& SAVONIA

OPINNAYTETYO - YLEMPI AMMATTIKORKEAKOULUTUTKINTO

TEKNIIKAN JA LIIKENTEEN ALA

STAATTINEN LIIKENNETIETO

Tiedon merkitys ja asiantuntijakayttd

TEKIJA: Kimmo Karoluoto



SAVONIA-AMMATTIKORKEAKOULU OPINNAYTETYO
Tiivistelma

Koulutusala
Tekniikan ja liikenteen ala

Koulutusohjelma/Tutkinto-ohjelma
Teknologiaosaamisen johtamisen tutkinto-ohjelma

Tyon tekija(t)
Karoluoto Kimmo

Tyodn nimi

Staattinen likkennetieto — Tiedon merkitys ja asiantuntijakaytt®

Paivays 21.5.2017 Sivumaara/Liitteet 50
Ohjaaja(t)

lehtori Mervi Heiskanen (Savonia-ammattikorkeakoulu), osastopaallikkd Kati Kiiskild (Sito Oy)

Toimeksiantaja/Yhteistyokumppani(t)
Sito Oy, Liikennetieto

Tiivistelma

Tyon aiheena oli staattinen liikennetieto ja sen kdyttd asiantuntijatydssa. Tavoitteena oli selvittad, millainen kysyn-

ta staattiselle ajoneuvoliikenteen liikennetiedolle nykyaan vallitsee. Lisaksi tydssa tutkittiin, ketka naita tietoja hyo-

dyntavat ja minka tyyppista tietoa eri tahojen paatdksenteossa kdytetdan. Lisdksi pyrittiin selvittémaan suunnittelu-
tydssa ja vaylanpidon ohjauksessa kaytettavia liikenteen maaratiedon tarkkuuteen liittyvia merkitsevia raja-arvoja.

Tavoitteena oli myds ymmartaa, kuinka data eroaa tiedosta. Tydssa pohdittiin myds, onko tiedon merkitys muuttu-
nut ja mikd on avoimen datan seka big datan merkitys tulevaisuuden lilkennetiedon tuotannossa.

Tyo toteutettiin kirjallisuustydna. Lahdeaineistona kaytettiin padasiassa Liikenneviraston ja entisen Tiehallinnon
suunnitteluohijeita, toimintaohijeita, tutkimuksia ja selvityksia. Tietoja tdydennettiin haastattelemalla sahkopostitse
eri organisaatioiden asiantuntijoita niin julkiselta kuin yksityiselta sektorilta.

Tehdyn katsauksen perusteella todettiin, etta luotettavalle staattiselle liikennetiedolle on runsaasti kysyntad. Tietoja
hyddynnetdan useiden eri organisaatioiden tarpeisiin osana lahes paivittdista paatoksentekoa. Selvityksessa ilmeni,
ettd yleisia tiedon kayttokohteita ovat liikennesuunnittelu, tiesuunnittelu, esisuunnittelu, katusuunnittelu kevyen
likenteen ndkdkulmasta, kunnossapidon ohjaus, kaupallinen kayttd, liikkenneturvallisuusty6, liikennejarjestelmatyo,
kaavoitus ja maankayttd, rahoitusperustelut, melu- ja paastolaskenta seka liikenteen hallinta.

Liikennetiedon kerdysprosessit ja -menetelmat automatisoituvat hyvaa vauhtia. Nain voidaan tuottaa nopeasti ja
kustannustehokkaasti suuria maaria liikkennedataa, jota hyddynnetaan sellaisenaan useissa liikkujille suunnatuissa
palveluissa. Data kuitenkin sisdltda lahes poikkeuksetta aina virheitd. Taman perusteella todettiin, ettd ennen tilas-
tokayttéa data tulee aina todentaa ja tarvittaessa korjata oikeaksi.

Tulevaisuudessa liikennetiedon asiantuntijapalveluissa korostuu big data -analytiikan osaaminen. Asiantuntijapalve-
luita tuottavien organisaatioiden taytyy lahivuosina varautua tdman osaamisen vahvistamiseen. Big datan ana-
lysoinnissa korostuu liikennetiedon asiantuntemus. Luotettavan liikennetiedon tuottaminen valtavista datamassoista
vaatii yhteispelia, jossa syva ymmarrys liikennetiedosta, sen kdyttokohteista, alkuperasta, laatuvaatimuksista ja
jalostusarvosta yhdistyvat moderniin data-analytiikan osaamiseen.
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Abstract

The subject of this thesis was the static traffic information and its meaning for professional use. The Main purpose
of this work was to find out how static traffic information is beingn used today and also who is using it. In addition,
the aim was to find out the significant limits and values for the traffic volume which are used in engineering and
road maintaining. The goal was also to understand the difference between data and information. The thesis also
looked at possibilities of open data sources and big data for future traffic data production. The source material of
the work was mainly instructions, studies and reports of the Finnish Transport Agency and the former Finnish Road
Administration. The information was complemented by interviewing experts from different organisations, both from
the public and from the private sector.

Based on the review, it was found that there is a great demand for reliable static traffic information. Traffic infor-
mation is used for traffic planning and engineering of roads, streets and taffic systems. It is also used for emprov-
ing traffic safety, maintenance control, zoning, project prioritizing and estimating effects on the environment such
as noise and emmissions. The information which is used for different decisions has to be reliable. Traffic data al-
most always includes errors. It is important to always check and refine data to information before it is used. In
future these correction processes will be highly automated and reliable information can be reached faster than
usual.

In the future, traffic data expert services will emphasize the expertise of big data analytics. Organizations which
are producing expert services for traffic information and transport research will have to prepare for strengthening
this know-how in the coming years. Creating reliable traffic data from huge data streams requires collaboration
where deep understanding of traffic information, its uses, origin, quality requirements and refined values combines
with modern data analyst expertise.
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1 JOHDANTO

Liikennetiedolla vastataan muun muassa lilkkenteen maaraa, koostumusta, sujuvuutta, nopeutta, tur-
vallisuutta, matkustajamaaria, logistiikkaa, reittivalintoja ja vaylien kayttéa koskeviin kysymyksiin.
Tulevaisuudessa liikennetiedon toimintakenttd muuttuu entistd moniulotteisemmaksi. Se sisdltéa
myds hyvin yksityiskohtaista tietoa eri liikkumismuodoista ja ajoneuvojen teknisten jarjestelmien ti-

lasta.

Liikennetieto sisdltda seka staattista etta dynaamista tietoa. Nykyaan ollaan yhda enemman kiinnos-
tuneita dynaamisesta eli reaaliaikaisesta lilkennetiedosta, joka tulee olemaan edellytys muun muassa
automatisoidulle liikenteelle. Tulevaisuudessa liikenteen tietoldhteet monipuolistuvat. Niin liikenteen
kayttajien kuin alykkaiden ajoneuvojen ja IoT:n (Internet of Things) kautta saatavan liikennetiedon
merkitys korostuu. Staattisen eli tilastoidun tiedon kerayksesta Suomessa on jo pitkat perinteet.
Vaikka reaaliaikaisen tiedon merkitys on kasvanut voimakkaasti, luotettava tilastotieto on edelleen

merkittdvana lahtotietona eri asiantuntijoiden paivittdisessa paatoksenteossa.

Taman opinndytetydn paatavoitteena on kartoittaa kokonaiskuvaa staattisen liikennetiedon tarpeelli-
suudesta tietoja hyédyntavien toimijoiden nakodkulmasta. Liikennetiedon kayttokohteista ja sen tar-
peellisuuden perusteluista nousevat usein esiin tiedon hyddynnettavyys suunnittelukdytdssa, kun-
nossapidon ohjauksessa seka hankerahoituksen kohdentamisessa. Tassa opinnaytetydssa selvite-
taan tietoja hyddyntavat kohderyhmat. Tamaén liséksi tydssa pyritadn kuvaamaan eri kohderyhmien
tietotarpeiden syita eli sitd, miksi tarvitaan juuri tietyntyyppisia liikennetietoja. Téama auttaa liikenne-

tiedon asiantuntijapalveluiden tuottajia ymmartamaan paremmin heidan asiakkaidensa tarpeita.

Ty6ssé kuvataan vakiintuneita liikennetiedon kerd@miseen liittyvid menetelmia, joiden lisdksi keskity-
taan myds avoimen datan palveluihin ja liikenteen big dataan. Tavoitteena on selvittad, mita avoi-
men datan jakamiseen keskittyvid portaaleita on kaytossa. Lisaksi pyritdan selvittdmaan, millaista
big dataa voidaan mahdollisesti hy6dyntaa liilkennetiedon tuotannossa. Tavoitteena on my6s ymmar-

taa, miten liilkennedata eroaa lilkkennetiedosta.

Ty0Ossa keskitytdan padasiassa ajoneuvoliikenteeseen, siihen liittyvaan staattiseen liikennetietoon se-
ka sen hyddyntamiseen. Kavelyn ja pyorailyn liikennetietoon pureudutaan niiltd osin, kuin se on
pohdinnan kannalta olennaista. Raide-, meri- seké ilmaliikenne rajataan tdman tydn ulkopuolelle.
TyOssa ei oteta kantaa liikennetiedon tuotantoon liittyviin erilliskysymyksiin, kuten esimerkiksi tieto-

turvallisuuteen. Niita ratkotaan varmasti tarvekohtaisesti lisad muiden selvitysten yhteydessa.

Opinnaytety6n lahdemateriaalina kaytetaan Liikenneviraston (seka aikaisemman Tiehallinnon) tutki-
muksia ja selvityksid, ohjeita ja suosituksia seka toimenpidesuunnitelmia. Kaytettdvat aineistot liitty-
vat vahvasti valtakunnallisen liikenneverkon kehittdmiseen ja ylldpitoon. Lisdksi tyén teoreettista vii-
tekehysta vahvistetaan asiantuntijahaastatteluin seka tyon laatijan oman alaan liittyvdn ammat-

tindkemyksen pohjalta.
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2 DATAA VAI TIETOA

Liikennetietoon voidaan soveltaa tunnettua tiedon hierarkiaa, jossa data kehittyy sen jalostuksen
myota tiedoksi ja siita edelleen tietdmykseksi. Korkeimpana hierarkiatasona pidetaan viisautta. Vii-
saus johtaa paatoksiin ja kaytdnnon toimintaan. Kuviossa 1 on esitetty tiedon hierarkian tasot ja

karkea esimerkki datan jalostumisesta toiminnan kdynnistajaksi.

&
)
&

Applied: I'd better stop the car

Context: The traffic light | am driving towards
has turned red

Meaning: South facing traffic light on corner
INFORMA DI of Pitt and George streets has turned red

Raw: Red

KUVIO 1. Tiedon hierarkia ja datan jalostuminen (i-SCOOP, 2017.)

Jennifer Rowley (2007, 170 - 174) on esittanyt tutkielmassaan maaritelmia datalle, tiedolle, tieta-
mykselle ja viisaudelle. Datalla ei ole merkitysta tai arvoa ilman valittua kontekstia ja tehtya tulkin-
taa. Data on myos jasentamatonta ja kasittelematonta. Tiedolla tarkoitetaan dataa, joka on kasitelty
ja jolle on luotu merkitys. Tieto on myds dataa, jota on jalostettu johonkin tarkoitukseen. Tieto on
dataa, jonka vastaanottaja on tulkinnut ja ymmartényt. Rowleyn madaritelmat datasta ja tiedosta pe-
rustuvat Paul Bocijin, Dave Chaffeyn, Andrew Greaslyn ja Simon Hickien (2003) teokseen Business

Information Systems: Technology, Development and Management for the e-Business.

Tassa opinndytetydssa liikennedatalla tarkoitetaan kerattya, kasittelematonta ja korjaamatonta da-
taa. Datan kerayksen jalkeen se jalostetaan liikennetiedoksi automaattisesti tai manuaalisesti tarkas-
tamalla. Tarvittaessa dataa korjataan. Tiedon jalostusprosessit eri tasojen valilla ovat pakollisia. Tul-

kinnoissa ja toiminnan kdynnistajéna tulee kayttaa mahdollisimman laadukasta ja luotettavaa tietoa.
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3 VAKIINTUNUT TIEDON TUOTANTO

2010-luvun staattisen liikennetiedon tuotanto Suomessa on saanut varsin vakiintuneen muodon: Tie-
toa on keratty perinteisin menetelmin pitkdn ajan myota tunnistettuihin tietotarpeisiin. Liikenneviras-
ton digitalisaatiohankkeen my6ta on ryhdytty etsimdan myos taysin uusia tiedonkeruumenetelmia,
osa naista erilaisina liikennetietopilotteina. Digitalisaation lisaksi alan toimintaan on vaikuttanut ylei-
sen taloustilanteen heikko kehittyminen. Liikenteen tutkimus- ja selvitystyon rahoituksesta on jou-
duttu leikkaamaan siind missa muualtakin. Monipuolisen ja laadukkaan tiedon tarve on kuitenkin
edelleen olemassa. Oikeastaan tietotarpeet vain kasvavat tulevaisuudessa. Liikennetietoa tullaan siis

tarvitsemaan entista enemman, mutta selvasti edullisemmin kustannuksin.

Talla hetkella tietoa liikenteesta seka ihmisten liilkkumistarpeista ja matkojen suuntautumisesta voi-
daan kerata erilaisin haastattelujen seka kyselyjen avulla. Nama tutkimukset ovat térkea osa liiken-
nejarjestelmatyota ja liikennesuoritteiden maaritysta. Liikenteen maara- ja koostumustietotarpeisiin
voidaan vastata muun muassa koneellisesti tehtavien jatkuvien mittausten tai otoslaskentojen avul-
la. Sdanndllisesti tehdddan myos erilaisia tyytyvaisyystutkimuksia. Nama soveltuvat enimmakseen ih-
misten asenteiden ja kayttaytymisen tutkimiseen.

Valtakunnallisia henkildliikennetutkimuksia on toteutettu noin kuuden vuoden valein vuodesta 1974.
Naiden tutkimusten tarkoituksena on kerata tietoa suomalaisten liikkumisesta koko valtakunnan ta-
solla. Selvitykset on toteutettu postikyselying vuoteen 1992 saakka. Puhelinhaastattelut otettiin en-
simmaista kertaa kayttoon vuoden 1998 henkildliikennetutkimuksessa. Vuoden 2016 henkildliikenne-
tutkimuksessa kaytantda on uudistettu siten, ettd vastausmenetelmina ovat puhelinhaastattelut,
postikyselyt seka verkkokyselyt. Tiedot on keratty vuoden 2016 jokaisena paivana ja tulokset analy-
soidaan kuluvana vuonna 2017. Tulokset ja raportti julkaistaan kevattalvella 2018. (Liikennevirasto
2017c; TVH 1977, 1-2; Liikenneministerié 1999, 14-15.)

Valtakunnallisten henkil6liikennetutkimusten lisdksi on Suomessa toteutettu séannéllisin valiajoin
my®6s eri kaupunkiseuduille kohdistuvia tutkimuksia. Naiden tarkoituksena on tuottaa tarkempaa ku-
vaa ihmisten liikkumisesta seka siihen liittyvista tottumuksista ja tarpeista. Vuoden 2016 valtakun-
nallisen henkildliikennetutkimuksen yhteydessé toteutettiin samanaikaisesti seudulliset tutkimukset
Helsingin, Joensuun, Oulun, Riihimaen, Salon, Tampereen seka Turun seuduilla. Naiden lisaksi tut-
kimukset toteutettiin erikseen Paijat-Hameen seka Uudenmaan alueilla. (Liikennevirasto 2017c.) Ku-
viossa 2 on esitetty kootusti aikajanalla viime aikoina toteutetut sekd seudulliset etta valtakunnalliset
likkumistutkimukset.
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Vuosi

KUVIO 2. Viimeaikaisia henkildliikennetutkimuksia Suomessa (Kalenoja, Tiikkaja, Pastinen, Rantala ja
Lehto 2017.)

Koneelliset laskentatekniikat ovat mahdollistaneet jatkuvan maaratiedon tuottamisen seka edulli-
semmat, hieman pidemmat otoslaskennat. Koneellisista liikenteen laskentatekniikoista asemansa
ovat Suomessa vakiinnuttaneet mikroaalto- seka induktiosilmukkatekniikat. Naitd tekniikoita hyo-
dynnetdan aktiivisesti myds Liikenneviraston liikenteenlaskentajarjestelmén yllapidossa ja tiedon
tuotannossa. Laskentajarjestelma on kuvattu tarkemmin omassa luvussaan. Silmukkatekniikkaa

hyddynnetdan myds liikennevalojdrjestelmissa.

Seka yleisten teiden ettd kaupungin katuverkon liikennevalosilmukoiden avulla saadaan tuotettua
jatkuvaa liikennedataa. Aina nadista silmukoista ei saada selville liikenteen koostumusta eika tarkkaa
suuntatietoa. Niista voidaan kuitenkin saada arvokasta dataa liittyen liikenteen vaihtelutietoihin ajo-
neuvo- ja polkupydéréliikenteesta. Kevyen liikenteen laskennoissa hyddynnetdan myds infrapunatek-
niikkaa, mutta pohjoisissa sadolosuhteissa laitteiden toimintavarmuus on todettu toistaiseksi heikoksi

suurien lumimaarien vuoksi (Karoluoto 2011, 64-65, 68).

