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Tama selvitys toteutettiin yhteisrahoitteisena tutkimushankkeena. Rahoittajina toimivat Oy
Matkahuolto Ab, Liikenne- ja viestintavirasto Traficom, TVV Lippu- ja maksujarjestelma Oy,
Helsingin Seudun Liikenne -kuntayhtyma ja Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy. Tutkimus-
hankkeen ohjausryhma koostui rahoittajien edustajista.

Selvityksen tavoitteena oli ymmartaa, miten Suomessa koko maan ja kaikki liikennepalvelut
kattava matkatieto ja siihen liittyvat palvelut voitaisiin tuottaa entista paremmalla palveluta-

solla. Selvitys toteutettiin laajan kirjallisuuskatsauksen seka useiden haastatteluiden avulla.
Haastattelut toteutettiin teemahaastatteluina.

Lopputuloksena muodostui selvitys Suomen digitaalisen matkatietoinfrastruktuurin nykytilan-
teesta, haasteista, tulevaisuuden tavoitteista seka toimintamalleista ja toimenpiteista tavoiteti-
lan saavuttamiseksi sisdltden suuntaa-antavan tarkastelun toimenpiteiden edellyttamasta re-
sursoinnista ja jalkauttamisesta.

Téma selvitys ei edusta minkaan tassa selvityksessad mainitun tai siihen panoksensa anta-

neen organisaation virallista nakemysta, vaan on VTT:n hanketyéryhman tekema synteesi

hankkeen aikana keratyista tiedoista ja nakemyksistd. Taman selvityksen tarkoituksena on
olla monista eri lahteista ja tarkastelukulmista matkatietoinfrastruktuuriin liittyvia asioita yh-
teenkokoava tietoldhde nykytilanteen analyysia, tavoitetilan muotoilua seka organisoitumis-
malleja ja keinoja tavoitteiden saavuttamiseksi.
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Alkusanat

Tama selvitystyd, Multimodaalisen Joukkoliikenteen Digitaalinen Infrastruktuuri (MJDI), l&hti
tarpeesta ymmartad, miten koko maan ja kaikki likennepalvelut kattava matkatieto ja siihen
littyvat matkatietopalvelut saataisiin tuotettua entista paremmalla palvelutasolla kaiken tyyppi-
sille kayttajille. Matkahuollolle tama kysymys oli heidan palveluiden kehittdmisen kannalta yksi
avainkysymyksia ja myds Suomessa Digitransit-yhteistyolla palveluja tarjoavat Helsingin Seu-
dun Liikenne -kuntayhtyma, TVV Lippu- ja Maksujarjestelma Oy seka Liikenne- ja viestintavi-
rasto Traficom olivat halukkaita selvittdmaan, miten Suomen matkatietopalvelut saataisiin jar-
jestettyd nykyista paremmin ja kattavammin.

VTT:n lisaksi edella mainitut organisaatiot rahoittivat tata VTT:n toteuttamaa selvitystyota ja
muodostivat ohjausryhméan ohjaamaan sen edistymistéd. Hankkeen rahoittajien lisaksi lahteina
hy6édynnettiin mm. kirjallisuutta, raportteja, standardeja, selvityksia ja lakiteksteja perustelui-
neen seka haastateltiin joukko hankkeen ulkopuolisia tahoja.

Lopputuloksena muodostui selvitys Suomen digitaalisen matkatietoinfrastruktuurin nykytilan-
teesta, haasteista, tulevaisuuden tavoitteista seka toimintamalleista ja toimenpiteista tavoiteti-
lan saavuttamiseksi sisdltden suuntaa-antavan tarkastelun toimenpiteiden edellyttamasta re-
sursoinnista ja jalkauttamisesta.

Tama selvitys ei edusta minkaan tassa tydssa mainitun tai siihen panoksensa antaneen orga-
nisaation virallista ndkemystéd, vaan on VTT:n hanketydéryhméan tekema synteesi hankkeen ai-
kana keratyista tiedoista ja nakemyksista. Sen sijaan tdman selvityksen tarkoituksena on olla
monista eri lahteista ja tarkastelukulmista matkatietoinfrastruktuuriin liittyvia asioita yhteenko-
koava paketti nykytilanteen analyysia, tavoitetilan muotoilua sekad organisoitumismalleja ja kei-
noja tavoitteiden saavuttamiseksi.

Selvityksen tekijat haluavat kiittdéd hankkeen rahoittajia sekd kaikkia yhteisty6kumppaneita,
jotka ovat antaneet tietoa ja arvokkaita mielipiteitéa taman selvityksen sisaltéa varten.

Espoo 26.10.2020

Tekijat
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Tiivistelma

Lahtokohdat

Suomessa hallituksen ja viranomaisten tavoitteena on mahdollistaa kestava, turvallinen ja
helppokayttdinen liikennejarjestelm, jossa joukkoliikenteella ja likenteen palvelullistumisella
on kasvava rooli yksityisautoilun korvaajana. Digitaalisen matkatiedon ja siihen perustuvien
likenteen digitaalisten palveluiden merkitys tavoitteiden saavuttamisessa on nahty seka kan-
sallisella etta EU-tasolla niin tarkeaksi, etta naiden tietojen avaamista ja hyédyntamista varten
on luotu omaa lainsdadantod, standardeja seka tavoitteita tukevia strategioita ja kehityshank-
keita. Matkatieto pitaa sisalladn joukkoliikenteen toimintaan liittyvid tietoja, kuten reitti-, py-
sakki- ja aikataulutiedot seka poikkeus- ja reaaliaikatiedot. Naita tietoja taydentavéat esimerkiksi
esteettomyys-, hinta- ja palvelutasotiedot.

Suomessa matkatiedon tuottaminen ja siihen liittyvien palveluiden tarjoaminen on keskittynyt
pitkalti kaupunkialueiden joukkoliikenteen tukemiseen. Helsingin Seudun Liikenne -kuntayhty-
man (HSL) ja TVV Lippu- ja maksujarjestelm& Oy:n (LMJ) tarjoamien reittioppaiden ja liputus-
sovellusten avulla katetaan iso osa Suomen paivittaisestd matkustamisesta. Taman lisaksi
Matkahuolto tuo pitkdn matkan ja maaseudun sekd monien merkittéavien kaupunkiseutujen
(esim. Kokkola, Savonlinna, Kemi-Tornio ja Riihim&ki) bussien palvelut ja matkatiedot matkus-
tajille omien palveluidensa kautta. Osa liikkenngitsijoista tarjoaa omaan liikkennéintiinsa liittyvaa
matkatietoa myds suoraan asiakkaillensa.

Matkatietoon perustuvien palveluiden tarjonnassa seka teknisessa toteuttamisessa on lisaksi
koko joukko toimijoita, jotka tuovat matkatiedot loppukayttajille olivat he sitten matkustajia, vi-
ranomaisia tai muita matkatiedon hyoédyntajia erilaisissa tarkoituksissa. Esimerkkeina matkus-
tajien palveluiden teknisen toteutuksen osalta voidaan mainita mm. CGlI, jolla on avoimen lah-
dekoodin Digitransit-kehityksessa HSL:n johdolla vahva rooli seka Kyyti Group, joka on raken-
tamassa Suomen kattavaa reittiopasta ja liputussovellusta Matkahuollolle. Loppukayttgjien
palveluntarjonnan ja sen toteutuksen kartoitus eivat kuitenkaan ole tamén selvityksen keski-
0ssda, vaan painopiste on matkatiedon koonnissa. Siksi matkatietopalveluiden tarjontaa ja nii-
den toteutusta kasitelladn vain esimerkinomaisesti tassa selvityksessa.

VTT on osallistunut matkatietopalveluiden kehittamiseen viime vuosina erityisesti yksilomat-
kailun nakokulmasta pyrkien luomaan valmiuksia digitaalisille matkatietopalveluille haja-asu-
tusalueilla, joissa joukkoliikenteen matkatiedot ovat heikosti [6ydettavissa. Kokemukset alueel-
lisista piloteista ovat olleet rohkaisevia, mutta samalla paljastaneet tarpeen matkatiedon digi-
toinnin seké syrjaseutujen palveluiden voimakkaaseen kehittamiseen. Erityisesti matkailun na-
kokulmasta alueelliset ratkaisut eivat kuitenkaan riitd, vaan matkatietoon perustuvien palvelui-
den tulisi mahdollistaa koko Suomen kattavien, jopa maiden rajat ylittavien, matkaketjujen
muodostaminen.

