit ovat toimijoita
kussakin tilanteessa, vaan se voidaan havaita ainoastaan empiirisesti. Toiminta on Latourin
mukaan liiketta ja assosiaatiota, joten toimijuutta ei siis voida taysin sitoa yhteen olioon tai
rakenteeseen. Nain ollen toimijuus on aina valittynyttd, jatkuen verkoston jasenten valilla

ja toimijuudessa verkoston muut jasenet saavat yhden toimimaan osana verkostoa.

3.2.3 Verkko

Verkot koostuvat toimijoista ja vélittdjistd, ja muodostavat kuvan siitd, miten toimijat ovat
liittyneet toisiinsa. Jotkin materiaalit saavat aikaan kestdvdmmén verkon kuin toiset.
Esimerkiksi ajatukset ja puhe sdilyvét vain lyhyen aikaa tekstien ja rakennusten kestdessa
pidempéan. Toimijoiden materiaali ei kuitenkaan yksinddn maaritd toimijaverkon
kestavyyttd, vaan muutkin verkon ominaisuudet vaikuttavat verkon kestavyyteen. (Callon,
1991.)

Visuaalisesti ajateltuna verkko mahdollistaa ilmitdiden kuvailun monipuolisemmin kuin
esimerkiksi kaksi- tai kolmiulotteiset mallit. Verkon muodon perustana ovat solmut, eli
kohdat, joissa toimijaan on liittynyt valittdja tai useita valittajia. Nailla solmuilla onkin
yhtd monta ulottuvuutta kuin niilla on vélittdjien muodostamia yhteyksia. (Latour, 1996).

Latourin (1996) mukaan ilmididen kuvaaminen verkkojen kautta on monella tapaa
hyodyllistad. Toimijoita ei tarvitse jaotella ylatasoille tai alatasoille, kun voidaan tarkastella
vain toimijoiden valisia yhteyksia. Verkkojen kokoon ei myoskaan tule hdnen mukaansa
keskittyda, vaan mielenkiintoista on selvittdd verkon vahvuutta, eli verkossa ilmenevien

valittgjien maaraéd. Valittgjien suuri méara on siis merkki vahvasti yhteen liittyneesta
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verkosta. My0dsk&én asioiden etdisyys ja laheisyys eivat ole Latourin mukaan merkitsevid,
koska naennéisesti kaukaiset toimijat voivatkin osoittautua laheisiksi, jos niiden valilla on
runsaasti yhteyksid. (Latour, 1996.)

Verkko alkaa muodostua valittomasti kolmen toimijan liittyessd toisiinsa. Verkko on
vuorovaikutusten summa, eli verkkoja tulee kasitella holistisesti. Talla Latour tarkoittaa,
ettd verkon aikaansaama tulos on yleensa merkittavampi kuin sen yksittéisten toimijoiden

ominaisuudet antavat ymmartaa. (Latour 1996.)

3.24 Kaannos

Kaannoksen kasitettd kaytetddn toimijaverkkoteoriassa kuvaamaan verkossa tapahtuvaa
toimintaa ja verkon muodostumista ja muokkautumista (Callon, 1986). K&innoksen
aikaansaajia ja toteuttajia ovat toimijat, joiden tarkoituksena on tietyn tehtdvan
toteuttaminen tai ongelman ratkaiseminen. Kaantdmisen aikana syntyy usein myds uusia
toimijoita ja jo olemassa olevat toimijat voivat muuttaa muotoaan. Toimijaverkkoteoriassa
ajatellaan, ettd yksittdinen toimija ei pysty vaikuttamaan ymparistoonsa, mutta verkon
tehdessa tyotéd yhteisen pddmaéran saavuttamiseksi muutosvoima on jo huomattava, Siksi

kaannokset perustuvatkin yhdessa tekemiseen (Callon, 1986).

Lawn (1992) mukaan kaannokset ovat satunnaisia, paikallisia ja muuttuvia. Kaannos
kuvataan usein prosessina, mutta Callon (1991) toteaa kadnndksen vaiheisiin jakamisen
olevan lahinnd havainnoijan apuvéline, eikd aina anna oikeaa kuvaa tapahtumien kulusta.
Kaytdnndssa kdanndksen vaiheet voivat siis toteutua myds muussa jarjestyksessa kuin alla
on esitetty tai useampia vaiheita voi olla jopa samanaikaisesti kdynnissa. Callonin (1986)

madrittelemat kaannoksen vaiheet on esitetty kuvassa 5.
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Ongelman Kiinnostuksen Roolien Toiminnan
asettelu herédtys jako aloitus

Kuva 5. Kéannoksen vaiheet (Callon, 1986)

Callonin (1986) mukaan k&annoksen prosessiin kuuluu siis neljad vaihetta, ongelman
asettelu, Kiinnostuksen herétys, roolien jako ja toiminnan aloitus. Ensimmaisessa
vaiheessa, eli ongelman asettelussa, toimijat selvittavat, mik& ongelma pitéé ratkaista, ja
ketkd ovat keskeisid toimijoita ongelman ratkaisun kannalta. Yksittdiset toimijat pyrkivét
suunnittelemaan kaannoksen siten, ettd juuri heistd tulisi kaannoksen kannalta
korvaamattomia. He yrittdvat siis tehdd itsestadn pakollisen kauttakulkupisteen. (Callon,
1986.)

Kaannoksen toisen vaiheen, eli kiinnostuksen herdttdmisen aikana jokainen prosessin
edeltavéssa vaiheessa mukaan nimetty toimija joko hyvaksyy tai kieltda tehtdvansa osana
verkkoa. Lopullinen verkko ja toimijoiden ominaisuudet muodostuvat kuitenkin vasta
toiminnan kautta. Ennen varsinaisen toiminnan alkamista yksittdiset toimijat voivat siis
nayttaytya eri muodossa kuin varsinaisen toiminnan alettua heidan sulautuessaan osaksi
verkkoa. Myos toimijoiden sitouttaminen tarjottuihin rooleihin alkaa tassad kaannoksen
toisessa vaiheessa. Tama tapahtuu luomalla uudenlaisia kytkoksia toimijoiden valille ja

purkamalla olemassa olevia kytkoksid. (Callon, 1986.)

Roolien jaossa, k&annoksen kolmannessa vaiheessa, méaaritelldédn toimijoiden paikka ja
tehtavat verkostossa. Asiat ja ideat eivat liiku itsestdan, vaan verkon toimijat on saatava
uskomaan niihin ja tekemdn asioita. Taman hoitaa yksi tai useampi puhemies, joiden
tehtdvana on vakuuttaa muut toimijat padmaéarien valttamattomyydesté ja hyddyllisyydesta
(Lehtonen, 2004). Varsinaisella verkon alkuunpanija on tdssa keskeisessda asemassa,
edellyttden muiden toimijoiden hyvéksyvan télle puhemiehen roolin. Liséksi luodaan ns.

passiivisten toimijoiden verkostoja, joiden puolesta puhemiehet toimivat. (Callon, 1986.)
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Viimeisessa kadnnoksen vaiheessa tarkistetaan viela verkon toimijoiden yksimielisyys
ongelman asettelun ja keskeisten toimijoiden vallan suhteen. Jos yhteinen ymmarrys
saavutetaan, verkko alkaa suorittaa tehtdvaansd. Syntyy siis yhdenmukaiselta toimijalta
vaikuttava vuorovaikutusverkosto. Keskeista on siis seuraavatko massat edustajiaan, eli

esimerkiksi passiiviset toimijat puhemiehidén, ja toimiiko yhteistyd. (Callon, 1986.)

Callon (1986) muistuttaa, ettd tutkimusta tehtéessé havainnoijan, eli tutkijan, on pyrittava
tunnistamaan ja kirjaamaan kaikki mahdolliset k&&nnokset tutkimaansa ilmioon liittyen
rajaamatta mitddn etukateen. Osa toimijoista ja toimijoiden valisistd suhteista saattaa
vaikuttaa aluksi jarjettémiltd, mutta niiden merkitys ja rooli kirkastuvat, kun ne nahdaén
verkon osana (Callon 1986).
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4 ETNOGRAFIA

Tutkielma on luonteeltaan laadullinen ja tutkimus toteutetaan kayttden etnografiaa.
Luvussa 4 esitelladnkin etnografia tutkimusmenetelmana ja késitelladn sen soveltuvuutta
tdmén tutkimuksen toteutukseen. Osio 4.1. esittelee etnografian yleisia piirteitd. Osiossa
4.2. taas kuvaillaan etnografian ké&yttoa tassa tutkimuksessa. Alaosiossa 4.2.2 kdydaén lapi
kuinka etnografisin menetelmin keratty aineisto on analysoitu ja lopulta arvioidaan
tutkimuksen luotettavuutta (4.2.3.).

4.1 Etnografian teoreettinen tausta

Etnografiaa k&ytetddn tuottamaan yksityiskohtaisia kuvauksia tutkimuksen kohteena
olevien toimijoiden kokemuksista ja toiminnasta rajatussa kontekstissa. Etnografia on
tutkimusmenetelmd, jota kdytetddn erityisesti yhteisdjen kulttuuristen jarjestelmien
tutkimiseen. Etnografinen tutkimus koostuu yleensa aidossa ymparistossa tehtavésta
kenttatyosta siséltden osallistuvaa havainnointia, haastatteluja ja muita tiedonkeruutapoja.
Tutkimuksen yksityiskohdat vaihtelevat tilanteen mukaan ja tutkijan merkitys
tutkimuksessa on aina vaikuttava. Tiedonkeruun lisaksi etnografiaan kuuluvat myds

aineiston kuvailu ja analyysi. (MVuorinen, 2005.)

Etnografialla ei tarkoiteta mitédan yksittéistd tiedonkeruumenetelméd, vaan oikeastaan
tyylia tehdd tutkimusta. Toimintaympdaristoon ja  kohteeseen  tutustuminen
henkilokohtaisesti, havainnointi sekd oppiminen ovat keskeista etnografiselle tutkimukselle
(Anderson, 1992). Etnografian tarkoituksena on selvittdd, kuinka tutkittavana oleva
kulttuuri rakentuu ja kehittyy kayttaytymisen ja kokemusten kautta. Etnografian kautta ei
tyydytd esittelemaén ainoastaan kokemuksen ympaéristda ja subjektiivista merkitystd, vaan
ymmartamaan kokonaisuus ja tulkitsemaan kokemusten kulttuurillista merkitysta (Arnould
& Wallendorf, 1994). Esimerkiksi risteilykontekstissa ei siis haluta ainoastaan ymmartaa
yksittdisen matkustajan kokemusta, vaan néhda tuo kokemus ympériston osana, kenties

jopa ympérist6d muokkaavana voimana.
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Etnografisen tutkimuksen tekijan voidaan ajatella toimivan vélittdjand kohteen ja
tutkimustulosten valilla. Tutkija analysoi ja tulkitsee kenttatyon avulla keratyt tulokset ja
siksi etnografia ei olekaan koskaan puolueetonta, vaan tutkijan rooli vaikuttaa
merkittavasti lopullisiin tuloksiin (Blomberg, Giacomi, Mosher & Swenton-Wall, 1993).

Etnografista tutkimusta tehtdessa tutkimussuunnitelmat ovat yleensa aluksi

véljia ja kiinteytyvéat ajan myoté. Usein varsinaiset tutkimuskysymyksetkin muotoutuvat
vasta, kun tutkija on seurannut tutkittavaa kohdetta jo jonkin aikaa. N&in voidaan
varmistaa, ettd kysymykset todella ovat relevantteja ja tutkimus tuottaa uutta tietoa jostakin
yhteisosta.

Etnografia ei vaadi tiettyjen metodien kayttod, tai tiettyd metodien kayttojarjestysta.
Metodien valinta riippuu tutkittavan ilmién monimutkaisuudesta, levinneisyydestd,
yleisyydesta ja kestosta (Arnould & Wallendorf, 1994). Arnouldin ja Wallendorfin (1994)
mukaan myos tutkijan aikaisemmat kokemukset sekd ymmarrys tutkittavasta ilmidsta
vaikuttavat metodien valintaan. Liséksi tutkimuksen aikana esiin  nousevilla

tutkimuskysymyksilla on vaikutusta valittaviin metodeihin.

Etnografia oli téssé tutkimuksessa selked valinta tutkimusmenetelmaksi. Millddn muulla
menetelmélld ei olisi voitu kerédtd niin kattavasti tietoa risteily-ympériston toimijoista,
toimijoiden valisestd vuorovaikutuksesta, toimijoiden kéyttamistd vélineistda ja muista

toimijaverkkojen ymmartamisen kannalta oleellisesta.

Etnografiseen tutkimukseen liittyvid erityispiirteita ovat madritelleet muun muassa
Blomberg ym. (1993) seka Arnould ja Wallendorf (1994). Nama erityispiirteet voidaan
tilvistad neljaan térkeimpadn. Ensimmadinen ndista erityispiirteista liittyy ymparistoon,
jossa tutkimus suoritetaan. Tutkimus suoritetaan toiminnan luonnollisissa olosuhteissa
(Arnould & Wallendorf, 1994). Risteilyelamystd ei siis voida tutkia muualla kuin
risteilylaivalla, joten tata tutkielmaa varten tehdystd tutkimuksesta merkittdva osa
suoritettiinkin risteilylaivalla. Tutkimusta tukevaa selvitystyotd voidaan toki suorittaa

my06s muussa kontekstissa, kuten tassa tutkielmassa kaytettiin erilaisia tydpajoja.
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Toiseksi ajatellaan, ettda toimintaa voidaan ymmartad vain siind kontekstissa, jossa se
tapahtuu  (Blomberg ym. 1993). T&méa erityispiirre tuo etnografian l&helle
toimijaverkkoteoriaa. Nimittain tutkittaessa yhtd ihmisen luonnollisista tunteista eli
turvattomuutta, on tutkimuksen kannalta keskeisté tutkia seka ihmista, ettd ei-inhimillista
ympérist0d, jonka vaikutus tietyn tunteen muodostumiseen on suuri. Etnografian avulla
voidaan siis kerétéd tietoa myods naisté ei-inhimillisistd toimijoista. Lisdksi Arnouldin ja
Wallendorfin (1994) mukaan on térkead, etta tutkija viettéa riittdvan pitkan aikaa fyysisesti
lasna tutkimassaan kontekstissa. Ollessaan lasnd kontekstissa kasvaa todennakdisyys olla
paikalla, kun jotakin tutkimuksen kannalta merkittdvad tapahtuu. Merkittavilla
tapahtumilla tarkoitetaan kontekstille tavallisia tapahtumia tai paljastavia tapahtumia, eli
tapahtumia, jotka joko kuvaavat tai selittdvat tutkittavaa kontekstia (Arnould &
Wallendorf, 1994).

Kolmanneksi, tutkija pyrkii omaksumaan tutkimiensa toimijoiden nakdkulman (Blomberg
ym. 1993). Kulttuuriin ja yleisiin kdytantoihin liittyvid asioita ei yleensd sanota &aneen,
joten tutkijan on oltava paikalla havainnoimassa kyseisid tapahtumia (Arnould &
Wallendorf, 1994). Lisaksi tutkijan tehtdviin kuuluu toimijoiden vélisten yhteyksien
havainnointi, koska ndamé yhteydet eivat valttamattd ole selkeita itse toimijoille, mutta
avautuvat taas pienen valimatkan pdastd toimintaa tarkastelevalle tutkijalle. Tata

tutkielmaa tehdessa tutkija toimikin matkustajan roolissa risteilylaivalla.

Ja viimeinen etnografian erityispiirre liittyy tutkimuksen tuloksiin, eli tutkijan tavoitteena
on tietyn ilmién kuvaava ymmartdminen (Blomberg ym. 1993). Taman vuoksi
tutkimuksessa kaytetddn useita aineistolahteitd ja aineiston keruun metodeita.
Huomioitavaa on, ettd useita aineistolahteitd ei kaytetd, jotta saavutettaisiin aineiston
saturaatio, vaan useiden eri aineistoldhteiden kautta ker&td mahdollisimman monia
nakokulmia tutkittavaan ilmiddn (Arnould & Wallendorf, 1994). Etnografia tavoitteena on

siis tuottaa kuvaavia tulkintoja tutkitusta kontekstista.

Edella esitetyt etnografisen tutkimuksen ominaisuudet voidaan Eskolan ja Suorannan

mukaan (1998) kiteyttad viiteen padpiirteeseen, jotka on esitetty taulukossa 5.
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Taulukko 5. Etnografisen tutkimuksen ominaisuudet (Eskola & Suoranta, 1998)

1. Tutkimuskohteena on yleensa jokin ilmid tai tietyn ihmisryhman toiminta.

2. Tutkimuskohteena olevien ihmisten toimintaa tutkitaan heille arkisissa tilanteissa.
3. Tutkimusaineistoa kerétdan monista lahteista kdyttden useita erilaisia menetelmia,
kuten haastatteluja, havainnointia ja osallistumista. Aineiston keruu on usein
suhteellisen rajaamatonta.

4. Tiedon analysointivaiheessa ei kaytetd valmiita malleja, vaan tutkijan omilla
johtopaatoksilld on selked ohjaava rooli. Tavoitteena on l6ytdaa merkityksia ja ihmisten

toiminnan tavoitteita.

5. Tulokset raportoidaan padasiassa rikkaana kirjallisena kuvauksena tapahtuneesta.

Etnografisessa tutkimuksessa pyritdén siis selvittdmaan, mitd tutkimuksen kohteet tekevat
jokapdivaisesti  luonnollisessa ympadristossaan. Tutkimuksia suunniteltaessa onkin
muistettava, ettd kohteeksi ei pyrita 10ytdmaan mitddn keskimaaraistd vaan kaikenlaisia
toimijoita laidasta laitaan. Omintakeisten ja erikoisten toimijoiden loytamisté arvostetaan,
koska he pystyvdat usein tarjoamaan Kkiinnostavaa tietoa (Gilmore, 2002).
Todellisuudessahan esimerkiksi keskivertoihmistd ei ole olemassa, vaan meilla kaikilla on
omat persoonalliset tarpeemme. Etnografiassa pyritddn mieluummin tutkimaan pienté
joukkoa huolellisesti kuin suurta joukkoa ylimalkaisesti, koska tutkimuksen tarkoitus on

tuottaa rikasta ja syvallisté tietoa.

Etnografisella tutkimuksella kerétty aineisto perustuu yleensa tutkijan omakohtaiseen
kokemukseen  luonnollisessa  toimintaymparistossa  ja  yleisesti  kaytettyihin
tutkimustapoihin kuuluvat tdmén wvuoksi havainnointi sekd haastattelut (Arnould &
Wallendorf, 1994). Koska tutkijan on valittava, mika kaikesta tarjolla olevasta aineistosta
on tutkimuksen kannalta merkityksellistd, hdnen on omaksuttava tutkimuksen

aloitusvaiheessa mahdollisimman vahan ennakko-odotuksia tutkittavasta kohteesta
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(Hughes, Randall & Shapiro, 1992). Havainnointi ja tarkkailu tuottavat tietoa, jota
tutkimuksen kohde ei vélttdmattd osaa tai halua itse kertoa. Niiden tuottama aineisto ei
kuitenkaan aina riitd tutkittavan ilmion kattavaan kuvailuun, joten erilaisten aineistojen
yhdistely onkin tyypillista etnografiassa ja usein aineistojen arvo havaitaan vasta kun niité
yhdistelldan. Kenttatyon ja haastattelujen liséksi aineistoa voidaan taydent&é tutkimalla
artikkeleita, valokuvia ja filmeja tai saatavilla olevaa muuta Kkirjallista ja kuvallista
aineistoa (Germain, 1993). Aineiston keruuta ja analyysié ei voida etnografiassa erottaa,
vaan molempia tehddén koko ajan kenttatyon aikana (Hughes ym. 1992). Analyysi ohjaa

my0s tiedonkeruun kulkua ja suuntaa koko tutkimuksen ajan.

4.2 Etnografia aineistonkeruumenetelmana

Etnografia oli siis luonnollinen valinta aineiston keradmisen menetelmaksi tassd tyossa.
Aineisto kerdttiin pddosin MSC Sinfonia aluksella 31.8.-7.9.2012 Vélimerelle
suuntautuneella kahdeksanpdivaisella kenttatutkimusmatkalla. Tutkimusmatkalle lahti
neljan hengen tutkimusryhma, jonka suoritti tiedonkeruuta yhdessa. Kaikilla tutkijoilla oli
omat tavoitteensa, mutta aineiston keruu oli suunniteltu etukéteen siten, ettd se hyddytti
kaikkia tutkijoita. Kenttatutkimusmatkalle lahdettdessa lopulliset tutkimuskysymykset ja
tutkimuksen rajaus olivat vield auki. Mielenkiintoisia teemoja ja aihepiireja seké
tutkimuksen aihioita oli jo madritelty, mutta tutkimuksen lopullisen muodon odotettiin
ilmenevén kenttatutkimusmatkalla keratyn aineiston vaikutuksesta.
Kenttatutkimusmatkalla uusia nékoékulmia ja erilaisia lahestymistapoja turvattomuuden

tunteeseen loydettiinkin huomattava maaré.