Edelld kuvattujen koneellisten tekniikoiden lisaksi liikenteen maaratietoa voidaan tuottaa kamera- ja
kuvantunnistustekniikoiden avulla. My6s kdsinlaskennan kayttaminen on edelleen perusteltua lyhyis-
sa otoslaskennoissa ja laskentateknisesti haastavissa kohteissa. Otoslaskentojen avulla tietoa on
tuotettu hyvinkin paljon yksittaisiin kohdeselvityksiin esimerkiksi kunnille, yrityksille sekd muille or-
ganisaatioille. Maara- ja koostumustiedon seka liikenteen suuntautumiseen ja liikennevirtoihin liitty-
van tiedon lisdksi Suomessa on tuotettu vakiintunein menetelmin tietoa joukkoliikenteesta (matka-
kortit), pysakoinnistd, logistiikasta ja tavaraliikenteesta. Lisdksi keskeisessd asemassa liikennetiedon

tuotannon tukena ovat saa- ja kelitietoja tuottavat tiesddasemien ja kelikameroiden jarjestelmat.
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LIIKENNEVIRASTON LIIKENNELASKENTAJARJESTELMA

Suomen tie- ja katuverkosto kattaa yhteensa noin 454 000 kilometria eri tahojen hallinnoimia liiken-
nevaylid. Naista Liikenneviraston seka ELY-keskusten hallinnoimia maanteitd on noin 78 000 km se-
ka kuntien ja kaupunkien hallinnoimia katualueita noin 26 000 kilometria. Suurin osa liikenneverkos-
ta, noin 350 000 kilometrid, koostuu yksityis- ja metsaautoteistd. Liikennevirasto vastaa maantiever-
kon liikenteen maara- ja koostumustiedon yllapitamisesta. (Liikennevirasto 2016a, 11; Liikenneviras-
to 2017b.) Yksityisteilld seka katualueilla tienpitajat keradvat ja hallinnoivat tietoa kukin omien tar-

peidensa mukaisesti. Toistaiseksi kunnilla ja kaupungeilla ei ole olemassa taysin yhtenevaisia liiken-

teen tietojarjestelmia.

Maantieverkko on jaettu liikenteellisesti homogeenisiin osiin, joita on yhteensa noin 15 000 kappalet-
ta. Naiden lisaksi maantieverkon ramppeja on noin 3000 kappaletta. Toisistaan liikenteellisesti sel-
kedsti poikkeavien 15 000 tiejakson maarittelysta vastaavat alueelliset ELY-keskukset laskentavdlien
homogenisoinnin yleisien periaatteiden mukaisesti. Perusajatuksena on, ettd kullakin homogeenisella
tiejaksolla liikenteen oletetaan olevan luonteeltaan kutakuinkin samanlaista poikkileikkauskohdasta
riippumatta. Homogenisoinnin tarkoituksena on mahdollistaa liikennemaarien riittava ja luotettava

kuvaaminen kustannustehokkaasti. (Liikennevirasto 2016a, 11, 17-18.)

Liikenneviraston nykyinen liikennelaskentajdrjestelma koostuu kahdesta toisiaan tukevasta osiosta
joita ovat liikenteen automaattinen mittaus (LAM) seka yleinen liikennelaskenta (YL). Néiden kahden
menetelmén avulla tuotetaan vuosittain liikennemaarien keskeiset tunnusluvut koko maantieverkolle.
Kéytetyin ja tarkein tunnusluku on keskimaarainen vuorokausiliikenne (KVL). (Liikennevirasto 2016a,
11.) Laskentajarjestelman tuottaman maara-, koostumus- ja sujuvuustiedon liséksi Liikennevirasto

keraa matka-aikatietoja. Uusi matka-aikatietoja kerddva jarjestelma on juuri hankinnassa.

Vuosittain tierekisteriin paivitettavat liilkenteen tunnusluvut ovat niita tarvitsevien organisaatioiden
kaytettavissa. Yleisen liikennelaskennan pohjalta paivitetaan rekisterin tietolajit 201 (liikennemaara-
tieto) seka 202 (homogeeniset laskentavalit). Taulukossa 1 esitetyt tunnusluvut ovat kaikki vertailu-
kelpoisia alueesta tai ajasta riippumatta. Tunnusluvuista kaytetyin ja tarkein on vuoden keskimaa-
rainen vuorokausiliikenne (KVL). Kansainvalisesti kdytetty tunnusluvun vastine on Annual Average
Daily Traffic (AADT) (Liikennevirasto 2016a, 12,30,40; Annual Average Daily Traffic 2016.)
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TAULUKKO 1. Liikenteen keskeisimmat tunnusluvut

KVL Vuoden keskimaarainen vuorokausiliikenne
KAVL Vuoden keskimaardinen arkivuorokausiliikenne (maanantaista torstaihin)
KKVL Kesan keskimdarainen vuorokausiliikenne (kesakuusta elokuuhun)

KVLras Raskaiden ajoneuvojen KVL (LA, KAIP, KAPP, KATP)
KAVLras Raskaiden ajoneuvojen KAVL
KVLyhd Yhdistelmaajoneuvojen KVL (KAPP, KATP)
KAVLyhd | Yhdistelmdajoneuvojen KAVL
HUTU kok | Havaitun liikenteen huipputunnin kokonaisliikennemaara
HUTU ras | Havaitun liikenteen huipputunnin raskaiden ajoneuvojen liikennemaara

HUTU yhd | Havaitun liikenteen huipputunnin yhdistelmaajoneuvojen liikennemaara

4.1 Liikenteen automaattinen mittaus

LAM-asemat mittaavat lilkkennettd vuoden jokaisena paivana tiehen upotettujen induktiosilmukoiden
avulla. Asemat tuottavat dataa liikenteen maarastd, koostumuksesta, nopeudesta ja sujuvuudesta.
Vuoden 2017 huhtikuussa pisteverkko sisaltda 483 asemaa (Tiira 2017). Padosin LAM-asemat ra-
kennettiin 1990-luvulla. Pisteiden sijainnit valittiin siten, etté ne kuvaisivat mahdollisimman hyvin
maantieliikenteen maaraa, koostumusta seka lilkkenteen kehitystd. 2000-luvulta Iahtien uusia LAM-
asemia on perustettu padasiassa liikenteen hallinnan kannalta keskeisiin paikkoihin ja niiden tuotta-
maa dataa hyddynnetaan lilkenteen kehityksen arvioinnin lisdksi vaylien telematiikkaan, sujuvuuden
arviointiin seka nopeustietojen seuraamiseen. (Liikennevirasto 2016a, 13—14.) LAM-asemilta tuote-
taan dataa seké reaaliaikaisten palveluiden ettd tilastointikayttéon. Reaaliajassa jaettava data on
korjaamatonta. Tilastointia varten kyseinen data korjataan manuaalisesti kerran kuukaudessa. Jar-

jestelman toimivuutta tarkastellaan vahintaan viikoittain.

Vaylien telematiikan ohjaukseen, liikenteen sujuvuuden arviointiin ja liikennetiedotteisiin kaytetaan
LAM-asemien lisaksi tiesadasemia, joilta saadaan ajantasaista tietoa keliolosuhteista kuten lampdtila-
ja tuulitiedoista, sateiden laadusta ja voimakkuudesta seka tienpinnan kitkatiedoista (Virta, 2016-04-
05). Kuvassa 1 on esitetty LAM-pisteiden verkko vuonna 2016. Kuvasta ndhdaan hyvin, etta viime
vuosikymmenen aikana perustetut uudet pisteet keskittyvat ldhes yksinomaan vilkkaasti liikenndidyil-

le paavaylille. Nykyiset LAM-asemat kattavat maantieverkon homogeenisista tiejaksoista noin 2,6 %.

LAM-asemilta saadaan kerattya liikenteen maara-, koostumus- ja sujuvuustietoa. Lisdksi niilta saa-
daan tieto liikenteen suuntautumisesta ja ajoneuvonopeuksista. Liikenteen koostumus tunnistetaan
yhteensa seitsemaan eri ajoneuvoluokkaan. Naita ajoneuvoluokkia ovat henkild- ja pakettiautot
(HAPA), kuorma-autot (KA), linja-autot (LA), puoliperdvaunulliset kuorma-autot (KAPP), taysipera-
vaunulliset kuorma-autot (KATP), perdkarrylliset henkildautot (HAPA+PK) seka asuntovaunuja tai

muita pitkia perakarryja vetdvat henkiléautot (HAPA+AV/ AA). Mittaustiedoista on havaittavissa ohi-
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tuksen kellonaika seka paivamaara. Kelloaikatietojen avulla pisteelta saadaan tieto myds kahden pe-

rakkaisen ajoneuvon valinen aika. (Liikennevirasto 2016a, 13.)
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4.2  Yleinen liikennelaskenta

Toinen osa Liikenneviraston liikennelaskentajarjestelmaa on yleinen liikennelaskenta (YL), mika on
tilattu erilliseltd palvelun tuottajalta. Jotta vuosittain laskettavien homogeenisten tiejaksojen osuus
olisi riittava, kerataan yleisella liikennelaskennalla liikennetiedot 3200-3600 tiejaksolta. Tiejaksot
vaihtuvat vuosittain ja laskennat toteutetaan otoslaskennoin. Yleisen liikennelaskennan palveluun
kuuluvat myds 30 jatkuvaa laskentapistettd alemmalta tieverkolta. Edelld kuvattujen menetelmien li-
saksi vuosittain tuotetaan maaratiedot noin 11 000 tiejaksolle liikenteen kehityskertoimien avulla.
Liikenteen kehityskertoimet tuotetaan vuosittain hyddyntaen paatieverkon LAM-pisteiden, alemman

tieverkon jatkuvien laskentojen seka otoslaskentojen liikennetietoja. (Liikennevirasto 2016a, 12, 28.)

Yleinen liikennelaskenta -palvelun nykyinen sopimuskausi sisaltda tuotantovuodet 2013—-2020. Aiem-
piin sopimuskausiin verrattuna keskeisin muutos on ollut tiedonkasittelyprosessin kokonaisvaltainen
digitalisoiminen sopimuskauden alussa. Liséksi muita merkittévia laskentaprosessin muutoksia ovat
olleet tiedon laadunvalvonta raataléityja laatutunnuslukuja hyddyntaen, madra- ja koostumustiedon
lisaksi keratty nopeustieto sekd ajoneuvoluokittelun muutokset. Vuodesta 2014 Iahtien ramppien se-
ka vahaliikenteisten tieosuuksien laskentasykli on ollut molemmissa ryhmissa kuusi vuotta. Vuonna
2015 on tehty paivityksia laskentakausiin ja samalla on paivitetty liikenteen estimointimallit kokonai-
suudessaan. Tiedon tuottamismenetelmien tarkein uudistus on ollut vuonna 2015 kayttdon otettu
LAM-profiilimenetelma. (Liikennevirasto 2016a, 15, 29.)
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Palveluntuottaja

Loppuraportti
Liikenteen kehityskertoimet Liikenteen estimointi
Homogeeniset valimuutokset  Tierekisterin eraajot Laatu- ja turvallisuussuunnitelmat
- Kohdeluettelo
Laatu-, tapahtuma- ja Xl | Mittaus-
poikkeamaraportti 4 Xl Il suunnittelu
Kevit-
. Syksy- I laskennat
laskennat 2 vko
8 vko 1X X
Laatu-, tapahtuma- ja
P poikkeamaraportti 1
Laatu-, tapahtuma- ja viil v ;::T::,:;t
poikkeamaraportti 3 VIl VI 2 vko
Kesa- : ]
Taskenrat Alkukesidn Laitetestaus valmis
8 vko laskennat

2 vko

Laatu-, tapahtuma- ja
poikkeamaraportti 2

KUVIO 3. Yleisen liikennelaskennan vuosisykli (Liikennevirasto 2016a, 16 mukaillen).

Yleisen liikennelaskennan paaprosessi kdaynnistyy kalenterivuosittain helmikuussa tulevan laskenta-
vuoden kohdeluettelon laatimisella. Palveluntuottaja laatii kohdeluettelon, jonka Liikennevirasto tar-
kastaa ja hyvaksyy. Alueelliset ELY-keskukset voivat esittaa luetteloon tarpeidensa mukaiset lisdyk-
set. Laskentaohjelman koko vaihtelee vuosittain ja laskettavien kohteiden maéara perustuu laskenta-
kiertoon, jossa valtaosalla kohteista kiertoaika on nelja vuotta. Vahaliikenteisilla tieosuuksilla, joiden
KVL on alle 150 ajon/vrk, seka rampeilla kiertoaika on kuusi vuotta. Laskentaohjelman kokoon vai-
kuttavat laskentakiertoon liittyvien saantéjen lisaksi erityisten laskentakohteiden tarpeet seka tilaa-
jan asettamat kyseisen vuoden reunaehdot. Kohdeluetteloon kuuluu vuodesta riippuen 3 200-3 600
kohdetta. Liikenneviraston hyvdaksyman kohdeluettelon perusteella palvelun tuottaja laatii mittaus-
suunnitelmat sekd mahdollisesti keskeiset maastotydn lisdohjeistukset. Myds laatu- ja turvallisuus-
suunnitelmat paivitetadn ennen laskentakauden varsinaista kaynnistymistd. (Liikennevirasto 2016a,
15, 19.)

Vuositasolla laskentajaksoja on yhteensa nelja: kevatlaskentakausi, ramppi- ja alkukesan laskenta-
kausi, kesalaskentakausi seka syksylaskentakausi. Kunkin laskentajakson paattyessa palvelun tuotta-
ja laatii laatu-, tapahtuma- ja poikkeamaraportin (LTP), jossa kuvataan laskentajakson tapahtumat
liittyen laskentojen laatuun, maariin, turvallisuuteen seka mahdollisiin poikkeamiin ja erillisselvityk-
siin. Laadittu raportti kdydaan lapi tilaajan kanssa ennen seuraavan laskentajakson alkamista. (Lii-
kennevirasto 2016a, 16-17).

Kevaadn laskentakausi sisaltda vahaliikenteisten teiden (KVL alle 200 ajon/vrk) laskentoja, ja ne to-
teutetaan yhden viikon otoslaskentoina maalis-huhtikuussa. Paasidisen ajoittuminen maaraa lasken-

tojen tarkemman ajankohdan. Mikali paasidinen ajoittuu viikolle 14 tai myéhemmin, lasketaan ennen
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sitd kaksi taytta viikkoa. Mikali paasidinen on viikolla 13 tai aiemmin, lasketaan kaksi taytta viikkoa

sen jdlkeen. (Liikennevirasto 2016a, 16.)

Ramppilaskennat seka alkukesan laskentakausi sisaltavat ramppien lisaksi vahaliikenteisten teiden
laskentoja. Ramppilaskentoja voidaan suorittaa samanaikaisesti yhden viikon laskentojen kanssa se-
ka erillisilla ramppilaskentaviikoilla toukokuun lopulla siten, ettd helatorstai ei ajoitu laskenta-
ajankohdalle. Vahaliikenteisten teiden laskentoja voidaan toteuttaa myds kesdkuussa kahtena tayte-
na viikkona ennen juhannusta (viikot 23 ja 24). Yhden viikon laskentoja seka ramppilaskentoja voi-

daan toteuttaa lisaksi myéhemmin elo-syyskuussa viikoilla 34-36. (Liikennevirasto 2016a, 16.)

Kahden viikon laskennat koostuvat kesa- ja syksylaskennoista. Ensimmainen osa, kahdeksan viikkoa,
lasketaan kesa-, heina- ja elokuussa viikoilla 26—33. Toinen osa lasketaan syksyllad syys-, loka- ja
marraskuussa viikoilla 37-44. Syyslaskentojen yhteydessa voidaan tarpeen mukaan toteuttaa myds

yhden viikon laskentoja (KVL alle 200 ajon/vrk) seka ramppilaskentoja. (Liikennevirasto 2016a, 16.)

Jaksottaisten otoslaskentojen lisaksi osana yleista liikennelaskentaa palvelun tuottaja on yllapitanyt
ympdrivuotisia jatkuvan laskennan pisteitd alemmalla tieverkolla. Kohteiden KVL on 100-1000
ajon/vrk. Pisteitd on yhteensa 30, joista aiemmin on vuosittain 20 siirretty uusiin laskentakohteisiin.
Vuodesta 2017 eteenpain kaikki 30 pistetta tuottavat liikennedataa samoilta tieosuuksilta nykyisen
sopimuskauden loppuun saakka. Vuosittaisia laitesiirtoja ei enda tehda. Kuvassa 2 on esitetty jatku-

van laskennan pisteet kartalla seka pisteen laitekokoonpano.

Otoslaskennoissa kaytetaan Liikenneviraston hyvdksymia mikroaaltolaskimia. Samaan tekniikkaan
perustuvia laitteita kaytetadn myds alemman tieverkon jatkuvan laskennan kohteissa, joihin on las-
kentalaitteen lisdksi asennettu aurinkopaneeli seka tehokkaampi akkujarjestelma jatkuvan virran-
saamisen turvaamiseksi. Otoslaskennoissa kaytettdvat laskentalaitteet testataan vuosittain tammi-
huhtikuun valisena aikana. Testauksilla varmistetaan laitteiden toimivuus ja laskennan laatu teknis-

ten hairididen varalta.
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KUVA 2. Alemman tieverkon jatkuvan laskennan pisteet vuonna 2017, oikealla laskentapiste (Litti
2017.)

Syksyn laskentajakson jalkeen pdivitetddan kauden aikana mahdollisesti esitetyt homogeenisten vali-
en muutokset (Liikennevirasto 2016a, 17). Valien muutokset ovat useimmiten valien lisdyksia koh-
teissa, joissa liikennemadarat ovat liikennekayttaytymisen johdosta muuttuneet radikaalisti aikaisem-
piin vuosiin verraten. Nama muutokset keskittyvat padasiassa kasvukeskuksiin, joissa liikenteen
kayttdytyminen on muuttunut maankaytollisista syista. Valeja voidaan myos yhdistad. Padasiassa
yhdistdmiset keskittyvat kohteisiin, joissa vanhan mallin mukaisia valien katkoskohtia ovat olleet
kuntarajat. Tuolloin kaksi liikenteellisesti tdysin samanlaista valia voidaan yhdistéa yhdeksi homo-

geeniseksi valiksi. Liikennevirasto hyvaksyy valien muutosehdotukset.

Valien paivitysten jalkeen suoritetaan liikenteen estimointiajot (LESTI-ajot). Estimoinnissa maarite-
taan laskennallisin menetelmin uudet liikenteen tunnusluvut viimeisimpia estimointimalleja seké Lii-
kenneviraston hyvdksymia tuoreimpia kehityskertoimia kdyttden. Estimointimalleja kdytetadn vuoden
laskentajaksojen aikana laskettujen kohteiden tunnuslukujen tuottamiseen. Kehityskertoimilla paivi-
tetddn sen sijaan suurin osa vuoden laskentojen ulkopuolelle jadvista homogeenisista valeista. (Lii-
kennevirasto 2016a, 17.) Nykyiset estimointimallit seka periaatteet liikenteen kehityskertoimien kayt-

toon 16ytyvat Liikenneviraston paivitetysta laskentajarjestelman kuvauksesta vuodelta 2016.