Edella mainitut matkatiedot ja niihin perustuvat palvelut eivét siis viela toimi parhaalla mahdol-
lisella tavalla yhteen. Lisaksi osa matkatiedoista on puutteellista tai puuttuu kokonaan. Viran-
omaisvetoinen tavoite koostaa kaikki matkatieto ja tuottaa sen avulla valtakunnallinen, kattava
matkatietopalvelu, matka.fi, on onnistuttu luomaan teknisesti toimivaksi, mutta puutteelliseksi
jaéneen sisallén vuoksi sen kayttd ja hyddyt eivat ole olleet toivottuja. Valtakunnallisen viran-
omaisvetoisen reittioppaan kehittdmiseen ei ole enda nahty aihetta panostaa suuremmassa
maarin. Sen sijaan, irrotettuna valtakunnallisesta reittioppaan tarjoamisesta, matkatiedon
koostaminen ja avaaminen helposti hyédynnettavadn muotoon nahdaan edelleen tarkeana.

Tavoitetila

Matkatietojen kattavuus, laadukkuus ja koonti helposti hyddynnettdvdan muotoon laadukkai-
den matkatietopalveluiden mahdollistamiseksi ja tata kautta joukkoliikenteen osuuden kasvat-
taminen ihmisten liikkumisessa on perimmaéinen tavoitetila. Kuluttajille suunnattujen palvelui-
den liséksi liikenteenharjoittajat ja muut matkatiedon tuottajat tarvitsevat selkean koontiympa-
riston, standardit ja ohjeistukset seka tytkalut laadukkaan matkatiedon tuottamiseen kaikkien
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osapuolten kayttoon. Kattava matkatieto tarvitaan my0s viranomaisten ja muiden tahojen mo-
nitoroinnin, analyysin ja suunnittelun pohjaksi.

Tavoitetilassa matkatiedon halutaan olevan osana digitaalisen tiedon markkinoita eri palvelun-
tarjoajien hyddynnettavissa. Julkisen panostuksen toivotaan pysyvan kohtuullisena ja suun-
tautuvan ohjaamaan digitaalisten matkatietopalveluiden syntymista mahdollisimman paljon
markkinavoimin. Toisaalta viranomaisten tehtédvané on huolehtia siita, etta lainsaadanto, suo-
situkset, oikeudenmukaisuus ja tasapuolisuus tulevat matkatietoon liittyvissa palveluissa ja toi-
minnoissa huomioitua.

Matkatiedon koonnin organisointi

Matkatietojen koonti voidaan organisoida eri tavoin. Esimerkiksi Norjassa se tapahtuu keski-
tetysti valtion omistaman yrityksen toimesta, sen siihen luoman digitaalisten palveluiden ja jar-
jestelmien avulla noudattaen eurooppalaista standardointia. Julkisvetoinen ja -rahoitteinen
malli on yksi neljasta tdssa selvityksessa analysoiduista organisoitumismalleista. Muita kasi-
teltyja malleja ovat markkinavetoinen malli ilman keskitettya matkatiedon koontia, markkinave-
toinen keskitetty matkatiedon koonti seka hybridimalli, jossa yksityinen ja julkinen sektori to-
teuttavat matkatiedon koonnin yhdessa.

Ajatus mallista, jossa standardin mukainen tietojen jakaminen kansallisen yhteyspisteen avulla
mahdollistaisi helpon koonnin kenelle tahansa toimijalle, nousee esiin mm. uuden kansallisen
likennepalvelulain perusteluissa. Tam& malli ei ole osoittautunut k&ytdnndssa kuitenkaan riit-
tavaksi, vaan tarvitaan toimija, joka koostaa eri lahteista tulevat tiedot yhteensopivaksi ja laa-
dukkaaksi tietopaketiksi. Nain ollen selvityksessa katsottiin, ettd markkinavetoinen malli ilman
koontia ei takaa tavoiteltua tilaa matkatiedon tarjonnassa.

Kolme muuta mallia sisaltavat matkatiedon keskitetyn koonnin ja laadunvarmistuksen, jotka
nahtiin tarpeelliseksi tavoitetilan saavuttamiseksi. Norjassa onnistuneesti toteutetun kaltaisen
julkisvetoisen koontiratkaisun edut liittyvat puolueettomaan ja matkatietopalveluiden synty-
mista edesauttavaan digitaaliseen ympéaristoon, johon kansalliset linjaukset lainséadannon ja
standardoinnin osalta niveltyvat saumattomasti. Merkittavan julkisen panostuksen lisaksi ris-
kina ovat poliittisen ohjauksen vaihtuvat prioriteetit ja ketteryyden puute. Lisaksi osaamisen
jalkautuminen digitaalisen matkatiedon osalta eri toimijoille voi karsia tdssa mallissa.

Markkinavetoinen koonti on houkutteleva vaihtoehto, jos sitéd katsoo julkisen panostuksen tar-
peen nakokulmasta. Lisaksi markkinavetoisessa mallissa toimijan kayttdessa koontidataa
omiin tarkoituksiinsa, voidaan suurella todennékodisyydelld varmistua tiedon laadusta. Hinnoit-
telu, tasapuolisuus ja toimijan omat intressit matkatiedon tarjonnassa ja sen kehittdmisessa
voivat kuitenkin olla ristiriidassa muiden toimijoiden ndkemysten kanssa. Kestavan liikketoimin-
tamallin I6ytdminen voi myds olla haastavaa ilman subventointia.

Selvityksessa eniten puoltoa saa hybridimalli, jossa joukko keskeisia matkatietotoimijoita, jul-
kinen taho mukaan luettuna, organisoituvat kollektiiviseksi toimijaksi. Tama voi tapahtua muo-
dostamalla yritys, jonka osakkaita toimijat ovat (kuten Samtrafiken Ruotsissa) tai jokin muu
juridinen kokonaisuus, jossa luodaan selkeat pelisaannét paatdksenteosta, toiminnasta ja ra-
hoituksesta. Tama malli parhaimmillaan yhdistaisi markkina- ja julkisvetoisen mallin hyvia puo-
lia. Yhteisten pelisdantojen luominen ja mahdollisesti ristiriitaisten nakemysten ratkaiseminen
voi kuitenkin muodostaa haasteita.

Avoimen lahdekoodin ratkaisu tekniseksi lahtokohdaksi?

Suomessa keskeisimméat matkatietojarjestelmat perustuvat HSL-vetoiseen Digitransit-yhteis-
tydhdn, jossa hyddynnetaan avoimen lahdekoodin OpenTripPlanner (OTP) -pohjaista ratkai-
sua. OTP on avoimen lahdekoodin reititysmoottori, joka tarjoaa joukon matkansuunnitteluun
liittyvia palveluja, kuten multimodaalinen osoitteesta-osoitteeseen reititys, sekad pysakki- ja lin-
jahaut. Norjan kansallinen malli Enturin vetamana on perustanut oman ratkaisunsa OTP:n
myo6hempéan 2. versioon (OTP2) ja kehittanyt sitéd tukemaan mm. eurooppalaista Transmodel-
pohjaista standardointia. HSL:lla on myds suunnitelmia modernisoida omat matkatietopalve-
lunsa ajan kuluessa OTP2-pohjaiseksi. Norjalaisten ratkaisuun kuuluu my6s pysékkirekisteri
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ja Transmodel-standardointia noudattavat Chouette-pohjaiset digitointivilineet seka reitti- ja
aikataulutietokanta — kaikki saatavilla avoimen lahdekoodin periaatteella myds muille hyédyn-
tajille.

Edella mainituista syista tassa selvityksessa on tarkasteltu kansallisen digitaalisen matkatie-
toinfrastruktuurin teknista toteutusta Norjan ratkaisua esimerkkina kayttaen seka sita Suomen
oloihin sovellettuna. Nain Digitransit-kokemus ja -osaaminen seké olemassa olevat koontipal-
velut olisivat mahdollisimman helposti laajennettavissa uudeksi modernisoiduksi kokonaisrat-
kaisuksi.

Liséksi avoimen ja modulaarisen matkatietoinfrastruktuurin etu suljettuihin kokonaisratkaisui-
hin voi muodostua merkittavaksi ratkaisun kestavyyden kannalta. Ratkaisua ei talléin tarvitse
sitoa vain yhden toimijan yllapidettavaksi ja kehitettavaksi, vaan esimerkiksi toimintoja voidaan
jakaa eri toimijoille, kun huolehditaan rajapintojen selkeistd maarityksista. Lisaksi avoimeen
ratkaisuun perustuvien jarjestelmien vastuutahoja voidaan tarvittaessa kilpailuttaa ja vaihtaa
ajan kuluessa.