Tutkimusryhma oli yhteydessa varustamoon ennen tutkimusmatkalle 1aht6éa ja varustamon
kanssa sovittiin yhteiset pelisaannot tiedonkeruuseen liittyen. Tdssé vaiheessa sovittiin

myaos osa henkilokunnan jasenten haastatteluista.
Osallistuvassa kenttatutkimuksessa kdytannon asiat voivat nousta merkittaviksi. Tutkijan

yrittdessd sulautua tutkimuksensa kohteena olevaan toimintaymparistéon hanen on

Kiinnitettdvd huomiota esimerkiksi pukeutumiseensa ja aineiston kerddmisen tekniikoihin
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(Hirsjarvi & Hurme, 2001). T&ss& suhteessa risteilykonteksti tarjosi helpotusta aineiston
keruuseen. Koska myds monet muut matkustajat dokumentoivat innokkaasti omaa
lomakokemustaan, ei tutkimusryhman suorittamiin valokuvauksiin, videointeihin ja

nauhoituksiin kiinnitetty liiallista huomiota.

Tutkimuksen kohteena olevaan yhteisdon sisalle péésya helpotti se, ettd risteilymatkustajat
eivat tunteneet toisiaan ennen matkaa, vaan matkustajien yhteis6 muodostui matkan
aikana. Né&in ollen tutkimusryhma oli matkan alkaessa tasavertaisessa asemassa verrattuna
muihin risteilymatkustajiin. Kuitenkin erés seikka osoittautui keskeiseksi haasteeksi juuri
matkustajista koostuvaan yhteisoon péésemiselle, nimittdin Kielitaito. Suuri o0sa
matkustajista nimittdin puhui &idinkielendén italiaa, eik& tutkimusryhméén kuulunut
italiantaitoisia henkildita. Kaikkiin kentalla odottaviin haasteisiin ja hankaluuksiin ei siis

Vvoi varautua etukéateen.

Aikataulutuksen havaittiin olevan ensisijaisen tarkeda kenttatyossd, jotta tutkija ehtii
osallistua kaikkeen, mistd haluaa aineistoa keratd siten, ettd aikaa jd& myos
dokumentoinnille ja analysoinnille. Ajan saaston vuoksi muistiinpanot tehtiin kenttatyon
aikana kevyessd muodossa, esimerkiksi post-it lapuille, muistivinkoihin ja valokuvaten.
Muistiinpanot kirjoitettiin auki heti kenttatydjakson paatyttya, kun tapahtumat olivat viela

muistissa.

Seuraavaksi alaosioissa 4.2.1 ja 4.2.2 kuvataan tarkemmin aineistonkeruuta kahden

kaytetyn menetelman, havainnoinnin ja haastattelujen, kautta.

421 Havainnointi

Tehtéessé etnografista tutkimusta kéyttden menetelmand havainnointia tulee tutkijan
Jorgensenin (1989) mukaan kiinnittdd huomionsa jokapdivaisiin tapahtumiin, tapahtumien
ympaéristoon, vuorovaikutustilanteisiin, keskusteluihin ja esineiden kayttodn. Tutkijan tulee
hénen mukaansa observoida edelld mainittuja kohteita eri ajankohtina ja eri toimijoiden

toteuttamana. Havainnot Kirjoitetaan ylos tai tallennetaan muilla  keinoin
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kenttamuistiinpanoiksi. Muistiinpanoihin tallennetaan huomioita esimerkiksi toiminnasta,
ympaéristostd, keskusteluista sekd toimintaan osallistuvien tahojen selityksid toiminnastaan
ja muita huomioita (Arnould & Wallendorf, 1994).

Suorittaessaan havainnointia, tutkijalla on ké&ytdsséan laaja skaala rooleja, joista hén voi
valita tilanteeseen sopivimman. Arnouldin ja Wallendorfin (1994) mukaan tutkijan roolit
voivat vaihdella t&ysin osallistuvasta havainnoinnista havainnointiin, jossa tutkija ei
osallistu laisinkaan. Heiddn mukaansa tutkijan osallistumisen taso riippuu tutkimuksen
teoreettisista  tarkoituksista ja tapahtumien luonnollisesta kulusta tutkittavassa
ymparistossd. Tutkijan on aineistoa kerétessadn tiedostettava, missé vaiheessa osallistuva-
ei-osallistuva-jatkumoa hén kulloinkin sijaitsee. Tama ei kuitenkaan siis tarkoita sité, etta
tutkijan olisi jatkuvasti koko aineiston keruun ajan pysyttévé tietyssa jatkumon pisteessd,

vaan tutkija voi vaihdella osallistumisensa tasoa tilanteeseen sopivalla tavalla.

Tutkielman aineiston keruussa on kaytetty kolmenlaisia havainnoinnin muotoja:

osallistuvaa havainnointia, ei-osallistuvaa havainnointia sekd mekaanista havainnointia.

4211 Osallistuva havainnointi

Osallistuvassa havainnoinnissa tutkijasta tulee tavallaan osa tutkimuksen kohdetta ja ndin
tutkija voi havainnoida toimintaa, joka joissain tapauksissa voi olla jopa jarjestelmallisesti
ulkopuolisilta piilotettua (Arnould & Wallendorf, 1994). Kenttatutkimusmatkalla
osallistuvaa havainnointia suoritettiin kaytdnndssé jatkuvasti tutkijan osallistuessa
risteilylle kahdessa roolissa, tutkijana ja matkustajana. Tutkija osallistui risteilylaivan
luonnolliseen elamaan niin paljon, kuin se tutkimuksen teon liséksi oli mahdollista. Lisaksi
tutkija pyrki venyttdméaan omaa rooliaan havainnoidakseen mahdollisimman monenlaisten
toimijoiden toimintaa. Tama toteutettiin esimerkiksi muuntelemalla herdémis- ja
nukkumaanmenoaikoja seka osallistumalla monipuolisesti tarjolla olleisiin aktiviteetteihin.
Joinain aamuina tutkija herdsi aikaisin yhdessa elékeldisten kanssa ja lahti heidan
seurassaan paivaksi retkelle, tutkija vaihteli ravintolaa, jossa nautti ateriansa, urheili teinien

kanssa seka valvoi mydhaan laivan diskossa laivan nuorten aikuisten kanssa.
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4.2.1.2 Ei-osallistuva havainnointi

Lisaksi kenttatutkimusmatkalla suoritettiin  havainnointia, jossa tutkija ei ollut
osallistuvassa roolissa. Arnouldin ja Wallendorfin (1994) mukaan ei-osallistuva
havainnointi soveltuu erityisen hyvin tilanteisiin, jotka tapahtuvat vain kerran. Varsinkin
kenttatutkimusmatkan rajallinen kesto aiheutti sen, ettd monessa tilanteessa tutkija
havainnoi tapahtumia osallistumatta niihin itse, siis ulkopuolisena. Esimerkking tallaisista
tilanteista toimivat vierestd seuratut eldkeldisten kortinpeluuhetket ja italiankielisten
perheiden toiminnan havainnointi. Arnould ja Wallendorf (1994) toteavat, etté aina tutkijan
ei edes kannata pyrkid osaksi yhteis6d, koska uuden jasenen ilmestyminen yhteiséon voi
rikkoa olemassa olevia kaytantoja ja dynamiikkaa ja nédin keratty aineisto on siis laadultaan
huonompaa kuin ulkopuolisena havainnoiden kerétty aineisto. Tutkija pyrki edelleen
hahmottamaan mahdollisimman monenlaisia ndkdkulmia, esimerkiksi yhtend pdivana
havainnoiden ulkopuolisena tarkemmin henkilokunnan toimintaa ja toisena taas

turvallisuuteen liittyvien toimijoiden toimintaa.

4213 Mekaaninen havainnointi

Osallistuvan ja ei-osallistuva havainnoinnin liséksi kenttatutkimusmatkalla suoritettiin
jonkin verran mekaanista havainnointia. Mekaanisen havainnoinnin taustalla on idea
teknologian kaytostd havainnoinnin apuvélineend, jolloin erilaiset laitteet voivat keréta
aineistoa tutkijan puolesta, esimerkiksi valokuvaamalla, videoimalla ja tallentamalla aanté
(Arnould & Wallendorf, 1994). Mekaanista havainnointia kéytetddn usein taydentévéna
aineiston keruun muotona, kuten tdmankin tutkimuksen tapauksessa. Tutkija esimerkiksi

antoi muille matkustajille kayttéon kameran, joilla he dokumentoivat kokemuksiaan.

4214 Havainnoinnin kritiikki

Kuten kaikella aineistolla, myds havainnoiden kerétylla aineistolla on rajoituksensa.
Aineisto ei tarjoa suoraan ymmarrystd kokemuksista, arvoista tai uskomuksista, ja paljastaa
ylipdatansd hyvin vahédn tutkittavien toimijoiden siséisestd olotilasta (Arnould &

Wallendorf, 1994). Vain suulliseen tiedonkeruuseen perustuvilla menetelmillg, kuten
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haastattelemalla, voidaan saada tietoa ndistd aiheista ja siksi haastatteluja kaytetaankin
usein tdydentdmadan havainnointia. Liséksi Arnould ja Wallendorf (1994) esittavéat riskina
olevan tutkijan liiallisen sopeutumisen tutkimaansa ympadristoon. Talloin tutkija voi
muuttua yhtd sokeaksi ympéristossda tapahtuvalle toiminnalle ja piileville

merkitysrakenteille kuin muutkin ympariston toimijat.

4.2.2 Haastattelu

Toinen keskeinen aineiston keruun muoto olivat haastattelut. Arnouldin ja Wallendorfin
(1994) mukaan etnografisilla haastatteluilla pyritddn kerdd@maén tietoa tutkimuksen
kannalta keskeisistda muistoista, toiveista, odotuksista ja kokemuksista. Kaikki kerétty
aineisto perustuu vahvasti tutkittujen toimijoiden tunteisiin ja kuvauksiin eli tutkija ei
tulkitse haastateltavien sanoja siten, ettd ne olisivat tietyn tapahtuman tai kaytoksen suoria
kuvauksia. Sen sijaan toimijoiden ajatellaan kertomusten kautta muistelevan tapahtumia,
kasikirjoittavan niitd uudelleen ja antavan tapahtumille uusia merkityksia. (Arnould &
Wallendorf, 1994).

Kuten havainnoinnissa, haastattelutkin voidaan ajatella jatkumona sen mukaan, miten
vahva tutkijan rooli on haastattelutilanteessa. Hirsjarvi ja Hurme (2001) esittavat
haastattelutyypit jatkumolle, jonka toisessa aédripaédssa ovat strukturoidut haastattelut, kuten
lomakehaastattelut, eli hyvin vahvasti tutkijan kontrolloimat haastattelutilanteet ja toisessa
paassa strukturoimattomat haastattelut, eli avoimet haastattelut, jolloin tutkija antaa
haastattelun ~ kehittyd  vapaammin. Jatkumon  puolivédlin  tienoille  sijoittuvat
teemahaastattelut, puolistrukturoidut haastattelut, joissa tutkija on valinnut teoreettisesta

viitekehyksesta tiettyja teemoja, joihin pyrkii haastattelua keskittamaan.

Etnografisessa tutkimuksessa strukturoiduilla haastatteluilla on Arnouldin ja Wallendorfin
(1994) mukaan kaksi ominaista piirrettd, joilla haastattelut poikkeavat esimerkiksi
markkinatutkimusta varten tehdyistd haastatteluista. Ensinnakin, etnografisessa
tutkimuksessa tutkija paattdd haastattelun teemat yleensd suoritetun havainnoinnin tai

avoimien haastattelujen pohjalta, kun taas esimerkiksi markkinatutkimusta tehtéessé
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teemat méaarittyvat usein olemassa olevaan kirjallisuuteen perustuen. Toiseksi,
strukturoituja haastatteluja kdytetadn etnografiassa yleensé tdydentdmaan observointeja, ei
siten, ettd ne yksind&n toimisivat ainoana tutkimuksen empiirisen aineiston keruun
muotona. Tiukasti strukturoitujen haastattelujen kéyttoa ei koettu mielekkadksi keinoksi
kerdtd aineistoa tata tutkielmaa varten, koska pédasiallisen aineiston kerdamisen, eli
kenttatutkimuksen, aikana tutkimuksen rajaus ei ollut vield tarkentunut. N&in ollen

lomaketutkimus tarkkoine teemoineen ja sanamuotoineen ei olisi palvellut tarkoitusta.

Padosa  haastatteluista  toteutettiinkin ~ avoimen  haastattelun  periaatteella ja
teemahaastatteluja kaytettiin myds jonkin verran. Koska tutkimuskysymykset eivat olleet
vield muotoutuneet kenttatutkimusmatkalle l&hdettédessd, vaikka joitakin mielenkiintoisia
teemoja oli jo madritelty, matkustajien haastattelujen pédpaino oli avoimissa
haastatteluissa. Teemahaastatteluja kaytettiin erityisesti risteilylaivan henkilékuntaa
haastateltaessa, koska koettiin heiddn haastatteluistaan saatavan enemman irti kysymysten
ollessa jollain tasolla méériteltyja. Matkustajiin verrattuna henkil6kunnalla oli enemmén
vastuuta sanoistaan, koska itsensé lisaksi he edustivat myds varustamoa. Henkilokunnan
haastattelujen runkojen suunnitelmat vietiinkin loppuun vasta kentalla sekd havaintojen,

ettd matkustajilta haastatellen kerétyn aineiston alustavan analysoinnin perusteella.

4221 Teemahaastattelut

Tutkimuksessa teemahaastatteluja kéytettiin erityisesti laivan henkilokunnalta kerattavan
tiedon kokoamiseksi. Haastattelujen pohjaksi oli ennen niiden toteuttamista keratty tietoa

muun muassa haastateltavien tyénkuvista.

Hirsjarven ja Hurmeen (2001) mukaan teemahaastatteluja tehtdessd on hyva valita
etukateen muutama aihepiiri keskusteltavaksi. He kehottavat tutkijaa kokoamaan lyhyet
muistiinpanot kasiteltavistd teemoista keskustelun tueksi ja hoitamaan dokumentoinnin
nauhoittamalla, jotta tutkija voi Kkeskittya itse haastatteluun. Kustakin teemasta
keskustellaan vapaamuotoisesti, ja vaikka haastattelukysymykset eivét ole samoja kaikille
haastateltaville, tutkijan tehtdvana on huolehtia, ettd kaikissa teemahaastattelussa kdydaan

kuitenkin lapi samat teemat. Haastatteluissa henkilokunnan jasenten kanssa keskusteltiin
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viidestd eri teemasta. Ensimmdinen teemoista liittyi matkustajan kokemukseen ja
haastateltavilta kysyttiin millaista kokemusta ja milla keinoin he haluavat matkustajille
luoda. Toinen teema koski henkilokunnan jasenten péivittaisia rutiineja. Kolmannen
teeman alla kerattiin tietoa henkilokunnan jasenten darikokemuksista keskustelemalla
heiddn unohtumattomimmista kokemuksistaan henkilokunnan jasenend. Neljas ja viides
teema liittyivdt matkustajien turvattomuuden tunteen ymmartdmiseen ja sen kanssa
toimimiseen ja henkilokunnan jaseniltd kysyttiin tekijoistd, joiden henkilokunta uskoi
luovan turvattomuuden tunnetta matkustajille ja henkilokunnan valmistautumisesta

kohtaamaan matkustajien turvattomuuden tunnetta esimerkiksi koulutuksen kautta.

Kenttatutkimusmatkalla haastateltiin neljaétoista henkilokunnan jasentd. Mahdollisimman
kattavan kuvan saamiseksi haastateltavia pyrittiin  valitsemaan henkilékunnan
hierarkiarakenteen usealta eri tasolta. Haastateltaviin kuuluivat siivooja, tarjoilija, tanssija,
kaksi vastaanottovirkailijaa, tuliaiskaupan myyja, myymaladn vartija, iltaohjelmaa
emanndiva henkild, asiakastyytyvaisyydesta vastaava henkild, kanta-asiakkaiden
hankinnasta vastaava henkild, henkilostdjohtaja seka laivan todellisesta turvallisuudesta

vastaava henkild ja kaksi hdnen alaistaan.

Suurin osa haastatteluista oli sovittu etukateen, osa ennen kenttatutkimusmatkalle l1ahtoa.
Haastatteluaikoja sovittaessa pyrittiin olemaan hairitsemattd haastateltavan tydntekoa ja
antamaan hanelle vapaus valita itselleen sopivin ajankohta. Suurin osa haastatteluista
toteutettiin haastateltavien tyovuorojen aikana, joten haastateltavan rooli henkilokunnan
jasenend korostui haastattelussa entisestddn. Haastatteluista valtaosa toteutettiin myos
haastateltavien tyopisteissa tai tyohuoneissa, joka lisési eroa matkustajan roolissa
esiintyneen tutkijan, seka haastateltavan valille. Osassa haastatteluja paikalla oli
haastattelijan ja haastateltavan lisdksi my0ds yksi tai useampi tutkimusryhman jasen.
Haastattelutilat olivat padosin hairiottomia ja rauhallisia. Muutama haastattelu tosin
keskeytyi haastateltavan hoitaessa hetken Kiireellista tyotehtavad, esimerkiksi
haastateltaessa asiakastyytyvaisyydestda vastaavaa henkiléd hanen alaisensa kévéisi

toimistossa kysymassa neuvoa.
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4222 Avoimet haastattelut

Matkustajia haastateltiin p&&osin kayttden avoimia haastatteluja. Avoin haastattelu on
haastattelutyypeistd vapaamuotoisin, siind ennalta maarattya on lahinna vain aihepiiri, jota
haastattelu kasittelee (Hirsjarvi & Hurme, 2001). Oikeastaan tilanne muistuttaakin usein
enemman tavallista keskustelua kuin perinteista haastattelua. Avoimessa haastattelussa
haastattelija keksii uusia kysymyksia haastattelun edetessa ja keskustelun kehittyessa. Jos
haastattelussa siirrytddn keskustelemaan uudesta aiheesta, tulee merkin uuteen aiheeseen
siirtymisestd tulla haastateltavalta, ei haastattelijalta. Jotta haastattelun tunnelma pysyy
keskustelevana, nauhoitetaan haastattelu ja nain tutkija voi muistiinpanojen teon sijaan

keskittya tdysin itse keskusteluun. (Hirsjarvi & Hurme, 2001).

Kerétessadn aineistoa haastattelemalla matkustajia kenttdtutkimusmatkalla tutkija esitti
mahdollisimman vahén kysymyksia pyrkien lahinnd rohkaisemaan haastateltavia
jatkamaan aiheista, joista he olivat itse kiinnostuneita. Nain ollen kysymykset olivat
luonteeltaan tarkentavia, eivatkd tdhdanneet teeman tai aiheen vaihtoon. Tavoitteena oli
kerétd laadultaan syvéllistd aineistoa aiheista, jotka matkustajat tunsivat henkilokohtaisesti
tarkeiksi. Hirsjarvi ja Hurme (2001) toteavat kuitenkin, ett4d vaikka avoimessa
haastattelussa tutkijan rooli ei ole kovin hallitseva, on tutkijan vastuulla kuitenkin ohjata
haastateltava takaisin tutkimukseen liittyvan aiheen pariin, jos keskustelu karkaa siita liian

kauas.

Haastateltavien valinnassa noudatettiin matkustajien kanssa samaa periaatetta kuin
henkilokunnan jasenten kohdalla, eli pyrkimyksend oli saada rajallisessa ajassa kerattya
mahdollisimman laajasti erilaisten henkildiden mielipiteitd. Kaytdnndssa tdméa nakyi muun
muassa valitsemalla haastateltavia eri ikaryhmistd, eri kansallisuuksien edustajista seka
mahdollisimman vaihtelevan risteilykokemuksin kokeneita henkildita. Jalkimmaisella
tarkoitetaan esimerkiksi sitd, ettd haastateltavien joukkoon kuuluivat henkild, joka oli ollut
useamman kerran risteilylla, henkild, joka oli risteilylla tutkijan roolissa, seka henkild,
jolla oli vahvoja pelkoja moneen elamanalueeseen liittyen. Matkustajien haastatteluja
toteutettiin - yhteensd 23, joista tutkija itse toteutti kahdeksan haastattelua ja
tutkimusryhmén muut jasenet loput viisitoista. P&dosin haastattelut dokumentoitiin

nauhoittamalla ja myO6hemmin litteroimalla nauhoitettu teksti. Lis&dksi muutamassa
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tapauksessa haastattelija teki muistiinpanot keskeisimmistéd haastattelun teemoista ja kavi

sitten keskustellen l1&pi ndma teemat yhdessa muun tutkimusryhmén kanssa.