Uudet, edella kuvatuin menetelmin tuotetut liikenteen tunnusluvut viedaan tierekisteriin paasaantoi-
sesti ennen vuodenvaihdetta (Tierekisterin erdajot). Vuodenvaihteen jdlkeen tierekisteriin paivite-
taan lilkennetiedot myds LAM-asemilta. Koko prosessista koostetaan vuosittain loppuraportti, joka

luovutetaan Liikennevirastolle. Raportti ja laskentavuosi kdydaan lapi ennen uutta laskentakautta.
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5 LASKENTAJARJESTELMAT KUNTATASOLLA

Kuntatasolla ei toistaiseksi ole kaytdssa laskentajarjestelmad, joka tuottaisi yhtendista ja tasalaatuis-
ta tietoa vakiomuotoisessa formaatissa kunnittain tai seutukunnittain. Tata selittaa hyvin se, etta
erikokoisissa kunnissa tietotarpeet vaihtelevat seka laadullisesti ettd maarallisesti. Suurissa kaupun-
geissa tietoa kerdtddn systemaattisemmin. Liikennetiedon hankintaan voidaan kayttaa siihen keskit-
tyneita palveluntarjoajia tai vaihtoehtoisesti tietoja keratdan itse. Tietoja keratdan ainakin Espoossa,
Tampereella ja Oulussa. Lisdksi tietoja tdydennetaan ulkopuolisten toimijoiden suorittamien tutki-

musten perusteella.

Tampereella ajoneuvoliikenteen dataa kerataan liikennevalojarjestelmien lisaksi mikroaaltolaskimilla,
nopeusnayttétauluilla ja kdsinlaskentana. Vuorokausiliikennemaarien lisdksi tuotetaan aamu- ja ilta-
huipputuntien liikennetietoa. Tarvittaessa hyodynnetddn myds Liikenneviraston LAM-pisteiltd saata-
via tietoja. Kavelyn ja pyorailyn iltahuipputuntien tietoja keratadn kasin kesa-heinakuussa. Jatkuvaa
likennemaaratietoa keratdan kiinteiden infrapuna- ja silmukkalaskimien avulla. (Hietanen 2017-03-

28.)

Oulun kaupungin liikkenneinsindéri Erkki Martikainen (2017-03-20) toteaa, etta liikennetieto on edel-
leen hajallaan ja tavoitteena on koota kaikki tuotettava tieto yhteen portaaliin. Oulussa kerataan
ajoneuvoliikenteen maaratietoa valikoiduista poikkileikkauksista ja liikennevaloristeyksista. Tietoa on
keratty pitkaan keskustan kehaltd seka Oulujoen silloilta. Joukkoliikenteen matkustajamaarien ja py-
sakkikohtaisten nousijamaarien tietoja keratdan lippujarjestelman avulla. Myds kdvelyn ja pyorailyn

liikennemaaria kerdtdaan, mutta kerdykseen kaivataan luotettavampia ja edullisempia menetelmia.

Suurimpien kaupunkiseutujen seka niilld vaikuttavien toimijoiden valillda on vuodesta 2009 lahtien py

ritty saavuttamaan synergiaetuja yhtendisilla toimintamalleilla ja tietojérjestelmilld. Tata varten on
perustettu seudullisia lilkenteenhallintakeskuksia. Vuonna 2009 perustetut yhteistytkeskukset sijait-
sevat Helsingissa, Oulussa ja Tampereella. Vuonna 2011 julkaistun raportin mukaan yhteisty6 on ol-
lut vield alkuvaiheessa, mutta toimintaa on aiottu edelleen kehittéa. Synergiaetuja on pyritty hake-
maan muun muassa Yhteisten tilojen, jarjestelmien ja infran seka avainhenkildiden korostuneen tie-

donvaihdon avulla. (Liikennevirasto 2011, 9-10.)

Vuonna 2017 saatujen tietojen mukaan tiedonvaihto on aktiivista, vaikkakin sita voisi edelleen lisata
ja yhteisty6ta eri kaupunkiseutujen valilla syventaa. Tarkeitd tiedonvaihdon tyokaluja ovat erilaiset
yhteisty6foorumit, verkostot seka yhteiset hankeohjelmat ja kehitysprojektit. Vaikka liikennetieto- ja
laskentajarjestelmat ovat toistaiseksi hajallaan, ndiden verkostojen ja yhteistyéhankkeiden kautta
mahdollistetaan Best Practices -toiminta eri kaupunkiseutujen valilld. Eri kaupunkien kokeiluista,
saavutetuista tuloksista seka ratkaisujen vaikutuksista ollaan tietoisia ja keskusteluyhteytta pidetaan
jatkuvasti ylla. (Huttula 2017-02-20; Kulmala 2017-03-21; Martikainen 2017-03-20.) Talla hetkella

ehka aktiivisinta verkostoty6ta tehdaan alyliikenteen saralla, jossa foorumeina toimivat ainakin ITS-
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Finland, ITS-Factory seka Oulun seudulla kaynnissa oleva EU-hanke ITS-Oulu. My6s MaaS-

hankkeiden ymparilla tehdaan toita aktiivisesti.

Tulevaisuudessa hajallaan olevan kuntatasoisen liikennetiedon ratkaisu I6ytynee avoimien rajapinto-
jen tietopalveluista, niissé tapahtuvasta liikennetiedon jakamisesta seka taman myo6ta syntyneista
uusista liikennetietoon keskittyneista palveluista. Kuntatasoisen yhtenevaisen liikenteen laskentajar-
jestelman rakentaminen vaatisi ainakin jaottelun kaupunkien tai kaupunkiseutujen koon mukaan, jol-
loin kulkumuotojakaumat seka likennemaarat tulevat huomioiduiksi ja kehitystiedot ovat vertailukel-
poisia. Tama voisi mahdollistaa entista tarkempien kaupunkiliikenteen vaihtelu- ja kasvukertoimien

laskemisen ennusteiden ja mallien tueksi.
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6 LIIKENNETIEDON MERKITYS JA KAYTTO

Meilla on nykypadivana kasitys staattisen lilkkennetiedon tarpeellisuudesta ja merkityksesta eri viran-
omaisille, yksityisen sektorin toimijoille seka kansalaisille. Liikennetietoa kaytetddn muun muassa inf-
raomaisuuden hallintaan ja erilaisten tunnuslukujen tuottamiseen. Tunnuslukujen kautta liikennetie-
dot konkretisoituvat suunnittelutyén lahtékohdaksi, rahoitusperusteiksi seka vaylien kunnossapidon
ohjaukseen. Tassa luvussa tarkastellaan liikennetiedon kayttajia, tiedon merkitysta sekd miten se on
muuttunut ajan myo6ta. Lisaksi luvussa pohditaan liikennetiedon laatua ja tarkkuustasoa sen kaytto-
kohteiden nakokulmasta. Keskeinen tarkastelun kohde on suunnittelutyéssa ja vaylanpidon ohjauk-
sessa kdytettdvat liikennemaaratiedon kriittiset raja-arvot. Tavoitteena on selvittaa esimerkiksi, riit-

taako alemman tieverkon lilkennemaaratiedoksi kvl < 200 ajon/vrk.

6.1 Liikennetiedon tarvitsijat

6.1.1 Valtio

Liikennetietotarpeet vaihtelevat hieman sen mukaan ketka tietoa kayttavat. Valtion virastojen lisaksi
tietoa tarvitsevat niin ikaan kunnat ja kaupungit, muut viranomaistahot, kuten esimerkiksi poliisi ja
pelastuslaitokset, seka erilaiset yksityisen sektorin toimijat. Vuonna 2005 on Liikenneviraston (ent.
Tiehallinto) toimesta julkaistu esiselvitys, jossa on pohdittu liikennetiedon kayttékohteita ja merkitys-
ta eri tahojen omistamissa prosesseissa. Tassa opinnaytetydssé on liikennetiedon tarvitsijoita seka

tiedon nykyista merkitysta kasitelty padosin saman jaottelun mukaisesti.

TAULUKKO 2. Liikennetiedon tarvitsijat. (Tiehallinto 2005, 13, 27-34.)

VALTIO SIDOSRYHMAT YKSITYINEN SEKTORI

eToimeksiantajat eKaupungit *Media
eLiikennevirasto eKunnat ePalveluntuottajat
oELY-keskukset eLiikenneturva eKonsultointi
oTrafi eKauppa
eViranomaiset eTeollisuus

ePoliisi eLogistiikka

oTulli

eRajavartiolaitos

ePelastuslaitos

Valtion virastoissa laadukas ja monipuolinen liikennetieto on keskeinen paatdksenteon ja toimin-
nanohjauksen lahtékohta. Suurimpana infraomaisuuden haltijana valtion on oleellista tietaa, kuinka
infraa kaytetdaan ja mika on omaisuuden vallitseva tila. Liikennevirasto ja ELY-keskukset kayttavat
tietoa mm. toiminnan ohjaukseen, useaan eritasoiseen suunnitteluun, yllapidon ohjaukseen, palve-
luiden hankintaan seka tuottamiseen. Tarkean Liikenneviraston sisdisen tarpeen luo muun muassa
omien strategioiden laadinta seka visioiden toteutumisen seuranta. Kokonaiskuvaa tieliikennejarjes-

telman tilasta seurataan ja mittaroidaan likkennemaarien, -suoritteiden, sujuvuuden seka onnetto-
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muustietojen avulla. My6s Liikenneviraston toimeksiantajana toimivat Liikenne- ja viestintdministerio

seka eduskunta hyddyntavat padtdksenteossaan liikennetietoja. (Tiehallinto 2005, 14-28)

Lisaksi valtion lilkennetiedon tarvitsijoihin kuuluvat eri viranomaiset, kuten poliisi, tulli, rajavartiolai-
tos seka pelastuslaitos. Naiden viranomaisten tarpeita liikennetiedolle selittdvat muun muassa on-
nettomuuksien ehkaisy, nopeus- ja VAK-valvonta seka rajalilkkenteen seuranta (Tiehallinto 2005, 28—
29).

6.1.2 Sidosryhmat ja yhteistydkumppanit

Kunnat ja kaupungit hyddyntavat oman liikenteen sekd maankdyton suunnittelussa ja ohjauksessa
hyvakseen liikennetietoja. Seka katuverkon etta yleisten teiden liikenteelld on merkitysta maankay-
tdn ja liikenteen yhteensovittamisessa. Kuntatasolla liikennetiedolla on merkitystd niin ikdan suunnit-
telukdytdssa seka erilaisten selvitysten, kuten meluselvitysten taustatietoina. Suurimmilla kaupunki-
seuduilla, kuten esimerkiksi Oulussa ja Espoossa liikennetietoja hyddynnetdan lilkennemallien 1aht6-
tietoina ja edelleen liikkenne- ja kaavoitushankkeissa, vuosittaisten liikennetilastojen teossa, joukko-
liikenne- ja liikenneturvallisuussuunnitelmissa seka tiedottamisessa. Tampereella tietoja kdytetdan
muun muassa kaavoituksen, katu- ja liikennesuunnittelun l&htétietoina. Liséksi tietoja hyédynnetéan
liikenteenrauhoittamisalueiden kasittelyssa seka kaupungin omassa raportoinnissa ja tilastoinnissa.
Liilkenteen maaratietoja voidaan hyodyntaa myos katuverkon kunnossapidon ohjauksessa, ainakin
satunnaisesti. Madratiedoilla voidaan luoda katualueelle eri vayla- ja hoitoluokkia, samaan tapaan
kuin valtion tieverkolla on tehty. Keskeinen liikennetietoa tarvitseva valtion yhteistydkumppani on
my®6s Liikenneturva. (Hietanen 2017-03-28; Martikainen 2017-03-20; Maenpaa 2017-03-21; Tetri
2017-03-28; Tiehallinto 2005, 30-31.)

6.1.3 Yksityinen sektori

6.2

Yksityisella sektorilla liikennetietojen tarve liittyy esimerkiksi Liikenneviraston, ELY-keskusten tai kun-
tien toimeksiantoina tehtaviin suunnittelu- ja urakointitdihin. Toimeksiantajana voi yhta hyvin olla
toinen yksityisen sektorin toimija esimerkiksi silloin, kun suunnitellaan liikennejarjestelyja suurille te-
ollisuuden toimijoille tai ratkaisuja terminaalialueille ja logistiikkakeskuksiin. Media kayttaa ajantasai-
sia liilkennetietoja tiedotuksissaan ja osa median toimijoista voi olla hyvinkin profiloituneita juuri lii-
kennetiedotteiden valittamiseen. (Tiehallinto 2005, 32—-34.) Tosin myds media-ala on uudistunut, ja
nykyaan liikennetiedotteiden jakamiseen on radion lisaksi muita nopeita tietovaylid. Joillakin yksityi-
sen sektorin toimijoilla liiketoiminta voi perustua olemassa ja saatavilla olevan liikennetiedon ana-
lysointiin ja jatkojalostukseen. Liikenneviraston digitalisaatiohankkeen yhtena tavoitteena on luoda
avoimen datan kautta mahdollisuuksia uusille kaupallisille, juurikin liikennetietoa hyédyntaville palve-
luntuottajille (Liikennevirasto 2017d). Kauppaan keskittyneet toimijat voivat hyddyntaa liikennetieto-
ja oman markkinoinnin ja nékyvyyden tehokkuuden mittarointiin seka arvioitaessa toimipisteidensa

saavutettavuutta maankaytéllisesta nakdkulmasta.

Liikennetiedon kayttdkohteet
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Tassa osiossa kaydaan lapi staattisen liikennetiedon kayttokohteita. Léhes kaikki tietoa hyédyntavat
toiminnan osa-alueet liittyvat keskeisesti toisiinsa ja esimerkiksi suunnitteluty6ta tehdaan usealla eri
tasolla suurien kokonaisuuksien strategiatyosta yksityiskohtaiseen tekniseen ratkaisutyéhén. Jokai-
sen ryhman osalta on pyritty esittamaan niihin liittyvat keskeiset liikennetiedon muodot. Lisaksi on
pyritty 16ytdmaan kussakin ryhmassa mahdollisesti kaytettdvat tunnuslukuihin liittyvat merkitsevat

raja-arvot eli tarvittava tiedon tarkkuustaso.

Staattisen liikennetiedon kayttdkohteet jakautuvat seuraaviin ryhmiin:

rahoituksen suunnittelu ja perustelut
strateginen suunnittelu ja liikennejarjestelmatyd
kaavoitus ja maankdyttd

alustava hankesuunnittelu

tien tekninen suunnittelu

katusuunnittelu

likenteen hallinta

vaylanpidon ohjaus

0 N oA WD

ymparisto
10. kaupallinen kayttd
11. muut kayttékohteet

Kohderyhmien jaottelussa on osin mukailtu Tiehallinnon vuonna 2005 julkaisemaa esiselvitysta Lii-

kennetietojen kdyttokohteet ja kehittamistarpeet.

6.2.1 Rahoituksen suunnittelu ja perustelut

Valtio rahoittaa vuosittain valtakunnallista liikennejarjestelmaa noin 1,5 mrd. euron osuudella. Tuo
osuus on pysynyt viimevuosina lahes muuttumattomana. Kuviossa 4. on esitetty rahoituksen kohdis-
tuminen eri liikennejarjestelman osa-alueille. Perusvayldnpitoon vuonna 2015 kohdistettiin noin 800
miljoonaa euroa. Vaylanpitoon kohdistettu raha ohjataan ja jaetaan ELY-alueittain erilaisten alueel-

listen tarpeiden mukaisesti.
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Korjataan liikenneverkon ja sen erityis-
rakenteiden kulumisesta ja ikdantymisesta

aiheutuvia vaurioita seka uusitaan vanhoja
100 ME vaylarakenteita nykyvaatimusten tasolle.

Parannetaan liikenneverkon Joukko_
palvelutasoa pienilla SHE
litkenne

investoinneilla.

450me

Kehittaminen Liikenteen palvelut
Tarjotaan ajantasaista liikenteen
ohjausta, tietoa ja tiedotusta seka
jaanmurto- ja maantielauttapalveluja

Paivittainen kunnossapito
Varmistetaan liikenneverkon paivittdinen
liikennditavyys, joka toteutetaan pitkilla
hankintasopimuksilla.

KUVIO 4. Valtion liikennejarjestelman rahoitus vuonna 2015. (Liikennevirasto 2015a, 3.)

Liikennetiedolla on rooli alueellisessa rahoituksen kohdentamisessa. Keski-Suomen ELY-keskuksen
likenne- ja infrastrukuuri —vastuualueen johtaja Jukka Lehtinen on kirjoittanut artikkelin tienpidon
rahoitusperusteista ja niihin vaikuttavista tekijoista. Lehtisen (2015) mukaan suurin osa maarara-
hoista jaetaan ELY-alueille vastuunalaisen tiestdn hoitokustannusten mukaisesti. Hoitokustannusten
lisaksi osuuteen vaikuttavat myos liikennesuoritteet, jotka pohjautuvat liikenteen maaratietoon ja
tiepituuksiin. Jakoon vaikuttavat myos alueellisen tieverkoston erityispiirteet. Rahoitusta voidaan
kohdentaa myos erillisten sopimusten mukaisesti liikenteellisesti merkittaviin hankkeisiin kuten siltoi-

hin ja valtakunnallisesti merkittaviin seka elinkeinoeldaman kannalta keskeisiin vayldosuuksiin.

Hallitus esitteli vuonna 2016 erillisen liikennevaylien korjausvelkaohjelman vuosille 2016—-2018. Tuol-
loin lisdrahoitusta mydnnettiin 600 miljoonaa euroa. Kohteiden valinnassa hyddynnettiin suoraan
asiakkailta kerattya tarvetietoa. Kohteiden valinnassa padpaino on ollut juurikin elinkeinoeldméan se-
ka tytssakdymisen kannalta merkitykselliset ja tarkeat kohteet. (Liikennevirasto 2016c.) Voidaan
olettaa, ettd asiantuntijoiden laatimissa tarkasteluissa ja kohteiden priorisoinnissa on tutkittu asia-
kastarpeiden liséksi myos liikenteen nykytilaa seka kehitystietoja.