Ehdotuksia kehittdmistoimenpiteiksi

Toimenpiteet tavoitetilan saavuttamiseksi eivat rajoitu teknisen ympariston modernisointiin
vaan vaativat koko joukon muitakin toimenpiteita. Tassa kehityksessé on syytd muodostaa heti
alkuun valmistelevaksi elimeksi keskeisista toimijoista muodostuva matkatietotyéryhma, joka
lahtee yhdessa koordinoimaan ja tarkentamaan toimenpiteita seka lopulta paattdmaan matka-
tiedon kerdadmisen ja koonnin organisoinnista. Ryhméana toimiminen mahdollistaa eri toimijoi-
den tarpeiden huomioimisen liséksi paremmin synergiaetujen ja yhteisten toimintamallien hyo-
dyntdmisen. Suomessa, pienena markkina-alueena, ei ole valttamatta resurssiviisasta tehda
monien eri tahojen toimesta samoja asioita paallekkain ja vielapa mahdollisesti yhteensopi-
mattomasti. Toimijoiden yhteinen ekosysteemi ja luottamusverkko sen sijaan muodostavat pa-
remmin mahdollisuudet kustannustehokkaaseen ja parhaimmillaan laajempaan kuin kansalli-
seen toimintaan. Tassa konkreettinen pohjoismainen yhteisty6 olisi hyva alku.

Alla olevassa kuvassa on ryhmitelty otsikkotasolla yhteenveto niistd toimista, joita digitaalisen
matkatietoinfrastruktuurin modernisointi sisaltaa. Toimia jalkauttaessa on syyta kuitenkin rea-
listisesti arvioida, miten polku kohti tavoitetilaa rakennetaan. Perustettavan matkatietoryhman
tuleekin ensimmaisené toimenpiteena tarkentaa alla olevia, tdssa selvityksessa hahmoteltuja
toimia osatehtaviksi, joissa polun rakentaminen nykytilanteesta tavoitetilaan onnistuu kohtuul-
lisin voimavaroin ja eri toimijoiden tarpeet ja olemassa olevat ratkaisut huomioiden. Toimet
tavoitetilan saavuttamiseksi muodostavat pitkén aikavalin jatkumon, jossa tavoitetila toimii ma-
jakkana kehityspolulla. On kuitenkin huomattava, etta digitaaliset ratkaisut ja liikkumisen pal-
velut kehittyvat vauhdilla koko ajan, ja ndin ollen tavoitetilaakin pitaa aika ajoin tarkentaa.

Matkatietoryhman perustaminen
Matkatiedon koonnin ja hallinnan organisoiminen
Kv-yhteistyon vastuutus ja suunnittelu
Kansallinen standardointity6
Kansallisen pysakkirekisterin perustaminen
Staattisen matkatiedon koontiprosessien kehittaminen
NAP:in ja koonnin yhdistiminen
Staattisen matkatiedon koonnin uudistus
Kansallisen reittioppaan referenssipalvelu
Dynaamisen matkatiedon koonnin kehitys
Uusien ja joustavien liikennemuotojen tuki
Digitointiratkaisujen uudistaminen
Lainsdaadantoon vaikuttaminen

Matkatietopalvelujen tutkimusympariston luominen ja toiminta
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Kasitteet

CSV-tiedostomuoto (Comma-Separated Values): Tekstitiedoston muoto, jossa tietokanta-
muotoista taulukkotietoa esitetdéan selvékielisena. Siina taulukkorakenne eri kentét on erotettu
erottimilla (usein pilkku) ja taulukon tietueet rivinvaihdolla.

Digiroad: Yleisia ja yksityisia teitéd seka katuja koskevat tiedot kasittava valtakunnallinen tie-
tojarjestelma ja tietopalvelu. Digiroad perustuu lakiin tie- ja katuverkon tietojarjestelméasta
(991/2003). Tietojarjestelmassa ovat koko Suomen tie- ja katuverkon tarkat sijainnit seka tar-
keimmat ominaisuustiedot. www.digiroad.fi (Liikennevirasto 2018)

Digitransit: Digitransit on Helsingin seudun liikkenne -kuntayhtyméan (HSL), Liikenneviraston ja
TVV Lippu- ja maksujarjestelmé Oy:n yhteinen hanke, jossa toteutetaan avoin kansallinen reit-
tiopas. https://digitransit.fi/ (Lilkennevirasto 2018)

Dynaaminen tieto tai data: Liikenne- ja matkatietopalveluiden kontekstissa usein tai saan-
nollisesti muuttuva tietoa tai dataa (MMTIS-asetus 2017).

Esteettomyys: Kasite viittaa fyysisen ympariston suunnitteluun, rakentamiseen ja yllapitoon
siten, ettd se on mahdollisimman hyvin kaikkien ihmisryhmien saavutettavissa.

ETL (Extract, Transform, Load): Tiedon kerddminen, muuntaminen ja lataaminen. ETL-pro-
sessilla viitataan toimintojen sarjaan, jossa tietoja keréatdan useista eri tietolahteista validoiden
se (extract); siivotaan, muokataan, korjataan ja yhdistellaan tiedot (transform); sekéa ladataan
kohdetietovarantoon (load).

GeoJSON: JSON-tiedostomuotoon pohjautuva yksinkertaisia maantieteellisia piirteita ja niihin
liittyvia paikkatietoja kuvaamaan tarkoitettu tiedostomuoto.

GTFS (General Transit Feed Specification): Googlen luoma tiedonvalitysformaatti joukkolii-
kenteen staattisen pysakki-, reitti- ja aikataulutiedon valittdmiseen.

GTFS-RT (GTFS Realtime): Googlen kehittama laajennus GTFS-tiedonsiirtoformaattiin liit-
tyva laajennus, joka on tarkoitettu joukkoliikenteen reaaliaikatiedon valittamiseen.

GTFS-Flex: GTFS-tiedonsiirtoformaatin laajennus, joka on tarkoitettu joustavien (esimerkiksi
kutsuohjautuvien ja vaihtelevareittisten) liikennepalveluiden kuvaamiseen.

Henkildliikenne: Henkildiden liikkumista paikasta toiseen. Esimerkiksi kavely, pyoraily, hen-
kilbautoliikenne, linja-autoliikenne, henkildjunaliikenne ja matkustajalentoliikenne ovat henki-
[6liikennetta.

Henkildkohtainen liikennemuoto (Personal transport mode): EU-lainsdadanndssa suo-
menkielisessa virallisessa kaanndksessa kaytetty termi liikennemuo-don tyypista, johon liiken-
nepalveluista esimerkkeina on mainittu: henkilbauto, moottoripydra ja polkupyéra. (MMTIS-
asetus 2017)

IFOPT (ldentification of Fixed Objects in Public Transport): Eurooppalainen CEN (Comité
Européen de Normalisation, European Committee for Standardization) -organisaation standar-
doima tietomalli julkisen liikenteen kuvauksessa tarvittavien fyysisten objektien (pysakit ja
muut liityntapisteet, kohteet, topografiset paikkatiedot seka em. objektien yllapidon organi-
sointi) kuvaamiseen.

Jaettu liikkuminen: Yleiskasite erilaisille likennevdlineiden yhteis- tai jaettuun kayttdéon pe-
rustuville palveluille. Jaetun liikkumisen palveluiksi voidaan luokitella esimerkiksi yhteiskaytto-
autot, kaupunkipyorat, kimppakyydit ja kutsuliikenne. (Liikennevirasto 2018)

Joukkoliikenne: Henkildiden kuljettamista suurille henkilomaarille tarkoitetuilla liikennevali-
neilld. Tavallisesti joukkoliikenne on kaikille avointa reitti- ja aikataulusidonnaista linja-auto- tai
raideliikennetta. Joukkoliikenteen vastakohta on yksiléliikenne, mika tarkoittaa henkil6liiken-
nettd yhden tai muutaman henkilén kuljettamiseen tarkoitetulla liikennevalineella, kuten tak-
silla. (Lilkennevirasto 2018)
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JSON (JavaScript Object Notation): Yksinkertainen (nimestdan huolimatta JavaScriptista
rippumaton) avoimen standardin paljon kéaytetty tiedostomuoto tiedonvalitykseen (Json.org
2020).