Haastateltavia etsittiin kaytdnnossa jatkuvasti koko kenttatutkimusmatkan ajan kaikissa
tilanteissa. Suurimman osan haastateltavista tutkija tapasi ensin jokin jéarjestetyn retken
yhteydessa sopien samalla tulevasta haastatteluajasta haastateltavalle mieluisassa paikassa,
kuten kahvilassa. Haastateltavien l6ytdminen oli kenttatutkimusmatkan alkuvaiheessa
hankalaa, koska hyvin suuri osa laivan matkustajista puhui ainoastaan italiaa, joka ei
kuulunut tutkimusryhman osaamien kielten valikoimaan. Haastateltaviin tutustuminen
retkien yhteydessd osoittautui toimivaksi, koska retkille l&hdettiin ryhmissd, jossa
jokaisessa opastus tehtiin tietyll4 kielella. Englanninkielisten ryhmien mukana retkeily

mahdollisti siis englantia puhuvien haastateltavien l6ytamisen.

Haastateltavat osallistuivat avoimeen haastatteluun risteilymatkustajan roolissa. Tutkija
taas oli vahvemmin tutkijan roolissa kuitenkin osoittaen ymmaérrystd myds matkustajan
roolia kohtaan. Tutkija saattoi esimerkiksi pyytdd haastateltavaa kertomaan jostakin

tutkijan ja haastateltavan yhdessa kokemasta tapahtumasta.

Tutkijan itse suorittamia kahdeksaa haastattelua voidaan aineistomielessd pitda
tutkimuksen keskeisimpénd materiaalina muun kerédtyn aineiston lahinna taydentéessa
naistd haastatteluista esiin nousseita 10ydoksia. Haastattelut suoritettiin eri puolilla laivaa
vaihtelevissa tiloissa. Haastattelun alkaessa haastateltaville annettiin tehtavéksi kuvailla
laivaa ja kokemustaan laivalla. Jotta tehtdva olisi helpommin ymmarrettdvd, ja jotta
tuloksena olisi rikasta kuvailua risteilystd ja risteilykokemuksesta, haastateltavia
kehotettiin kuvittelemaan, ettéd heilla on oma radiokanava, jossa ihmiset kuuntelevat heidan
kertomustaan risteilylla olemisesta. Haastateltavat saivat vapaasti liikkua tilasta toiseen ja
kuvailla myos tiloja ja tapahtumia myds omiin mielikuviinsa ja muistoihinsa perustuen.
Tutkija kulki haastateltavien mukana ja tarvittaessa rohkaisi haastateltavaa jatkamaan
kertomustaan esittamalla tarkentavia kysymyksia tai pyytamalla rikkaampia esimerkkeja
perustuen haastateltavan kertomukseen. Avoimen haastattelun ja tutkijan vahaisen roolin
valinnan taustalla vaikutti oletus, ettd jos haastattelija ei ohjaa keskustelua, haastateltavat

keskittyvat kertomaan asioista, jotka ovat heille merkityksellisid. Haastattelut sujuivat
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padosin hairiottd, tosin kaksi kahdeksasta haastattelusta keskeytyi hetkellisesti johtuen
laivan kovaddnisistd kuulutuksista, joissa tiedotettiin  muun muassa bingon ja
turvallisuusharjoituksen alkamisesta. Alle on koottu tietoja kahdeksasta haastattelusta
(taulukko 6).

Taulukko 6. Tietoja haastatelluista matkustajista

Paivamaara Paikka Sukupuoli Ika Kansalaisuus

Kirjasto ja : -

1.9.2012 . . Nainen 24 Suomi

Sinfonia Lounge

2.9.2012 Sinfonia Lounge Nainen 22 Saksa

2.9.2012 Sinfonia Lounge Mies 22 Saksa

3.9.2012 Ostosalue Nainen 26 Kiina

4.9.2012 Manhattan Baari Mies 59 Australia

Vastaanotto ja

4.9.2012 , Nainen 53 Australia
Internet café

Teinien tila The

5.9.2012 Mies 32 Suomi
Planet

5.9.2012 Buddha Baari Mies 61 Iso-Britannia

Kahdeksan haastateltua matkustajaa olivat 22-61-vuotiaita, sekd miehid ettd naisia.
Haastateltavat olivat kotoisin Suomesta, Saksasta, Kiinasta, Australiasta ja Iso-

Britanniasta.

4223 Haastatteluiden kritiikki

Vaikka haastattelut olivat keskeinen ja toimivin aineistonkeruumenetelma tassa
tutkimuksessa, kohdistuu niitd kohtaan myods kritiikkia. Haastattelujen  kritiikKi

etnografiassa koskee juuri etnografian perustarkoitusta havainnoida kaytosta tapahtumien
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luonnollisessa ympéristossd. Arnouldin ja Wallendorfin (1994) mukaan nimittain
haastattelutilanne on usein kaukana tutkimuksen kohteena olevasta ilmidsta, eika
ymparistokaan valttdmatta ole sama kuin ilmion toteutumisen ymparist0. Haastattelemalla
keratysta aineistosta puuttuu myos kaikki se, jota tutkija ei ole osannut tai tajunnut kysya.
Se, mitd haastateltava kertoo, on monesti kaukana siitd, mitd tutkija saisi selville

havainnoiden kyseista suullisesti kerrotun tilanteen kulkua.

4224 Muut aineistonkeruumenetelmat

Edelld kuvaillun observoimalla ja haastattelemalla p&dasiassa kenttatutkimusmatkalta
keratyn aineiston tueksi aineistoa keréttiin myds muilla menetelmilld, esimerkiksi
jarjestaméllad tyopajoja sekd vierailuja tutkimusta tukeviin kohteisiin. Ty6pajoja
jarjestettiin pitkin tutkimusprosessia. Ensimmadisissé tyopajoissa muun muassa selvitettiin
teollisuuden edustajien asenteita, pyrittiin hahmottamaan risteilylaivan elinkaarta seké
vertailemaan risteilytoimialan erityispiirteitd muihin toimialoihin. Kenttatutkimusmatkalla
jarjestettiin  viisi tyOpajaa, joista ensimmainen keskittyi laivalla suoritettavien
haastatteluiden suunnitteluun, toinen tulevaisuuden risteilyskenaarioiden hahmottamiseen,
kolmas henkildkunnan uniformujen dokumentointiin, neljds turvattomuuden tunnetta
aiheuttavien tilan elementtien havainnointiin ja viides risteilykokemuksen keskeisten
elementtien hahmottamiseen. Kenttatutkimusmatkan jalkeen viimeisessa tydpajassa
testattiin  vield meriteollisuuden ja risteilyliiketoiminnan parissa tydskentelevien
henkildiden suhtautumista kenttatutkimusmatkalla tehtyihin havaintoihin. Ty6pajojen
tarkoitus oli siis lahinna hakea uusia nakokulmia seka vahvistusta tehdyille alustaville
paatelmille. Ty6pajoihin osallistui tutkimusryhmén lisaksi mm. meriteollisuuden ja
risteilyliiketoiminnan  parissa  tydskentelevia  henkiloita sekd  Aalto-yliopiston

opetushenkil6kuntaa.

Tyopajojen lisdksi tutkija osallistui tutkimuksen alkuvaiheessa Silja Serenade autolautalla
jarjestetylle konferenssimatkalle (Nordcode), jossa jéarjestetyn ohjelman ohessa tarjoutui
mahdollisuus testata aineistonkeruumenetelmid ja alustavia oletuksia seka hahmotella
varsinaisen tutkimuksen rajausta. Toinen mahdollisuus testaukseen erityisesti matkustajan

kokemukseen liittyen jarjestyi viikkoa ennen varsinaista kenttatutkimusmatkaa
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tutkimusryhmén osallistuessa péivan mittaiselle purjehdukselle Turun saaristossa kaljaasi
Olgalla. Kenttatutkimusmatkan jalkeen tutkimusryhma vieraili vield Turun telakalla
tuolloin rakenteilla olleessa Viking Line Grace autolautassa keskittden havainnoinnin

erityisesti lautan rakennusvaiheessa olleisiin viimeisteleméattomiin sisatiloihin.

4.3 Aineiston analyysi

Etnografisessa tutkimuksessa aineiston keruu ja analyysi kulkevat limittain, aineiston
analyysi ja tulkinta alkavat nimittdin yleenséd jo kenttdtutkimusvaiheessa (Arnould &
Wallendorf, 1994). Yksinkertaistaen siis kenttatydssa on tavoitteena selvittad, mita toimijat
tekevét, ja analyysin tehtdvana on tulkita, miksi he tekevét niin. Etnografian padpaino on
kohteen kuvailussa ja etnografisen analyysin tehtaviin kuuluu myos selvittaa ja analysoida,

miten ja milld tavoin kohde on jarjestynyt (Hughes ym. 1992).

Kenttatyotad tehdessaan tutkija ei vain kerda faktoja, vaan hdnen tulee olla valikoiva
kerédtessaan aineistoa, jotta kerétty aineisto liittyisi tutkimusongelmaan (Hughes ym. 1992).
Aineiston tulkintavaiheessa taas yhdistetddn eri menetelmilld Kkerédttya aineistoa,
esimerkiksi havainnoimalla keréttyd aineistoa voidaan yhdistda haastattelujen avulla
kerdttyyn aineistoon ja pyritdan loytamééan eri tavoin kerétystd aineistosta eroja ja
yhtenevaisyyksia (Arnould & Wallendorf, 1994).

Todellisuudessa aineiston tulkintaprosessi ei yleensa ole johdonmukainen, vaan vaiheissa
voidaan hyppia ja jo suoritettuja vaiheita voidaan tehdd uudelleen aineiston jarjestyessa
tutkijan mielessd. Kyseessa ei kuitenkaan ole milladn tavoin kaoottinen prosessi, vaan
tutkija kdy aineistoa jarjestelmallisesti lapi monet kerrat eri analysointimenetelmilla ja eri
nakokulmista (Arnould & Wallendorf, 1994).

Kenttatyovaiheessa kerattya aineistoa siis dokumentoidaan esimerkiksi nauhoittaen tai
muistiinpanoin ja analyysivaiheessa dokumentoitua aineistoa taas pyritaan tiivistimaan ja
jarjestdmaén tavoitteena lopulta tuottaa rikas kuvaus tutkitusta ilmidsta. Tiivistaessaan

aineistoa tutkija poimii aineistosta yleisid, abstrakteja ja teoreettisesti perusteltuja
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elementtejd (Eskola & Suoranta, 1998). Tutkijan tehtdvana on siis muodostaa aineistossa
subjektiivisena esiintyvistd kertomuksista tutkittavan ilmion kattava kuvaus (Arnould &
Wallendorf, 1994). LoOytéessédan aineistostaan jonkin mielenkiintoisen yksityiskohdan,
tutkija palaa takaisin kenttdmuistiinpanoihinsa ja etsii laajasti tahén yksityiskohtaan
liittyvad aineistoa ja muodostaa johtopadtOksensa vasta tdmén laajemman tarkastelun
pohjalta (Arnould & Wallendorf, 1994). Toisinaan aineiston analyysivaiheessa ilmenee,
ettd tutkijan onkin palattava takaisin kentélle keradmaéan liséa aineistoa.

Aineiston tulkinnan ja analysoinnin suurimpia haasteita etnografisessa tutkimuksessa on
tulkita aineistoa, joka on kerétty usealla eri tavalla (Arnould & Wallendorf, 1994). Sen
lisdksi, ettd aineiston kerd&misessa oli kaytetty useita eri menetelmid, oli aineistoa téhén
tutkimukseen myds dokumentoitu useassa eri muodossa. N&m& molemmat aineiston

piirteet toivat haasteensa tdméan tutkimuksen aineiston analysointiin.

Kenttatutkimusmatkalta, tyopajoista ja muista lahteistd aineistoa kertyi huomattava maara.

Taulukkoon 7 on koottu kenttatutkimusmatkan aikana keréatyn aineiston laadut ja maarat.

Taulukko 7. Kenttatutkimusmatkalla keratty aineisto

Aineisto Maara

Valokuvat 2 237 kpl

Videot 1 h 49 min (114 kpl)
Aanitykset 7 h21 min (76 kpl)
Litteroinnit 54 sivua

Muistiinpanot 73 sivua

Piirustukset 16 kpl

Esitteet ym. 47 kpl
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Tassa tutkimuksessa aineistoa kaytiin lapi jatkuvasti koko tutkimusprosessin ajan. Valinnat
uusista tiedonkeruumenetelmistd perustuivat aina olemassa olevaan aineistoon ja
uskomukseen vield tarvittavasta tiedosta. Tietoa siis kerdttiin aina syventéen jo olemassa
olevaa tietoa ja tiedon keruu lopetettiin vasta kun alkoi hahmottua, ettd aineistoa on

tarpeeksi, tassa tapauksessa aineistoa oikeastaan kerattiin jopa hieman yli tarpeen.

Dray, Siegel, Feldman ja Potenza (2002) korostavat aineiston analysoinnissa tiedon
jakamisen ja vertailun merkitystd. Heiddn mukaansa tutkimusryhman olisi hyva
kenttatutkimusta tehdessadn koota péivan aikana kerétty aineisto ja pohtia analysoida sita
yhdessa. Kenttatutkimusmatkalla tutkimusryhma kokoontuikin paivittdin yhteen. Tilaisuus
kulki nimelld ”Debrief” tarkoittaen katsausta pdivan tapahtumiin. Tarkoituksena oli jakaa
jokaisen ryhman jasenen péivan aikana tekemat havainnot ja tutkimustieto ja pyrkia
tekemaan alustavia paatelmid pohjautua tuntemaamme aiempaan tutkimustietoon ja omiin
aikaisempiin havaintoihimme. Liséksi tiedon ja havaintojen jakamista suoritettiin
erityisesti tutkimuksen alkuvaiheissa viikkotasolla ja tutkielmien kehityttyd omiin

suuntiinsa tiedon jakoon kokoonnuttiin noin kerran kuukaudessa.

Kenttatutkimusmatkan Debrief-tapaamiset jakautuivat neljddn osaan, joiden jokaisen
tulokset koottiin ja dokumentoitiin koko ryhman kaytettavaksi. Ensin kéytiin l&pi péivan
aikana esiin tulleita mieleenpainuvia tai yllattavia asioita. Sitten kirjattiin ylés havainnot
paivén aikana havaituista risteily-ympariston toimijoille merkityksellisista ja motivoivista
asioista. Kolmanneksi listattiin kysymyksia ja aiheita, joista olisi vield otettava selvéa.
Lopuksi yhteenvedon omaisesti kirjattiin ylds paivan aikana esiin nousseet péaateemat.
Tapaamiset nauhoitettiin ja kuhunkin neljastd kohdasta kuuluvat tiedot dokumentoitiin
ensin post-it lapuille valmiille pohjalle ja lopulta kenttatutkimusmatkan jalkeen Kirjoitettiin

puhtaaksi seka analysoitiin.

Aineiston analysoinnissa  lopputulosten  kannalta  keskeisimmaksi  materiaaliksi
osoittautuivat litteroidut matkustajien haastattelut. Jotta koko haastatteluaineisto olisi
mahdollista hahmottaa kokonaisuutena, oli luontevaa aloittaa lukemalla se l&pi useita

kertoja. Taman jalkeen haastatteluaineistosta etsittiin yksittaisia lauseita tai kertomusten
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patki4, joissa haastateltava viittaa pelkoon, uhkaan tai muulla tavoin ep&mieluisaan
toimijaan tai tapahtumaan. Ensin pyrittiin hahmottamaan toimijat tai tilanteet, jotka luovat
turvattomuuden tunteen kullekin haastateltavalle yksilond. Taman jalkeen kaikki l16ydetyt
turvattomuutta jollakin tapaa kuvaavat lauseet erotettiin ne ilmaisseesta haastateltavasta.
Yksittaisia lauseita luokiteltiin teemoittain ja eri ndkokulmista katsoen ja pyrittiin

I6ytamadn jollain tavoin toisiinsa liittyvia turvattomuuden tunteen aiheuttajia.

Né&iden havaintojen rinnalla pyrittiin hahmottamaan, millaisia ilmaisuja haastateltavat
kayttivat puhuessaan tilasta ja muista risteily-ympariston toimijoista. Taustalla oli oletus,
ettd risteilykokemuksesta vapaasti kertoessaan ja sitd kuvaillessaan haastateltavat
keskittyivat tiedostamattomasti toimijoihin, jotka ovat heille merkityksellisid. Kaikki
haastateltavien mainitsemat tilan elementit listattiin. Jotta saataisiin selville, mitka toimijat
ovat keskeisid matkustajan risteilykokemuksen muodostumisen kannalta, pyrittiin
I6ytdmaan usein esiin nousevia elementteja ja elementtejd, jotka kerronnallisesti vaikuttivat
keskeisilta. Liséksi erityistd huomiota kohdistettiin toimijoihin ja tilan elementteihin, jotka

haastateltavat liittivat jollakin tapaa yhteen turvattomuuden tunteen ilmenemisen kanssa.

Risteily-ympériston toimijoiden verkottuneisuus ja yllattavat yhteydet alkoivat hahmottua
aineiston  analysoinnin  tassa  vaiheessa.  Liséksi  analyysivaiheen  edetessa
haastatteluaineiston pohjalta muodostettuja analyysejd muokattiin ja taydennettiin
havainnoinnin pohjalta kerattyd aineistoa analysoimalla seka ottamalla huomioon uusia
tyopajoissa esiin tulleita nakokulmia ja tutkimalla muuta kerdttyd aineistoa, kuten

valokuvia ja esitteita.

4.4 Tutkimuksen oikeellisuuden ja luotettavuuden arviointi

Tutkijan tekemien tulkintojen ollessa etnografisessa tutkimuksessa keskeinen tapa tulkita
ja ymmirtdd tarkasteltavaa ilmiotd, ajatus tutkimuksen tulosten objektiivisuudesta ja
arvoriippumattomuudesta on oikeastaan mahdoton (Blomberg ym. 1993). Etnografisen
tutkimuksen objektiivisuus voidaankin ajatella riippuvaiseksi tutkijan subjektiivisuuden

tunnistamisesta ja ilmi tuomisesta. MyOs Moisander ja Valtonen (2006) puhuvat
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lapindkyvyyden puolesta ja heiddn mukaansa juuri l&pindkyvyyden periaatteen
noudattaminen lisdd tutkimuksen uskottavuutta ja luotettavuutta. Tassd tutkimuksessa
tutkijan roolia on pyritty tuomaan nakyvaksi kuvailemalla rehellisesti ja avoimesti
aineiston kerd&misen ja analysoinnin prosessia. Lisdksi uskottavuuteen on pyritty
perustelemalla mahdollisimman hyvin tutkimuksen aikana tehtyja valintoja esimerkiksi
metodologiaan liittyen. Tutkijan kriittisyys omia tulkintojaan kohtaan tukee myo6s
uskottavuuden ja luotettavuuden tavoitteita.

Arnould ja Wallendorf (1994) esittavat useiden aineistonkeruumenetelmien ja useiden
ldhteiden kayton lisddvan tulosten oikeellisuutta etnografisessa tutkimuksessa. Heidédn
mukaansa useat eri ndkokulmat rikastavat aineistoa ja useita eri lahteitd kayttden alustavia
I6ydoksia voidaan varmistaa ristiintarkastuksin. Kuten edelld on esitetty, tutkimuksen
aineisto on keratty useista l&hteista kayttden lukuisia menetelmid, kuten havainnointia ja
haastatteluja. Etnografisen aineiston vakuuttavuutta, uskottavuutta ja aineistosta tehtyjen
tulkintojen luotettavuutta arvioitaessa Arnouldin ja Wallendorfin (1994) mukaan tarkeinté
on tarkistaa, tarjoaako Kkerétty aineisto tarpeeksi syvyytta tutkittavaan ilmiéon. Liséksi he
kehottavat tarkastelemaan havaittujen elementtien toistuvuutta sekd vaihtelua 16ytyneissa
nakokulmissa. Tutkielman analyysiosuus osoittaa, ettd keratty aineisto tarjosi tarpeeksi
syvéllistd tietoa matkustajan risteilykokemuksen ja turvattomuuden tunteen

muodostumisen taustalla oleviin toimijoihin liittyen.

Etnografiseen tutkimukseen liittyy riski, ettd toimiessaan pitkid aikoja tutkimuksen
kohteena olevassa kontekstissa ja tutkijan muuttuessa yhdeksi ympariston toimijoista,
ympaéristo tulee tutkijalle lilan tutuksi ja ndin han menettdd ndin kykynsa nahda ymparisto
ja tehda relevatteja l16ydoksia (Hirsjarvi & Hurme, 2001). Tdassa tutkimuksessa kyseinen
riski ei kuitenkaan ollut suuri, koska kentélla vietetty aika rajoittui noin yhteen viikkoon.
Voidaan oikeastaan ajatella riskind olleen sen, ettei tutkija viettdnyt tarpeeksi aikaa
tutkimassaan kontekstissa, eika paassyt tarpeeksi lahelle tutkimiaan toimijoita (Vuorinen,
2005). Tassa tapauksessa tutkimusmatkalle osallistuneiden muiden tutkijoiden kokemusten
ja heidan kerddmansa aineiston voidaan kuitenkin katsoa tdydentévén riittavasti yksittaisen

tutkijan kokemusta.
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Tutkimuksen kohteisiin liittyvd&dn epévarmuuteen pyrittiin - muutenkin varautumaan
huolellisesti jo ennen matkaa ja matkan aikana. Vuorinen (2005) esittad, ettd tutkijan
tutkittavalle esittamat kysymykset voivat olla huonosti suunniteltuja tai johdattelevia tai
tuloksia voi varittdd pyrkimys esittéa asiat hyvassa valossa. Tutkimusryhma suunnitteli ja
testasi haastatteluja etukateen taatakseen kysymysten soveltuvuuden. Riippumatta hyvésta
valmistelusta tutkimuksen kohteet voivat kuitenkin valehdella tai olla itse tietdméattomié tai
harhaanjohdettuja tutkittavan ympériston tai ammattialansa asioiden suhteen (Vuorinen,
2005). Tahdn seikkaan pyrittiin kiinnittdmain huomiota erityisesti aineistoa analysoitaessa.