Liikenteen maara- ja kehitystietojen lisaksi vayldnpidon seka hankkeiden ohjaukseen vaikuttaa lii-
kenneturvallisuus. Siksi rahoitusperusteiden taustalle tarvitaan tietoa myos liikkenneonnettomuuksista
seka niissa tapahtuvista tilastollisista muutoksista. (Tiehallinto 2005, 14-15.)

Oleelliset liikennetiedot rahoituksen suunnittelun kannalta ovat:
- liikennemaarat
- koostumus
- liikennesuorite
- sujuvuustiedot

- onnettomuustiedot
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6.2.2 Strateginen suunnittelu ja liikennejarjestelmaty6

Valtion liikenneverkko koostuu teista, rautateista ja vesivaylista. Tieverkko jaetaan neljaan liikenteel-
lisesti toisistaan selkeasti poikkeavaan ryhmaan. Naitd ovat valtatiet, kantatiet, seututiet seka yhdys-
tiet. Lisaksi toiminnalliseen luokitukseen kuuluvat valtakunnallisesti merkittavat runkotiet. Liikenne-
ja viestintaministerid vastaa teiden luokituksesta valta- seka kantateiden osalta. Ministerid myos
madraa, miltd osin ndma ovat valtakunnallisesti merkittavia runkoteitd. Valtateilld tarkoitetaan sita
verkon osaa, joka palvelee pitkdn matkan valtakunnallista sekd maakuntien valista liikennetta. Kan-
tateiden tehtava on ensisijaisesti palvella maakunnallista liikennetta seka tukea ja taydentaa valta-
tieverkostoa. Seututiet ovat yhdyskaytavia, jotka liittavat seudullista liikennetta valta- ja kantatiever-
kostoon. Muut maantiet luokitellaan yhdysteiksi. (Liikennevirasto 2013, 13; Liikennevirasto 20123,
11; Maantielaki 2005, § 4.)

Liikenneverkkoa ja sen luokittelua on kokonaisuutena pyritty uudistamaan siten, etta se tukisi pa-
remmin maankayton ja liikennejarjestelman pitkdjanteista kehittdmista ja palvelisi elinkeinoelaman
tarpeita. Uuden luokittelun Iahtétiedoissa on huomioitu erityisesti raskaan liilkenteen maaria. Esitys
uudesta liikenneverkon luokittelusta sisaltéa nelja luokkaa: keskeinen verkko, valtavaylaverkko, seu-
tuvaylaverkko seka paikallisverkko (Liikennevirasto 2015b, 6). Uusi luokittelu tukee myds kansainva-
listen TEN-T-verkon tavoitteita. TEN-T-verkko on Euroopan laajuinen liikenneverkko, jolle on maari-
telty kaksi eri tasoa. Ensimmaisen tason eli ydinverkon valmistumistavoite on vuodeksi 2030. Suo-
men ydinverkko muodostuu 1 100 maantiekilometrista ja 1360 rautatiekilometristd. Lisdksi siihen
kuuluu sisdvesireittejd, lentokenttia ja satamia. Toisen tason eli kattavan verkon valmistumistavoite
on vuodeksi 2050. Kattavaan verkkoon kuuluu 5 200 maantiekilometria ja 3 600 rautatiekilometria
seka ndiden lisdksi 18 lentoasemaa, 12 satamaa, yksi sisdvesisatama ja terminaali. (Liikennevirasto
2017e.)

Liikennejarjestelmdty® on laajaa kokonaisvaltaista liikenteen ja maankaytdn yhteen sovittavaa ty6td,
jonka perimmaisena tarkoituksena on luoda edellytykset kasvavalle elinkeinoelamalle, sujuvalle arjel-
le sekd kestavalle ymparistokehitykselle. Liikennejarjestelma ottaa vahvasti kantaa liikenteen turval-
lisuuteen ja sujuvuuteen. Liikennejarjestelmatydta tehdadn usealla eri tasolla ja sen sidosryhmat
koostuvat laajoista viranomais- ja toimijaverkostoista. Kotimaassa tyon tasoja ovat valtakunnallinen,
ylimaakunnallinen, maakunnallinen seka kaupunkiseudulla tehtava liikennejarjestelman suunnittelu
ja kehittdminen. Liikennejarjestelman ja maankdytdn yhteensovittamista tehdaan niin maakuntakaa-

voituksen kuin asemakaavoituksen tasoilla. (Liikennevirasto 2016b, 9; Herneoja 2016, 5-6.)

Liikennejarjestelmatydssa hyddynnettavan liikkennetiedon reaaliaikaisuudella ei ole toistaiseksi suurta
merkitysta (Herneoja 2017-02-09). Selvasti suuremman painoarvon saa systemaattinen ja katkea-
maton historia- ja tilastotieto, joka koskee ennen kaikkea liikenteen seka vayléverkon kuormitusas-
teen kehitysta. Olennaista on my6s oikea tilannekuva vaylien palvelutasosta ja hairiéttdmyydesta
seka mahdollisista hairidriskeista. Tilastoidun liikenteen maara- ja sujuvuustiedon merkitys nousee

esiin myos tilanteissa, joissa arvioidaan tehtyjen liikennejarjestelmaratkaisuiden vaikutusta esimer-
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kiksi alueellisen liikenteen kokonaiskuvaan. Toisaalla tehdyista jarjestelmamuutoksista voidaan am-
mentaa oppeja toisen alueen suunniteltuja muutoksia varten, esimerkiksi eri kaupunkien véleilla.
Kun kaupunkien maankayton suunnittelulla pyritdan vaikuttamaan myodnteisesti ja mahdollistavasti
alueelliseen elinkeinoeldmaan ja asumiseen, tulee kriittisesti tarkastella sen vaikutuksia myds valta-
kunnallisesti merkittavan tieverkon palvelutason seka yleisten liilkenneolojen sailymiseksi ennallaan.

Alueellisen, maakunnallisen ja valtakunnallisen lilkenteen yhteensovittaminen on tarkeda.

Liikennejarjestelmatydssa lilkkennetietoa hyddynnetdan liikenteen kehityksen arviointiin, muutosten
havainnointiin ja kuvantamiseen, liikkennejarjestelman kokonaistilan tarkkailuun ja seurantaan, tehty-
jen toimenpiteiden vaikutuksien arviointiin, hankkeiden priorisointiin seka kustannustehokkuuden
mittaamiseen. Viime aikoina yksi keskeinen ongelma monessa eri tasossa tehtavalle ja useita eri
toimijoita koskettavalle jarjestelmatydlle on tunnistettavasti ollut tietojen hajanaisuus ja saavutetta-
vuus. (Tiehallinto 2005, 17; Liikennevirasto 2016b, 31-34.)

Muutosten kuvantamisessa ja toimenpiteiden vaikutusten arvioinnissa voidaan hyédyntaa maaratie-
don lisdksi liikenteen vaihtelutietoja. Elinkeinoeldman tarpeet muuttuvat, joten liikenteen maaréan ja
sijainnin lisaksi paivittdiset tydajat ja tdiden kausiluontoisuus aiheuttavat liikenteeseen erilaisia alu-

eellisia muutoksia. (Liikennevirasto 2016b, 29-30.)

Oleelliset liikennetiedot liikennejarjestelmatyén kannalta ovat:
- liikennemaarat
- koostumus
- vaihtelutiedot
- kehitystiedot
- liikenne-ennusteet
- kasvukertoimet
- onnettomuustiedot
- liikennevirtatiedot

- joukkoliikenteen reittitiedot

6.2.3 Kaavoitus ja maankayttd

Aivan kuten liikennejarjestelmatydta myds kaavoitusta seka maankayténsuunnittelua tehdaan useal-
la eri tasolla suurista linjoista pieniin yksityiskohtiin. Kaavan laadinta seka maankayténsuunnittelu
kytkeytyvatkin hyvin vahvasti liikennejérjestelmatydhon. Kaytettyjé kaavatasoja ovat maakuntakaa-
va, hieman tarkempi yleiskaava seka varsin yksityiskohtainen asemakaava. Mita korkeampi kaavata-
so sitd laajempaa kohderyhmaa kaavan tavoitteilla palvellaan. Kaavoitusprosessissa voidaan ohjata
liikennettd synnyttavia toimintoja ja prosessista saadaan olennaista taustatietoa liikenne-

ennusteiden laatimiseen (Tiehallinto 2005, 17).
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Kuntatasolla yleisten teiden seka katuverkon liikennetietoja hyddynnetaan yleiskaava- sekd asema-
kaavatasolla. Tietojen perusteella voidaan arvioida vaylien valityskykya seka kapasiteetin riittavyytta
erilaisten maankaytéllisten ratkaisuvaihtoehtojen tarkasteluissa. Muun muassa Kiuruveden kaupun-
gin kaava-arkkitehdin (Nuutinen 2017-02-13) mukaan liikennetiedot ovat osa kaavoitusprosessin pe-
russelvitysaineistoa seka yleis- etta asemakaavatasolla. Tiedot ovat keskitssa seka katu- ettd kevyen
likenteen verkon suunnittelussa ja kaavaan sijoittamisessa. Ratkaisut tehdaan saatavaan tietoon no-
jaten kunnan tai kaupungin koosta riippumatta. Suuremmissa kaupungeissa tehtavat tausta-

aineistoon liittyvat selvityksen ovat tosin luonteeltaan laajempia ja yksityiskohtaisempia.

Oleelliset liikennetiedot kaavoituksen ja maankayténsuunnittelun kannalta ovat:
- liikennemaarat
- koostumus
- liikennesuorite
- kehitystiedot
- liikenne-ennusteet
- liikennevirtatiedot
- matkapituudet
- onnettomuustiedot
- sujuvuustiedot
- pysakaintitiedot
- joukkoliikenteen reittitiedot
- liikennemelu
- paastotiedot

- energiatehokkuuden mittarit

6.2.4 Alustava hankesuunnittelu

Esi- ja yleissuunnitelmilla tarkoitetaan ennen varsinaista rakennussuunnitelmaa laadittavia suurilin-
jaisia selvityksia. Etenkin esisuunnitteluvaiheen luonteeseen kuuluvat erilaisiin liikenteen seka liiken-
neverkon ongelmakohtiin pureutuminen seka naihin kohdistuvien ratkaisutoimenpiteiden arvioiminen
ja esittdminen. Esisuunnittelun Iahtékohtana voivat toimia esimerkiksi maankdyton muutokset. Alus-
tavassa hankesuunnittelussa on ominaista laatia erilaisia vaihtoehtoisia ratkaisuja seké arvioida nai-
den vaikutuksia ymparéivaan maastoon, rakenteisiin, asumiseen jne. Tiehankkeiden yhteydessa
suunnitelmat kasitellaan tielain mukaisesti ja niihin sisallytetaan lakisaateiset YVA-prosessit. (Tiehal-
linto 2005, 17.) Suunnitteluty®n tuloksena syntyy usein toimenpide-esitys tai lista useammasta suo-

ritettavasta toimenpiteesta.

Hankesuunnittelua voidaan toteuttaa monella eri tarkkuustasolla, joten suunnittelun tueksi ja laht6-
tiedoiksi tarvittavat liikennetiedot vaihtelevat hieman kohteesta riippuen. Yhteista suunnitelmille on
kuitenkin se, etta tarkkoihin esimerkiksi rakenteellisiin ratkaisuihin ei oteta kantaa viela tassa vai-
heessa suunnittelua. Tasta johtuen esimerkiksi liikenteen madratietojen tarkkuustason ei tarvitse olla

kovinkaan ensiluokkainen. Suuremman painoarvon saa taustatietona saa muun muassa tien toimin-
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nallinen luokitus seka liikenteen kehitystiedot ja erilaiset ennusteet. Lahtotietojen osalta on myoés
tarkeaa tarkastella liikenteen kehitystietoja riittdvan laajalta alueelta. (Tiehallinto 2005, 18.) Yksittai-
sen poikkileikkauksen tietojen merkitys kasvaa vasta rakennussuunnitelmavaiheessa ja teknistd mi-

toitusta laatiessa.

Oleelliset liikennetiedot esi- ja yleissuunnittelun kannalta ovat:
- liikennemaarat
- koostumus
- kehitystiedot
- liikenne-ennusteet
- kasvukertoimet
- liikennevirtatiedot
- liittymavirtatiedot
- sujuvuustiedot

- onnettomuustiedot

6.2.5 Tien tekninen suunnittelu

Valtion tieverkkoa koskevien tiehankkeiden suunnittelua ja toteutusta ohjaavat useat entisen Tiehal-
linnon ja nykyisen Liikenneviraston julkaisemat suunnitteluohjeet. Seuraavassa on tutkittu liikenne-

tiedon merkitysta tien teknisen suunnittelun ja mitoitusmallien ndkékulmasta.

Tien poikkileikkauksen suunnittelun tarkeimpind mitoittavina tekijoind ovat mitoitusliikenne seka
suunnittelunopeus. Nama tekijat vaikuttavat poikkileikkauksen liikennetilan seké vapaan tilan valin-
taan. Mitoitusliikennemaarana kaytetaan koko vuoden keskimaaraista vuorokausiliikennettd, ka pe-
rusteella laaditaan liikenne-ennuste 10-20 vuoden paahan. Mikali suunnitellun tieosuuden kausivaih-
telu on suurta, voidaan lahtdarvona kayttdaa myos kesdkauden keskimdaraista vuorokausiliikennetta.
Samoja mitoitusperusteita kaytetadn seké uusissa tiehankkeissa ettd peruskorjaushankkeissa. Valit-
tujen poikkileikkausvaihtoehtojen liikenteellisen valityskyvyn, sujuvuuden seka palvelutason arvioin-
nissa kaytetdan tuntiliikenteen tunnuslukuja. Useimmissa tapauksissa mitoittavana tuntilikennemaa-
rand kaytetdan ennustevuoden 100. vilkkaimman tunnin likennemaaraa. Joissakin tapauksissa voi-
daan kayttda myos 30.-50. vilkkaimman tunnin liikennemadraa. Kapeilla keskikaiteellisilla vayla-
osuuksilla tulisi kayttda 10. vilkkaimman tunnin liikennemaaraa. Liikenteen koostumuksen kuvaami-
sen perusteena ovat raskaan lilkkenteen osuudet KVLras ja KVLyhd. (Liikennevirasto 2013, 15, 28,
33-34)

Kansainvalisessa tarkastelussa KVL-tietojen hyddyntamisessa tien poikkileikkauksen valinnassa on
hieman eroja. Suomen mallia vastaava menetelma I6ytyy Norjasta, jossa mitoittavana liikenteena
linjaosuuksilla kaytetdan KVL-ennustetta 20 vuoden pdahan. Liittymissa kaytetdaan ennustetta 10

vuoden padhan tien avaamisesta. Ruotsissa ja Tanskassa poikkileikkauksen valinnassa hyédynne-

tdan ennustevuoden tuntiliikennetta. Lisaksi Tanskan mallissa painoarvoa saavat myos taloudelliset
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tarkastelut. Saksassa mitoitusperusteena kaytetadn KVL-tietoja, mutta kaytettavaa ennustemallia ei
ole vakioitu vaan se valitaan aina hankekohtaisesti parhaiten sopivaksi. (Liikennevirasto 2012a, 11—
12.)

Tien poikkileikkauksen valintaan vaikuttavat erilaiset liikennetilanteet, jotka maaraytyvat mitoittavan
ajoneuvon mukaisesti joko normaaliin tai poikkeavaan liikennetilanteeseen. Erilaiset mitoittavat lii-
kennetilanteet eri tieryhmissa seka rakennus- tai peruskorjaushankkeen suuruuden mukaan jaotel-
tuna on esitetty Liikenneviraston tien poikkileikkauksen suunnitteluohjeessa (Liikennevirasto 2013,
20-22). Poikkileikkauksen liikenne- ja vapaan tilan liséksi liikennemaaratietojen perusteella suunni-
tellaan tiealueen luiskien ja ojien muotoilut seka turvaetdisyydet, turvallisuusalueet ja suojakaiderat-
kaisut. Liikennemaarilla on vaikutus myds kaytettévien liikenteenohjauslaitteiden rakenteisiin. (Lii-
kennevirasto 2013, 35, 42-50.)

Tien paallysrakenteen mitoitus koostuu kuudesta eri osavaiheesta. Ensimmainen osavaihe on kuor-
mituskestavyysmitoitus, jossa tiehen kohdistuvia liikenteellisia rasituksia kuvataan kuormituskertalu-
vun avulla. Kuormituskertaluvun kaistakohtaisessa maarityksessa kdytetaan tarkeimpina lahtétietoi-
na keskimaardistd vuorokausiliikennettd, yhdistelmaajoneuvojen maaraa sekd muiden raskaiden

ajoneuvojen maarada. (Tiehallinto 2004, 24-26.)

Katsauksen perusteella voidaan todeta, etté vaylan poikkileikkauksen ja rakenteiden mitoituksessa
seka vaylaturvallisuuden suunnittelussa liikenteen maara- ja koostumustiedot ovat ensiarvoisia lah-
toétietoja. Teknisen suunnittelun yhteydessa pyritdan ottamaan huomioon myés rakentamisen aikais-
ten vaikutusten hallinta, joten keskeisia taustatietoja ovat myds liikenteen vaihtelu- seka liikennevir-
tatiedot (Tiehallinto 2005, 21).

Tiesuunnittelussa kaytettyja merkitsevia liikenteen maaratiedon raja-arvoja (kvl) ovat poikkileikkauk-
sen mitoituksessa kaytettavat 9 000, 4 000, 1 500 ja 500 ajon/vrk. Turvaetdisyyksien maarittamises-
sa kdytetdan raja-arvoja (kvl) 6 000, 1 500 ja 500 ajon/vrk. Keskialueen kaiteiden kayton vaatimuk-
siin liittyva merkitsevat raja-arvot (kvl) ovat 9 000 ja 12 000 ajon/vrk. Kuormituskestavyysmitoituk-

sen laskentatavan maarittéa raja-arvo (kvl) 600 ajon/vrk.