Julkinen liikenne: Yleiskasitteena julkinen liikenne on henkil6liikennettd, joka tapahtuu kai-
kille avointa tai saatavissa olevaa kuljetuspalvelua tai jaetun liikkumisen palvelua kayttaen.
Julkinen liikenne voi olla aikataulunmukaista liikennettd, tilausliikennetta tai kutsuliikennetta.
Yleisesti kaytettavissa olevien joukko- ja taksilikennepalveluiden liséksi esimerkiksi koulukul-
jetukset ja muut kuntien henkilokuljetukset ovat julkista likennettd, jos ne ovat kaikille avoimia.
(Liikennevirasto 2018)

Julkinen henkil6liikenne: EU:n palvelusopimusasetuksessa maaritelty yleista taloudellista
etua koskeva henkil6liikennepalvelu, jota tarjotaan yleisélle yhtdjaksoisesti ketaan syrjimatta.
Palvelusopimusasetuksen mukaan julkisia henkil6liikennepalveluja voivat tarjota julkiset tai yk-
sityiset yritykset tai julkisyhteisot. Niita palvelusopimusasetus kutsuu julkisen liikenteen harijoit-
tajiksi. (Liikennevirasto 2018)

Kalkati, Kalkati.net: Kansallinen koontitietokannan kehityksen yhteydessa kehitetty XML-
pohjainen joukkoliikennetiedon siirtoformaatti. (Leskinen ym. 2016) Nimi juontaa juurensa
TETRA-ohjelman (1998-2000) projektin nimesté: Kaikki likennemuodot kattava liikkenteen tie-
tojarjestelma.

Kuljetuspalvelut: Kuljetuspalvelulla tarkoitetaan henkildiden tai tavaroiden kuljettamista am-
mattimaisesti (Laki liikenteen palveluista 2017).

Kutsuliikenne: Yleistermi tilaukseen perustuville liikennepalveluille, joille on ominaista usei-
den matkojen yhdistely samaan kuljetukseen. (Liikennevirasto 2018)

Kutsuohjautuva liikenne: Ks. kutsuliikenne.

Kysyntédohjauksinen liikkennemuoto (engl. demand-responsive transport mode): EU-lain-
sdaadannossa suomenkielisessa virallisessa kaanndksessa kaytetty termi liikennemuodon tyy-
pista, johon likennepalveluista esimerkkeind on mainittu: sukkulabussi, lossi, taksi, yhteiskyyti,
autojen yhteiskayttd, auton vuokraus, kaupunkipydrat, polkupydran vuokraus. Vrt. kutsulii-
kenne. (MMTIS-asetus 2017)

Liikenne palveluna (MaaS): Liikenne palveluna tarkoittaa yleisesti ajattelutapaa siitd, etta lii-
kennejarjestelmassa erilaisten liikenteen palveluiden kaytto lisdéntyy ja yleistyy. Yksittdisena
palvelumuotona MaaS (Mobility as a Service) viittaa eri palveluntarjoajien likkumispalveluista
koottuihin palvelukokonaisuuksiin, joita kayttaja hallitsee puhelimen tai jonkin muun kannetta-
van laitteen sovelluksen kautta. Liikkennepalvelulain kasitteistdssa MaaS-palvelu kuuluu yhdis-
tamispalveluihin. (Liikennevirasto 2018)

Liikennepalvelut: Liikennepalvelulla tarkoitetaan julkista tai yksityista liikenteeseen liittyvaa
palvelua ja palveluyhdistelmad, jota tarjotaan yleisolle tai yksityiseen kayttéon (Laki liikenteen
palveluista 2017).

Liikenteen palvelut: Liikennepalvelulain kasitteistdssa liikenteen palveluita ovat liikkumispal-
velut ja yhdistamispalvelut (Liikennevirasto 2018). (vrt. Lilkkennepalvelut)

Liikkumispalvelukatalogi (NAP, National Access Point): Avoin kansallinen yhteyspiste, jo-
hon liikkumispalveluiden tuottajat toimittavat tietoja koneluettavista rajapinnoistaan. Tarjoaa
pienille toimijoille tietojen digitointi- ja tallennustytkalun olennaisten tietojen rajapintojen avaa-
miseksi. https://finap.fi/ (Liikennevirasto 2018)

Liikkumispalvelut: Liikkumispalvelulla tarkoitetaan liikkennepalvelua ja siihen valittdmasti liit-
tyvaa valityspalvelua, tietopalvelua ja pysakointipalvelua ja muuta tukipalvelua (Laki likenteen
palveluista 2017).

Matkatietopalvelu: Alyliikenteen palvelu, mukaan lukien digitaaliset kartat, joka tarjoaa kayt-
tajille ja loppukayttajille matka- ja likennetietoja vahintdan yhdesta likennemuodosta (MMTIS-
asetus 2017).
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Multimodaalinen matkatieto: Staattisesta tai dynaamisesta matka- ja likennedatasta taikka
molemmista johdettua tietoa, jota tarjotaan kayttajille ja loppukayttajille milla tahansa viestin-
tatavalla ja joka kattaa vahintdan kaksi likennemuotoa ja mahdollistaa vertailun likennemuo-
tojen valilla (MMTIS-asetus 2017).

NeTEx (Network Timetable Exchange): Eurooppalainen CEN (Comité Européen de Norma-
lisation, European Committee for Standardization) -organisaation standardoima julkisen lilkken-
teen tiedonvaihdossa kaytettava tiedonkuvausmuoto.

OpenStreetMap (OSM): Avoin yhteistprojekti vapaasti muokattavien karttojen luomiseksi.

OpenTripPlanner (OTP): Avoimen lahdekoodin reititysmoottori, joka tarjoaa joukon matkan-
suunnitteluun liittyvid palveluja, kuten multimodaalinen osoitteesta-osoitteeseen reititys, seka
pysakki- ja linjahaut.

Puolestadigitointi: Tassa selvityksessa termilla viitataan palveluun, jossa liikennepalvelun di-
gitaalisen kuvauksen tuottaa liikkennepalvelun tarjoajan puolesta joku toinen digitointiin erikois-
tunut taho.

Reaaliaikadata tai -tieto: Dataa tai tietoa, joka toimitetaan saataville valittmasti sen tuotta-
misen jalkeen.

Saavutettavuus: Termi, jolla viitataan aineettoman ympariston ja sita kayttajille valittavien va-
lineiden suunnitteluun ja toteutukseen siten, ettd ne mahdollistaisivat tasavertaisesti mahdolli-
simman monen paasyn esim. tietoon, palveluihin ja vuorovaikutukseen. Nyky&aan useimmiten
saavutettavuudella viitataan erityisesti kaikille eri kayttjille soveltuviin digitaalisiin palveluihin,
niiden sisaltdihin, esitystapoihin seka jarjestelmiin ja valineisiin.

SIRI (Standard Interface for Real-time Information): Eurooppalainen CEN (Comité Eu-
ropéen de Normalisation, European Committee for Standardization) -organisaation luoma
standardi joukkoliikenteen reaaliaikatiedon valittamiseen.

Staattinen tieto tai data: Liikenne- ja matkatiedon kontekstissa tieto tai data, joka ei muutu
lainkaan tai joka ei muutu usein tai sdanndllisesti (MMTIS-asetus).

Tietopalvelut: Liikennetiedon tuottamiseen, kerddmiseen ja jakamiseen liittyvat palvelut. Lii-
kenteen tietopalveluita ovat esimerkiksi sda-, keli-, likennevirta- ja hairictilannetietopalvelut.
(Liikennevirasto 2018)

Transmodel: Eurooppalainen CEN (Comité Européen de Normalisation, European Commit-
tee for Standardization) -organisaation luoma puitemalli julkisen liikenteen matkatiedolle, joka
pyrkii tarjpamaan kokonaisvaltaisen kéasitemallin ja tietorakenteet matkatiedon esittdmiselle.

VALLU: Valtakunnallinen liikennelupajarjestelma (VALLU) on ELY-keskusten ja muiden liiken-
nelupa-asioissa toimivaltaisten lupaviranomaisten yllapitama ja kayttdma yhteinen rekisteri.
VALLU toimii myos ELY-keskusten liikennéintisopimusten hallintajarjestelmana. VALLU kor-
vataan lahivuosina uusilla tietojarjestelmilla. (Liikennevirasto 2018)

Valityspalvelut: Valityspalveluilla tarkoitetaan kuljetusten valittamista korvausta vastaan, ei
kuitenkaan palvelua, jossa valitetddn vain palveluntarjoajan omia kuljetuksia, eikéa matkapal-
veluyhdistelmista annetun lain (901/2017) soveltamisalaan kuuluvia matkapaketteja tai yhdis-
tettyjd matkajarjestelyja (Laki likenteen palveluista 2017).

Yhdistetyt liikkumispalvelut: Yleistermi erilaisten liikkumispalveluiden yhdistelmille, joita tar-
jotaan yhdistamispalveluina (Liikennevirasto 2018).