Monesti tutkimuksessa esiin nousevat ongelmat liittyvét jollakin tavoin avoimuuteen. Né&ité4
voidaan ehkaisté olemalla avoin tutkijan roolista, tutkimuksen tavoitteista. Myos Kirjallisen
suostumuksen pyytdminen kohteelta on keino valttya ongelmilta. (Fine, 1994.)

Tutkimusryhma vietti tutkimuksen kohteena olleessa ympéristssa siis kahdeksan péivéa.
Monesti kenttatutkimuksen alussa aikaa kuluu puhtaasti kontekstiin tutustuen ennen kuin
suunniteltuja  tutkimustoimenpiteitd paastaan aloittamaan. Talld kertaa kahdella
tutkimusryhmén jasenelld oli aiempaa risteilykokemusta, joten tutkimuksen aloittaminen
sujui vauhdikkaasti, koska yleiseen ihmettelyyn ei kulunut niin paljoa aikaa kuin
ensimmaistd kertaa risteilylle osallistuvilla tutkijoilla. Aikaisempi risteilykokemus auttoi
myos tutkimuksen perusteellisessa suunnittelutydssd, koska tutkimusryhma pystyi nain
tekemddn jonkinlaisia oletuksia kontekstista. Lopulta viikossa kenttadtutkimusmatkalta
kerdtty ja muilla menetelmilld tdydennetty aineisto osoittautuikin maaréllisesti jopa liian
laajaksi. Tosin monin osin syyna tédhédn oli tutkimuksen liian lavea rajaus, joten lopullisen
rajauksen tarkennuttua osa Kkerdtystd aineistosta osoittautui tdméan tutkimuksen
nakokulmasta turhaksi. Aineiston riittdvan maaran etnografisessa tutkimuksessa maarittaa
se, pystytaankd aineiston avulla tekeméadn uskottavia tulkintoja, eli tyhjentaviin

tulkintoihin ja laajojen alueiden kattamiseen ei ole tarvetta (Arnould & Wallendorf, 1994).
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5 RISTEILYKOKEMUKSEN ANALYYSI
TURVATTOMUUDEN TUNTEEN KAUTTA

Luvussa 5 esitellddn matkustajan risteilykokemukseen liittyvaa aineistoa. Aineisto on
kerdtty etnografisin menetelmin ja p&&osin aineisto on analysoitu kayttéen
toimijaverkkoteoriaa. Matkustajan risteilykokemuksen muodostavat toimijat esitetaan siis
piirtamélla ne verkoksi. Kokemusta taas analysoidaan yksityiskohtaisemmalla tasolla
ottamalla tarkasteluun yksittaisi& verkon toimijoita ja analysoimalla millaisiin verkkoihin
naméa yksittéiset toimijat ovat liittyneet ja millaisista osasista yksittdiset toimijat ovat
muodostuneet. Luvussa esitellddn ensin yleisesti etnografian avulla havaittuja
risteilykokemuksen piirteitd ja sen jalkeen piirretddn matkustajan risteilykokemuksen luova
toimijaverkko. Taman jalkeen risteilykokemusta muodostavien toimijoiden joukosta
nostetaan esille kolme toimijaa: ohjelma, saa ja informaatio, joita tarkastellaan tarkemmin.
Kukin ndistd kolmesta toimijasta on jalleen kuvattu verkkona. N&in havaitaan
konkreettisesti eréds toimijaverkkoteorian keskeisista piirteistd, eli toimijat voivat myos itse

olla verkkoja.

5.1 Risteilykokemuksen piirteita

Kun tarkastellaan etnografisin menetelmin koottua aineistoa, eli toimijoita ja niistéa
muodostuneita verkkoja, voidaan tunnistaa yhdeksén piirrettd, jotka kuuluvat risteily-
ympéristdon ja matkustajien risteilykokemukseen. Kaikkien néiden risteilykokemuksen
piirteiden toteutumiseen vaikuttaa suuri joukko toimijoita, jotka voivat kuulua
samanaikaisesti useaan eri verkkoon. Yksittaisten matkustajien risteilykokemukset
vaihtelivat, mutta kaikilla havaittiin yleensda olevan jonkinlainen suhde seuraaviin

yhdeksaan piirteeseen (kuva 6).
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Ero arjesta

Lomarooli Luksus
Osa_llistu- Aikataulu-
minen RISTEILYKOKEMUKSEN tus
PIIRTEITA
Yhdessa Ennakoita-
kokeminen Vuus

Palveltavana Nautinnon-
oleminen hakuisuus

Kuva 6. Risteilykokemuksen piirteita

Lomakokemuksen voidaan ajatella alkavan jo ennen matkalle 1aht6& matkustajan etsiessé
tietoa vaihtoehdoista ja tehdessddn paatoksen matkakohteesta. Loman odotus on jo
ensimmadinen askel kohti lomakokemusta. Esimerkiksi lomasta maksettu hinta méaarittaa
odotusten asettumista tietylle tasolle. Tietyin odotuksin varustautuneen asiakkaan astuessa
laivaan, ensivaikutelma muokkaa odotuksia totuutta vastaavalle tasolle. Alkaa prosessi,

jossa odotukset muokkautuvat matkustajan kokiessa uusia tiloja ja kokemuksia.

Luksus. Risteilyjen vuosikymmenia pitkd historia vaikuttaa odotuksiin, luksus
perinteisessd muodossaan eli palvelusvédkineen ja kullan kimalluksineen on se, mita
risteilylaivat ovat kautta historian edustaneet. Laivalle tullaan hakemaan juhlatunnelmaa ja
laittaudutaan parhaisiin vaatteisiin, lomalla on kerrankin lupa keskittya itseen. Luksus
nakyy tyylikkyytend ja hienostuneisuutena, niin matkustajien asuissa kuin kaytoksessakin.
Luksus voi tarkoittaa matkustajille myds vdhemman perinteisia asioita, kuten aikaa itselle

ja laheisille.
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Ero arjesta. Risteily eroaa arjesta, sadunomainen ympadristd saa arjen unohtumaan
nopeasti. Risteilyll& ei suoriteta samoja tehtdvia kuin arjessa, vaan uudenlainen ympéristo
tarjoaa my6s uudenlaista tekemistd. Risteilyllda matkustajilla on aikaa ja voimia asioille,
joita arjessa ei tehdd. Toisaalta, matkustajan vietettya tietyn verran aikaa risteilylld, astuvat

kuvaan lomarutiinit, eli kotiutuminen uuteen ympéristoon on alkanut.

Aikataulutus. Koko laiva toimii varustamon suunnitteleman ohjelman mukaisessa
rytmissd. Virallisen varustamon tarjoaman ohjelman liséksi varustamo maéarittelee myos
rajat matkustajien itse toteuttamalle ohjelmalle. Nd&in matkustajalle luodaan illuusio
valinnan vapaudesta, kun todellisuudessa jokaista ajanhetked kohden on mietitty juuri sen
verran ohjelmaa, ettd mielikuva valinnanvarasta syntyy. Kéytettdvissd olevan ajan
rajallisuus, vatsan koko, budjetti ja energia ovat tekijoitd, jotka vaikuttavat matkustajien
tehdessé valintojaan.

Ennakoitavuus. Risteily on lomana ennakoitava, eli sen ei ole tarkoitus tarjota yllatyksia.
Loma on tasaista ja tapahtumat ovat toimijoiden tiedossa jo hyvissa ajoin. Laivan reitti on
ennalta maéritelty, joten erilaiset kohteet eivat tarjoa yllatyksid. Liséksi laiva on tilana
rajattu, silld on selkeét reunat. Liikkeelld olevaan laivaan ei mydskaan juuri tule siséltoa
ulkopuolelta. Tasaisuus ja ennakoitavuus tarkoittavat, ettd onnistunut risteilykokemus pitaa

tunteet positiivisen puolella vailla suurempia huippuja tai laskuja.

Nautinnonhakuisuus. Risteilylle tullaan hakemaan nautintoa ja nauttiminen risteilylla taas
tarkoittaa matkustajille hemmotteluun heittdytymista. Laivalla on my6s sosiaalisesti
hyvaksyttyd hemmotella itseddn, lahes ylihemmotella (Yarnal & Kerstetter, 2005).

Nautintoja on tarjolla monenlaisiin tarpeisiin, on ruokaa, viihdetta, urheilua ja seuraa.

Palveltavana oleminen. Saapuessaan risteilylle matkustajat odottavat, ettd kerrankin muut
tekevat raskaan tyon. Lomalla eldmén odotetaan olevan vahemman vakavaa ja tyolasta
kuin arjessa. Palveltavana oleminen tarkoittaa, ettd matkustajat keskittyvat muuhun kuin
kaytanndn asioihin. Odotuksena on siis sujuvuus ja helppous ja jos ndissa puutteita, palvelu

koetaan epaonnistuneeksi. Kenttatutkimusmatkalla havaittiin, ettd ollessaan lomalla
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matkustajat haluavat kokea olevansa jotakin parempaa kuin arjessa, kuin kuningas tai

kuningatar.

Yhdessd kokeminen. Risteilylle tullaan yleensd seurassa. Risteilykokemuksen
muodostumisen kannalta yhdessa tekeminen ja yhteisestd matkasta syntyvat tarinat ovat
keskeisid. Ryhmisséd jaetaan tietoa ja keskustellaan, sekd tdtd kautta opitaan uutta ja
tutustutaan uusiin ihmisiin. Seurueessa yleenséd yksi henkild on asiantuntijan, jarjestelijan
tai johtajan roolissa ohjaten toimintaa. Laivalla on paljon eri asioita jatkuvasti saatavilla,
mutta vaikka seurue fyysisesti hieman hajaantuisikin, esimerkiksi osa kuntosalille ja osa

aurinkokannelle, syntyy kuitenkin kokemus yhdessé olosta.

Osallistuminen. Matkustajat osallistuvat risteilyyn ja oman risteilykokemuksensa
tuottavaan verkkoon. Osallistumisen muotoja on monia, tyypillisimpié ovat liike, kuuntelu
ja katselu. Laivan ollessa kokonaisuudessaan loman areena, monessa tilanteessa jo pelkka
lasndolo voidaan oikeastaan laskea osallistumiseksi. Osallistumisessa voidaan myos
havaita eroja osallistumisen kohteeseen liittyen, eli matkustaja voi osallistua esimerkiksi
muiden toimijoiden risteilykokemukseen tai osallistumisen péaapaino voi olla matkustajan

omassa risteilykokemuksessa.

Lomarooli. Matkustajat omaksuvat risteilylld lomaroolin, joka eroaa yleensa
huomattavasti arkisista tyo- ja kotirooleista (Yarnal & Kerstetter, 2005). Monille lomarooli
antaa luvan osallistua kilpailuihin ja muuhun hullutteluun, jopa omien rajojen ylittdmiseen.
Haastatteluissa ilmeni, ettd matkustajista osan lomaroolia ohjaavat huumori, uteliaisuus
sekd irrottelu. Lomarooli voi myds kehittya risteilyn aikana ja osaltaan rooliin vaikuttaakin
itse risteilykokemuksen kehittyminen. Muut toimijat vaikuttavat liséksi, jollei suoraan
matkustajan lomarooliin, niin ainakin mielialoihin, esimerkiksi ennen retkia laivalla

naytetdan videoita kohteista, jotka vaikuttavat matkustajien mielialaan ja odotuksiin.
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5.2 Risteilykokemuksen toimijaverkko

Toimijaverkkoteoria on keino erilaisten ilmididen ja vuorovaikutussuhteiden kuvaamiseen,
jossa inhimillisista ja ei-inhimillisista toimijoista koostuvia verkkoja kéytetdén kuvauksen
vélineend (Law 1992). Toimijaverkkoteoriassa siis inhimilliset ja ei-inhimilliset tekijat
huomioidaan samanarvoisina toimijoina ja ajatellaan, ettd kaikkeen toimintaan tarvitaan

inhimillisten ja ei-inhimillisten toimijoiden vuorovaikutusta (Latour, 2005).

Kun kaikki tutkimusta varten kerdtty aineisto oli analysoitu, piirrettiin tdssa luvussa
esiteltavat verkkojen kuvat. Kuvat ovat siis aineiston pohjalta koottuja esimerkkeja
toimijoiden organisoitumisesta ja toiminnasta risteilylaivalla. Nakokulmaksi on valittu
matkustajan  risteilykokemus.  Turvattomuuden tunteen muodostumista risteily-
ymparistossd voidaan tutkia nédiden verkkojen kautta. Kuvassa toimijat on siis merkitty

neliéihin ja yhdistetty viivalla.

Edella siis esiteltiin risteilykokemuksen yleisia piirteitd. Vaikka yleisista piirteita havaittiin
olevan olemassa, kenttatutkimusmatkalla havaittiin myos, ettd jokaisen matkustajan
risteilykokemus ja tulkinta risteily-ympaéristosta on ainutlaatuinen. Myds tutkijan oma
kokemus, mielenkiinnon kohteet seké tapa hahmottaa risteily-ympérist6a ovat vaikuttaneet
tdssd tyossa esiteltaviin risteilykokemuksen kuvauksiin. Jokaisen kokemus on
henkilokohtainen, kuten alla nakyy erddn matkustajan nakemyksesta MSC Sinfonia

laivasta:

“Olemme nyt tidlld Sinfonia-laivalla. Tama on uudehko laiva. Laiva on noin kahdeksan
vuotta vanha, aika nuori ika laivalle. Olen ollut usealla laivalla viimeisen 57 vuoden
aikana, eika mikaan laivoista ole ollut mikéaan vanhus. Monet niistd oli vanhoja

miehistonkuljetusaluksia, jotka oli muutettu risteilylaivoiksi.

Mutta tdma laiva on selvasti suunniteltu huvitteluun ja risteilylaivaksi. Se oli paatarkoitus
silloin kun laivaa rakennettiin. Taalla on tarjolla viihdettd, illalla on esityksia, on
aurinkokansia, on rauhallisia istuskelukansia ja muuta, kuten... Luulen, ettd helpoin tapa

sanoa tama asia on: kelluva seitseméan sadan huoneen hotelli. Siita tassa todella on kyse.
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Henkilokunta ei ainoastaan sijaa sankyasi ja ruoki sinua, he myods yllapitavat
jatevesisysteemid ja huolehtivat puhtaasta vedesta. Ja kaikkea muuta, josta kuivalla maalla
olevan hotellin ei tarvitse ollenkaan huolehtia. Joten tdm&a on paljon haastavampaa
henkilokunnalle. Mielestéani ndissd olosuhteissa ja kaikkien niiden paineiden alaisena,
joita henkilokunnalle kasataan, esimerkiksi noin kahden tuhannen hengen ruokkiminen
ainakin kolme kertaa paivassa, on uskomatonta, kuinka he hoitavat kaiken ja hoitavat viela

%3

ihan hyvin.

Kuvassa 7 on kuvattu matkustajan risteilykokemuksen muodostavat toimijat.
Kenttatutkimuksessa havaittiin, ettd yksittaisten matkustajien kokemuksen muodostavat
verkot voi poiketa huomattavasti toisistaan, joten kuvan verkko on esimerkki matkustajan

risteilykokemuksen luovista toimijoista ja siitd, kuinka ne voivat toisiinsa liittyéa.

Toimijaverkkoteorian mukaisesti kunkin toimijan ajatellaan toimivan saavuttaakseen oman
tavoitteiden joukkonsa. Jos toimijoiden tavoitteet sopivat yhteen, toimijat voivat liittya
yhteen ja muodostaa verkon. Té&ssé tapauksessa toimijoiden verkko saa siis aikaan
matkustajan risteilykokemuksen ja paljon muutakin. Verkon toimijat voivat kuulua
samanaikaisesti myds muihin verkkoihin. Verkko ei vélttdmatta pysy pitk&an yhden
muotoisena, vaan se muuttuu kd&nnoksissd. Kaannokset ovat prosesseja ja kadnnoksen
kasitettd kaytetdan toimijaverkkoteoriassa siis kuvaamaan verkossa tapahtuvaa toimintaa ja
verkon muodostumista ja muokkautumista (Callon, 1986). Kaantamisen aikana syntyy
usein myds uusia toimijoita ja jo olemassa olevat toimijat voivat muuttaa muotoaan
(Callon 1986).
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Kuva 7. Verkko matkustajan risteilykokemuksesta

Seuraavan kuvaan (kuva 8) on merkitty esimerkkeja toimijoiden tavoitteista. Kullakin
toimijalla voi olla useita tavoitteita, mutta tdssd kuvaan on merkitty vain yksittaisia
esimerkkeja tavoitteista, jotka tukevat koko verkon yhteistd tavoitetta, eli matkustajan
risteilykokemuksen muodostumista. Esimerkiksi hytin yhtend tavoitteena on tarjota
yksityisyytta ja siksi se kuuluu olennaisena osana matkustajan risteilykokemukseen. Ruoka
taas tarjoaa matkustajille ravintoa ja hemmottelua risteilykulttuurin tavoitteen ollessa

korostaa eroa arkeen kotona.
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Kuva 8. Matkustajan risteilykokemusta kuvaava toimijaverkko ja toimijoiden tavoitteita

Seuraavaksi kuvaan 9, kuvaan 10 ja kuvaan 11 on poimittu kolme toimijaa edella
esiteltyjen matkustajan risteilykokemukseen vaikuttavien toimijoiden joukosta. Nama
toimijat ovat ohjelma, saa ja informaatio. Kukin toimijoista on muodoltaan verkko ja liittyy
joukkoon muita toimijoita. Alaosioissa 5.2.1, 5.2.2 ja 5.2.3 esitellddn ndiden verkkojen

toimintaa matkustajan nakdkulmasta tavoitteena kuvata kyseisten toimijoiden vaikutusta

risteilykokemuksen muodostumiseen.

70



5.2.1 Esimerkkiverkko 1: Ohjelma
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matkustajat

Kuva 9. Ohjelman risteilylld& muodostava toimijaverkko

Kenttatutkimusmatkalla havaittiin, ettd risteilylld tarjottiin monenlaista jérjestettya
ohjelmaa, joka oli suunniteltu yhtendisen kokonaisuuden muotoon. Ohjelmaa oli jatkuvasti
tarjolla siten, etta se tuntui tayttavan kaiken ajan laivalla. Ohjelma koostui useista lyhyista
perakkaisista ohjelmista, jotka tarjottiin matkustajalle valmiina ikdan kuin lukujarjestys.
Tarjolla olevista vaihtoehdoista matkustaja sai valita aktiviteetit, joihin osallistuu.
Ohjelmat olivat kestoltaan puolesta tunnista muutamaan tuntiin ja luonteeltaan helposti
lahestyttavid. Yksikéaan risteilylla tarjotuista ohjelmista ei siis vaatinut pitkaa sitoutumista,
ei edes pdivan mittaista. Erilaista jarjestettya ohjelmaa oli runsaasti tarjolla ja matkustajien
havaittiinkin Kiirehtivan ohjelmasta toiseen ja aikatauluttavan péividan tarjotun ohjelman

kautta. Lisaksi risteilylaiva tilana toi omat erityispiirteensa laivalla tarjottuun ohjelmaan,
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matkustajilta ei kulunut pitk&a aikaa siirtymiseen ohjelmasta toiseen ja ndin ollen

matkustajat ehtivat halutessaan osallistua useaan ohjelmaan paivén aikana.

Ruokailut ja uni rytmittivat useimpien matkustajien paivad. Viralliset ohjelmat oli
padasiassa suunniteltu ruokarytmin mukaisesti, oikeastaan voidaan ajatella, ettd péivén
viisi ateriaa, eli aamiainen, lounas, teehetki, illallinen ja yopala, olivat osa virallista

ohjelmaa.

Ohjelmaa oli siis tarjolla joka puolella laivaa ja retkien muodossa myds maissa laivan
ulkopuolella. Jérjestetylle ohjelmalle keskeisimmat sijainnit olivat aurinkokansi, baarit,

ravintolat, kirjasto seka teatteri.