Oleelliset liikennetiedot tien teknisen suunnittelun kannalta ovat:
- liikennemaarat
- koostumus
- sujuvuustiedot
- liikenne-ennusteet
- vaihtelutiedot

- likkennevirtatiedot
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6.2.6 Katusuunnittelu

Katusuunnittelu poikkeaa vahvasti tiesuunnittelusta jo ainoastaan ymparistén tuomien ominaisuuksi-
en myota. Tiiviisti rakennetussa ja usean eri liikennemuodon yhteisessa ymparistossa on paljon
suunnitteluun vaikuttavia reunaehtoja. Liikenteen luonne on erilainen niin koostumukseltaan kuin
ajonopeuksiltaan. Katualueella ei ole harvinaista, etta samassa poikkileikkauksessa kulkevat vierek-
kdin raitiotie, linja-autot, henkildautoliikenne seka jalankulkijat ja pyorailijat. Lisdksi samassa poikki-
leikkauksessa sijaitsevat mahdollisesti myos pysakdintipaikat. Ajonopeudet laskevat nopeuksista 80—
120 km/h taajamanopeuksiin 30-50 km/h.

Katusuunnittelussa merkittavin suunnittelun lahtékohta on liikennemaarien sijaan kadun kayttotar-
koituksen mukainen katuluokitus. Kadut voidaan jakaa toiminnallisiin luokkiin niiden luonteen seka
ensisijaisen tehtdvan mukaan. Suomessa ei ole virallisesti madrattya yhtenevaista katuluokitusjarjes-
telmda, vaan eri kaupungit ovat erilaisten suositusten seka ohjeiden pohjalta laatineet omiin tarpei-
siin sopivat luokitukset seka niihin liittyvat kriteerit. Pienid eroja lukuun ottamatta eri kaupunkien ka-
tuluokat ja niiden valiset erot noudattavat hyvin pitkdlti samaa kaavaa kaupungista riippumatta. Hel-
singissa ja Espoossa katuluokkia on selvaa viisi ja esimerkiksi Oulun kaupungin katuluokitus sisdltaa
seitseman eri luokkaa. (Melander 2015, 79-80; Helsingin kaupunki 2014, 1-2; Oulun kaupunki 2014,
5; Espoon kaupunki 12—-17.)

Useimmiten katutilan mitoitus aloitetaan lahtokohdasta, jossa kadulle on valmiiksi maaratty leveys,
johon liikenteen toiminnot tulee sovittaa. Vaihtoehtoisesti mitoitus voidaan tehda niin, etté vaati-
muksena ovat tietyt liikenteelliset toiminnot, joiden mukaan tila mitoitetaan. (Melander 2015, 79).
Jalkimmaisena esitetty tilanne on yleinen tiesuunnittelun nakékulmasta, mutta katusuunnittelussa ti-
la on varsin usein etukateen maaratty. Peruskorjauskohteissa ympardiva muu infra seka rakennus-
kanta rajoittavat tilan kayttod. Kaytettavissa oleva katutila on usein maaratty jo kaavoitusvaiheessa

kunkin kohteen toiminnallisen tilantarpeen mukaiseksi.

Katuluokan maaraytymisessa ei kaytetd ensisijaisena lahtokohtana liikennemaaraa. Maaratietoa suu-
remman painoarvon saa liikenteen koostumus seka suunnitellun kadun kayttétarkoitus. Esimerkiksi
Helsingissa kaikki bussireitille sijoittuvat katuosuudet ovat luokitukseltaan ja mitoitukseltaan vahin-
taan kokoojakatuja, vaikka liikennemdaarat muutoin jaisivat vahdisiksi. (Melander 2015, 73.) Katutilan
poikkileikkauksen mitoituksen lahtotietoina kdytetdankin esimerkiksi raskaan liikenteen tilantarvetta

ja mitoittavien ajoneuvojen kohtaamistilanteiden aiheuttamaa minimitilantarvetta.

Katujen suunnittelussa likennemaaratietoa kaytetadn hyddyksi tarkempaa tarkastelua vaativien ta-
pauskohtaisten ratkaisujen laadinnassa. Naita voivat olla esimerkiksi erillisen jalkakaytdvan tarpeen
arvioinnit, missa raja-arvona kaytetaan Espoossa KAVL > 100 ajon/vrk (Espoon kaupunki 2010, 18).
Liikennemaaratiedon merkitys katusuunnittelun osalta painottuukin nykyaan hyvin paljon jalankulki-
joiden seka polkupyorailijoiden vaylakehitykseen seka verkon rakentamiseen. Kiinnostus myos sys-

temaattisempaan tiedon keraykseen ndilta vaylilta kasvaa vuosittain.
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Katsaus kaupunkien katusuunnitteluohjeisiin osoittaa, etta liikenteen maaratiedon merkitys on va-
hdinen katujen rakenteellisen seka tilan mitoituksen nakdkulmasta. Suoraan likennemaariin viittaa-
via raja-arvoja I6ytyi vain Oulun kaupungin katuluokitusjarjestelmasta (Oulun kaupunki 2014, 5),
jossa vilkkaat paakadut on rajattu arvolle KVL > 10 000 ajon/vrk. Nykydaan maaratiedon merkitys ko-

rostuu ajoneuvoliikenteen erityistarkasteluissa seka kevyen liikenteen tarkasteluissa.

Oleelliset liikennetiedot katusuunnittelun kannalta ovat:
- Liikennemdarat
- koostumus
- sujuvuustiedot

- vaihtelutiedot

6.2.7 Liikenteen hallinta

Liikenteen hallinnalla tarkoitetaan péadasiassa keinoja, joilla saavutetaan liikennejarjestelmalle asete-
tut turvallisuus-, sujuvuus-, padstd-, yhteistaloudellis- seka liikenneverkon tehokkaan kayton tavoit-
teet. Liikenteen hallinnalla pyritdan vaikuttamaan kulkutapojen, reittien sekd matkojen ja kuljetusten
ajankohdan valintaan. Konkreettisia liikenteen hallinnan keinoja ovat muun muassa pysakéinnin
suunnittelu, sijoittelu seka ohjaus, joukkoliikenteen informaatiopalvelut, liikenteen telematiikka ja
kiintedt opasteet, liikennevalojarjestelmat, reittiopastus, liikennetiedotteet seka liikennepoliisin val-
vontatehtavat. Perusedellytyksena tehokkaalle liikenteen hallinnalle on ennen kaikkea luotettava ja
mahdollisimman ajantasainen tilannekuva liikenteesta nykyisessé liikennejarjestelmdssa. Taman li-
saksi vaaditaan tietojarjestelmien tehokasta kayttdd. Liikenteen tilannekuvia voidaan pitaa keskeisi-
na liilkennejarjestelman laadun mittareina. Liikennejérjestelma on laadultaan hyva, jos liikkenne on
hairiétontd, sujuvaa, turvallista ja jos matka-aikaennusteet toteutuvat suunnitellusti. (Tiehallinto
2005b, 20; ELY-keskus 2015b.)

Nordic Road Association (Tiehallinto 2008b, 9) on vuonna 2002 maaritellyt liikenteen hallintaa seu-
raavasti: “Liikenteen hallinta on liikennevirtojen hallintaa kysynnéan hallinnan toimilla, liikennetiedol-
la, liikenteen ohjauksella ja muilla keinoilla liikennejarjestelman pitdmiseksi kdytettavissa, ruuhkau-
tumattomana, turvallisena ja ympaéristollisesti kestdvand.” Maaritelma on sdilynyt tdysin muuttumat-

tomana viimeiset 15 vuotta.

Vaikka liikenteen hallinnan tietotarpeet keskittyvat hyvin pitkdlle reaaliaikaiseen eli dynaamisen lii-
kennedataan, tarvitaan lisaksi my0s tilastokelpoista tarkastettua liikennetietoa. Tilastoitu liikennetie-
to koetaan liikenteen hallinnan nakdkulmasta tarkedksi suunnittelun ja kehittdmistyén nakdkulmasta.
Sen katkeamattomaan kerdykseen sekd automatisointiin tulisi satsata myos tulevaisuudessa (Huttula
2017-02-22).

Staattisen tiedon kaytettavyys nousee esiin liikenteen hallinnan keinojen ja toimenpiteiden vaikutta-
vuuden arvioinnissa. Naita voivat olla esimerkiksi valittujen liikenteenohjauksen ratkaisujen vaiku-

tukset kohteiden liikennemaariin ja ajalliseen jakautumiseen. Tietojen perusteella voidaan lisaksi
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suunnitella tydmaaliikenteen jarjestelyja ja ratkaisuja, erikoiskuljetusreitteja tai tarpeen mukaan
muutoin normaalista liikenteestd poikkeavia kiertotiejarjestelyja siten, etta niistd aiheutuvat hairiét
normaalille liikenteelle olisivat mahdollisimman vahaiset. Esimerkiksi vilkasliikenteisten vaylien korja-
ustoimenpiteiden aiheuttamaan haittaan voidaan vaikuttaa jo tydn toteuttamisen ajankohdan valin-
nalla.

Oleelliset Iahtétiedot liikenteen hallinnan kannalta ovat:
- liikennemaarat
- koostumus
- nopeustiedot
- sujuvuustiedot
- vaihtelutiedot
- kehitystiedot
- joukkoliikenteen reitit
- onnettomuustiedot

- muut hairittiedot

6.2.8 Vaylanpidon ohjaus

Vaylanpidon ohjauksella voidaan kasittéda useat prosessit yllapidon ja hoidon suunnittelusta varsinai-
seen hankintaan ja toteutukseen saakka. Liikennetietoja tarvitaan ndiden prosessien ldpiviemisessa
ja tiestdn riittdvan palvelutason saavuttamisessa. Yllapidon ja hoidon suunnittelussa kynnyskysy-
mykset liittyvat optimointiin niin talouden, laadun kuin turvallisuuden kannalta. Liikennetiedot toimi-

vat keskeisind hankinnan ja toteutuksen vaikutusten arvioinnin mittareina. (Tiehallinto 2005, 21-24.)

Kaikkia korjausvelallisia teitd ei voida rakennekorjata tai paallystaa, joten hankkeet taytyy priorisoida
kunnossapitoluokituksen mukaisesti. Liikenneturvallisuus pyritdan sailyttdmaan koko verkolla, mutta
sujuvuuteen ja mukavuuteen voidaan valtakunnallisten linjausten mukaisesti panostaa taysin vain
vilkasliikenteisella tieverkolla. Vahaliikenteisen verkon osan kunnostustéita toteutetaan tapauksittain
mahdollisuuksien mukaisesti. Kuviosta 5 nahdaan, etta puolet Suomen liikennesuoritteesta kohden-
tuu maantieverkoston yhdelle kymmenykselle. (Liikennevirasto 2017.) Maanteille on maaritetty eri-

laiset yllapitoluokat, joihin tiet ja tieosuudet on jaettu niiden merkityksen mukaisesti.



30 (54)

1%

6 .,
49(/-@,
17 % 51%
%
N
Oé,’
S
'Q,
%
(7
66 % 19 %
17 %
Yhdystiet
Tiepituus Liikennesuorite
tieluokittain tieluokittain

KUVIO 5. Liikennesuoritteet eri tieluokissa. (Liikennevirasto 2017a.)

Myos talvikauden liikennevaylien hoidon tehokkuudella on suuri merkitys koko liikennejarjestelman
toimivuuteen. Talvikaudella eli kuuden kuukauden vuosipuoliskolla koko maan liikennesuorite on
noin 45 % koko vuoden liikenteesta. Joillakin elinkeinoelaman toimijoilla talvikaudella tehtavia kulje-
tuksia on enemman kesalla kuin talvella. (Tiehallinto 2008a, 11.) Kaytettavissa olevat talvihoidon re-
surssit tulee kayttad mahdollisimman tehokkaasti ja optimaalinen, tarpeisiin parhaiten vastaava pal-
velutaso tulee sailyttda koko tieverkolla. Eniten nopeasti reagoivaa tienpitoa tarvitaan siella, missa
liikennesuoritteet ovat suurimmat seka sielld, missa liikenteen sujuvuudella on suurimmat merkityk-

set elinkeinoelamdn kannalta. Tasta syysta tieverkko on jaettu eri talvihoidon luokkiin.

Tarkein teiden kunnossapitoa ohjaava lahtétieto on lilkkenteen maaratieto. Paallystetyille teille on
vuonna 2006 otettu kayttdéon kuviossa 6 esitetty yllapitoluokitus. Ylldpitoluokat on muodostettu lii-
kennemadrien, tien toiminnalliseen luokan seka paikallisten lilkenteen erityistarpeiden pohjalta. (Lii-
kennevirasto 2012b, 17.)

Toiminnallinen luokka
KVL LK Runko Valta Kanta Seutu Yhdys
>= 12000

6000 - 12000
3000 - 6000
1500 - 3000
800 - 1500

350 - 800
200 - 350
100 - 200
<100 |
Yhteensa 4966 5755

KUVIO 6. Liikennemadrien vaikutus yllapitoluokkaan (Liikennevirasto 2012b, 17.)

Talvihoitoluokat ja palvelutasot maaraytyvat liikkenteen maaratiedon, tieluokituksen ja luonteen seka
ilmastovydhykkeen perusteella. Liikenneturvallisuuden nakdkulmasta on tarkeaa, etta talvihoito ja
silld saavutetut ajo-olosuhteet ovat tasalaatuiset ja yhtenevaiset koko maassa. Tiestdn palvelutasot

on maaritelty talvihoidon toimintalinjoissa. Toimintalinjat maarittdvat myos tiestén lumisuuteen, liuk-



kauteen seka tasaisuuteen liittyvat laatuvaatimukset. (Liikennevirasto 2012b, 18; ELY-keskus 2015a,

6.) Talvihoitoluokat on esitetty kuviossa 7.
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KUVIO 7. Liikennemaarien vaikutus talvihoitoluokkaan (Liikennevirasto 2012b, 18.)

Niin ikdan valtion sorateille on maaritetty hoito- ja yllapitoluokat. Soratieluokat on esitetty taulukossa
8. Vuonna 2008 kayttdon otetun luokituksen padkriteerina on liilkennemaaratieto, minka mukaan pe-
russorateistd on eroteltu vilkkaat sekd vahaliikenteiset osuudet. Liikennemaédrien liséksi luokittelussa
on otettu huomioon paikalliset elinkeinoeldman sekd muiden asiakasryhmien tarpeet. Esimerkiksi
poikkeuksellisen suuri kesdajan keskivuorokausiliikenne voi nostaa tien luokitusta perussorateista

vilkasliikenteisiin. (Liikennevirasto 2012b, 19.)

TAULUKKO 3. Liikennemadarien vaikutus soratieluokitukseen (Liikennevirasto 2012b, 19.)

Soratie- Sora- Perus- Muut perusteet

luokka

tiestd

luokitus

Luokan nosto

Luokan lasku

I
Vilkkaat

n. 10 %

KNL = 200

= lyhyt osuus yhdistetdén

luokan 2 tiahan

]
Perus-
soratiet

n. 70 %

KWL 50-200

= huomioidazn

aslakastarpest

= merkittdva verkollingn

asema

» merkittavas

maankayiid tien
vilitlmassa
laheisyydessa

« 0N 053 pilk:id

yhteyswilia

- KEVL = 250

= pistotie, jolla ai tarvitsa

ajaa pitkld matkoja

= @ maankiyitaa ten

valittamasss Bheisyydessa

1]
Viha-
liikenteiset

n. 20 %

KWL = 50

= huomioidaan

asiakasiarpeat

- markittava varkollinan

asema

- maankayllod ten

valittmassa
laheisyydessa

Liikenneviraston vuonna 2012 teettaman selvityksen mukaan tulevaisuudessa vaylaverkoston kun-

nossapitoluokituksessa tulisi pyrkid yhtenaisiin hoitoluokkiin riippumatta vaylatyypista. Selvityksessa
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esitetadn seka tie- ja rataverkon etta vesivdylien yhtendisen vaylaluokituksen ainoaksi merkitsevaksi
kriteeriksi liikenteen maaratietoja. Esityksessa tiet jaetaan liikennemaaran mukaisesti kuuteen hoito-
luokkaan. Kevyen liikenteen hoitoluokkia esitetadn kaksi silla perusteella, ettd maaratietoja ei ole
saatavilla. Selvityksessa tosin mainitaan, etta jos tieto olisi saatavilla, voitaisiin my&s ndiden vaylien

kunnossapitoa kohdentaa kuuden eri luokan avulla. (Liikennevirasto 2012b, 51-52.)

Tehdyn katsauksen perusteella voidaan todeta, ettd staattinen liikennetieto on keskeinen ja tarkea
osa vaylanpidon suunnittelua ja ohjausta. Tulevaisuudessa liikenteen maaratiedot tulevat olemaan
entista tarkedampi osa kunnossapidon ohjausta, mikali uudet hoitoluokitukset otetaan kayttéon. Vay-
lanpidossa merkitsevia lilkenteen maaratiedon raja-arvoja ovat 12 000 ajon/vrk, 6 000 ajon/vrk,

3 000 ajon/vrk, 1 500 ajon/vrk, 1 000 ajon/vrk, 800 ajon/vrk, 350 ajon/vrk, 200 ajon/vrk, 100

ajon/vrk seka 50 ajon/vrk.

Oleelliset Iahtotiedot vaylanpidon ohjauksen kannalta ovat:
- liikennemaarat
- koostumus
- akselipainot
- erikoiskuljetukset
- sujuvuustiedot
- kehitystiedot
- liikenne-ennusteet
- vaihtelutiedot
- onnettomuustiedot

- nopeustiedot

6.2.9 Ymparistd

Liikennetieto on keskitssa myds ympariston kannalta katsottuna. Tuotettuun liikennetietoon noja-
taan useissa eri hankkeissa, kuten liikenteen paastolaskennoissa, meluselvityksissa ja YVA-
menettelyissa. Liikennetietoa hyddynnetdan kattavasti myds ndihin liittyvien kehitysennusteiden laa-

dinnassa.