Yhdistamispalvelut: Yhdistamispalvelulla tarkoitetaan matkaketjujen ja muiden palvelukoko-
naisuuksien muodostamista korvausta vastaan yhdistelemalla eri palveluntarjoajien liikkkumis-
palveluja, ei kuitenkaan matkapalveluyhdistelmista annetun lain soveltamisalaan kuuluvia mat-
kapaketteja tai yhdistettyja matkajarjestelyja (Laki likenteen palveluista 2017).

Yhteyspiste: Digitaalista rajapintaa, jossa ainakin staattinen matkadata ja aiempi likennedata
seké niitd vastaava metadata asetetaan kayttdjien saataville niiden uudelleenkayttdéa varten,
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tai jossa tdman datan lahteet ja metadata asetetaan kayttgjien saataville sen uudelleenkayttva
varten (MMTIS-asetus 2017). Vrt. Liikkkumispalvelukatalogi.

Yksiloliikenne: Henkiloliikennettd yhden tai muutaman henkilon kuljettamiseen tarkoitetulla
likennevalineelld, kuten taksilla. (Liikennevirasto 2018)

ZIP-tiedostomuoto: Tiedoston pakkaukseen kaytetty, alun perin PKWARE-yhtion Phil Katzin
kehittama tiedostomuoto.
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1 Johdanto

Laadukkaat ja ajantasaiset digitaaliset matkatiedot ja niitd hyddyntavat digitaaliset palvelut
ovat Suomessa nykydan monin paikoin, erityisesti kaupunkialueilla, erottamaton osa joukkolii-
kenteen palveluita. Ne ovat tirkedssa asemassa, kun joukkoliikenteesta pyritdan luomaan aito
vaihtoehto yksityisautoilulle ja n&in muuttamaan liikennejarjestelmia kestavampaan ja ihmis-
ystavallisempéaén suuntaan.

Ylla mainittua kehitystéa on pyritty tukemaan kansallisin ja EU:n strategioin seka kirjaamalla
naita tavoitteita aina lainsdadantdon asti. Taman liséksi digitaalisilla palveluilla halutaan luoda
lisda liiketoimintaa ja luoda EU:n jasenmaiden rajat ylittavia markkinoita edellyttamalla tietojen
avaamista ja luomalla standardeja avattavia tietoja varten.

Suomessa ollaan oltu matkatietopalveluiden osalta pitkaan maailman karkijoukkoa, ja esimer-
kiksi Helsingin seudun matkatietopalveluita voi hyvinkin verrata mink& tahansa muun alueen
vastaaviin palveluihin hapeilematta. Kansallisella tasolla Suomessa on kuitenkin jaaty kehityk-
sessé paikalleen tai siilouduttu rajoitettuihin palvelukokonaisuuksiin huolimatta viranomaisten
pyrkimyksista luoda koko maan kattava matkatiedon koonti ja siihen perustuva reittiopas.

Tassa selvityksessa pyritadn tuomaan nakemysta keskeisten toimijoiden avulla siihen, kuinka
matkatietopalvelut mahdollistavan digitaalisen infrastruktuuri saataisiin mahdollistamaan Suo-
messa koko maan ja kaikki likkumismuodot kattavat, ja parhaimmillaan rajat ylittavat, matka-
ketjut. Tassa tavoitteessa tarkeana osana on taata palveluiden jatkuvuus, edelleen kehittami-
nen seka reilut ja tasapuoliset liketoimintamahdollisuudet.

2 Tyon kuvaus

2.1 Tyon tavoitteet ja rajaukset

Tyo6n tavoitteena on ollut luoda ymmarrys joukkoliikenteen digitaalisten matkatietopalveluiden
mahdollistajien nykytilasta Suomessa ja pohtia miten tdma digitaalinen infrastruktuuri olisi
edelleen kehitettavissé pohjaksi kattaville ja korkean palvelutason tarjoaville matkatietoa hyo-
dyntaville palveluille. Tarkastelu jakautui neljaan paateemaan:

e Toimintaympaéristd, jossa liikkumispalveluja tarjotaan Suomessa,

e Toteutusymparistd, joka antaa tekniset valineet palveluiden toteutukselle ja tarjon-
nalle,

o Liikkumisen digitaaliset palvelut, jotka tuovat liikennepalvelutarjonnan kayttgjille
esille digitaalisten palveluiden avulla seka

e Liikennepalvelut tarkoittavat fyysisesti ihmisia liikuttavia palveluita.

Kaksi ensimmaista teemaa olivat timan tarkastelun padkohteena, kahden jalkimmaisen luo-
dessa tarpeita toiminta- ja toteutusymparistélle. Lahtokohtaisesti tavoitteet jakautuivat seuraa-
vasti:

¢ Digitaalisten matkatietopalveluiden ekosysteemin kuvaus:
o Lahto- ja tavoitetilan selvittaminen,
o Matkatietopalveluiden tarjoamisen ekosysteemi ja organisointi Suomessa,
o Kansainvélinen yhteisty6 ja yhteensopivuus.
e Palveluarkkitehtuuri ja teknologiakartoitus:
o Kokonaisarkkitehtuuri kasitteelliselld ja loogisella tasolla,
o Teknologiaselvitys avoimen lahdekoodin ratkaisusta,
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o Avoimet aihiot digitointityokaluiksi,
o Standardien tarkastelu.

Projektin edetessa ohjausryhméatydskentelyssa tietyt aiheet painottuivat ja raportin sisaltd
muotoutui ndiden painotusten mukaan. Kuva 1 kokoaa yhteen niitéd teemoja, jotka nousivat
keskioon (vahvennetut teemat kuvan keskiossa).

Lentoliikenne

Toimintaymparisto Liikennepalvelut

= . Vesiliikenne -
Liiketoimintaedellytykset PSA-liikenne
s . Raideliikenne
Toimintamallit

muissa maissa

Liityntapysakaointi
Mikroliikkuminen

Toimijat Taksit
EU-konteksti Toimijatarpeet |  Tieliikenne Kysyntaohjauksinen
Pohjoismainen Kyvykkyydet Liityntapisteet liikenne

Lainsaadanto

konteksti = : . Sainndllinen Joustavat
T0|m|_nta-arkk|tehtuur| roittiiikel B ispaivelut
Tarvittavat
kehitystoimet Palvelutarpeet Loppukayttajan
Tietovarannot Koontipalvelut Fakel
i Analyysipalvelut
Tietoarkkitehtuuri  Standardit Reititys e he
Re;al:‘a|ka;j : Suunnittelu-
e S : ominaisuude
Tietojarjestelmaarkkitehtuuri Digitointi palvelut
OTP 2.0 Tulevaisuuden
Toteutusympdristé Teknologia-arkkitehtuur palvelut Liikkumisen
digitaaliset palvelut

Kuva 1. MJDI-projektin aiheet ja painotukset

Rajauksissa paatettiin jattaa vahemmalle huomiolle mm.:
o Loppukéayttajien palveluiden lahempi tarkastelu ja kuvaaminen,
o Maksu- ja lippujarjestelmat,
e Joustavien liikkumispalveluiden tarvitsemat digitaaliset valmiudet,
e Tarkemmat vaatimukset reaaliaikaominaisuuksista.

Edella mainittujen aiheiden selvityksen pohjalta keskeisiksi tavoitteiksi nousivat konsensus ta-
voitetilasta, tavoitetilan saavuttamiseen tarjolla olevat organisoitumismallit ja niistd perustel-
lusti mielekkaimman valinta seka tavoitetilan saavuttamiseen vaadittavat toimenpiteet.

2.2 Selvityksessa kaytetyt menetelmat ja lahteet

Taman selvityksen taustatydna on luotu katsaus lukuisiin raportteihin, artikkeleihin seka laki-
teksteihin (niiden perusteluineen), jotka valaisevat nykykuvaa ja viitoittavat tieta tarpeisiin ja
vaatimuksiin. Taman lisaksi on haastateltu valittuja keskeisia toimijoita ja vaikuttajia: Liikenne-
ja viestintaministerié (LVM), TVV Lippu- ja maksujarjestelma (LMJ), Matkahuolto, Liikenne- ja
viestintavirasto Traficom (Traficom), Helsingin seudun likenne (HSL), Traffic Management Fin-
land Group (TMFG), Taksiliitto / Taksikuutio ja Skedgo. Lisaksi tietoa on saatu Enturilta Nor-
jassa tehtyihin ratkaisuihin ja valittuun toimintamalliin liittyen sek& Open Mobility Data in the
Nordics (ODIN) -ryhmalta pohjoismaiseen yhteistydhdn matkatietoon perustuvien palveluiden
mahdollistamisessa.
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2.3 Selvityksen viitekehys

Selvitysté jAsentamaan luotiin viitekehys, jossa digitaalisten matkatietopalveluiden mahdollis-
taminen, toteutus ja tarjoaminen on mallinnettu eri palvelukerroksien avulla 3-tasoisessa kon-
tekstihierarkiassa (ks. Kuva 2).