Laivalla oli tarjolla joukko varustamon puolesta jarjestettyd ohjelmaa, esimerkiksi tanssia,
visailuja ja retkid. Lisdksi matkustajat kuluttivat aikaansa myods epdvirallisen, eli itse
keksityn, ohjelman parissa, kuten vaikkapa kirjaa lukien ja keskustellen. Rajanvedon
jarjestetyn ja itse keksityn ohjelman valilla todettiin kuitenkin olevan hailyva, koska
varustamo kuitenkin pitkalti maarittelee millaista ohjelmaa se mahdollistaa ja millaiseen

itseohjautuvaan tekemiseen se laivalla kannustaa.

Suurin osa varustamon jarjestdmista ohjelmista toteutettiin ryhmissé, kuten vaikkapa
iltaohjelma ja tyOpajat. Itsendisiin matkustajien suosimiin ohjelmiin kuuluivat muun
muassa kuntosali, kortinpeluu, kannella kdyskentely ja uima-altaan reunalla makoilu. Myds

ostosten teko vaikutti olevan suosittua ohjelmaa laivalla.

"Vasemmalla ndemme Mount Blankin, tosi kalliin kyndmerkin, niin ja kellomerkin. Monet
tulee shoppailemaan risteilylaivoille, uskoisin, koska taaltd saa kai paljon alennusta.
Valaistus nayttaa tosi kauniilta ja en tieda voinko menna sisalle, mutta nahtavasti tda on
se saman kauppa, jossa myydaan myos koruja. Taalla on paljon rikkaita ihmisia, he tuovat
vaativat vaimonsa tanne, tama nahdaan paikkana, jossa voi huoltaa parisuhdetta, lujittaa

sitd ostamalla kalliita koruja ja muutenkin kayttamalla paljon rahaa.”
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Ohjelma ei alkanut laivalla yllattden vaan keskeinen ohjelmaan liittyva toimija on
informaatio, tiedotuksen muodossa. Suurimmasta osasta ohjelmia tiedotettiin viimeistaan
edellisend paivand, kun Daily Program tiedotuslehtinen jaettiin hytteihin. Lehtisessé
tiedotettiin muun muassa ohjelmien aikataulusta, sisallostd, seka tarvittavista varusteista ja

ilmoittautumiskaytanngisté.

Virallisen tiedotuksen liséksi laivalla havaittiin olevan useita muita informaation lahteitd,
joista matkustajat saivat tietoa jarjestettavista ohjelmista. Esimerkiksi osan ohjelmista
matkustajat l0ysivat kévellessddn ympari laivaa ja osasta he taas kuulivat muilta
matkustajilta. Havaittiin mygs, ettd sen liséksi, ettd hinta on keino valittd4 informaatiota,
vaikuttaa se my6s matkustajien odotuksiin tarjottavasta ohjelmasta ja muusta risteilyn

sisallosta.

“Ruokavaihtoehdot on enemmdn kuin riittdvit, aamiainen, on riittdvd, ruokaa on tarjolla
enemman kuin tarpeeksi, jokaiselle on jotakin ja jos et I0yda jotain heti, no, mielestani
halujasi on todella hankala tyydyttda ja ottaen huomioon hinnan, joka tasta risteilysta

’

maksettiin, on tarjonta enemman kuin riittdvaa, siitd ei ole epdilystikddn.’

Toimijana erds ohjelman tavoitteista on tarjota tekemistd matkustajille. Matkustajat ovat
siis tdmén toiminnan kohde ja muut matkustajan kokemuksen luomiseen osallistuvien
verkkojen jasenet tukevat ohjelman toteuttamisessa. Yarnal ja Kerstetter (2005) havaitsivat
tutkimuksessaan, ettd matkustajat tulevat risteilylle tunteakseen olonsa rentoutuneeksi ja
mukavaksi. Matkustajien havaittiinkin hakeutuvan risteilylla rentouttaviin ymparistoihin.

Kuitenkin kullekin matkustajalle rentouttava ymparisto tarkoitti hieman eri asiaa.

“Ok, eli, koska nyt ei oo mitddn esitystd menossa, mennddn tonne meren puolelle. T&ssa,
hmm, voidaan istua alas naille ylellisille tuoleille, tdhan, istu vaan sakin. Eli, tdssa on
oikeestaan mielenkiintoinen nakyma, naen meren, aavan meren, sielld on kaks
oljytankkeria, ja aallonmurtaja, joten on aika teollisen, merella on, sielld on paljon
teollisen oloisia elementtejd, ja kaikkea kehystdd naa ylelliset verhot ja lisaksi uhkea
sohva, joten, taalla on paljon virikkeita. Taa on oikeestaan tosi mielenkiintosta, mité tulee

vareihin ja sisaltoon, mielenkiintoinen kontrasti. En oo varma tykkaanko tasta teollisesta
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kamasta. Henkilokohtaisesti na& materiaalit on vetoavia tai mielenkiintoisia, mutta ei
varsinaisesti kauniita, mutta ne on mielenkiintoisia. Joten td44 on mun mielesta hyva paikka

¢

rentoutumiseen. ‘

Erilaisia tapoja nauttimiseen ja rentoutumiseen oli laivalla tarjolla useita. Vaikka nautinto
ja rentoutuminen kKkuuluvat oleellisesti risteilykokemukseen, kuvasivat jotkut
risteilymatkustajat naitd houkutuksia olevan tarjolla jopa liikaa. Erds matkustaja kuvaili
houkuttelevasti hinnoiteltuihin juomapaketteihin liittyvad kokemustaan seuraavasti.

"Sitten poistumme viihteen keskuksesta ja kdvelemme ldpi laivan. Ndemme joukon
kahviloita ja baareja, ne on kauniisti sisustettu ja todella viihtyisia. Tietyilla jarjestelyill,
juomat ei siis ole ilmaisia, mutta maksat vain kerran ja taytyy olla todella varovainen ettei
anna haluilleen liikaa periksi. Tai muuten voi I0ytaa itsensd melkoisesta ahdingosta kun
yrittad loytaa takaisin makuuhuoneeseensa. Alkoholia on laivalla tarjolla tosi suuri

’

valikoima ja on tosi helppoa juoda liikaa. Minun mielestdni.’

Jérjestetty ohjelma laivalla vaikutti siltd, ettd sen pdaatarkoitus oli saada matkustajat
viihntymaan laivalla ja herattdd mahdollisimman véhdn negatiivisia tunteita. Vaikka
ohjelma padosin onnistui tarkoituksessaan, huomioivat matkustajat risteilyn tamén puolen
ja erdskin matkustaja kiinnitti vietettyddn muutaman paiva risteilylla huomiotaan siihen,
etta iltaohjelmasta puuttuivat kokonaan perinteiset negatiivisten tunteiden, kuten surun ja

inhon herattajat.

Erilaiset asut liittyvat keskeisesti risteilykulttuuriin ja vélittdvat viestia matkustajan
toiminnasta laivalla, joko kertoen mitd han on juuri tehnyt tai aikeissa tehda (Yarnal &
Kerstetter, 2005). Monelle risteily tarkoittaa myos lupaa kayttaa vaatteita, joita et kayttaisi
missddn muussa ymparistossa. Matkustajat kokivatkin asujen vaihtamisen tarpeelliseksi
useita kertoja péaivassa. Erds matkustaja kertoi kokevansa vastaanoton lapi kulkemisen
vaarassa asussa, tdssa tapauksessa urheiluvaatteissa, olevan suorastaan noloa. Mita tulee
asujen keskeiseen merkitykseen laivalla, juuri iltaohjelman havaittiin olevan hetki, jolloin
matkustajat todella panostivat pukeutumiseensa. Osa haastatelluista kokikin ndiden

ohjelman kautta mahdollistettujen arjesta poikkeavien asujen kuuluvan keskeisesti heidan

74



risteilykokemukseensa. Daily Program tiedotteessa kerrottiin, millaista pukeutumista
illaksi odotettiin. Gaalailtoina laiva tayttyi toinen toistaan nayttdvdmmin ja juhlavammin

pukeutuneista matkustajista.

Kuva 10. Tutkija risteilyn ensimmaisen gaalaillan tunnelmissa (Kuva: Elisa Pyrhénen)

Hytin havaittiin olevan ohjelman kannalta keskeinen toimija matkustajille. Hytti liittyi
risteilykokemuksen kannalta keskeisiin asuihin ja niiden vaihtoon, ja lisaksi hytti tarjosi
matkustajille henkilokohtaista tilaa. Loman edetessa hytin hotellihuonemaisuus muuttui
kodikkuudeksi, ja hytin henkilékohtaisuus korostui verrattuna risteilyn ensimmaisiin

paiviin, jolloin hytti tuntui matkustajista lahes julkiseen tilaan verrattavalta.
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Kuva 11. Hytissd kaytiin useita kertoja paivassé (Kuva: Elisa Pyrhénen)

Kenttatutkimusmatkalla havaittiin, ettd vaihtaessaan ohjelmasta toiseen matkustajat kavivéat
hytissaan vaihtamassa asua, hakemassa tarvikkeita tai muuten vain pistaytymasséd. Hytissa
kaytiin siis lahes rituaalinomaisesti, vaikka matkustajalla ei olisi ollut hyttiin mitéén

varsinaista asiaa.

5111 Varustamon rooli

Virallisen ohjelman havaittiin ohjaavan ja rytmittdvan koko laivan toimintaa. Laivan
toimijoista suuren osan tehtdva liittyi verkosta riippumatta jollain tapaa ohjelmaan.
Suoraan ohjelmaan liittyneiden toimijoiden lisaksi esimerkiksi valisatamissa pysahtyminen
vaikutti myds toimijoihin, jotka eivét olleet suorassa yhteydessé jarjestettyyn ohjelmaan,
kuten vaikkapa laivan huoltoon. Ohjelman havaittiin  luovan sdannét ja
sdanndnmukaisuutta laivan toiminnalle ja olevan ainakin yksi séantéjen viestimisen

tavoista.

Erds ohjelman tavoitteista oli tehdd matkustajan eldma helpoksi. Matkustajille luotiin

mielikuva, ettéd he tekivat itse itselleen ohjelmaa ja valitsivat itse suorittamansa aktiviteetit.
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Kéaytanngdssa varustamo siis kuitenkin maaritti, mit& kaikkea ohjelmaa se tarjoaa. Ohjelman
avulla yhtid kykeni my6s ohjaamaan toimijoita tiettyyn fyysiseen sijaintiin ja ohjaamaan
matkustajia jopa tiettyihin mielentiloihin. Esimerkiksi viralliseen ohjelmaan kuuluva

pelastautumisharjoitus toimi myods matkustajia rauhoittaen.

“Kaiken kaikkiaan ihmiset eivit tunne oloaan uhatuksi, koska osallistuimme aiemmin
pdivdilld pelastusharjoitukseen. Tai sitten he eivdt ajattele vaaraa tddlld hetkelld... niin.

)

Ihmiset pitdvit hauskaa.’

Yarnal ja Kerstetter (2005) havaitsivat tutkimuksessaan, ettd matkustajat ovat tietoisia siita,
ettd heitd ohjaillaan, mutta matkustajat kokivat sen olevan osa kokemusta. Haastatteluissa
havaittiin, ettd vaikka matkustajat tiedostavat ohjailun, heille on térkeda sailyttdd edes

mielikuva oman risteilykokemuksen jonkinasteisesta hallinnasta.

“Esimerkiksi tdmdn risteilyn ajan henkilokunta on mielesténi ollut aika mukavaa, koska he
lahinna seisoskelevat taustalla. Mutta joskus tunnen oloni hieman uhatuksi, kun nayttaa
siltd, etté ne tulee ja aikoo myyda jotain. Tahdon nimittain itse paattaa ostanko jotain vai

’

en. Tai oikeastaan niin ainakin haluaisin uskoa.’

Risteilyloman tekee matkustajalle helpoksi se, ettd joku on miettinyt suoritusaikataulun
valmiiksi ja ndin matkustajalle jaa vain osallistujan rooli. Omatoimimatkaan verrattuna
risteilylomalla matkustajan ei siis tarvitse juurikaan vaivata paatdén suunnitelmia tehden ja
kaikki ohjelmassa esitetyt vaihtoehdot ovat myds sosiaalisesti hyvéksyttyja. Ollessaan
osallistujan roolissa, matkustajien on hyvéksyttdvda, mitd on tarjolla, mutta samalla he
voivat jossain maarin ulkoistaa lomansa onnistumisen muille toimijoille. Osa matkustajista
kokikin muiden toimijoiden olevan vastuussa siitd, ettd he ovat hyvalla tuulella ja
viihtyvat. Osa matkustajista my6s koki, ettd matkustajilla on oikeus olla tyytyméaton

ohjelmaan, koska se ei ole heidan suunnittelemansa.
“Jos, kuten aiemmin jo sanoinkin, haluat enemmdn kuin mitd tdlld laivalla on tarjolla,

sinun taytyy maksaa suhteellisesti enemman niista palveluista. Joten mielestani tdma on

oikein hyvin asemoitu markkinoilla dollariarvoon nahden, enka ole huomannut kovin
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monen valittavan. Omasta mielestani osa asiakkaista on arsyttavid, mutta uskoakseni taméa
liittyy téhtiin. Minulla on viiden tdhden maku, mutta pienet tulot, se on hieman surullista,

’

mutta totta.’

Vaikka matkustajien lomaa tietyssé suhteessa kontrolloitiinkin vahvasti, havaittiin tdhan
piirteeseen liittyvdn my0s vastakkaisen ilmioén, ylitarjonnan. Esimerkiksi, vaikka
ruokailuajat olivat s&&nnellyt, ei ruoan maardsséd Kkuitenkaan havaittu harjoitettavan
minkaanlaista sédannostelyd. Vastuu omasta ruokailusta saikin kaiken muun kontrollin

keskell& erd&n matkustajan huolestumaan.

“Laivalla on paljon ruokapaikkoja. On suuria ruokasaleja, jotka tarjoilevat seitsemdn
ruokalajin aterioita. Ruoka on todella hyvalaatuista ja, mutta taytyy olla tarkkana, ettei
ylensyd. Mind, itse olen onnistunut kerryttdmaan muutaman kilon tdman reissun aikana,
koska ruokaa on hyvin hankala vastustaa. Ja totta kai tasta seuraa, ettd vaatteet eivat
sitten istukaan niin hyvin ja tarvitsee hieman rohkeutta, ettd kehtaa istuskella uima-

’

altaalla kaikkien upeiden kroppien keskelld.’

Matkustajille suunnatun ohjelman havaittiin madrittdvan vahvasti myos henkilokunnan
roolia laivalla. Mutta péinvastoin kuin matkustajilla, henkilokunnalla ei ollut vaihtoehtojen
suhteen edes ndenndista ylitarjontaa, vaan suurin osa henkilékunnan jasenista suoritti
madréttya ja rajattua tehtdvadnsa kuukaudesta toiseen. Muutamat henkilokunnan jasenet
kertoivatkin suorittavansa rooliaan matkustajan onnistuneeseen risteilykokemukseen
tahtadvassa verkossa puhtaasti rahan vuoksi. Talla havaittiin toisinaan olevan vaikutusta
henkilokunnan toimintaan, heiddn ollessaan haluttomia suorittamaan muita Kkuin

tyonkuvaansa kuuluvia tehtavia.

51.1.2 Ero arkeen

Weaverin (2005) mukaan risteilylaiva on matkustajille pakopaikka arjesta ja poikkeaa
arkisesta ymparistostamme. Risteily-ympéristd muodostaa niin sanotun lomatilan, joka

eroaa arjesta niin fyysisend tilana kuin arjesta poikkeavana mielentilanakin

78



(Preston-Whyte, 2004). Tasta johtuen jotkut matkustajat asettivat ohjelmalle ja ylipdatansa

risteilylle vaatimuksia, jotka poikkeavat tyypillisen risteilymatkustajan arjen vaatimuksista.

“Ainoa vika on, ettd joskus kun menee aamiaiselle aamulla, ei kaytetdkdan kuumia
lautasia. Eli lautaset ovat olleet kylmid ja koko aamiainen on kylmentynyt. Joten se on...

’

tassa voitaisiin hieman parantaa, sanoisin.’

Haastatellut matkustajat kokivat tarkeéksi, ettd jokaiselle 16ytyy oma tila ja persoonallista
ohjelmaa. Kuitenkin kenttatutkimuksessa havaittiin, ettd tarjottu virallinen ohjelma on
suunniteltu hyvin pitkalti siten, etta se sopisi kaikille matkustajille, esimerkiksi iltaohjelmat
juonnettiin viidelld eri kielelld. Virallinen linja oli siis tarjota “kaikille kaikkea” ja oli
matkustajan vastuulla 16yt&da persoonallista sisaltod, jos sité risteilyltd odotti. Matkustajien
oli siis itse toimittava aktiivisesti muodostaakseen verkon tai ollakseen osa verkkoa, joka

tayttéisi heidan ohjelmaan liittyvét tarpeensa risteilylla.

"Kylld. Tdnne kannattaa ehdottomasti tulla, taalla on jokaiselle jotakin, on tanssilattia ja
livemusiikkia, rauhallisemmille on istumapaikkoja, voi katsella tanssijoita tai

’

yksinkertaisesti tuijotella ulos ikkunasta.’

Muodostaessaan omaa risteilykokemuksen verkkoaan jotkut matkustajat hakeutuivat
tietoisesti paikkoihin, joissa oli muitakin matkustajia, toisten etsiessa rauhaa hiljaisemmista
paikoista. Tilan havaittiinkin vaikuttavan matkustajien viihtymiseen ja lomatilan
saavuttamiseen. Preston-Whyten (2004) mukaan lomatila houkuttelee rentoutumaan. Erés
haastateltu kertoi myds muiden matkustajien lasndolon vaikuttavan risteilykokemukseensa

ja viihtymiseensa laivalla.

”No, yksi niistd on volyymi, jolla ihmiset puhuvat. Mielestdni se on, niin no, mielestdini se
on hyvin hairitsevaa, rehellisesti sanottuna. Vahan paremman vaen piirissa ihmiset eivat
korota aantaan yrittdessdan saada huomiota. Vaikuttaa, etta talla laivalla on joukko
ihmisia, joita ei kiinnosta, kuka kuulee heidan keskustelunsa ja he saattavat huutaa laivan

toiselta puolelta toiselle puolelle. Huolimatta siitd, ettd muut olisivat rauhassa
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istuskelemassa siind valissa. Ja henkilokohtaisesti tma arsyttdd minua suuresti. Mutta,

eipa taalla kukaan muu nayta valittavan, joten tdma taitaa olla vain minun ongelmani.

H: Kyll& itse asiassa minuakin tamé& hairitsee, itsellani on niin pieni &ani, joten..

No, minulla on todella voimakas &ani, mutta minusta ei ole mukavaa kuulla omaa &antani,
joten en myoskaan arvosta muiden ihmisten kovadanisyyttd. Ja vaikuttaa, ettéa talla
taloudellisella tasolla, ndm& ihmiset eivat ole, eivat ole oppineet tai ehka heilla ei ole
koskaan ollutkaan &&anen hallintaa, siis adnen voimakkuutta. Minusta se on kerta kaikkiaan

arsyttavaa.

Joten, mutta tassa baarissa, jossa juuri istumme, taalla ei ole juurikaan melua. Me siis
tavallaan kaipaamme tallaista, minun vaimoni ja mind, me molemmat piddmme tallaisista
paikoista. Kyll&, tam& on hyva. Téallainen paikka on epéaileméattd minulle, uskoisin, etta
minun ikaryhmalleni melkoinen myyntivaltti, hiljainen paikka. Me emme valttamatta pida
siitd, ettd lapset juoksevat ympariinsa., koska meillda on ollut omat lapsemme ja se on
ollutta ja mennyttd. Ja me emme toivo uusintaa, emme halua ajassa taaksepdin. Joten,

niin.

H: Suosittelisitko siis kuulijoillesi taté paikkaa, Manhattan-baaria?

Ehdottomasti, jos etsii hiljaista baaria, no, tama on siis baari, mutta muu huone on melko
suuri, arviolta, kolmekymmentd, kolmekymmentaviisi metria pitkd ja kaksikymmentd, noin
kaksikymmentakuusi metria leved. Ja ilmeisesti se on taalla on paikka, lava, bandille

iltaisin, mutta néin keskella paivaa on hiljaista. Joka on juuri sitd, mitd kaipaan.”

5113 Matkaseura

Valtaosan matkustajista néhtiin liikkuvan risteilylla jonkinlaisen seurueen kanssa.
Jéarjestetyn ohjelman havaittiin poistavan osan paatdksentekoon liittyvista haasteista

seurueiden sisalld. Matkustajat kertoivat saavuttavansa helpommin yhteisymmaérryksen
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paivan ohjelmasta vaihtoehtojen maaran ollessa rajallinen. Esimerkiksi kaupunkilomalla

vaihtoehtoista ohjelmaa olisi tarjolla paljon enemman.