Vuosittaisten liikennemaarien avulla laskettavat liikennesuoritteet ovat avainasemassa nykyisten lii-
kenteen pdastdjen seurannassa. Suomessa lilkkenteen paastdja lasketaan VTT:n vuonna 1989 lahtien
kehittamalla LIISA-mallilla, milld tuotetaan vuosittaiset viralliset padstdluvut niin kotimaan tilasto-
kayttdéon kuin EU:lle ja YK:lle. Nykyinen laskentamalli koostuu kahdesta paaelementista joita ovat lii-
kennesuoritteet (km/a) seka paastdkertoimet (g/km, kWh/km). Kaytettyjen liikennesuoritteiden
taustalla ovat Liikenneviraston toimittamat maantiesuoritteet kunnittain seka nopeusalueittain. Katu-
suoritteet perustuvat myds Liikenneviraston toimittamiin suoritemaariin, joskin tuo tieto ei sisalla
varsinaista kuntakohtaista erottelua. Ainostaan Helsinki, Espoo ja Vantaa laskevat kaupungin katu-

suoritteen riittdvan tarkasti. Siksi katusuorite jakautuu kunnille siten, etta tarkan tiedon omaaville
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kaupungeille kirjataan ilmoitetut suoritemaarat ja loput kokonaismaarasta jaetaan kaikille muille

kunnille asukaslukuun suhteutettuna. (Lipasto 2017, 1-3.)

Oleelliset Iahtotiedot paastdlaskentamallin kannalta ovat:
- liikennemaarat
- koostumus

- liikennesuorite

Paastdjen lisdksi melu kasitetdan nykyaan yhtend kaikkein laajimmalle ulottuvista liikkenteen ymparis-
tdongelmista. Tie- ja katualueiden melualueilla asuu noin 750 000 suomalaista, joka tarkoittaa noin
15 % Suomen asukkaista. Liikenteen meluhaittoja pyritdan ensisijaisesti vahentamaan maankaytolli-
sin seka liikenteellisin ratkaisuin. Liikennemaarilla, liikenteen koostumuksella ja ajonopeuksilla on
suuri vaikutus koettuun melutasoon. Esimerkiksi liikennemaaran puolittumisella saavutetaan 3 dB
lasku vallitsevaan melutasoon. Raskaan liikenteen vaikutusta likennemeluun kuvaa se, etta 50 km/h
nopeusrajoitusalueella yhden raskaan liikenteen ajoneuvon aiheuttama melu vastaa kymmenta hen-

kildautoa. (Ymparistdoministerio 2005, 7, 39; Liikennevirasto 2010, 12)

Liikenteestd aiheutuvaa melua voidaan todentaa ja arvioida mittaamalla seka erilaisien laskentamal-
lien avulla. Liikennemelun luotettava mittaaminen on usein haasteellista, ellei jopa mahdotonta, joh-
tuen suurista vaihteluista ymparistossa, saatilassa seka liikennemaarissa. Tasta johtuen arvioinnit
tehdaan lahtdkohtaisesti laskemalla ja mallintamalla. Melulaskentamallien etuna on myds, etta niilla
voidaan jo rakennetun ympariston lisaksi tarkastella vield rakentamattoman ymparistén melutasoja.
Mallinnuksessa keskeisena lahtétietona kaytetddn liikennetietoja ja niiden pohjalta laadittua liikenne-
ennustetta, useimmiten 20 vuoden paahan. (Liikennevirasto 2010, 15-16.) Voimakkaasti melusaas-
teelle altistuneiden alueiden lisaksi nykyaan on mielekasta tutkia myos hiljaisia alueita, jotka eivat
toistaiseksi ole alttiita likennemelulle kaupungeissa tai niiden ulkopuolella (Ymparistdministerié
2005, 43).

Oleelliset lahtétiedot melulaskentamallin kannalta ovat:
- liikennemaarat
- koostumus
- vaihtelutiedot

- nopeustiedot

6.2.10 Markkinointi

Valtion tieverkolla seka kuntien katuverkolla kulkevan liikenteen hyédyntédminen markkinoinnin na-
kdkulmasta antaa yrityksille mahdollisuuden tavoittaa kymmenia tuhansia asiakkaita jokaisena vii-
konpdivand. Liikennetietoja voidaan hyédyntaa tienvarsimainonnan kohdistamiseen alueittain siten,

ettd silla saavutetaan vuorokausitasolla mahdollisimman moni asiakas. Nykyaan entistd enemman
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tienvarsimainostuksessa hyddynnetaan digitaalisia mainostauluja, joiden sisaltéa voidaan muokata

lahes ilman rajoituksia.

Liikennetietojen perusteella mainostilan myyja voi keskittaa ja sijoitella taulut toimijaa parhaiten pal-
veleviin sijainteihin. Mainostilaa ostavat yritykset sen sijaan voivat valita sijainnin perusteella heidan
kohderyhmadnsa parhaiten palvelevat paikat sekd mainoksen vuorokausittaiset aktiivisen vaiheen

esitysajat.

Kaupat voivat hyddyntaa liikkennetietoja omissa saavutettavuuden ja kdvijamaarien tarkasteluissa.

Saavutettavuustarkastelut tulevat kysymykseen muun muassa tilanteissa, jossa suunnitellaan uusien
toimitilojen sijaintia maankaytollisestéd ndkokulmasta. Liikenne-ennusteiden ja mallien avulla voidaan
esimerkiksi tarkastella, kuinka uusi asuin- tai liikealue muuttaa nykyisen liikenteen suuntautumista ja

maaraa.

Oleelliset Iahtotiedot markkinoinnin kannalta ovat:
- liikennemaarat
- vaihtelutiedot
- kehitystiedot

- liikenne-ennusteet

6.2.11 Muut kayttokohteet

Silta- ja rakennesuunnittelun osalta tehty katsaus osoitti, etta likennemaaria ei sinansa kayteta
suunnittelun lahtétietona. Suunnittelun keskeinen lahtétieto on vallitseva tien poikkileikkaus ja sillan
kannen leveys, joiden pohjalta laskentaan sillalle kohdistuvat maksimi ja erikoistilanteiden liikenne-
kuormat. (Liikennevirasto 2014, 10.) Liikkennemaaratietoja seka niiden kehitysta kuvaavia tilastoja
voidaan kuitenkin hyddyntda ennakoivasti siltojen korjausohjelmien laadinnassa seké kohteiden prio-
risoinnissa. Olemassa olevat sillat voidaan rakenteidensa ja niihin liittyvien liilkkennekuormien mukaan
jakaa kahteen luokkaan: ennen 1960-lukua rakennetut sekd 1960-luvulla ja sen jalkeen rakennetut
sillat. Vanhempien siltojen rakenteellinen mitoitus on laadittu siten, ettd raskaan liikenteen maaralla
on uudemmista poiketen vaikutusta siltojen rakenteiden kulumiseen ja rapautumiseen. (Tiehallinto
2005a, 22.) Tasta johtuen raskaan liikenteen maaratiedoilla on keskeinen merkitys ndiden vanhojen
siltojen peruskorjauksien tai uudistamisen ajoittamisessa. Jos sillan elinkaaren nakékulmasta en-
simmaisten peruskorjausten tarve tulee vastaan noin 30-40 vuoden kuluttua rakentamisesta voi-
daan olettaa, ettd ennen 1960-lukua rakennettuja korjaamattomia siltoja on tieverkolla enaa harvas-

Sa.

Liikenneturvallisuustydssa hyddynnetadn padasiassa onnettomuustietoja. Naita tilastoja analy-

soidaan yhdistamalla niihin tietoja liilkennesuoritteista seka keliolosuhteista. Myds ajonopeudet ovat
likenneturvallisuuden kannalta keskeinen liikennetieto ja toimenpiteiden suunnittelun lahtétieto. Lii-
kenneturvallisuustyd on kokonaisvaltaista. Turvallisuuden parantamiseksi pyritddn vaikuttamaan liik-

kujien liikennekayttaytymiseen seka konkreettisin toimenpitein ettd tiedottamisen, kampanjoinnin ja
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kasvatuksen turvin. (Tiehallinto 2005, 30-31.) Liikennetietoja hyddynnetdan myds onnettomuustie-
tojen yllapitoon ja raportointiin keskittyneessa iLiitu-palvelussa seka koulureittien vaarallisuuden ar-
viointiin keskittyneessa Koululiitu-palvelussa.

Viranomaistydssa liikennetietoja kayttaa aktiivisimmin poliisi. Liikennetietoja hyédynnetdan suun-
nittelussa seka hairidtilanteiden ennaltaehkaisyssa. Valvonnan suunnitteluun ja kenttatyén ohjauk-
seen tarvittavia lilkennetietoja ovat muun muassa liikkennevirtojen suuntautuminen, erityisesti ras-
kaan liikenteen osalta. Lisdksi voidaan hyddyntaa saatavilla olevia nopeustietoja, joiden pohjalta voi-
daan arvioida tehostetun valvonnan tarvetta tai sen vaikuttavuutta pidemmalla aikavalilld. Myds on-
nettomuustiedot ovat tarkeitd viranomaistietoja. Tullin ja rajavartioston tietotarpeet keskittyvat lii-
kennemaariin rajan ylityspaikoilla. Pelastusviranomaisia kiinnostavat muun muassa vaarallisten ai-
neiden kuljetuksiin liittyvat tiedot. (Tiehallinto 2005, 28-29.)

Ohjelmistokdytossa liikennetietoja hyédynnetdan Liikenneviraston IVAR-ohjelmistossa (investoin-
tihankkeiden vaikutusten arviointi). Lisaksi liikennetietoja hyddynnetddn laajasti erilaisten liikenne-
ennusteiden ja -mallien tuottamiseen seka likkenteen vaikutusten arviointiin kehitetyissa ohjelmis-
toissa.

6.3 Tietotarpeet 2017

Verrattaessa liikennetietoon liittyvia tarpeita sen parissa tydskentelevien organisaatioiden nakokul-

masta, voidaan todeta tietotarpeiden sailyneen samanlaisena vahintdan viimeisen 10 vuoden aikana,
jopa pidempaankin. Tiedon saatavuuden ja luotettavuuden vaatimukset ovat kasvaneet. Tietoa tulisi
saada my0s entistd kevyemmilld menetelmilla ja kustannustehokkaammilla tuotantotavoilla. Selkeas-
ti uudempia tietotarpeita on syntynyt kevyen liikenteen puolelle sekd pysakéintiin ja joukkoliikentee-
seen liittyen. Kuviossa 8 on esitetty yhteenvetona tietotarpeet vuonna 2017, jossa ulkokeha edustaa

tiedon kayttdkohteita ja keskiédon on koottu varsinaiset tietotarpeet.
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KUVIO 8. Liikennetietotarpeet vuonna 2017

Tilastollisesta liikennetiedosta liilkenteen maara- ja koostumustieto on edelleen keskeisin tietolaji, jo-
ta hyddynnetadn kaikissa kuvassa esitetyissa kohderyhmissa. Myds sujuvuustieto on sailyttanyt vah-
vasti asemansa yhtena liikenteen hallinnan tarkeimmisté mittareista. Vanhat tielilkenteen kannalta
tarkeaksi koetut liikennetietotarpeet ovat hyvaa vauhtia siirtymassa kevyen liikenteen puolelle. Kas-
vukeskuksien liikennepolitiikan painotukset joukkoliikenteeseen seka jalankulkuun ja pydrailyyn ovat
vaikuttaneet ndiden tietotarpeiden syntyyn. Kevyen liikenteen verkostolle on luotu eriluokkaisia vay-
lig, lityntépysakoinnissa huomioidaan entisté enemman pyorailijoita ja myds ndiden vaylien liiken-
teen sujuvuuteen ja turvallisuuteen halutaan panostaa. Verkostot tulee myds suunnitella siten, ettd
ne ovat houkuttelevia ja kilpailukykyisia vaihtoehtoja ajoneuvoliikenteen rinnalla. Kevyenliikenteen

maaratietoa tulee systemaattisesti keratd, jotta kehitysta voidaan seurata.

6.4 Tiedon merkityksen muutokset

Kuten edella on todettu, tehdyn katsauksen perusteella liikennetiedon tietotarpeet eivat ole muuttu-
neet merkittdvissa maarin viimeisen 10 vuoden aikana. Tiedon merkityksessa voidaan kuitenkin ha-
vaita joitakin keskeisia muutoksia verrattaessa tiedolle annettuja painoarvoja ennen seka nyt ja tule-
vaisuudessa. Esimerkiksi katusuunnittelussa on ennen annettu liikenteen méaaratiedolle huomatta-
vasti enemman painoarvoa kuin nykydan. Nykyisin likennemaarien sijaan katusuunnittelun toteutuk-
sen reunaehdot maaraytyvat ennemmin kadun liikkenteellisen luonteen, kaytettavissé olevan katuti-
lan seka kokemuksen my&td maaritettyjen toiminnallisten luokkien mukaan. Toisaalta maaratiedon
merkitys on nykyaan korostunut kevyenliikenteen vaylien suunnittelussa ja koko verkon kehittami-

sessa. Taulukossa 4 on esitetty liikennetiedon merkityksen muutoksia kohderyhmittdin tarkasteltuna.
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TAULUKKO 4. Staattisen liikennetiedon merkitys ennen ja merkityksen muutos tulevaisuudessa

 Kohderyhma ~ Merkitysennen ~ Merkitys tulevaisuudessa |
Rahoituksen suunnittelu Keskeinen Korostunut
Liikkennejarjestelmatyo Keskeinen Korostunut
Kaavoitus ja maankaytto Keskeinen Ei muutosta
Alustava hankesuunnittelu Keskeinen Ei muutosta
Tietekninen suunnittelu Keskeinen Ei muutosta
Katusuunnittelu Keskeinen Korostunut (jk+pp)
Liikenteen hallinta Vahainen Ei muutosta
Vayldanpidon ohjaus Keskeinen Korostunut
Ympadristo Keskeinen Korostunut
Kaupallinen kdytto Véahainen Korostunut

Tiedon merkitys on sdilynyt padosin muuttumattomana kaavoituksen ja maankayton, yleistasoisen
suunnittelun seké tieteknisen suunnittelun nékdkulmasta. Naissa kohderyhmissa liikennetiedolla on
aina ollut keskeinen merkitys paatoksenteossa. Sen sijaan rahoitusperusteiden, liikkennesuunnittelun,
vaylanpidon ohjauksen sekd ympariston kannalta merkitys on selvasti korostunut. Néissa kohderyh-

missa kaivataan monipuolisempaa tietopohjaa seka osin entistd laadukkaampaa liikennetietoa.

Rahoituksen suunnittelun kannalta liikennetiedon merkitys on kasvanut ja kasvaa edelleen tulevai-
suudessa. Valtion tieverkon eri osien korjausvelkaa on enemman kuin koskaan aiemmin. Liikenne-
tiedolla on tarked asema hankkeiden priorisoinnissa, ja rahoitusta tulee kohdentaa olemassa olevalle
seka uudelle tieverkolle elinkeinoeldman kannalta tarkeimmassa jarjestyksessa. Toistaiseksi hanke-
rahoitusta ei ole vara ohjata toissijaisiin kohteisiin. My6s liikennesuunnittelussa tiedolla on nykyaén
entista suurempi painoarvo ratkaisujen kehittamisessd. Kaupunkitilojen tiivistyessa ja vakimaarien
kasvaessa joudutaan koko liikennejarjestelmaa kehittémaan niin, etté liikenne olisi vahintaan yhta
sujuvaa kuin nykytasolla. Ilman kattavaa ja yksityiskohtaista henkildliikenteen, pysakdinnin, joukko-
seka kevyenliikenteen liikennetietoja, -ennusteita ja -malleja ei saavuteta asetettuja toiminnallisia

tavoitteita.

Liikenteen hallinnassa merkityksen kasvu liittyy hyvin keskeisesti reaaliaikaisen liikennetiedon saata-
vuuden parantumiseen seka sen pohjalta edelleen kehitettyihin liikenteen hallinnan tyokaluihin, ku-
ten esimerkiksi telematiikkaan seka liikenteenohjaukseen. Liikenteen hallinnan jarjestelmat tuottavat
itsessaan hyodyllista liikennetietoa, mutta toisaalta kehittyessaan luovat jatkuvasti tarvetta tarkem-
malle ja monipuolisemmalle tiedolle. Naista jarjestelmista voitaisiin tulevaisuudessa dataa jalosta-

malla tuottaa lisda myos tilastokelpoista tietoa.

Vaylanpidon ohjauksessa tiedon merkitys tulee kasvamaan tulevaisuudessa merkittavasti. Erityisesti
siind tapauksessa, jos vaylanpidon yllapito- ja hoitoluokat yhtendistetdan eri likennemuotojen véleil-

1a ja liikenteen maaratiedosta tehdaan ensisijainen maarittava tekija yllapidon ohjaukseen. Myds ta-
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loustilanne vaikuttaa vaylanpidon ohjauksen ja liikennetiedon yhteispeliin. Kuten hankkeiden rahoi-
tusperusteiden osalta on todettu, myods vaylan yllapidossa ja talvihoidossa rahat tulee ensisijaisesti

ohjata yhteiskunnan kannalta tarkeimmille vayldosuuksille.

Ympariston nakdkulmasta lilkkennetiedon merkitys on korostunut jo pidemman aikaa. Globaalit ilmas-
topoliittiset sopimukset seka niiden toteutumisen seuranta edellyttavat tietoa vuosittaisesta liiken-
teen kehittymisesta seka siihen liittyvistd paastdlaskentamalleista. Liikennetieto on keskitssa myos
ympdristdmelun ehkadisemisessa ja torjunnassa. Liikennetiedon kaupallinen kayttd ja hyddyntdaminen
ovat varmasti vasta herdamassa. Uudet sovellukset ja hyddyntamisen mahdollisuudet tulevat mo-

ninkertaistumaan tietoyhteiskunnan kehittyessa avoimempaan suuntaan.

Kaupungeissa liikennetiedon merkityksen muutoksessa korostuu dynaaminen liikennetieto. Reaaliai-
kaisen tiedon saaminen tulee jatkossa olemaan merkittava tekija liikenteen sujuvuuden parantami-
sessa ja liikkujille suunnattujen palveluiden tuottamisessa. Tasta huolimatta staattinen tieto liiken-
nemaaristd, raskaan liikenteen osuuksista seka ajonopeuksista koetaan edelleen tarkedksi. (Hieta-
nen 2017-03-28; Martikainen 2017-03-20; Tetri 2017-03-28.) Staattisen tiedon korostunut merkitys
liittyy kdvelyn ja pyorailyn liilkennetietoihin, koska ymparistopoliittisten tavoitteiden vuoksi kevyet
kulkutavat ja erilaisten kulkutapojen viisas kayttd ovat nousussa. Kevyen lilkenteen tietojen syste-

maattinen kerdaminen on myds varsin nuori ilmié ajoneuvoliikenteeseen verrattuna.