Viitekehyksessa sisimpéné oleva toteutusymparistd koostuu erilaisista palveluista, ohjelmis-
toista, jarjestelmista ja tietovarannoista, jotka puolestaan ovat erilaisin teknologiaratkaisuin to-
teutettuja. Tama toteutusymparisté mahdollistaa suoraan digitaalisten matkatietopalveluiden
keskeiset elementit:

o Loppukayttajien palvelut, joihin kuuluvat seka matkustajille, ettd muille tahoille tarjotta-
vat matkatietoa hyddyntavat palvelusovellukset ja kayttoliittymat. Loppukayttdjalla
téssa viitataan matkatietoa hyodyntavan palvelun tai sovelluksen kayttajaan, oli sitten
kyseessa reittiopasta kayttava matkustaja tai vaikkapa matkatietoa sovelluksen avulla
analysoiva liikkennetutkija.

o Palveludly ja -logiikka, joka luo loppukayttgjien palveluille toimintalogiikan ja pohjan
loppukayttdjien palveluiden toiminnoille.

¢ Tiedon hallinta ja prosessointi, joka mahdollistaa tiedon kerdamisen, esiprosessoinnin,
varastoinnin seka kysely- ja reaaliaikarajapintojen tarjoamisen palveluiden (logiikkaker-
roksen) kayttéon.

¢ Tiedon tuottaminen, joka sisdltaa palvelut ja ohjelmistot digitaalisen matkatiedon, kuten
esimerkiksi pysakki-, reitti- ja aikataulutiedon, tuottamiseksi palveluiden hyédyntamiin
tietovarastoihin ja -rajapintoihin.

Toimintaymparisto (Lainsaadanto, velvoitteet ja ohjaus, kv. konteksti)
Palveluntarjontamalli (Toimijat, ekosysteemit, roolijako, liiketoiminta)

Toteutusymparisto (Saatavilla olevat palvelut ja tiedot)

Muut liikkumispalveluiden

Dlgntaallset matkustajapalvelut tarjontaan liittyvat palvelut

Palvelulogiikka ja -aly
Tledon hallinta & prosessomtl

\\ //

Kuva 2. Viitekehys matkatietopalveluiden mahdollistamiselle, toteutukselle ja tarjoamiselle.

e0j)al} B)SIN|oAlEd

Tiedosta palveluita

Kuva 3 tarkentaa esimerkein toteutusymparistéssa eri palvelu- ja toimintakerroksissa vaadit-
tavia kyvykkyyksia. Taman selvityksen painopiste on matkatiedon hallinnassa ja prosessoin-
nissa, joka luo pohjan matkatietopalveluiden rakentamiselle.

Naiden viitekehyksen toteutusympariston kerrosten ja kyvykkyyksien lapi siis virtaa alhaalta
ylospain palveluihin digitoitu reitti- ja aikataulutieto seké kaikki se muu tieto, mitéa tarvitaan pal-
veluiden rakentamiseksi. Toisaalta itse palveluista ja niiden kaytdsta (esim. kayttajien tuottama
tieto, lippujarjestelmat jne.) syntyy (usein reaaliaikaista) tietoa, joka toimii osana tiedon tuotta-
mista.
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Palveluntarjontamalli méaéarittelee sen millaisessa toimijaekosysteemissa palvelut ja niiden
mahdollistaminen tarjotaan. Siin& tunnistetaan tarvittavat kyvykkyydet, toimijat ja niiden roolit
seka mahdollinen liiketoimintapotentiaali.

Kaikkea edella mainittua saatelee toimintaympériston tuoma ohjaus ja rajoitteet. Lainsaa-
danto, toimijoiden velvoitteet, poliittinen ohjaus, vallitsevat megatrendit ja muutosvoimat, ku-
luttajien kysynta ja tarpeet sekd kansainvélinen konteksti ovat esimerkkeja toimintaymparistén
tuomasta ohjauksesta ja rajoitteista.

Loppukayttajan " Pysakki- Kutsuliikenn MaaS- . Toiminnan- Muut
palvelut Reittiopastus yms. opastus e-palvelut palvelut el Analyysi ohjaus palvelut +
I — - iedon .

Palvelualy ja N S Liputus- ja MaaS- Hinnoittelu- Kutsulilkenn § Analyysi-

Jdoaii Reititys / Kaanteinen - - loaikie .. markkina- = o
logiikka - Geokoodaun maksaminen paketointi og e-logiikka paikka tyokalut
i Tiedon vienti § Tiedon vienti K‘ySf3|y— Ra]ap_lnnan .Reaallajlfa-
Matkatiedon rajapinnat hallinta tiedon valitys
hallinta & — W Y
prosessointi . s Tiedon - ledon
v::::icf)ci’:ti :ILZ?sotTJs harmoni- : ':'ledqn i tallennus & E S
B sointi fntegroint - ¥ aristointi
Matkatiedon ai‘:gullﬁ Pysakki- Reaaliaika- [1F8
tuottaminen Wicoes . [ tietojen luonti | datan luonti
tietojen luonti
Muunuecon Paikkatiedon | Osoitetiedon | Karttatiedon | . —enne- Uepeeliziiice
tuottaminen . - . verkkodatan tietojen
tuottaminen tuottaminen tuottaminen x 2
tuottaminen tuottaminen

Kuva 3. Viitekehyksen toteutusymparistossa vaadittavia kyvykkyyksia.

2.4 Raportin sisalto

Raportti alkaa lahtotilanteen analyysistd, jonka jalkeen pyritddn luomaan kuva tavoitetilasta
perustuen keskusteluihin keskeisten toimijoiden kanssa seka eri lahteiden tarkasteluun. Lu-
vussa 3, lahtétilanteen tarkastelussa kuvataan tarkeimpia kansallisessa toimintaymparistossa
vaikuttavia tekijoitd, kuvataan lyhyesti kansainvalinen kehys matkatietopalveluiden jarjestami-
sessa seké esitellddn toimintaan vaikuttavaa lainsdadantoa.

Tata seuraa toimijakentan kuvaus, jossa keskitytddan kuvaamaan digitaalisten matkatietopal-
veluiden tarjoamiseen keskeisesti liittyvia toimijoita. Sen lisaksi luodaan katsaus myds laajem-
min liikkumispalveluihin ja niiden ohjaamiseen liittyviin toimijoihin. Taméan hetken toiminnan
organisoitumista kuvataan yksinkertaistetussa toiminta-arkkitehtuurissa, jonka jalkeen kuva-
taan matkatietopalveluiden jarjestamiseen liittyvia kyvykkyyksia, keskeisia tietovarastoja seka
keskeisia tietovirtoja ja prosesseja.

Luvussa 4 tarkastellaan eri kayttajaryhmien keskeisia tarpeita ja nostetaan esiin nykytilantee-
seen liittyvat haasteet ja ongelmat digitaalisten matkatietopalveluiden tuottamisessa. Lisaksi
nostetaan esiin tarpeita, jotka liittyvat tulevaisuuden kehittyneempiin matkatietoa hyédyntaviin
palveluihin.

Kehitystarpeiden pohjalta luodaan luvussa 5 kuvaus tavoitetilan keskeisten paamaarien ku-
vaukselle. Taman jalkeen tarkastellaan erilaisia organisoitumismalleja tavoitetilan paamaarien
saavuttamiselle muutaman erilaisen toiminta-arkkitehtuurivaihtoehdon avulla. Edella mainit-
tuja vaihtoehtoja tdydennetaan lyhyilla kuvauksilla malleista, joilla digitaaliset matkatietopalve-
lut on mahdollistettu muutamassa muussa Euroopan maassa. Lopuksi perustellaan todenna-
kdisimmin Suomeen soveltuvin malli.