Matkustajat kokivat erddn onnistuneen loman merkin olevan erilaisiin ohjelmiin
osallistumisen suuren maaran. Illallisella suurta viihdettd olikin vertailla, mitd ohjelmaa
kukin on suorittanut pdaivan aikana. Ohjelma my0s yhdisti matkustajia toisiinsa,
esimerkiksi samalle retkelle osallistuminen toi yhteenkuuluvuuden tunnetta matkustajien

valille.

Matkustajien k&yttdytymista laivalla havainnoidessa huomattiin, ettd monet viettivat
paivdn oman matkaseurueensa kanssa, kun taas illalla laivan tunnelma muuttui
avoimemmaksi ja yhteisollisemméksi saaden matkustajat ottamaan kontaktia my6s oman
seurueensa ulkopuolisiin  toimijoihin  ja viettdmaan aikaa osana koko suurta
risteilymatkustajien joukkoa. Matkustajat kertoivat, ettd olivat valmiita tekem&an monia
sellaisia asioita ryhmaéssa, joihin he eivat olisi yksin ryhtyneet. Esimerkiksi erds matkustaja
vakuutti haastattelussa, ettei astuisi lavalle mistd&n hinnasta, mutta kuitenkin iltaohjelman
aikana nousi lavalle tanssimaan yhdessa muiden matkustajien ja henkilékunnan jasenten

kanssa.

"Tdalld soi ihana musiikki, jazzahtava laulaja. Jos minua pyydettdisiin menemddn lavalle
esiintymaan, tuntisin itseni todella uhatuksi, se on, se on asia, jota en todellakaan haluaisi
tehdd.”

Vaikka niin jarjestetyn kuin epavirallisenkin ohjelman laivalla havaittiin olevan vahvasti
sosiaalisesti painottunutta, ei ohjelman muodostava verkko voisi toimia ilman ei-
inhimillisid toimijoitaan. Havaittiin, ettd vaikka verkko toimisi muuten moitteettomasti, voi
yksittdinen inhimillinen tai ei-inhimillinen toimija saada matkustajan tuntemaan olonsa
epamukavaksi. Erds haastatelluista kertoi, kuinka laivan sisustusmateriaalien valinta ja

siivouksen toimimattomuus olivat vaikuttaneet hanen risteilykokemukseensa.
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“Mietin vaan nditd nahkatuoleja, nayttaa oikeestaan aika allolta, koska niin moni ihminen
on istunut tassd minihameessa, joten jos istuu tahan tuoliin sen jalkeen, saattaa paatya

jakamaan aurinkorasvaa ja hiked muiden ihmisten kanssa. Kannattaa pitaa mielessa.

H: Onko tall& laivalla vastaavia paikkoja, jossa olet kokenut samaa?

Joo, no, kaikki portaat, kaiteet, ne, ne on tdynna sormejalkia ja tiian, ettéa ihmiset ottaa
niista kiinni, joten, mut ja joskus ajattelen tarjottimia, et onks ne oikeesti puhtaita vai ei,
koska siihen laitetaan, se on suuri tarjotin, tai oikeastaan lautanen, niin siis se sana on
lautanen. Nojoo, tarjotin tai lautanen. On oikeastaan aika ep&selvda kumpi tassa on

I3

kyseessd.

Ohjelma on siis matkustajien tehokasta viihdyttdmistd, se on elamysten tarjoamista ja tyén
organisointia. Varustamolle ohjelma on yksi keino kilpailijoista erottautumiseen. Suurelle
osalle henkilokuntaa ohjelman toteuttaminen on ty0, josta heille maksetaan palkkaa. Suurin

osa laivalla toimivista verkoista osallistuu ainakin valillisesti ohjelman mahdollistamiseen.
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522 Esimerkkiverkko 2: Informaatio
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Kuva 12. Informaatioon liittyvien toimijoiden verkko

Kenttatutkimusmatkalla havaittiin, ettd risteilylaivat ovat informaation suhteen
poikkeuksellinen ympéristd. Taméa johtuu risteilykontekstille omaisesta piirteestd, jonka
mukaan laivan lahdettya satamasta, sinne ei juuri uutta tietoa tule. Uusia toimijoita ei siis
tule laivaan kesken matkan ja viestintd laivan ulkopuolisen maailman kanssa on hyvin
rajoittunutta. Risteilylaivalla maissa kovin tavallisten viestintdkeinojen, kuten Internetin ja
puhelimen, kayttda rajoittavat niiden kallis hinta ja kuuluvuuden katvealueet. Nain ollen

laivan voidaan ajatella olevan tiedollisesti suljettu systeemi.

Kuitenkin informaatiota on laivallakin jatkuvasti joka puolella. Se mahdollistaa laivan
ekosysteemin toiminnan, koska laiva on taynna toimijoita, joiden taytyy ymmartdd oma
paikkansa ja roolinsa. Informaation rooli on vahvistaa verkkoja ja muokata niiden
rakenteita. Informaatiota kuvaava verkko kuvaakin samalla myds datan, tiedon ja

tietdmyksen liikettd. Informaatioon liittyvien toimijoiden verkossa liike tarkoittaa tiedon
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jakoa, vastaanottoa, sdilytystd ja viestintad. Tieto kulkee siis verkossa moneen suuntaan,
koska tiedolla ei ole arvoa, jos se kuuluu vain yhden verkon toimijan ominaisuuksiin.

Jaettu tieto taas pitdd verkon koossa.

Koska risteilylaiva on monimutkainen systeemi, on laivalla liikkeelld suuri maara tietoa.
Havaittiin, ettd systeemin toiminnan kannalta on keskeistd, etté tieto tavoittaa ne toimijat,
joille se on merkityksellistd. Kunkin toimijan on myos itse tiedettdvd, mitd tietoa se
tarvitsee. Ja verkoston toiminnan kannalta yksittéisten toimijoiden tulisi myds ymmartaa,
mité tietoa muut niilt4 tarvitsevat. Matkustajat kokivatkin, ettei tarpeeksi tietoa ollut aina

saatavilla:

“Laadullisesti koko matka on ollut oikein hyvd ja retketkin ihan ok, mutta olisin kaivannut
vahadn enemman informaatiota. Kun heiltd (henkilokunnalta) kysyy onko tarjolla
sukkulabussia, he eividt tiedd. Eilen illalla me... Heiddn tdytyy tietdd onko sukkulabussia
vai ei, ei laiva voi vain tulla satamaan ja kukaan ei tieda onko sukkulabussia vai ei. Kun
eilen me sanottiin... Rantaviivaa pitkin olisi ihan hyvin voinut kévelld, Ibizalla. Mutta
ensin taytyy menna sukkulabussilla, ettd voi tehda kavelyretken. Mutta kun me kysyttiin
sukkulabussista, niin ei ne tienneet. Joten tdma on tilanne, emme tienneet ennen kuin tané
iltana. Joten sinun siis toivotaan varaavan retken ja et nain ollen tarvitsisi sukkulabussia.

Luulen, ettd nain taalla toimitaan.

Ja laivalla pydriva video, jolla ndytetdan kuvaa risteilysta ja valisatamista, siina voisi olla
enemmdn... Asioita, joita ndytetddn televisiossa. Nyt ndytetddn kuvaa risteilyistd, mutta ei
kerrota yksityiskohdista, tarkoitan, ettd jos siind olisi enemman yksityiskohtia, tiedatko,
Ibizalle menosta, mita jai nakemattd ja niin edelleen. Joten, tarkoitan, asioiden
selvittdminen etukateen on oma juttunsa, mutta varustamolla on kaikki ndma kuvat ja tieto
minne menndan ja milloin.Luulen, ettd useammat ihmiset olisivat kiinnostuneet retkista,

mutta heilla ei ole hajuakaan, mita he voisivat niilla nahda.

H: Totta, et ole valmis maksamaan, jos et tieda mita saat.
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Tarkoitan, ettd tdndan me varattiin retki, luultiin, ettd se on katamaraaniretki lahden
ympari, tiedatko, ympari nahtavyyksia. Ja se ei ollut. Katamaraani ajettiin lahden toiselle
laidalle, jotta voisimme kdayd& uimassa. Jota kaikki eivat edes tehneet. Ja se oli sitten 55

euroa.

H: Eli informaatio oli harhaan johtavaa?

No kylld, ei me tiedetty. Kun pddstiin perille meiltd kysyttiin, ’haluatko pyyhkeen?’. Ja me
sanottiin 'miksi?’. Vastaus oli "uimista varten’. Ei. Vaimoni ei ui. Ja kyse ei ollut
pelkastaan siita, he eivat kertoneet kaikkea informaatiota. Tai jos kertoivat se ei ollut kovin
tarkkaa. Jos sanot retki, ja sitten.. Me ajateltiin, ettd koska viime matkalla menimme
retkelle erdan lahden ympari, matka kesti pari tuntia kayden 1&pi kaikki lahdet ja niemet ja
sitten takaisin, luulimme, ettd nyt on kyse samasta asiasta. Mutta ei ollut. Se oli vain ajelu
lahden toiselle puolelle. Ja kun oli puhetta rannasta, olimme edelleen 50 metrin paassa

siitd, kivikkoisesta rantaviivasta. Ei me sinne paasty.

H: Eli menitte vain katamaraanista veteen ja...

Kyllg, ja tulimme takaisin. Ja emme todellakaan ilmoittautuneet sellaiselle retkelle. Joten

se oli todella, miten nyt sanoisin, ehk& me luettiin vaarin, mutta ei siind sanottu...”

Havaittiin, ettd risteily-ymparistossd mitattémankin oloinen toimija voi nousta
merkittdvéaksi, jos se sijaitsee tarkeédssa solmukohdassa. Vastaanoton havaittiin olevan
merkittdva informaation solmukohta ja nain ollen vastaanottoon liittyvat toimijat, kuten
henkilokunta, lomakkeet ja vastaanoton tiski nousivat keskeisiksi toimijoiksi tiedon

vaihtamisen kannalta.
Latourin (1986) mukaan valta maaraytyy tilannekohtaisesti tietyn toimijan varvatessa

muita toimijoita omalle puolelleen. Tassa varvadmisessd ja oman asemansa

vakiinnuttamisessa toimijat usein kéyttavat hyvakseen kerddmaénsa tietoa.
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51.2.1 Toimijoiden muoto

Informaation liikkuu laivalla monessa eri muodossa, sitd on esimerkiksi painettuna tekstina
vaikkapa Daily Programmissa ja sahkoisend tekstind laivan tietojarjestelmissd, joka toimii
virallisena tiedon varastointipaikkana. Liséksi tietoa kulkee suullisessa muodossa
esimerkiksi matkustajilta henkilokunnalle, henkilokunnan kesken ja matkustajat myos
keskustelevat kesken&an vaihtaen tietoa. Samoin eri tietojarjestelmien on keskusteltava.
Edelld mainittujen esimerkkien liséksi tieto vélittyy laivalla myds muun muassa kuvina,
makuina, hajuina sekd erilaisten materiaalien kautta. Esimerkiksi huonekalun muoto
tarjoaa tietoa, ohjaten kayttaytymista tietyssa tilassa. Tutkimuksessa havaittiin myds, etta
kaikkien viestien yhdistyessa tietoa voi toisinaan olla liikakin tarjolla ja oleellinen tieto
hukkuu kaikkeen arsykkeiden massaan. Erds matkustaja kertoo kokemuksestaan Costa

Fortuna-laivalla.

"Vain pieni huomio, kaikki huoneet ja tilat olivat todella paljon koristeellisempia ja
viehattavampid, italialaista taidetta joka puolella... Kdytivissd ja kaikissa ovissa. Itse
asiassa oli hankalaa l6ytaa vessaan, koska kaikkiin oviin oli maalattu niin paljon kuvia.

Etka oikein hahmottanut missd on vessan ovi oli.”

Inhimilliset toimijat keradvat tietoa kéyttden hyvakseen kaikkia aistejaan, eli nako-, kuulo-,
tunto-, maku- ja hajuaistia. Lisdksi ei-inhimilliset toimijat kerdavat ja vélittavat tietoa
kayttden keinoja, joista osa on yhteisid inhimillisille toimijoille ja osa vain ei-inhimillisten

toimijoiden kaytettavissa, kuten tietojérjestelmissa ykkosind ja nollina kulkeva tieto.

Vaatteet ja erilaiset asukokonaisuudet toimivat tiedon vaélittajind matkustajien ja
henkilokunnan jasenten valisessd tiedonkulussa. Henkilokunta erottuu matkustajista
uniformunsa avulla ja kunkin henkilékunnan jasenen asema ja tehtévé on luettavissa hanen
asustaan. Matkustajat taas viestivat asuillaan mihin aktiviteettiin he aikovat osallistua tai

mité ovat juuri suorittaneet.

"Monet tulevat tinne tyylikkdissd vaatteissa, hmm, koska he haluavat kokea taalla jotakin

’

erityista. Musiikki soi, livemusiikki, hmm...’
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Erds matkustaja koki henkilokunnan asujen viestivan myos risteilyn yleisesté laadusta.

"Costa oli... laadullisesti hieman korkeammalla tasolla. Kun sanon hieman korkeammalla
tasolla, tarkoitan, ettd kaikki oli hieman hienompaa. Tarjoilijoilla oli paljon
yksityiskohtaisemmat ja hienommat univormut ja laiva oli enemman kuin hyva, se oli

’

erinomainen.’

Sen lisdksi, ettd hintalappu kertoo, paljonko matkustajan on kyseisestd tuotteesta tai
palvelusta maksettava, kokivat matkustajat hinnan sisaltdvan my6s muunlaista

informaatiota. Joillekin hinta oli tietoa esimerkiksi laadusta.

“Ihmiset, jotka vaativat enemmdn kuin tdmd laiva voi tarjota, he ovat eri hintaluokassa ja
heidan tulisi maksaa sen mukaisesti. Joten, jos haluat viiden tahden palvelua, sinun taytyy
maksaa viidestd tahdestd. Taméa on kaytanndssa neljan tdhden laiva ja mielestéani palvelun,
ruoan ja kaiken muun tarjolla olevan laatu on enemméan kuin kohdallaan. Siis télle

hintatasolle. ”

Laivalla kaytossa olevat tiedonvalityskanavat poikkeavat ratkaisevasti kanavista, joissa
tieto kulkee maissa. Matkustajan on opittava tulkitsemaan laivalla kulkevia viesteja ja
I0ytdmaan uudet viestikanavat. Kun maissa neuvoa kysytddn perheenjésenilta, tama
henkilé voi laivakontekstissa olla hyvin tietdméton. Liséksi sahk6inen tiedonhaku,
vaikkapa Internetistd, ei onnistu laivalla, vaan tietoa on opittava etsimdén ja

vastaanottamaan aivan uudenlaisista kanavista, kuten Daily Programista.

Aiempi kokemus ja tiedot lomasta vaikuttavat matkustajan kokemukseen loman
riskialttiudesta (Dolnicar, 2005). Tieto on toimijana ja valittajana jatkuvasti muuttuvaa eli
ensin merkitykseton tieto voi saada suuren merkityksen riippuen verkossa tapahtuneista
muutoksista ja esimerkiksi yhdistyessdédn muun tiedon kanssa. Monet matkustajat
kokivatkin, ettd heidan risteilyyn liittyvat tietonsa ovat parhaimmillaan vasta viimeisena

paivana.
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Laivalla on havaittavissa virallista ja epavirallista tietoa. Viralliseen tietoon kuuluvat

s&annot ja maaraykset, epéviralliseen kuuluvat muun muassa laivakulttuuri ja normit.

GIOCHI E A VOSTRO RISCHIO
E PERICOLO

- GAME AREA AT
THEIR OWN RISK

H CERL

l . L'“EBRAVN
RISQUES ET PERILS

I L'UTILIZZO DELL' AREA

Kuva 13. Laivan virallisista saannoista tiedotettiin muun muassa kylttien avulla (Kuva:
Heini Salovuori)

Virallista tietoa viestittiin muun muassa ympari laivaa sijoitettujen kylttien, taulujen ja
teippien avulla. Kylteissa kaytettiin kuvallisten ohjeiden lisaksi usein myos tekstid, joka
esitettiin usealla eri kielelld. Toisinaan kyseessa oli kehotus, toisinaan ehdottomasti
noudatettava pakko. Vilittden tietoa laivan eri toimijoiden valilla kyltit nousivat

merkittdvaan asemaan.
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5.1.2.2 Informaation negatiiviset puolet

Tiedon puute, tiedon vajavuus tai tiedon ymmartaminen vadrin osoittautuivat
ongelmallisiksi tilanteiksi ja mahdollisiksi turvattomuuden tunteen lahteiksi matkustajien
kokemuksen verkossa. Kuten Sonmez ja Graefe (1998) osoittivat, paikallista kieltd osaavat
matkailijat tuntevat olonsa usein turvallisemmaksi kuin kielitaidottomat. Erés matkustajista

kuvaa kielitaitoon ja tiedonkulkuun liittyvaa epamieluisaa tilannetta seuraavasti:

"No, kun pyytdd olutta, on juonut oluensa loppuun ja he (henkilokunta) eivdt oikein kuule
mita sanoit, ja pyysit, sanotaan nyt vaikka Warsteineri&, ja he tulevat sitten jonkin aivan
muun oluen kanssa, tiedathén, tdméa on tilanne, ehka se on minun aksenttini, tai sitten en
puhu tarpeeksi selvdsti, mutta he eivdt vain... kuulevat puolet ja puolet jdd puuttumaan ja

kavelevat sitten pois ja tulevat takaisin.”

Lisaksi matkustajat kertoivat kokemuksistaan liittyen tiedon puutteeseen ja tiedon
esittdmiseen oikeassa muodossa. Mielenkiintoinen havainto oli, ettd useampi matkustaja
kertoi hankaluuksistaan ja pettymyksestaan kyltitykseen liittyen, vaikka laivalla voitiin
havaita erilaisten Kkylttien ja ilmoitustaulujen méaardn olevan monikertainen verrattuna

useisiin maissa oleviin tiloihin, vaikkapa ostoskeskuksiin tai hotelleihin.

"Mitd tulee kahden tuhannen ihmisen litkutteluun paikasta toiseen, ensimmdisend mieleeni
tulee puutteellinen kyltitys. Englannin puhujana minusta tuntuu, ettéd laiva on taynna
paaosin eurooppalaisia ihmisid, eli ranskalaisia, espanjalaisia, italialaisia. Minun on
hieman hankalaa 16ytaa kyltitysta maissa kaydessa. Kun kuljen ympéri laivaa, silloin ei ole
ongelmia, mutta kun astuu ulos laivasta ja varsinkin laivaan takaisin tullessa, ei ole yhtaan
varmaa, etté laiva 16ytyy enda. Asia on nain erityisesti Genovassa. Meidan oli erittain
hankalaa l6ytaa takaisin laivaan, koska olimme kavellen liikkeella. Kun olimme bussilla,
kaikki oli hyvin, kunhan seurasimme muuta vakijoukkoa. Mutta terminaalin sisalla tilanne
oli viela huonompi. Paadyimme umpikujiin ja kulkemaan rikkindisia liukuportaita vaaraan
suuntaan ja niin edelleen. Uskon, etté varustamon, ei siis valttdmatta henkilokunnan kun
kaskyt varmaan tulevat ylhaalta, tulisi jarjestda asiaankuuluva kyltitys ja poistaa kaikki

’

tAma epamaaraisyys kulkureittien suhteen.’
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“Qooh, tddlld on, tddlld on piilossa laukkuja ja vaatteita aika isolla alennuksella. Mikd on
yllattédvad, niin en niin kuin huomannut naitd aiemmin. Vois olla jotain kyltteja, jotka

ohjaa tanne, koska oon ainakin itse kiinnostuneempi laukuista kuin tupakkatuotteista.”

Toisaalta matkustajat kokivat olonsa epdmukavaksi myos tiloissa, joissa he kokivat

informaatiota olevan my®ds liian paljon tarjolla.

7 Ok, selva. Ok, eli siis tunne, jonka saavutat tullessasi ostosalueelle on melko kiivas,
koska taalla on paljon tuotteita todella lyhyen matkan paassa toisistaan, ne on pinottu ja
kasattu, than vieri vieressa. Ja, en tii4, paljon tapahtuu niin lyhyessa ajassa ja kaikki
informaatio ja ymparilla tapahtuvat asiat on todella hdammentévia. Tan ois voinut tehda
vahan helpommaksi ja levittdd tavaroita hieman laajemmalle alueelle. Tietysti taalla on
vaan rajallinen maara tilaa tarjolla, se on.. Parhaansa taalla on varmaan yritetty

’

tilasuunnittelussa.’

Mukavan olon takaamiseksi tarkedd matkustajille vaikuttikin olevan, ettd he ovat sopivasti

tilanteen tasalla, riittava maara tietoa.

”Ja katto on tarpeeksi korkea, muttei liian korkea ja keskella on valo, joka tuo mukavaa
tunnelmaa ja tuo oikeastaan lisaa tilaa. Ja voit, molemmilla puolilla on ikkunat, joten on
helppoa, ja taalla on hamarampia kohtia, jotta voita keskittya esitykseen, mutta taalla on

>

my0s paljon valoisia kohtia, joissa ndkee ulos onko siella mitdan hatatilannetta.’