6.5 Tiedon tarkkuustason vaatimukset

Liikennetiedolta vaadittavat tarkkuustasot riippuvat paljon tiedon kayttokohteesta seka siitd, onko
kyseessa staattinen vai dynaaminen data tai tieto. Esimerkiksi strategisessa liikennejarjestelmatyds-
sé ei ole relevanttia onko vaylan tai jarjestelman liikennekuormitus kasvanut tai véhentynyt kymme-
nelld ajoneuvolla, kun robottiautot sen sijaan kaipaavat millisekunnin tarkkaa reaaliaikaista tietoa
ymparilla vallitsevasta liikennetilanteesta. Taman tydn osalta koettiin ajankohtaiseksi tutkia staatti-
sen liikennemaardtiedon tarkkuustasovaatimuksia erityisesti suunnittelutydn seka vaylan yllapitoon
liittyvien merkitsevien raja-arvojen nakdkulmasta. Tehdyn kirjallisuuskatsauksen myéta 16ydettiin
taulukossa 5 esitetyt merkitsevat vuorokauden keskimdardiseen liikennemaaraan viittaavat raja-

arvot.
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TAULUKKO 5. Esiintyneet merkitsevat raja-arvot (kvl) kohderyhmittain.

: . : Vaylanpidon
Tiesuunnittelu Katusuunnittelu ohjaus
¢ 12 000 ajon/vrk ¢ 10 000 ajon/vrk ¢ 12 000 ajon/vrk
* 9000 ™" 100 ™ * 6000 "
* 6000 "" « 3000 "
* 4000 "" e 1500 ™"
* 1500 ™" * 1000 ™
e 600 ™ e 800"
e 500 ™ e 350"
* 200 "
* 100 ™
* 50"

| < [ARVO]

KUVIO 9. Esiintyneet merkitsevat raja-arvot (kvl) ilman kohdejakoa (15 kpl).

7 LIIKENNETIEDON TUOTTAJAT

Liikennetiedon tuotannossa on térke&d erottaa toisistaan likennedatan lédhde seka liikennetietoa
tuottava lahde. Tuotetulla liikennetiedolla tarkoitetaan tarkastettua, korjattua, oikeaksi todennettua
ja jonkin valmiiksi maaritellyn tarpeen tayttamiseksi tarkoitettua tietoa. Taman tiedon ldhteita ovat
nykydan padasiassa yksityisen sektorin toimijat. Liikennedatan ldhteend voidaan ymmartaa varsinai-
nen raakadatan lahde eli yksittdinen laskentalaite, laskentajarjestelma, tutkimus tai selvitys. Yksityi-
sen sektorin toimijat tuottavat liilkennetietoa markkinaehtoisesti keskeisena osana omaa liiketoimin-

taansa.

Risto Linturin seka Ossi Kuittisen (2014, 24) laatimassa tulevaisuuden liikennetiedon visioita pohti-
vassa julkaisussa on lahestytty liikennetiedon lahteitd jaottelulla, josta voidaan poimia myds nykyti-
lanteessa vallitseva jako. Liikennetietoa tuottavia lahteitd ovat muun muassa lilkennetta palvelevat
organisaatiot, liikennepalveluita tarvitsevat organisaatiot seka lilkenteen tarvitsijoita palvelevat orga-

nisaatiot. Liikennetieto vastaavasti tuotetaan erilaisia menetelmia kayttden ajoneuvoista, yksildista,
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liikennevaylista seka muusta liikenteen infrastruktuurista saatavasta datasta. Liikennetiedon nykyi-

nen tuotantoprosessi on esitetty kuviossa 10.

Dataldhde . Kerays- . Tiedon .
menetelma ottaja

-Ajoneuvo -Laskentalante

e«Palveluntarjoaja
oYksild *laskenta- *(Projektin omistaja)
sLiikennevayla jarjestelma *Tiedon kerdys
«Muu *Tutkimus «Tiedon tarkistus ja
infrastruktuuri *Selvitys korjaus

*Oikeellisuuden
seka muuttujien
arviointi

Tuotettu
tieto

sTunnusluvut
«Mallit
*Ennusteet
eHanke- ja
tarvekohtaiset
litkennetiedot
*Valmis kayttd- ja
vertailukelpoinen

litkennetieto

Yllépito ja *Projektin / Lopputuotteen omistaja Tiedon ,

varastointi jakelu

KUVIO 10. Datasta tiedoksi -prosessi

Kunta- ja kaupunkiorganisaatiot tuottavat jonkin verran lilkennetietoa omiin tarpeisiinsa. Data kera-
taan paaosin liilkennevalojarjestelmien avulla. Voidaan ajatella, etta kaikista liikennevalojarjestelmis-
ta syntyy dataa, mutta kaikki kunnat eivat systemaattisesti jalosta dataa tiedoksi. Kunnissa, joissa

liikennetietoa tuotetaan omiin tarpeisiin, keratdan dataa varsin usein myos taydentdvien menetelmi-

en avulla.

Liikenneviraston laskentajarjestelman tiedon tuotannosta vastaavat paaasiassa yksityisen sektorin
toimijat. LAM-jarjestelman laitteet ovat ELY-keskuksien omistuksessa. Jarjestelman yllépito on jaettu
eri toimijoille laitehuollon, tietokantakorjausten ja tiedon yllapidon osalta. Yleisen liikennelaskennan
tuotanto on kokonaisuudessaan ulkoistettu ja liikenneviraston rooli on toimia jarjestelman ja projek-
tin omistajana. Omistajana Liikennevirasto vastaa myds tiedon jakelusta. Pdaosa julkisen sektorin lii-
kennetietotarpeista taytetdaan kuntien, kaupunkien, ELY-keskusten sekd muiden valtion organisaati-
oiden tilaamana palveluna erilliseltd palvelun tuottajalta. Julkisen sektorin organisaatiot vastaavat

siis enemman tuotetun tiedon ylldpidosta, kaytosta ja jakelusta kuin varsinaisesta tuotannosta.

Yksityisista liilkennetietoa tuottavista organisaatioista leijonanosa keskittyy ainoastaan tiedon tuotta-
miseen. Usein palveluntarjoaja keraa liikkennedataa eri menetelmin, analysoi kerdtyn datan, jalostaa
tasta luotettavaa seka vertailukelpoista liikennetietoa ja luovuttaa tiedon omistajan varastoitavaksi.
Vaihtoehtoisesti yksityisen organisaation liiketoiminta voi perustua tiedon varastointiin ja yllapitoon,
jotka tiedon omistava julkinen taho on palvelusopimuksella hankkinut. Tuolloin tiedon omistajan vas-

tuulla on tiedon kaytt6 seka jakelu.

Liikennetiedon tuotantoon liittyvien palveluntuottajien liiketoimintamallit muuttuvat samaa vauhtia
koko liikennetiedon toimintakentdn muutoksien kanssa. Palvelurakenteet uudistuvat ja tarpeita uusil-

le erityisosaamisalueille syntyy koko ajan lisda. Myds datasta tiedoksi —prosessin rakenne muuttuu.
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8 UUDET TUULET

Digitalisaatio on tehnyt vahvan lapimurron téllda vuosikymmenelld ja se muuttaa parhaillaan vahvasti
yhteiskuntamme rakenteita seka ajattelutapoja. Mydskaan liikkennejarjestelmat seka koko liikennepo-
litiikan kentta eivat ole jadneet tassa murroksessa varjoon. Digitalisaation lisaksi vahvoja muutoksia
liikenteessa ajaa ymparistdpolitiikka. Itse asiassa nama muutoksen veturit ruokkivat toinen toistaan.
Digitalisaatio luo pohjan aly- ja sahkdiselle liikenteelle, edistaa jakamistalouteen perustuvaa liiken-
nekayttdytymista seka mahdollistaa konkreettisen Liikenne palveluna —ajattelun (MaaS, Mobility as a
Service). Lisaksi likennekentan digitalisaatio mahdollistaa liikenteen paastojen seka ymparistotavoit-
teiden toteutumisen tarkemman seurannan. Kiristyvat ymparistopolitiikan paattkset, paastotavoit-
teet ja kansainvaliset sopimukset puolestaan pakottavat yhteiskuntia viemaan digitalisaation mah-
dollistamia ratkaisuja eteenpadin seka kehittdmaan ja jalostamaan tehtyja kokeiluja valmiiksi todelli-

siksi tuotteiksi ja palveluiksi.

Suomessa hallitus esitteli vuonna 2016 Liikennekaaren, joka on osa hallituksen digitaalisen liiketoi-
minnan kasvuymparistda kehittdvaa karkihanketta. Liikennekaaren tavoitteena on mahdollistaa koko
liikennejarjestelman tarkastelu kokonaisuutena, jolloin uusilla syntyvilla palvelumalleilla voidaan vas-
tata paremmin eri kdyttdjien tarpeisiin. Digitalisaation seka uusien teknologisten ratkaisujen myéta
on mahdollista ottaa kdyttoon taysin uusia liketoimintaideoita. (LVM 2016.) Istuva liikenneministeri
Anne Berner (2016) kiteytti Liikkennekaaren tuolloisen perusajatuksen seuraavasti: Ajatuksena ja kai-
ken pohjana on keratty tieto ja sen kattava hyddyntdminen niin, etta se on kaikkien saatavilla. Kaik-
kea tietoa ei ole tarkoitus kerata yhteen paikkaan vaan avaintekijana ovat yhteiset rajapinnat, joiden

kautta eri toimijoiden omistama ja hallinnoima tieto ovat vapaasti kaikkien toimijoiden kaytettavissa.

Tiedon merkitys ja tiedon maara kasvavat koko ajan kovaa vauhtia. Digitalisaatio helpottaa tiedon
saatavuutta, mutta samaan aikaan se kasvattaa tietotarvetta (Linturi ja Kuittinen 2014, 18). Laadu-
kas ja luotettava liikennetieto on avainasemassa tassa kehityksessa. Laadukas ja luotettava liikenne-
tieto edellyttda aukotonta tiedon hallintaa seka virheiden eliminointia jokaisessa tiedon tuotantopro-
sessin vaiheessa. Liikennevirasto on vuonna 2012 maarittanyt liikenteen hallinnan tavoitetilan ja
toiminnan painopisteet vuodelle 2017. Yhtena padpainopisteista on esitetty juurikin sahkdisen vayla-

ja liikennetiedon laadukas hallinta.

Laadukas liikenne- ja vaylatiedon hallinta edellyttaa tiedon kerayksen lisdksi ammattimaista tiedon
jalostamista seka taysin toimintavarmaa tietopalvelua. Liikenneviraston rooli on toimia mahdollista-
jana likkenteenhallinnan tavoitteita edesauttavien yksityisen sektorin palveluiden seka sisdisten
markkinoiden ja viennin syntymisessa. Avoimien tietopalveluiden kautta tietoja voidaan luovuttaa
palveluntarjoajien kayttéon joko taysin vastikkeetta tai vaihtoehtoisesti rahallisin vastikkein. (Liiken-
nevirasto 2012¢, 7.)
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8.1 Kohti avointa dataa

Nykyisessa tietoyhteiskunnassa avoimella datalla tulee olemaan suuri merkitys uusien palveluiden ja
valmiiden digitaalisten tuotteiden syntymisessa. Eri organisaatiot ovat viimevuosina aktivoituneet
tarjoamaan omistamaansa tietoa muiden toimijoiden kdyttédn. Dataa tarjotaan eri organisaatioiden
tai verkostojen ylldpitamien verkkosivujen kautta. Palveluille on tyypillista, etta kayttdjat voivat esit-
taa myos toiveita omiin tietotarpeisiinsa liittyen. Data voi olla luonteeltaan staattista tai dynaamista.
Data voi olla myds valmiiksi jasennettya, tarkastettua ja korjattua. Tuolloin tiedon hierarkian mu-

kaan pitdisi puhua avoimesta tiedosta, mutta trendista kaytetaéan usein yleista nimitysta avoin data.

Avoimella datalla tarkoitetaan dataa tai tietoa, joka on sen omistajan lisaksi my®ds muiden toimijoi-
den vapaasti hyédynnettavissa ja jalostettavissa. Julkista tietoa ei voida pitaa avoimen tiedon syno-
nyymina, silld julkiseen tietoon on edelleen kayttdoikeudet vain tiedon omistajilla ja sité ei siten voi-
da vapaasti irrottaa muiden osapuolien kayttéon. Avoimeksi dataksi voidaan asettaa lahes mita ta-
hansa tietoa, kunhan huolehditaan siitd, etta kenenkaan yksityisyys tai yleinen turvallisuus ei joudu
uhatuksi. (Helsinki Region Infoshare 2017; Avoindata.fi-palvelu 2017)

HRI:n mukaan kotimainen julkinen sektori tuottaa valtavan maaran erittdin laadukasta dataa, jonka
potentiaalista suuri osa jaa hyodyntamatta. Kun tiedot annetaan vapaaseen kayttéén oman toimi-
alan ulkopuolelle, niita tullaan automaattisesti katsomaan useammasta eri nakdkulmasta. Tuolloin
tietoa voidaan hytdyntaa taysin uusilla tavoilla ja erittdin monipuolisesti eri kdyttdkohteisiin. Voidaan

ajatella, etta tiedon arvo moninkertaistuu.

Tiedon avoimista rajapinnoista hy6tyvat useat eri tahot. Yrityksille ja palveluntarjoajille avoin data
mahdollistaa monipuolisempien palveluiden ja tuotteiden kehittémisen, jolloin avoin data synnyttaa
uutta liiketoimintaa. Tasta hyvana esimerkkind muun muassa erilaiset mobiilisovellukset. Yksittdisen
kansalaisen nakdkulmasta avoin data lisaa yhteiskunnan Iapindkyvyytta ja lisaa tietoutta sen toimin-
nasta. Erityisesti kansalaiset hyotyvat uusista arkea helpottavista palveluista. Julkisella sektorilla tie-
don avoin jakaminen osaltaan vahentaa tiedon toimittamiseen liittyvaa tydkuormaa. Avoin data
mahdollistaa myos aktiivisten kansalaisten seka erilaisten yhteisdjen vastikkeetta tuottamat yleis-
hyddylliset palvelut, jotka muutoin saatettaisiin joutua toteuttamaan kuntien tai kaupunkien tyévoi-

makustannuksien turvin.

Talla hetkellda avoimen liikennedatan jakeluun keskittyneita sivustoja 16ytyy jo useita. Avointa dataa
tarjoavat muun muassa Liikennevirasto, liikenteen turvallisuusvirasto Trafi ja Helsingin seudun lii-
kenne. Kaupungit ovat myods aktivoituneet jakamaan liikennetietojaan avoimiin rajapintoihin. Esi-
merkkeind muun muassa Helsinki, Espoo, Vantaa, Tampere ja Oulu. My6s Jyvaskyldan ollaan perus-

tamassa avoimen data jakelukanavaa.

Suomeen perustettiin vuonna 2014 keskitetty avoimen datan palvelu, jonka yllapidosta ja kehittami-
sesta vastasi ensimmaisina vuosina valtion tieto- ja viestintdtekniikkakeskus Valtori. Vuodesta 2017

eteenpadin palvelun ylldpidosta on vastannut Vaestérekisterikeskus. Palvelu sijaitsee verkko-
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osoitteessa www.avoindata.fi. Palveluun on keskitetty seka julkisten ettd yksityisten organisaatioiden
tarjoamat avoimen datan tiedot. Keskitetyn palvelun kautta tiedot siirtyvat EU:n avoimen datan por-
taaliin. Portaali sijaitsee verkko-osoitteessa https://data.europa.eu/euodp/fi/data. (Avoindata.fi-
palvelu 2017.)

Suomalaisen avoimen datan verkoston tukisivustoksi on perustettu vuonna 2013 Avoindata.net-
sivusto. Sivusto keskittyy avoimen datan saatavuuteen, kayttdéon ja kehittdmiseen liittyvaan keskus-
teluun. Open Data Tampere Region -projektin kdynnistamaa sivustoa hyddyntavat muun muassa oh-
jelmistojen kehittdjat, tutkijat seka datan tuottajat. Tukisivusto sijaitsee verkko-osoitteessa

www.avoindata.net. (Hermia Group 2013.)

8.2 Liikenteen big data

Kansainvalisestikin paljon nostetta saanut Big data -ilmid on luomassa vahvaa asemaa etenkin tilas-
totieteen ndkokulmasta. Big datalle ei ole olemassa tarkkaan vakioitua maaritelmaa ja luonteeltaan
se on varsin muuttuvaa ja monimuotoista. Kiteytettyna big data tarkoittaa valtavaa maaraa dataa,
joka on joko taysin kasittelematdnta raakamuotoista dataa tai vaihtoehtoisesti jollain tapaa jasennel-
tya, johonkin tarpeeseen tuotettua tietoa. Big datalle on ominaista ainakin nelja selvasti tunnistetta-
vaa ulottuvuutta: datan valtava ja alati kasvava maara, sen heterogeenisuus, tiedon ajantasaisuus
seka laatu. Big datalle on myds ominaista, etta osa siitd on jonkun omistamaa ja osa taysin avointa
kaikille (Manninen 2016.)

*Datan maard, seka haivaintojen

etta muuttujien osalta. S

-
e IBIGH. -
*Datan laatu | D ATA | jty/ *Datan monimuotoisuus

Velocity | *Datan tuotannon ja

: / ‘ kasittelyn nopeus

KUVIO 11. Big datan ulottuvuudet. (IBM 2017.)