Luvussa 0 esitellaédn esimerkkind Enturin tydta Norjassa matkatietopalveluiden digitaalisen inf-
rastruktuurin rakentamisesta avoimeen lahdekoodiin perustuen. Tarkastelemme myds Nor-
jassa tehdyn tyon mahdollista hyddyntamistd Suomessa, saaden nain konkreettista ymmar-
rystd matkatiedon hallinnassa tarvittavien tietojarjestelmien kehittdmiseen.
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3 Lahtotilanne

3.1 Tahtotila — toimintakenttd muutoksessa

Joukkoliikenteen toimintakentta on ollut viime vuosina jatkuvassa muutoksessa. Siihen vaikut-
tavat useat eri trendit ja muutosvoimat, joihin lukeutuu muun muassa lainsaadanto, jota on
uudistettu Suomessa voimakkaasti viime aikoina. Nama muutokset vaikuttavat merkittavasti
asiakkaisiin ja liikkumispalveluiden jarjestgjien toimintaan. Asiakkaiden liséantyvat vaatimuk-
set ja kohonnut palvelutason tarve voivat aiheuttaa liikkumispalveluiden jarjestajille merkittavia
kustannuksia ja vaatimuksia palveluiden kehitystyolle. Toisaalta myds lainsdadannon asetta-
mat vaatimukset voivat aiheuttaa muutoksia likkumispalveluiden jarjestéjien toimintaan. Esi-
merkiksi yhtena uutena vaatimuksena lainsdadantdon on tullut olennaisten tietojen avaaminen
avoimeen kansalliseen yhteyspisteeseen (National Access Point, NAP). NAP-likkumispalve-
lukatalogi on osa kokonaisuutta, jonka tavoitteena on aikaansaada helppokayttdisia yhdistet-
tyja informaatio- ja liikkumispalveluita. NAP-palvelu on tarkoitettu liikkumispalveluiden tuotta-
jille ja kehittajille (NAP Liikkumispalvelukatalogi 2020). Seuraavissa kappaleissa on kuvattu
toimintakentan muutokseen vaikuttavia trendeja ja muutosvoimia seka lainsdadannon velvoit-
teita ettd kansainvalista kontekstia.

3.1.1 Trendit ja muutosvoimat

Nyky-yhteiskunnan yleiset muutosvoimat liittyvéat padasiassa ilmastonmuutokseen, kierto- ja
jakamistalouteen, tiedon lisaantymiseen, ymparivuorokautisuuteen seka teknologian kehityk-

kuttavia muutosvoimia ja megatrendeja.

Vaihtoehtoisten palveluiden
tarjonta kasvaa

Joukkoliikenteen kaytdn potentiaali

Joukkoliikenteen arvostus kasvaa
kasvaa

Asiakkaat

Kehitys 24/7
yhteiskuntaan (ei

Lainsaadannon
rajoitteet vahenevat

Suhtautuminen
auton omistamiseen,

Organisatoriset

Hiilineutraalius,
muutokset

YICEVINETEE  ja kilpailu lisaantyy mahdollistavat e jakamistalous enaé 8-16)
ja megatrendit Alyliikenne, yhteistyon julkisen T Muutokset
digitalisaatio, henkildlikenteen ) Kaupungistuminen tydnteossa ja
automaatio jarjestamisessa mahdollistajana palveluissa
" . Yhteisty6 palvelujen Yksityiset Tieto . .
e Jouonennetals tarjoajien, likkumisen henkiloliikenteen i
e e enkiio _u__j? uksia viranomaisten ja palvelut liikkumispalveluista DL E N
ritdéan ovat yhteen
jarjestajat tethstamaan kuntien kesken taydentavat on avointa ja toin¥1ivia
korostuu tarjontaa ajantasaista

Kuva 4. Megatrendit ja muutosvoimat, jotka vaikuttavat joukkoliikenteen asiakkaisiin ja liikku-
mispalveluiden jarjestajien toimintaan (Muokattu lahteesta: Oulun joukkoliikenne 2019).

Julkisella sektorilla on havaittavissa sadsttpaineiden ja ilmastonmuutoksen seurauksena pyr-
kimys liikkkumispalveluiden tehostamiseen ja monipuolistamiseen. Lisaksi yksityiselta sektorilta
odotetaan avoimempia, kustannustehokkaita palveluita sekad yhteentoimivia jarjestelmia. Myds
uudet jakamistalouteen liittyvat palvelut monipuolistavat yksityisen sektorin palvelutarjpamaa.
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3.1.2 Valtiovallan linjaukset

Paaministeri Juha Sipilan Hallitusohjelmassa (2015) nostettiin yhdeksi keskeiseksi tavoitteeksi
digitaalisen liiketoiminnan kasvuympariston luominen. Siin&d painotettiin tietojen avaamista ja
tietovarantojen parempaa hyddyntamista uusien liiketoimintaideoiden edellytyksille. Avoimen
datan politiikkaa on edistetty jo ennen tatd monin toimin julkishallinnossa liikennesektori mu-
kaan lukien toiveena mm. uuden liiketoiminnan syntyminen. Sipilan hallituksen aikana valmis-
teltiin uusi Laki liikenteen palveluista (2017) ja sitd tarkentava Olennaisten tietojen asetus
(2017), jolla valtiovalta konkretisoi tahtotilansa mm. likenteen palveluiden sdéntelyn purkami-
sen, markkinavetoisen kehityksen suosimisen seka digitaalisen matkatiedon avaamisen suh-
teen. Tietojen avaamisen suhteen tavoitteena oli uusien ja uudenlaisten likkumispalveluiden
seka yhtenaisten matkaketjujen syntyminen. Liiketoimintaa toivottiin syntyvan mm. uusien di-
gitaalisten yhdistamispalveluiden (kuten MaaS-palveluiden) tarjoajien osalta.

Matkatiedon kokoamista yhden koontipalvelun alle on pidetty jo pitk&d&n hyvana lahtokohtana,
LVM kaynnisti jo vuonna 2002 hankkeen joukkoliikenteen koontitietokannan luomiseksi, jonka
jalkeen se kilpailutti sen varaan rakennettavan reitityspalvelun. Taman palvelu sai nimen
matka.fi ja se otettiin tuotantokayttdon vuonna 2005. (Backstrom 2012)

Vuosituhannen alussa muodostettu ndkemys joukkoliikenteen reitti- ja aikataulutiedon koon-
nista ei ole juurikaan tdhan paivddn mennessa muuttunut liikennetoimijoiden keskuudessa.
Tosin koontipalvelua on pidetty puutteellisena, koska se ei ole onnistunut kokoamaan tar-
peeksi kattavasti ja laadukkaasti kaikkea matkatietoa.

On kuitenkin huomattava, etta perustelut hallituksen esityksessad Olennaisten tietojen ase-
tukseksi (HE 161/2016 vp.) nojaavat kansallisen yhteyspisteen kautta lI0ydettaviin koneluetta-
viin rajapintoihin, joista markkinaehtoiset toimijat voisivat viranomaisen sijaan itse koostaa tar-
vittavat tiedot.

Kaikkien toimijoiden tahtotila, riippumatta siitd nakemyksesta miten tiedon tuottaminen ja ke-
radminen organisoidaan, on se, ettd saataville tarvitaan kattavampi ja laadukkaampi matka-
tieto palveluiden pohjaksi sekéd nakemys siitd, kuinka tata tietovarantoa yllapidetaan seka ke-
hitetdén jatkuvasti myods tulevaisuuden tarpeita palvelevaksi. Tassa raportissa esitelldén eri-
laisia organisoitumismalleja siitd, kuinka tama erilaisten toimijoiden nékdkulmasta voisi orga-
nisoitua (ks. luku 5.2). Esitellyt mallit kuvastavat korkealla tasolla sitd, mita taman selvityksen
lapikdyméassa materiaalissa seké tehdyissa haastatteluissa ja keskusteluissa on eri osapuolilta
noussut vaihtoehtoina esiin.

3.1.3 Eurooppalainen kehys

Euroopan komissio on jo vuosituhannen alusta ajanut henkilékuljetuspalveluiden eri liikenne-
muotoja yhdistavia alykkaita palveluita (Euroopan komissio 2001, 2006). Tieto- ja viestintatek-
nologian painotus EU-strategioissa johti myds alykkaiden liikennejarjestelmien puitteita Euroo-
pan laajuisesti hahmottavaksi ITS-direktiiviksi (2010). Euroopan komissio (2011) painottaa sel-
laisten alykkaiden jarjestelmien luomista, jotka mahdollistavat saumattomien multimodaalisten
ovelta ovelle -likkumispalveluiden kehittamista. Tavoitteeksi asetettiin yhteentoimivien eri lii-
kennemuodot yhdistavien aikataulu-, matkustajatiedotus- ja verkkovarausjarjestelmien seka
alykkaiden lippupalveluiden luominen. Tahan liittyen valmisteltin MMTIS-asetus (2017), joka
velvoittaa EU-jasenmaissa toimivat liikennepalvelun tarjoajat avaamaan asetuksessa maari-
tellyt tiedot palveluistaan digitaalisesti hyddynnettavassa ja yhteensopivassa muodossa multi-
modaalisten matkatietopalveluiden rakentamiseksi. Asetus velvoittaa myds jasenmaat mah-
dollistamaan tietojen avaamisen kansallisten yhteyspisteiden kautta.