Matkustajat kertoivat myos pelkadvansa tiedon joutumista vaariin kasiin. Esimerkiksi erés
matkustaja kertoi kokevansa epdmukavaksi sen, ettd siivoojilla on jatkuvasti kérryissaan
esilla lista kulloinkin siivottavien alueiden matkustajista. Matkustaja pelkési, ettd hanen

henkilokohtaiset tietonsa voivat tata kautta joutua vaariin késiin.
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Kuva 14. Matkustajien tietoja esilld siivoojan kérryssa (Kuva: Elisa Pyrhénen)

Matkustajien mukaan tunteakseen olonsa turvalliseksi heiddan on pystyttava luottamaan
tahoon, jolta he saavat informaatiota ja jolle informaatiota itse antavat. Myo6s se, etta
kenellékdan ei ole tietoa asioista on pelottavaa, ja voi johtaa tunteeseen, ettei kukaan

hallitse tilannetta.
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5.2.3

Esimerkkiverkko 3: Saa
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Kuva 15. S&ahan liittyvien toimijoiden verkko

Seuraavaksi analysoidaan sadn roolia osana matkustajan risteilykokemusta. Osiossa
esitellaan sdan rooli toimijana sek& havainnoinnin ja matkustajien haastatteluiden pohjalta

kuvataan, kuinka matkustajat kokevat saa risteily-ympéristossa.

Saan havaittiin olevan keskeinen toimija matkustajan risteilykokemuksen verkossa. S&a

vaikuttaa muihin inhimillisiin ja ei-inhimillisiin toimijoihin, kuten ohjelmaan ja laivan

aallot

sisétiloihin esimerkiksi lammaon, valon, tuulen ja aanen valityksella.

Ei ole olemassa yhtddn péivaa, jolloin saata ei olisi. S&& on aurinkoa, tuulta, lAmpoa,
kylmyytta ja erilaisia vuodenaikoja ja se vaihtelee myds vuorokaudenajasta riippuen. Saa

vaikuttaa kaikkialla maailmassa samaan aikaan, mutta voi esiintya erilaisissa muodoissa.

Eri maissa on siis esimerkiksi erilaiset sddolot.
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Monet toimijat vaikuttavat sdahan ja siksi saén toimintaa on hyvin hankalaa ennustaa, s
on siis ennalta arvaamaton. S& on monimutkainen ilmid ja on tastd syystd monessa
verkossa niin kutsutun mustan laatikon roolissa, joten sdén toimintaa ja rakenteita ei siis
voida selittdd tdysin (Latour, 1987). Toimijana sdd voi olla hyvinkin vaikuttava, se voi
rajoittaa tai mahdollistaa. Muut toimijat eivdt voi kontrolloida sdatd tai paeta s&én

vaikutusalueen ulottumattomiin, sill& sd4 on lasna joka puolella.

Sé&d tarvitsee aina valittajan, eli sé&n toiminnan pystyy havainnoimaan, kun se vaikuttaa
johonkin konkreettiseen elementtiin ja saa aikaan jonkinlaista liikettd. Useimmiten saa saa
siis aikaan ketjureaktioita. Merelld risteilykontekstissa sadn vaikutuksen havaittiin
kohdistuvan péé&asiassa ilmaan, veteen tai laivaan. S&4 havaitaan monesti sen aiheuttaman
liilkkeen kautta, esimerkiksi valo liikkuu, tuuli liikkuu ja l&mpd liikkuu. S&& saa laivalla
aurinkokannen tuolit liikkkumaan, eikd ulkona voi sen vuoksi sdilyttdd juuri mitdén

irtonaista materiaalia.

5.1.3.1 Saan ja matkustajan valinen yhteys

Monille matkustajille sad on syy lahted risteilylle, lomakohde valitaan usein s&an
perusteella ja huono sda voi pilata koko lomakokemuksen (Yarnal & Kerstetter, 2005).
Ihmiset toivovat yleensd hyvéa saatd, esimerkiksi risteilylle lahtija toivoo usein

auringonpaistetta ja lampoa. Erés haastateltava kuvailee miellyttavaa saaté seuraavasti:

"Tdlld hetkelld on hyvd sdd, on aurinkoista ja noin kaksikymmentdseitsemdn astetta

’

lammintd. S&a on hieman pilvinen, mutta meri on tyyni, joten tunnelma on miellyttivd.’

Risteilykontekstissa saan voi kokea monilla eri aisteilla ja sd& onkin kuin viihdetta.
Havainnot osoittivat, etta risteilylla saa voi olla tekemisen siséltd ja matkustajat voivat
viettdad pitkidkin aikoja vaikkapa aurinkokannella auringon ottaen tai kansituolissa

horisonttia tuijottaen.
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Kuva 16. Risteilyelamaa aurinkokannella (Kuva: Elisa Pyrhénen)

Haastatteluissa ilmeni, ettd monet matkustajat ovat valmiita hyvédksymé&an sadsta johtuvia
muutoksia ilman vastavaitteitd, vaikka heidan olisi vaikea hyvaksyd muiden verkon
toimijoiden  negatiivista  vaikutusta  risteilykokemukseensa.  Esimerkiksi  erds
haastateltavista kertoo hyvaksyvansa taysin retken sadsta johtuvan peruuntumisen, mutta
arsyyntyvansd, jos hanen retkensdé menee pilalle johtuen vaikkapa henkil6kunnan

toiminnasta.

"He (henkilokunta) ovat hieman, hmm, he voisivat olla auttavaisempia. Mutta jotkut
ihmiset... Ymmdrrdn, ettd jotakin perutaan, koska ei voitu, hmm, koska merenkdynti oli
lilan kovaa. Mutta kun olet retkelld ja jotkuthan haluavat menna retkelle, hyvéaksyn sen
taysin. Mutta jos et halua menna heidan jarjestamalleen retkelle, pitdisi 16ytya hieman
joustavuutta, tiedathan, nousta kyytiin ja nousta kyydista, ilman, ettd joudut maksamaan

stitd kolmetoista euroa.”

Saalta suojautuminen on luonnollista ihmisille. Kautta aikojen on rakennettu taloja ja muita
suojia, esimerkiksi katoksia auringolta suojautumista varten. Saaltd voi suojautua myos
pukeutumalla, mutta risteilylaivalla saaltd suojaudutaan yleensa siirtymalla sisatiloihin.

Saata ei voi kuitenkaan paeta tédysin. Laivaymparistossa saa tulee esille yleensa
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véahintdankin laivan liikkeend. Matkustajille erds laivan rooleista on tuoda suojaa ja

matkustavat havainnoivat séata kayttaen esimerkiksi ikkunoita valittajina.

"Okei, olen nyt ldhes tyhjdssd kirjastohuoneessa. Tunnelma on oikeastaan hyvin
rauhallinen, tarkoitan, ettd merella ei ndy mitdan uhkaavaa. Taalla on televisio, joka ei ole
nyt pddlld. Katselin aikaisemmin kirjoja. Kun kdvelen ikkunan luo on, on oikeastaan...
Paatin olla menemattd Roomaan tandan. Ja se, se vaikuttaa nyt hyvalta paatokselta, koska
nayttad, hmm, voisi sanoa, ettd kaupunki ndyttad nain ulospain jokseenkin uhkaavalta. Se
ei naytd minusta lainkaan ystavalliseltd. Ja, ja joskus meri nayttad, ettd okei, jos on
aurinkoista, meri nayttaa tosi tosi kutsuvalta, mutta jos ei ole aurinkoista, se tuntuu melko

’

kylmalta ja minusta tuntuu, tuntuu hyvalté olla tddlld sisdlld laivassa.’

Saan vaikutuksen ollessa jatkuvaa matkustajat huomioivat sadtd sek& tiedostaen etté
tiedostamattomasti. Sadstd johtuva laivan keinunta voi vaikuttaa matkustajien paatoksiin

heidén tavoitellessaan omia lomalle asettamiaan padmaariaan, kuten rentoutumista.

“Positiivista tdssd laivassa on se, ettd tddlld on monia, monia tiloja, joista voit loytdid
itsellesi sopivan paikan. Juuri nyt istumme Manhattan baarissa, juomassa kahvia, joten
mihin aikaan vain paivasta voit kavella siséan ja juoda kupin kahvia. Voisit ottaa myods
oluen, cocktailin, samppanjaa, tai mika sopiikaan sinun makuusi. Baari on alemmalla
kannella, oikeastaan kannella viisi. Kannet yksitoista ja kaksitoista ovat ylimmat kannet,
joten, mutta laivan liike vahaisinta talla korkeudella. Kun taas, jos tdma baari olisi
ylhaalla, uskoisin, ettd ulkona istuessa olisi tuulista ja liséksi laivan liike tuntuisi
vahvemmin. Joten mielestani laiva on suunniteltu erinomaisesti kun baarikannet ja
hiljaisemmat alueet on sijoitettu alemmille kansille, joten liike ei tunnu niin voimakkaana

’

Jja tilat on vield sijoitettu laivan keskiosaan, mielestdni tdmd on upeaa.’

Saan havaittiin vaikuttavan myds matkustajien tilakokemukseen. Vaikka laivan sisustus
olisi suunniteltu matkustajien viihtyvyyttd maksimoivaksi, kuvailivat matkustajat ikkunasta
nakyvan maiseman ja ulkona vallitsevien sadolojen vaikuttavan viihtymiseensa kyseisessa

tilassa.
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"Olemme tdlld hetkelld tanssipaikassa. Tanssilattialla on useita ihmisid, he keinuvat
hitaan kappaleen tahdissa ja tunnelma on todella romanttinen. Ulkona kay kuitenkin pieni
tuulenvire, joten on oltava tarkkana, ettei kaadu. Kaatuminen voisi olla aika vaarallista.

Niin... Me seisomme baarin vieressd ja baarissa ihmiset keskustelevat ja tilaavat viskid.”

Haastatteluissa ilmeni, ettd sd4 koetaan rauhoittavaksi, kun sdi on l&mmin ja meri on
rauhallinen. T&lloin voidaan rentoutumisen tilan ajatella olevan myos lahelld (Yarnal &
Kerstetter, 2005). Risteilylld sad voi myos vaikuttaa matkustajiin painvastaisesti. Kun saa
oikein kunnolla koettelee laivaa, se saa laivan keinumaan holtittomasti aalloilla, on pimeé&a,
sataa vettd, taivas salamoi ja tuulen ujellus kuuluu monessa paikassa. Haastatellut
matkustajat kuvaavat téllaisten tekijoiden ja jo niiden mahdollisuuden aiheuttavan

turvattomuuden tunnetta.

Turvattomuuden tunne on seurausta tulevien tapahtumien toteutumisen epédvarmuudesta ja
turvallisuuden tunne taas seuraa ihmisen luottaessa selvidvansd mahdollisista riskien
aiheuttajista joko itse tai muiden avustuksella (Mairal, 2008). S&in armoilla tulevat
tapahtumat ovat epédvarmoja ja matkustaja kokee olevansa voimaton, eli koe pystyvansa
siis vaikuttamaan omaan tilaansa. Erdn haastateltavan ikimuistoisin hetki risteilyn ajalta

liittyy juuri ndihin tuntemuksin:

“Hmm, ikimuistoisin hetki, hmm... Se taitaa olla se, ettd timd (laiva) on paljon pienempi
kuin Costan laiva. Ja ensimmadisend yona saa oli melkoisen myrskyinen ja meista olisi
mukavampaa nukkua vieretysten eikd ylos ja alas keikkuen. Joka oli, se ei ollut
epamiellyttavad, mutta oli se todella arsyttdvaa. Ja mita tapahtuisi, jos laiva pitéisi

’

evakuoida tuossa sddssd...’

Riski on jotakin sellaista, joka voi tapahtua tai voisi olla olemassa ja nain ollen riski on
tyokalu, jonka avulla voidaan yhdistaa riskin aiheuttajia ja riskin kohteita (Mairal, 2008).
Aallot ja aaltojen korkeus olivat usealle haastateltavalle mittari, jota matkustajat seurasivat

arvioidessaan sdan aiheuttamaa riskia.
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"Saavumme nyt tanssilattialle, oikeastaan chillausalueelle. Ihmiset keskustelevat, voit
katsoa televisiota tai lainata kirjan. Ihmiset ovat keskittyneet televisioon, eivatka tunne
oloaan uhatuksi talla hetkella. Meri on nyt hyvin tyyni ja sen vuoksi ulkona olevia aaltoja

ei ajattele niin paljon. Joo, eli..”

Havaittiin, ettd sd4 saa osan matkustajista varovaisiksi ja pelkddmaan asioita. Erés
haastateltavista pelkasi loukkaavan itsensd, koska aallot saavat laivan keinumaan ja

keinuminen taas voi johtaa hdnen kaatumiseensa.

“Internet ei tietenkddn ole ilmainen, sen kdiytostd tdytyy maksaa ja se on aika kallista,
joten en ole paljon kayttanyt sitd. Kuitenkin, kun liikumme eteenpdin kohti laivan peréa,
Ioyddmme laivan teatterin. Taalla tarjoillaan viihdettd joka ilta. Eilen illalla oli
burleskiesitys. Istumapaikkoja on suurelle joukolle ihmisid, uskon, ettd yli tuhannelle
hengelle. Mutta tietysti, kun valot laitetaan pois paalta, taytyy olla todella varovainen
etsiessdan paikkaansa ja kavellessaan portaita pitkin, koska laivan keinuessa aalloissa ja

virtausten mukana voi helposti kaatua ja loukata itsensd.”

Toimijaverkkoteorian mukaisesti verkot ovat jatkuvassa muutoksessa (Latour, 2005).
Jokainen verkossa oleva toimija kokee verkon eri tavalla, joten myds yksittéisen
matkustajan ndkokulmasta katsottuna verkot voivat nayttaytya hyvin eri muotoisina. Edella
esitettyihin kuvauksiin matkustajan risteilykokemuksesta valikoitui joukko toimijoita ja
toimijoiden aikaansaamia ilmi6itd, eli kddnnoksia, perustuen laajan
kenttatutkimusmateriaalin lapikayntiin, tutkijan omiin mieltymyksiin ja tutkimuksen

tieteellisen arvon kannalta keskeisiksi uskottuihin havaintoihin.
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6 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Tutkielman viimeinen luku kokoaa yhteen tutkielman vaiheet, esittelee johtopaatokset seka
johtopaatoksiin  perustuvat liikkeenjohdolliset suositukset. Luvussa pohditaan myos
tutkimuksen rajoituksia seka annetaan suosituksia tulevalle tutkimukselle.

6.1 Tutkielman yhteenveto

Tutkielman tavoitteena oli 10ytd4 uusi tapa nédhda risteilylaiva ja ymmértdd matkustajan
kokemusta risteilykontekstissa. Tutkielmassa selvitettiin, millainen on risteily-ymparisto ja
millaisia toimijoita tdhan ymparistoon kuuluu. Liséksi selvitettiin, miten ndma ympériston
toimijat ovat jarjestaytyneet, eli miten ne liittyvat toisiinsa. Naiden tietojen pohjalta
pyrittiin havaitsemaan matkustajan risteilykokemuksen muodostumisen kannalta keskeisia
toimijoita ja niiden muodostamia verkkoja. Matkustajan risteilykokemuksen tutkimisessa
mentiin vield hieman syvemmalle tutkimalla turvattomuuden tunteen muodostumista
risteilykontekstissa. Turvattomuuden kokeminen vaikuttaa negatiivisesti matkustajan
risteilykokemukseen. Matkustajan viihtymisen ollessa sekd matkustajan ettd matkan
tarjoajan tavoitteena, oli turvattomuuden tunne viihtymista vaikeuttavan luonteensa vuoksi
mielenkiintoinen aihe tarkemmalle tutkimukselle. Tutkielmassa selvitettiin siis myo6s
logiikkaa turvattomuuden kokemuksen muodostumiselle risteilykontekstissa. Edella

kuvailtua tutkimusongelmaa lahestyttiin seuraavien kahden tutkimuskysymyksen kautta:

1. Mitka toimijat muodostavat matkustajan risteilykokemuksen?

2. Miten turvattomuuden tunne muodostuu risteilykontekstissa?

Teorialuvussa 2 tutkimusongelmaa selvitettiin kasittelemalla risteilya seka turvattomuutta
jo olemassa olevan Kirjallisuuden valossa. Risteilya esiteltiin ensin kontekstina paneutuen
risteilylaivan fyysisiin tiloihin, hahmottaen risteily-ympdriston inhimillisten toimijoiden,
ldhinnd matkustajan ja henkilokunnan rooleja sekd tutustumalla risteily-ympariston

tyypillisiin toimintoihin. Myds risteilyd tarjoomana sekd taman tarjooman merkitysté
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risteilyn tarjoajalle ja ostajalle késiteltiin tutkielman alussa. Risteily-ympériston
ymmartdmisen lisaksi turvattomuuden ilmion esittely koettiin keskeiseksi taustatiedoksi
tutkimusongelmaan vastaamisen kannalta. Teorialuvussa 2 muodostettiinkin méaéaritelméa
turvattomuudelle sekd tarkasteltiin aikaisempaan tutkimukseen perustuen tunteiden
vaikutusta paatoksenteossa, erityisesti turvattomuuden tunteen vaikutusta paatoksentekoon.
Luvun 2 lopussa esiteltiin aiempaa turvattomuuden tunteeseen ja turismiin liittyvéaa
tutkimusta. Ldapi kirjallisuuskatsauksen huomioitiin matkustajan nédkokulma, eli kukin

esitellyn ilmién vaikutus matkustajaan tai hanen risteilykokemukseensa.

Luvussa 3 esiteltiin toimijaverkkoteoria paneutuen ensin teorian taustalla vaikuttavaan
tapaan katsoa ja tulkita maailmaa ja sen jalkeen esiteltiin toimijaverkkoteorialle tyypilliset
kasitteet ja mallintamisen keinot.

Empiirinen tutkimus toteutettiin kayttden tutkimusmenetelmédna etnografiaa, joka on
esitelty luvussa 4. T&ssd tutkielmassa etnografisten menetelmien kirjosta hyédynnettiin
erityisesti havainnointia ja haastatteluja, joiden kéyttd painottui tutkimusryhmén tekemaén
kenttatutkimusmatkaan MSC Sinfonia-laivalla. Etnografian avulla Kkeréttiin kaytannon
kokemuksia matkustajien risteilykokemukseen liittyen seké tietoa turvattomuuden tunteen

aiheuttajista.

Aineisto analysoitiin kayttden toimijaverkkoteoriaa. Aineiston analyysi on esitelty luvussa
5. Toimijaverkkoteorian avulla tunnistettiin aluksi risteily-ymparistén toimijoita ja
vélittdjia yleisesti. Taman jalkeen etsittiin yhteyksia eri toimijoiden vélilla ja piirrettiin
verkkoja perustuen havaittuihin  yhteyksiin.  Yksittaisten verkkojen tavoitteiden
ymmartdminen osoittautui ensiarvoisen tarkeaksi. Oli siis ymmarrettava, mihin paamaariin
eri verkot pyrkivat, eli miksi toimijat ovat liittyneet yhteen. Vaikka tutkielmassa yleisesti
keskitytaan matkustajan nakokulmaan, analysoitaessa risteily-ymparistoa
toimijaverkkoteorian avulla matkustajalahtoinen ajattelutapa, eli yksittdisen toimijan
nakokulma, pyrittiin unohtamaan toimijaverkkoteorian edellyttaméallad tavalla (Callon,
1986).
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Yleisesti verkkoja voidaan ajatella olevan dareton maéra (Latour, 2005). Tama vuoksi
kaikkia risteily-ympériston verkkoja ei voida esitelld tassé tyossa ja esimerkiksi nostettiin
neljd kiinnostavaksi koettua verkkoa. Ensimmdiinen verkoista kuvaa matkustajan
risteilykokemuksen muodostumiseen liittyvia toimijoita yleiselld tasolla, ja kolme muuta
verkkoa kuvaavat risteilykokemuksen muodostumista hieman tarkemmalla tasolla kuvaten

matkustajan roolia osana ohjelmaan, informaatioon ja sd&hén liittyvia verkkoja.

Risteily-ympériston verkkoja tutkien ja liittden niiden avulla saavutetut oivallukset
muuhun tutkimuksen aikana Kkerdttyyn materiaaliin sekd aiempaan tieteelliseen
tutkimukseen hahmottui myds logiikka turvattomuuden tunteen muodostumiselle

risteilylaivoilla.

6.2 Tutkielman johtopaatdkset

Tutkimuksen tarkoituksena oli tutkia matkustajan risteilykokemusta ja turvattomuuden
tunteen muodostumista. Tutkielman keskeisid teemoja ovat kokemuksen muodostuminen,
tunteet, erityisesti rentouden ja turvattomuuden tunteet seké risteily-ympariston toimijat.
Néiden teemojen Kkasittelyssé tiedonkeruuseen on kaytetty etnografiaa ja aineiston
analysointiin toimijaverkkoteoriaa. Tutkimuksen aikana havaittiin, etta risteilykokemuksen
tutkiminen oli helpompaa kuin turvattomuuden tunteen muodostumisen tutkiminen.
Turvattomuuden tunteen muodostumisen tutkimisen haasteena oli se, ettd peloista

puhuminen ja pelkojen havainnointi on hankalaa.