Big dataa syntyy kaikista verkkoon liitetyista laitteista (internet of things) esimerkiksi sensoreista ja
mobiililaitteista, internetissa tapahtuvista transaktioista, sosiaalisesta mediasta, perinteisestd medi-
asta, yritysten toiminnanohjaus- ja raportointijarjestelmista seka sahkdisista arkistoista ja rekiste-
reista (LVM 2013, 2; IBM 2017). Tietojen saatavuudessa on edelleen haasteita, silld tietoaineistot
ovat usein yksityisen yrityksen omistuksessa. Yhteistyon ja eri organisaatioiden keskindisten kump-
panuuksien merkitys korostuu. (Manninen 2016.) Liikennetiedon kannalta erityisesti yritysten tieto-
jarjestelmat sekd ajoneuvojen paikantamiseen liittyvat aineistot ja niiden saatavuus ovat tulevaisuu-

dessa avainasemassa kustannustehokkaan tietotuotannon syntymisessa.


http://www.avoindata.fi/
https://data.europa.eu/euodp/fi/data
http://www.avoindata.net/
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Big datan vaihteleva laatu tuo haasteita sen kasittelyyn. Tassa korostuu asiantuntijoiden ammattitai-
to ja tiedon tuottajan tulee ymmartaa, mita kasiteltdva data todellisuudessa edustaa. Ymmarryksen
tulee olla kokonaisvaltaista. Jotta vaaria tulkintoja ei syntyisi, tietoa tuottavan toimijan tulee ymmar-

taa dataprosessi kokonaisuudessaan.

Big dataa voidaan kayttda joko tdydentamaan tai korvaamaan vanhoja tilastollisia tietoldhteita
(Manninen 2016). Valtavasta datamassasta tulee kuitenkin pystya erottamaan hyédyllinen ja hyddy-
ton data. Taytyy ajatella, ettd murto-osa saatavilla olevasta datasta on kullekin toimijalle hyodyllista.
Siksi datan kriittinen tarkastelu on ensisijaisen tarkead. Dataa voidaan kuitenkin yhdistella. Useam-
masta dataléhteesta saatavien aineistojen yhtaaikainen prosessointi voi tuottaa kullekin toimijalle
kaivattua lisdarvoa. Aiemmin on esitetty keskeisia tietotarpeita, joille todella on kysyntda ja tarvetta
liikenteen parissa tydskenteleville eri organisaatioille. Taulukossa 6 on pohdittu big datan tarjoamia

mahdollisuuksia joidenkin tietotarpeiden tayttamiseksi.

TAULUKKO 6. Big datan mahdollisuuksia liikkennetiedon tuottamisessa

Tietotarve Mahdollinen ratkaisu
Liikenteen Ajoneuvoliikenteen suuntautumiseen liittyvaa tietoa voidaan tuottaa
suuntautuminen maksupaatedatan avulla. Kaupan alan toimijat hyédyntavat jo nyt

asiakkaidensa maksuliikenteen seurantaa. Mobiilimaksamisen myéta
voidaan tuottaa kattavampaa aineistoa, kun maksuliikennetunnis-
teen yhdistdminen satunnaista sijaintitietoa antavaan mobiililaittee-

seen mahdollistuu.

Koostumus Raskaan liilkenteen maarat voidaan tuottaa yhdistamalla yritysten

ajotietojdrjestelmien tiedot tieverkon staattisen paikkatietodataan.

Nopeudet Nopeustiedot voidaan tuottaa yhdistamalla erilaisten navigointilait-

teiden tiedot tieverkon staattiseen paikkatietodataan.

Onnettomuustiedot Vakuutusyhtididen ja poliisin onnettomuustietoja voidaan taydentaa

esimerkiksi sosiaalisessa mediassa julkaistavasta datasta.

Akselipainot Big datan avulla voidaan tuottaa tietoa lilkenteen akselipainoista
yhdistdmalla 4 eri aineistoa.

1. Ajoneuvojen omapainot

2. Ajoneuvojen kuormapainot

3. Ajoneuvojen jakelureitit ja aikataulut

4, Tieverkon staattinen paikkatietodata

Sujuvuustiedot Sujuvuustietoja voidaan taydentda yhdistelemalld erilaisten navi-

gointilaitteiden tietoja tieverkon staattiseen paikkatietodataan.
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8.3 Reaaliaikainen liikennedata

Reaaliaikaisuuden maaritteleminen ajallisesti on yleisella tasolla vaikeaa. Reaaliajan aikaikkuna maa-
raytyy kunkin tilanteen mukaan siten, etta toteutunut latenssi palvelee parhaiten kutakin tarkoitusta.
Latenssilla tarkoitetaan sita aikaa, jonka paketti (data, signaali tms.) kulkee lahettajalta vastaanotta-
jalle ja takaisin. Esimerkiksi robottiautojen sensorit ja tietojarjestelmat vaativat turvalliseen toimin-
taan erittdin nopeat tiedon lahettdjan ja vastaanottajan valiset yhteydet. Vasteaikojen kasvaminen
millisekunneista sekunteihin luovat valittdman turvallisuusriskin kohtaamistilanteessa. Liikennevalo-
jen tilatiedoissa sallittu aikaviive on 0,1 sekuntia. Joukkoliikenneinfon paikannuksessa hyvin palvele-
va latenssi on yhden sekunnin verran ja ennusteissa voidaan hyvaksya yksi minuutti. (Latency 2017;
Huttula 2017.) Keliolosuhteiden seurannassa voidaan pitaa tarkoitusta riittavan hyvin palvelevana
viiveena 15 minuutin valein paivitettavaa tilannekuvaa. Liikenneviraston Webtiesaa-palvelussa lii-
kennetiedot saadaan viiden minuutin viiveelld. Tassa tapauksessa puhutaan kuitenkin jo reaaliaikai-

sesta liikennetilanteesta.

Reaaliaikaisen eli dynaamisen liikkennetiedon merkityksen kasvun my6td on sen tuotannon kehittami-
seen viime vuosina keskitytty erittdin paljon. Reaaliaikaista liikkennetietoa hyddynnetdan erityisesti

liikkujille suunnattujen palvelujen tuotannossa ja liikenteen hallinnassa reaaliaikaiset liilkennetiedot

ovat edellytys tehokkaalle toiminnalle. Reaaliaikaisen datan tuottaminen vaatii jatkuvaa automaattis-
ta datan keraysta. Myos datan kerayksen vieminen entista automaattisempaan suuntaan on selvasti
vallitseva trendi. Uusia tekniikoita ja menetelmia kehitetdan aktiivisesti lisaa. Erityisesti esilla ovat ol-
leet mobiili- ja sensoritekniikat. Tulevaisuudessa sensorit ovat edullinen ja helppo ratkaisu jatkuvaan

liikennetiedon tuottamiseen.

Reaaliaikainen tieto on nykyaikaisen liikenteen hallinnan toiminnan perusedellytys. Sen avulla voi-
daan tuottaa todenmukaisempaa ja ajantasaisempaa tilannekuvaa liikkenneverkolta. Parhaimmillaan
tilanteita voidaan ennakoida ja hairidtilanteisiin voidaan puuttua jo ennen niiden syntymista. Liiken-
teen hallinnan nakdkulmasta tietojen nopea kasittely ja reaaliaikaisuus korostuvat valo-ohjauksessa,
muuttuvassa liikenteenohjauksessa, liikenteen ja kelin monitoroinnissa, joukkoliikenteen reitti- ja ai-
kataulutiedoissa, vaylien kunnossapidon seurannassa seka kaikki kulkumuodot huomioivassa reittien
opastuksessa. Reaaliaikainen tieto on myo6s perusedellytys liikkujille suunnatuissa palveluissa silla ne

perustuvat hyvin pitkalle juuri dynaamiseen lilkkennedataan. (Huttula 2017-02-22.)

Toistaiseksi on kuitenkin hyva huomata, etté reaaliaikainen tieto on lahes poikkeuksetta tarkastama-
tonta ja korjaamatonta dataa. Reaaliajassa kerdttdvan datan muuttaminen staattiseksi tiedoksi vaatii
aina tarkastus- tai korjausprosessin. Esimerkkina voidaan todeta LAM-datan hyédyntéminen ajan-
tasaisen liikennekuvan muodostamisessa. Dataa kdytetaan sellaisenaan liikkenteen sujuvuuden arvi-
oinnissa, mutta vuositasolla datasta korjataan kasitydna vahintddn 5 % ennen sen tilastokayttda.
Toistaiseksi reaaliaikainen tieto sisaltaa aina virheitd ja tiedon alemmat laatukriteerit hyvaksytdan.
Laatutaso madraytyy taysin kayttokohteen mukaisesti. Jotta taysin automaattista liikennetiedon ke-
raysjarjestelmaa voidaan hyédyntaa seka dynaamisen etta staattisen tiedon tuottamisessa, tulee

panostaa myo6s datan tarkastus- ja korjausprosessien kehittamiseen. Big datan ja uusien analysointi-
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tapojen avulla tilanne voi muuttua niin, ettd valtavasta datamaarasta voidaan muokata korkeatasois-
ta ja luotettavaa tietoa hyvin nopealla prosessilla. Tallaisen nopean prosessin avulla syntyvaa tietoa

voidaan kayttad seka reaaliaikaisiin palveluihin etta tilastointiin.



9
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LITKENNETIEDON ASIANTUNTIJAPALVELUT

Automaattisen datan kerdyksen yleistymisen myéta asiantuntijapalveluiden liiketoiminnassa korostuu
tiedon kasittelyyn liittyvé osaaminen. Palvelun tuottajat eivat enda vastaa niinkadn datan tuotannos-
ta vaan tiedon tuottamisesta. Palveluntarjoajat omistavat tulevaisuudessa todennakéisesti hyvin va-
han datan kerdamiseen kaytettdvaa teknista laitekantaa. Tulevaisuudessa liikennedata ja -tieto tul-

laan keskittamaan avoimen rajapinnan palveluihin.

Big data on trendi, jonka olemassaolo ja nopea kasvu taytyy tunnustaa. Tulevaisuuden asiantuntija-
palveluissa korostuu big data-analytiikan osaaminen. Asiantuntijapalveluita tuottavien organisaatioi-
den taytyy lahivuosina varautua tdman osaamisen vahvistamiseen. Big datan analysoinnissa koros-
tuu liikkennetiedon asiantuntemus. Luotettavan liikennetiedon tuottaminen valtavista datamassoista
vaatii yhteispelia, jossa syva ymmarrys liikkennetiedosta, sen kayttokohteista, alkuperasta, laatuvaa-

timuksista ja jalostusarvosta yhdistyvat moderniin data-analytiikan osaamiseen.

Kerays- Tiedon Tuotettu
menetelmé tuottaja tieto

jarjestelma
*Tutkimus
*Selvitys

sLaskentalaite
Dataldhde

sLaskenta-
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eLiikennevayld
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*Yksilo *Data-analytiikka

-Palveluntar;oa)a
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KUVIO 12. Datasta tiedoksi —prosessi 2.0
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—_— Yllaplto Ja r——"1 Staattinen tieto
*Datan avoimet varastointi

Liikennetiedon toimintakentan muutokset vaikuttavat myés tiedon tuotantoprosesseihin. Kuviossa 12
on alustettu uudistettua datasta tiedoksi -prosessia. Uudessa prosessissa perinteisten kerdysmene-
telmien rinnalla hyddynnetadn data-analytiikkaa. Talla voidaan korvata tai tdydentaa perinteisin me-

netelmin kerattyja data-aineistoja.

Liikennetiedon asiantuntijapalvelut keskittyvdt datan jalostukseen ja automaattisen tietojenkasittelyn
kehittédmiseen. Tama mahdollistaa nopeat datan korjausprosessit. Nopean kasittelyn ansiosta myds

dynaamisen liikennetiedon tarkkuus kasvaa ja sitd voidaan kayttaa luotettavasti myds tilastoinnissa.

Yksityiset palveluntuottajat vastaavat entistd enemman myds tiedon yllapidosta ja varastoinnista. YI-
lapidossa ja paivittamisessa hyddynnetadn jatkuvasti datan avoimia rajapintoja. Lopputuotteen

omistaja vastaa enimmakseen tietojen jakelusta joka toteutetaan avoimien rajapintojen kautta. Tieto
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jalostuu katkeamattomana prosessissa ollen aina ajantasaista ja korkealaatuista. Lopputuotteen eli
tuotetun tiedon omistaja vastaa eri asiantuntijapalveluiden hankinnasta ja toiminnan koordinoinnis-
ta.

Uusien tuotantoprosessien kayttéonotto vaatii aikaa ja menetelmien testausta. Testauksessa hyo-
dynnetdan luotettavaksi todettuja vanhoja menetelmia, joiden avulla tuotettuihin tuloksiin uusia ver-
rataan. Liikennetiedon nykyiset asiantuntijapalveluita tarjoavat organisaatiot ovat térkedssa asemas-

sa uusien tekniikoiden ja uusien tiedon analysointimenetelmien kayttodnotossa ja testauksessa.
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10 YHTEENVETO

Liikennetieto voidaan jakaa staattiseen ja dynaamiseen tietoon. On kuitenkin tarkead ymmartaa, et-
ta tiedolla on hierarkia. Liikennedatalla tarkoitetaan kerdttya, kasittelematdnta ja korjaamatonta da-
taa. Tiedolla sen sijaan tarkoitetaan dataa, joka on todennettu oikeaksi ja luotettavaksi. Kun data

saa merkityksen, se jalostuu tiedoksi. Dynaamisen eli reaaliaikaisen liikkennedatan kysynta on kasva-
nut merkittavasti. Erilaiset liikkujille suunnatut palvelut perustuvat lIdhes yksinomaan reaaliaikaiseen
dataan. Reaaliaikainen data on myds keskeinen osa liikenteen hallintaa ja liikenteen sujuvuuden ar-

viointia. Dynaaminen lilkennedata ei kuitenkaan ole poistanut staattisen liikennetiedon tarvetta.

Staattisia liikennetietoja kaytetdan keskeisesti useiden eri asiantuntijoiden paattksenteon tukena.
Opinnaytetytssa tehdyn katsauksen perusteella tarkastettua ja korjattua liikennetietoa hyédynne-
taan lahes paivittdisessa paatoksenteossa ainakin 14 tunnistettavassa kohderyhmassa. Naita ovat lii-
kennesuunnittelu, tiesuunnittelu, esisuunnittelu, katusuunnittelu, kunnossapidon ohjaus, kaupallinen
kayttd, liikenneturvallisuustyd, liikennejarjestelmatyd, kaavoitus ja maankayttd, rahoitusperustelut,
melu- ja paastdlaskenta seka liikenteen hallinta. Tydssa tutkittiin myds, millaista tietoa paatdoksente-
on tueksi tarvitaan. Tehdyn katsauksen perusteella keskeisia tietotarpeita edustavat maaratiedot,
koostumustiedot, nopeustiedot, onnettomuustiedot, akselipainotiedot, sujuvuustiedot, kehitystiedot,
liikenne-ennusteet, kasvukertoimet, pysakdintitiedot, liikenteen vaihtelutiedot, joukkoliikenteen tie-
dot seka erikoiskuljetuksiin liittyvat staattiset tiedot. Tietoja hyddynnetdan seka julkisella ettd yksi-
tyisella sektorilla. Staattisen liikennetiedon kayttékohteisiin tehty katsaus auttaa liikennetiedon asi-
antuntijapalveluita tuottavia organisaatioita ymmartamaan entistéd syvemmin heidan asiakkaiden tie-

totarpeita.

Liilkenteen maaratietoihin liittyvia merkitsevia raja-arvoja I6ytyi tdman opinndytetydn myéta yhteen-
sa 15 kappaletta. Nama vuorokauden keskimdaraisen liikkennemaaran rajat ohjaavat tiesuunnittelus-
sa tehtdvia teknisia ratkaisuja, jotka koskevat muun muassa tiepoikkileikkauksien mitoitusta seka

turvalaitevaatimuksia. Raja-arvoilla on myos keskeinen merkitys vaylanpidon ohjauksessa. Selvityk-
sen perusteella voidaan todeta, ettd myds vahaliikenteisen alemman tieverkon laskentatarkkuus tu-

lee sdilyttaa edelleen varsin tarkkana.

Staattisen lilkennetiedon merkitys on sailynyt pitkdan varsin muuttumattomana. Tulevaisuudessa
sen merkitys tulee kuitenkin korostumaan etenkin liikennejérjestelmatydn, rahoituksen suunnittelun
ja vaylanpidon ohjauksen kannalta. Tiedon merkitys tulee korostumaan myds ympéristén seka tieto-
jen kaupallisen kaytdn nakdkulmasta. Tietoja hyddynnetdan koko ajan aktiivisemmin myds kevyen

likenteen jarjestelmien suunnittelussa.

Tulevaisuudessa my®os liikennetiedon automaattisen kerdyksen merkitys lisddntyy. Automaattinen
tiedonkerays ja tiedon tuotanto muuttavat laskentajarjestelmien kustannustehokkuutta omistajan
nakodkulmasta parempaan suuntaan. Kerdttdvan tiedon maara moninkertaistuu. Automaattisesti ke-
ratty reaaliaikainen data sisaltaa kuitenkin Iahes poikkeuksetta jonkin verran virheita, ainakin toistai-

seksi. Nain tuotetun tiedon tarkkuus kuitenkin hyvdksytaan niissa palveluissa ja asiayhteyksissa,
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joissa tietoja hyddynnetadn. Automaattisesti kerattya liilkennedataa kaytetaan siis hetkessa esimer-
kiksi liikenteen sujuvuuden arviointiin. Kuitenkin esimerkiksi todellinen maaratieto saadaan tilastoitua

vasta mydhemmin manuaalisen korjausprosessin jalkeen.

Tietoa on koko ajan saatavilla entistd enemman. Juuri oikean tiedon I6ytaminen suurista datamas-
soista vaikeutuu. Avoimen datan palveluihin keskittyneet sivustot tarjoavat tietoa vapaasti kaikkien
toimijoiden kayttodn. Oikean tiedon l6ytamiseksi tarvitaan vahvaa big data -analytiikan osaamista.
Big data luo mahdollisuuksia myds datan kasittely- ja korjausprosessien nopeuttamiseen. Ideaaliti-
lanteessa uusien tehokkaiden datan analysointimenetelmien avulla voidaan luotettavaa ja tilastokel-
poista tietoa tuottaa lahes reaaliajassa. Toisaalta voidaan myds ajatella, ettd mitd nopeammin ja au-
tomaattisemmin tietoa tuotetaan ja mité tarkempaa tietoa eri jarjestelméat vaativat, sitd haavoittu-
vaisempia ne ovat. Esimerkiksi autonomisen ajamiseen liittyvissa jarjestelmissa on varmaa, etta tur-

vallisuuden ja riskienhallinnan merkitys kasvaa tulevaisuudessa erittdin paljon.
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