Tutkimuksessa havaittiin, ettéd risteily-ymparistd rakentuu verkoista, ja ndin ollen myos
matkustajan risteilykokemuksen voidaan todeta olevan verkkojen tuottamaa. Tutkimuksen
perusteella risteily-ympariston verkot koostuvat sekd inhimillisistd toimijoista, kuten
matkustajista ja henkilokunnasta, ettd ei-inhimillisistd toimijoista, kuten ruoasta, laivan
rakenteista ja sdastd. Yksittdisten toimijoiden listauksesta tai tutkimisesta ei kuitenkaan
havaittu olevan téssd tutkimuksessa juurikaan hyotyd, vaan tieteellisesti arvokkaan
ymmarryksen todettiin seuraavan kokonaisuuksien ja toimijoiden yhteenliittymien

hahmottamisesta. Kokonaisuuksien hahmottamiseen kannustivat myds havainnot, joiden
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mukaan naennaisesti erilliset toimijat olivatkin usein ké&ytdnnossa verkkoja tai véhintdan

heijastelivat vaikutustaan muihin sen verkon toimijoihin, johon kuuluivat.

Tutkimuksessa havaittiin, ettd risteilykokemuksen lisaksi myos turvattomuuden tunteen
muodostuminen tapahtuu verkkojen Kkautta, turvattomuuden tunnetta aikaansaavien
tekijoiden ollessa hajaantuneena risteily-ymparistoon osaksi sen lukemattomia verkkoja.
Né&in ollen turvattomuuden tunteen laukaisijoina toimii muun muassa risteilykokemusta
luovien verkkojen toimijoita. Turvattomuuden tunteen luojat risteily-ymparistdssa eivat
yleisesti siis ole piileskelevia morkdja tai suuria konkreettisia vaaroja, vaan ne kuuluvat
toimijoihin, jotka vaikuttavat koko risteilyn ajan matkustajan ymparilld. Voidaan siis
todeta, ettd tietyissa tilanteissa matkustajan kokemukseen positiivisesti vaikuttava toimija

Vvoi toisessa tilanteessa aiheuttaa matkustajassa turvattomuuden tunnetta.

Tutkielman luvussa kaksi turvattomuuden tunteen kuvattiin syntyvan reaktiona
arsykkeeseen (Mairal, 2008). Yksinkertaistaen riskin kokemus siis laukaisee prosessin,
jossa kokija muun muassa arvioi riskin toteutumisen todenndkdisyyttd ja peilaa riskia
omiin  aikaisempiin  kokemuksiinsa, ja lopputuloksena syntyy jonkinasteinen
turvattomuuden tunne tai jokin muu tunne (Mairal, 2008; Rogers, 1975). Té&ssa
tutkimuksessa laajennettiin riskin ja riskid seuraavan turvattomuuden tunteen tutkimista
pyrkien hahmottamaan, millaisessa ymparistdssa riskin aiheuttajat esiintyvat ja vieléd
tarkemmin, miten riskin aiheuttajat ovat liittyneet muihin ympadriston toimijoihin.
Myoskéddn samat toimijat eivat vaikuta laukaisevan kaikissa matkustajissa riskin
kokemusta. Tutkimuksessa havaittiin, ettd tekijat turvattomuuden tunteen takana ovat
hajanaiset ja henkilokohtaiset, eikd keratyn aineiston perusteella pystytty tekeméaan
yleistystd esimerkiksi tyypillisistd turvattomuuden tunteen aiheuttajista. Sen sijaan

selvitettiin logiikkaa turvattomuuden tunteen muodostumisen taustalla.

Turvattomuuden tunne on henkilékohtainen ja muodostuu eri tavalla jokaiselle
matkustajalle. Yksittaiset matkustajat reagoivat ympariston toimijoihin eri tavoin. Lisaksi
turvattomuuden tunteen muodostumiseen vaikuttavat myds toimijat, joita matkustaja on
kohdannut muualla kuin risteily-ymparistdssa, esimerkiksi menneisyyden tapahtumat

(Cooper, 2003). Meilla kaikilla on omat persoonalliset pelkomme, ja ndma pelot kulkevat
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mukanamme minne ikind kuljemmekaan. Erilaiset toimijat toimivat ndiden pelkojen
laukaisijana. Monesti turvattomuus kuitenkin johtuu epdvarmuudesta, eli jonkin

tapahtuman tapahtumisen todennédkdisyys ei ole taysin selvilla (Mairal, 2008).

Tutkielmassa  verkkojen toimintaa on  selitetty  matkustajan  n&kokulmasta.
Toimijaverkkoteorian mukaisesti toimijat siis osallistuvat verkkoon, jos verkkoon
osallistuminen edesauttaa toimijan omien tavoitteiden toteutumista (Callon, 1986).
Yksittdinen toimija voi siis kuulua useampaan verkkoon, joilla on toisistaan poikkeavia
tavoitteita. Merkitsevdd on, ettd verkkojen tavoitteet eivat ole ristiriidassa yksittaisen
toimijan omien tavoitteiden kanssa. Yksittdiset verkot taas voivat olla suurempien
verkkojen osia, koska kaiken ajatellaan koostuvan verkoista. Risteily-ymparistosta alkava
verkko voi siis hyvin jatkua pitkélle risteily-ympariston ulkopuolelle.

Toimijaverkkoteorian termein turvattomuuden tunteen syntymisessa onkin Kkyse
kaannoksesta. Callonin  (1986) mukaan kaannds tarkoittaa verkon toiminnan
jarjestaytymista tai muuttumista. Risteily-ymparistdssa yksikin toimija voi k&antdd muun
verkon luomaan turvattomuutta. Taméa johtuu verkkojen voimasta, eli ollessaan liittyneené
tuhansiin muihin toimijoihin yksittdisen toimijan vaikutus levidd verkossa ja voi ulottua
yllattaviinkin  toimijoihin  ja tilanteisiin. Esimerkiksi matkustajan luottamuksen
murentuessa yhteen toimijaan, voi koko verkko, johon tama yksittdinen toimija liittyy,
alkaa tuottaa turvattomuuden tunnetta. Matkustajan menettdessa luottamuksensa jostain
syysté vaikkapa henkilokunnan jaseniin ei matkustaja taman jélkeen luota endé esimerkiksi
tarjoilijan antamaan ruokalistaan ja uniformutkin menettdvat roolinsa luottamusta
heréttavana tiedon valittajana. Hyttikortti on avain matkustajan ainoaan yksityiseen tilaan
laivalla, hyttiin, ja hyttikortin kautta paasee kasiksi myds matkustajan tietoihin, jotka on
tallennettu tietojarjestelmiin. Liséksi hyttikortti voi myods matkustajan suostumuksella olla
suora yhteys matkustajan pankkitilille. Jos matkustaja on menettanyt luottamuksensa
henkilokuntaan, ei han koe oloaan rentoutuneeksi ja turvalliseksi ojentaessaan
hyttikorttiaan henkilokunnan jasenelle. Turvattomuuden tunne voi edetd verkossa hyvinkin
pitkalle, matkustaja voi esimerkiksi lopulta suhtautua epdilevaisesti jopa koko
varustamoon, menettdd luottamuksensa ja olla kayttdmatta heidan palveluitaan enaa

uudelleen.
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Verrattuna edeltdvaan turvattomuuden tutkimukseen erityisesti toimijaverkkoteorian kayttd
tdssd  tutkimuksessa  osoitti  tuovan  uutuusarvoltaan  merkittavia  tuloksia.
Toimijaverkkoteorian havaittiin soveltuvan hyvin turvattomuuden tutkimukseen tuoden
ilmioon uusia nédkokulmia ja lisdd syvyyttd. Esimerkiksi tilan ja turvattomuuden valisen
yhteyden tutkimukseen (Atkinson, 2003; Koskela & Pain, 2000) verrattuna, pystyttiin t4ssa
tutkimuksessa turvattomuutta aiheuttavia toimijoita havainnoimaan laajemmin, koska
toimijaverkkoteoria hyvéksyy toimijaksi mitd tahansa, muutakin kuin tietyt tilan elementit.
Latourin  (2005)mukaan sosiaalisia suhteita ja vuorovaikutusta ei voida erottaa
materiaalisesta maailmasta. N&in ollen my6s turvattomuuden tunteen rakentuminen
sosiaalisten tekijoiden varaan (Pain, 1991) tai vaikkapa materiaalisuuden kautta
(Rindfleisch, Burroughs & Wong, 2009) saavat lisaa varida, kun ndma ilmiot yhdistetdén

osaksi muuta turvattomuuden tunteen taustalla vaikuttavaa verkkoa.

Luokittelun ja rajoitteiden kautta muissa tutkimuksissa sivuun jadneet toimijat nostettiin
siis tassa tutkimuksessa tasavertaisina esille muiden toimijoiden kanssa. Lisaksi Latourin
(2005) mukaan toimijoita ei voida sijoittaa kiintedsti paikalleen, vaan toimijuus on aina
sidoksissa sitd ympardivaan toimijaverkkoon. Tamén vuoksi kokonaisuuksien
hahmottaminen, vaikkapa toimijaverkkoja apuna kayttden, havaittiinkin  niin

risteilykokemuksen kuin turvattomuuden tutkimuksessa keskeiseksi.

Tutkielma tarjoaa keinon nahda risteilylaiva uudella tavalla. Se rikkoo alalla vallitsevaa
ajattelua irrottamalla toimijat perinteisista rooleista ja selvittdmalld, mité rooleja toimijoilla
oikeasti on, ja mihin verkkoihin toimijat todellisuudessa kuuluvat. Yksittdiset toimijat
voivat siis kuulua useampaankin verkkoon, joista vain yksi on usein se, johon ihmiset
automaattisesti olettavat toimijan kuuluvan. Lisaksi havaittiin, etta yksittadinen toimija voi
I6ytya yllattavistakin verkoista. Yleisesti tutkimuksessa tulisikin Kiinnittdd vahemman
huomiota siihen, mihin luokkaan tai ryhméaan jokin tietty asia tai toimija kuuluu, jotta

voitaisiin kiinnittdd enemman huomiota siihen, mista asia koostuu, ja miten se toimii.
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6.3 Liikkeenjohdolliset suositukset

Markkinoinnin ndkdkulmasta tutkielmassa kéytetyt teoriat ja ilmiond matkustajan kokemus
eivat ole uutta, mutta sen sijaan ndiden tuominen risteily-ympdaristoon tarjoaa uuden
nakokulman. Risteilyliiketoiminnan ndkokulmasta taas tutkielma tarjoaa paljon uutta

liittyen erityisesti palveluympariston syvallisempaan ymmartamiseen.

Toimijoiden vélisten yhteyksien ja verkkojen tavoitteiden ymmartdmisen kautta syntyy
nykyistd parempi kasitys risteilystd. Tutkielma tarjoaakin joukon strategisia
sovelluskohteita, kuten keinoja asiakkaan parempaan ymmartamiseen, palveluympdriston
syvéllisempaan tuntemukseen sekd suunnittelutydn avuksi syy-seuraus-suhteiden

hahmottamiseksi.

Kun matkustajan kokemukseen vaikuttavan verkon toimijat tunnetaan, voidaan
matkustajaa ymmartdd ja palvella paremmin. Erotuksena vallitsevaan kaytantoon on
esimerkiksi se, ettd ei tyydytd hoitamaan vain asiaa, jonka matkustaja itse tuo suullisesti
esille, vaan voidaan ndhdd myods kyseiseen asiaan vaikuttavat muut toimijat seka asian
korjaamisen vaikutukset asiaa ympéardiviin muihin verkon toimijoihin. Matkustajan
Kysyessd vastaanotossa aikatauluun liittyvdn Kkysymyksen ymmartdd vastaanoton
henkilokunta, ettd oikeastaan kyse on paljon monipuolisemmasta kysymyksestd, ja heidan
antamallaan vastauksella voi olla vaikutuksia muun muassa matkustajan valintoihin
ruokailuun, retkelle lahtoon, aurinkokannella 16hdilyyn tai pukeutumiseen liittyen.
Toisaalta vastaanoton antaessa matkustajalle, vaikkapa pukeutumiseen liittyvid neuvoja, on
hyva ymmartaa tdméan vaikuttavan esimerkiksi matkustajan aikatauluihin ja rooliin muihin
matkustajiin nahden. Matkustajan kysymys voi myds olla seurausta hyvin kaukana
verkossa olevasta toimijasta, jonka vaikutus tuntuu matkustajalle muiden verkon

toimijoiden kautta.

Kayttden toimijaverkkoteoriaa risteily-ympariston mallintamisessa voidaan havaita, mista
tietyt asiat todellisuudessa koostuvat. Risteilyn hierarkkisuus ja suunnitelmallisuus antavat
vaikutelman, ettd kaikki toimii jonkin ylhdaltd annetun kaavan mukaan. Todellisuudessa

toimijoiden jarjestaytyminen verkkoihin voi olla hyvin epéavirallista. Vaikka varustamo
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esimerkiksi kuvittelisi kontrolloivansa informaation kulkua laivalla, syvempi ymmarrys
informaation kulusta ja vaikutuksista voidaan saavuttaa tutkimalla informaatioon liittyvié

toimijoita toimijaverkkoteorian avulla.

Toimijaverkkoteorian avulla hankittu kuva risteilylaivasta ympéristond palvelee myos
erinomaisesti esimerkiksi suunnittelun tydkaluna. Suunnittelijan tehdessa péaatoksen yhta
risteily-ympdriston toimijaa koskien voidaan péaatoksen todelliset vaikutukset nahda
toimijaverkkoteorian kautta, kun ymmarretddn, mihin muihin toimijoihin kyseinen toimija

on liittynyt.

Risteilyliiketoiminnassa  tunteeseen ja  kokemukseen liittyy  hyddyntdmatonta
lilketoimintapotentiaalia. Risteilyn ndkeminen uudella tavalla ja asiakkaan ymmartdminen
tarjoavat uusia keinoja paatoksenteon tueksi, ja ndin voidaan léytaa uusia kilpailuetuja ja

kehittaa litketoimintaa.

6.4 Tutkimuksen rajoitukset ja jatkotutkimus

Etnografisen tutkimuksen tulosten ja johtopaatdsten syntymisessa tutkijan subjektiivisilla
tulkinnoilla on merkittdva rooli. Tutkija analysoi ja tulkitsee kenttatyén avulla keratyt
tulokset ja vaikuttaa merkittavasti lopullisiin tuloksiin (Blomberg ym. 1993). Lisaksi
muiden tutkimukseen osallistuneiden henkildiden tulkinnat vaikuttavat myos tuloksiin.
Taman tutkielman tulokset perustuvat pitkalti yhden tutkijan tekemaéan analysointiin seké
tulkintoihin. Tulkintoja varmistettiin tydpajoja jarjestaméalld, mutta subjektiivisuus jaa yha
rajoittamaan tutkimusta. Tutkimus tarjoaakin vain yhden syvéllisen nakokulman

matkustajien risteilykokemukseen ja risteily-ympariston turvattomuuteen liittyen.

Tutkijan valinnat nakyvét konkreettisesti esimerkiksi toimijaverkkojen piirtdmisessa.
Tutkija valikoi, mitd toimijoita verkkoihin otetaan mukaan, ja mistd asioista verkkoja
piirretddn. Verkkoja piirtdessa ohjenuorana olivat toimijaverkkoteorian kolme
metodologista periaatetta, tasapuolisuuden, symmetrian ja vapaan assosiaation periaatteet.

Tasapuolisuuden periaate edellyttdg, etti havainnoija suhtautuu puolueettomasti toimijoilta
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saamaansa informaatioon, yleistetyn symmetrian periaatteen mukaan havainnoijan on
kaytettdva yhtendistd sanastoa riippumatta tarkastelussa olevasta toimijaverkon osasta ja
vapaan assosiaation periaate edellyttdd, ettd havainnoija pyrkii hahmottamaan
toimijaverkkoa puhtaasti  kerd&miensa havaintojen pohjalta  (Callon, 1986).
Toimijaverkkoja olisi voinut piirtdd hyvin monista eri asioista, vaikkapa risteilykulttuurista

tai laivan rakenteista.

Kenttaty6 asetti myos rajoituksensa tutkimuksen teolle. Kentdlld vietettiin vain rajallinen
aika, eli vajaat kahdeksan paivéa. Liséksi tutkijalla oli aikaisempaa kokemusta risteily-
ympéristostd, mutta etnografisen tutkimuksen tulokset olisivat voineet olla erilaiset, jos
kentélla olisi vietetty pidempi aika. Kenttatutkimusta suoritettiin vain yhdelld laivalla,
MSC Sinfonialla, joten luonnollisesti tulokset rajoittuvat koskemaan lahinné taman yhden
aluksen kontekstia. Kenttatyotd tehdessd myds matkustajien rajallinen kielitaito rajoitti
tutkimusta siten, ettd esimerkiksi ainoastaan italiaa puhuvia matkustajia ei ollut
mahdollista haastatella. Heiddn toimintaansa pystyttiin kuitenkin havainnoimaan.

Kielelliset rajoitteet eivét kuitenkaan koskeneet suurinta osaa toimijoista.

Esitettyyn tutkimukseen ja tuloksiin voitaisiin saada tulevaisuudessa lisdd syvyytta
seuraamalla risteilylaivaa pidemmalla aikavalilla joko siten, ettd tutkija viettdd kentélld
pidemmén aikaa yhtdjaksoisesti tai vierailee tutkimuksen kohteena olevalla laivalla
useampia kertoja. Né&in voitaisiin saada uutta tietoa siitd, miten verkot ovat jarjestyneet, ja
miten kaadnnokset toteutuvat risteily-ymparistossa. Lisdksi suuremman matkustajajoukon
haastattelu ja havainnointi voisi tuoda lisad tietoa matkustajan risteilykokemukseen ja

turvattomuuden kokemuksiin liittyen.

Tassa tutkimuksessa tutkittiin vain henkilditd, jotka ovat paattaneet lahted risteilylle ja
suhtautuivat risteilyyn kokemuksena ainakin alussa hyvin mydnteisesti. Mielenkiintoisia
nakokulmia voisi tarjota risteilyyn Kielteisesti suhtautuvien henkildiden tutkiminen.
Tallaisiin henkildihin kuuluvat henkil6t eivat esimerkiksi halua lahtea risteilylle tai oltuaan
risteilylla eivat halua endd uudestaan vastaavaa kokemusta. Oletettavasti heidan
risteilykokemuksensa poikkeaisi huomattavasti nyt tutkitun joukon kokemuksista, ja

heidan kokemuksilleen merkityksellisten toimijoiden verkot saisivat erilaisen muodon.
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Erds mielenkiintoinen uusi tutkimusnakékulma olisi myds puhtaasti verkkojen kaannoksiin
keskittyminen, eli verkkojen muutosten tutkiminen sek& yksittaisten toimijoiden vélilla

tapahtuvan vuorovaikutuksen tutkiminen.

My0s téssé tutkimuksessa havaittujen ilmididen testaaminen taysin uusissa ymparistoisséa
toisi uutta ndkokulmaa erityisesti turvattomuuden tunteen tutkimukseen. Yksinkertaisin
askel lienee tutkimuksen laajentaminen koskemaan muita lomatiloja, kuten
rantalomakohteita ja huvipuistoja. Tutkimusta voitaisiin laajentaa myods kokonaan uusiin

ymparistoihin.

Tassa tutkimuksessa matkustajan risteilykokemuksen tutkimusta syvennettiin ottamalla
erityistarkasteluun matkustajan kokema turvattomuuden tunne. Olisi mielenkiintoista tutkia
my0s muiden negatiivisten tunteiden vaikutusta matkustajien kayttdytymisessa ja
paatoksenteossa. Liséksi turvattomuuden tunteen vastakohdan, turvallisuuden tunteen,
taustalla vaikuttavien toimijoiden tutkiminen voisi tarjota perusteellisemman kuvan

ilmidsta ja antaa ndin liséa keinoja varmistaa matkustajan viihtyminen risteilylaivalla.

Tutkimus osoitti, ettd yllattavat toimijat voivat nousta matkustajan risteilykokemuksen
keskidon, ja nédenndisesti hyvinkin vaatimaton toimija voi vaikuttaa turvattomuuden

tunteen muodostumisen takana.

Toimijaverkkoteoriaa apuna kayttden matkustajan nautinnollisen ja rentouttavan
risteilykokemuksen luomiseen voivat siis riittdd pienetkin teot ja investoinnit. Jaakin
tulevan tutkimuksen teht&véksi osoittaa, kuinka mittavia tuloksia turvattomuuden tunteen
ehkéisemiseksi tehdyt parannukset saavat aikaan asiakastyytyvaisyytta tai liiketoiminnan

tulosta tarkasteltaessa.
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