Multimodaaliset matkatietopalvelut ja matkaketjun osat yhdistava liputus on ollut pitkaan myos
erilaisten tutkimusohjelmien ja projektien teema. Tavoitteet ovat olleet usein kunnianhimoisia
ja niissa on haettu rajat ylittavia, jopa Euroopan laajuisia ratkaisuja. Tavoitteisiin liittyy euroop-
palainen standardointi (Transmodel-perheen standardit), joiden avulla avattavien tietojen laatu
ja yhteensopivuus on tarkoitus varmistaa.
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EU:n strategia onkin ollut EU:n sisaisten rajojen ylittavat sisdmarkkinat eri toimialoilla, eika
likennepalvelut ole tassa poikkeus. Tata pyrkimysta edelleen vahvistaakseen Euroopan ko-
missio (2020) on julkaissut uuden eurooppalaisen datastrategian, jolla pyritdan toteuttamaan
visio todellisista datan sisdmarkkinoista. Téhan strategiaan tulee liittym&&n rahoitusinstru-
mentteja strategisilla sektoreilla seké lainsdadannon uudelleen tarkastelua. Téhan liittyen on
tarkoituksena perustaa 9 eurooppalaista eri toimialojen tietoa kerddvaa data-avaruutta, joista
yhten& on nostettu esiin Yhteinen eurooppalainen liikkuvuuden data-avaruus, jolla pyritdan
edistamaan Euroopan asemaa alykkaan liikennejarjestelman kehittamisessa.

3.1.4 Pohjoismainen kehitystyo

EU:n jAsenmaita ohjaavan lainsdadannoén ja strategialinjausten lisdksi Suomi toimii myos
osana pohjoismaista yhteistyota matkatiedon ja MaaS-palveluiden kehittdmisessa. Yksi kes-
keisia yhteisprojekteja tdssa tydssa on Open Mobility Data in the Nordics (ODIN), joka pyrKii
luomaan edellytykset pohjoismaisen likkumispalvelusektorin yhteisille markkinoille. Tavoit-
teena on vaikuttaa seuraavilla osa-alueilla (ODIN 2019):

o Matkatiedon sisélto, kieliriippumattomuus, koonti seka tiedon ja palveluiden avoimuus,
¢ Matkatiedon saatavuuden takaamat yhteiset lisenssiehdot,

¢ Matkatiedon ja palveluiden standardointi,

o EU-yhteensopivuuden edistaminen ja varmistaminen,

e Avoimien yhteispohjoismaisten ratkaisujen kehittdminen,

o Matkatietopalveluiden kehittdjakokemuksen edistdminen rajat ylittavien pohjoismaisten
ratkaisujen luomisessa.

Projektia koordinoi RISE ICT Victoria ja sitd rahoittavat Ruotsin liikennevirasto Trafikverket
sekd Ruotsin valtion teknologiarahoitusorganisaatio Vinnova. Suomesta mukana projektissa
ovat HSL, Vaylavirasto, Traficom ja LMJ.

Edella mainitussa yhteisprojektissa Norjan valtionyhtiélla Enturilla on tarked asema. Norjassa
silla on vastuu kansallisen julkisen liikenteen digitaalisen infrastruktuurin kehityksesta ja hal-
linnoinnista. Merkittdvan heidan panoksestaan tekee se, etta he ovat ottaneet eurooppalaisen
Transmodel-perheen standardit ja muokanneet niistd Norjaan, ja taten suurella todennakoi-
syydella muihinkin Pohjoismaihin, sopivan profiilin. He ovat myds rakentaneet digitaaliset tie-
tovarantonsa seka niita tukevat ja hyodyntavat tyokalut avoimen lahdekoodin pohjalta. Enturin
tyd on ndin vahva kandidaatti my6s muualla Pohjoismaissa hyddynnettavéksi. Esimerkiksi
kansallisen pysakkirekisterin osalta Ruotsi on tata kirjoitettaessa jo rakentamassa omaa kan-
sallista kokeiluversiota Enturin tydn pohjalta. On myds huomattava, ettd ODIN-foorumilla pyri-
tdaan Enturin johdolla etenemé&éan matkatiedon standardoinnissa nopeammin kuin CEN-stan-
dardoinnissa esimerkiksi Network Timetable Exchange (NeTEX) -standardin puutteiden osalta
(esim. mikroliikkuminen).

Toinen yhteispohjoismainen hanke Nordic Open Mobility and Digitalisation (NOMAD) pyrkii
puolestaan luomaan yhteispohjoismaisia ratkaisuja rajat ylittdvien MaaS-palveluiden rakenta-
miseen. Se on saanut innoituksensa pohjoismaisesta mobiiliteknologian menestystarinasta
(Nordic Mobile Telephone, NMT) ja tavoittelee samanlaista tarinaa MaaS-palveluita perus-
tuen luotaviin teknologiaratkaisuihin seké liiketoimintaa tukeviin kaytanteisiin. Tassa Suo-
mesta mukana ovat ITS Finland ja Kyyti Group. Kaytanndn pilotointeja toteutetaan talla het-
kelld Tanskan ja Ruotsin rajaa ylittavissa likkumispalveluissa.
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3.2 Standardointi

3.2.1 Staattinen ja dynaaminen matkatieto

Staattisella matkatiedolla liikenne- ja matkatiedon kontekstissa tarkoitetaan tietoa, joka ei
muutu tai muuttuu vain harvoin (esim. kesa- ja talviaikataulut). Dynaamisella tiedolla taas vii-
tataan usein tai saannoéllisesti muuttuvaan tietoon. On huomattavaa, ettd dynaaminen ja reaa-
liaikatieto eivat ole synonyymeja. Tiedon reaaliaikaisuus viittaa tiedon valitttméaén saataville
toimittamiseen eli julkaisemiseen sen tuottamisen tai keraamisen jalkeen. Dynaamisuus ei it-
sessdan ota kantaa siihen, kuinka pian tiedon tuottamisen jalkeen tieto julkaistaan.

Matkatietoon perustuvissa palveluissa dynaaminen tieto on usein myos reaaliaikaista tai mel-
kein reaaliaikaista. Tallaista tietoa ei ndissa palveluissa kerétd osaksi esimerkiksi reitti- ja ai-
kataulutietoa, vaan se luetaan tarpeen mukaan suoraan lahdejarjestelmastd kohdejarjestel-
maan. Tallaisia tietoja ovat mm. h&irid- ja sijaintitiedot, likenne-ennusteet, kysynta- ja tarjon-
taennusteet seké hintatiedot. Naista dynaamisista tiedoista tassé selvityksessa standardoinnin
osalta tarkastellaan reaaliaikaisia seurantatietoja, joilla tarkoitetaan paaasiassa ajoneuvon si-
jaintia, pysakille saapumisen ja lahtemisen ennusteita seka hairidtietoja. (Leskinen ym. 2016)

3.2.2 Staattisen matkatietojen esittaminen

Reitti- ja aikataulutietoja esitetdaan yleisimmin Googlen maarittamassa, laajalle levinneessa,
General Transit Feed Specification (GTFS) -formaatissa. Euroopan Unionissa aikataulutietoa
puolestaan pyritdadn suitsimaan oman Network Timetable Exchange (NeTEx) -standardiper-
heen piiriin. NeTEX ja GTFS ovat molemmat joukkoliikenteen staattisen matkatiedon kuvaami-
seen tarkoitettuja standardeja.

3.2.2.1 GTFS (General Transit Feed Specification)

GTFS on Googlen luoma tiedonvalitysformaatti julkisen liikenteen staattisen aikataulu- ja ohei-
sinformaation valittamiseksi. Google julkaisi GTFS-méaéaritelman vuonna 2006 ja on kayttanyt
sitd omassa Google Transit -palvelussaan siita lahtien. Nykydan GTFS on laajimmalle levinnyt
koneluettava aikataulujen esitystapa ja se on saavuttanut de facto standardin aseman. Sité ei
kuitenkaan ole virallisesti standardoitu minkdan standardointiorganisaation (ISO, CEN, ETSI
tms.) toimesta.

GTFS-muotoinen kuvaus on useasta toisiinsa liittyvasta CSV-tyyppisesta tekstitiedostosta
muodostuva paketti, joka sisaltda joukkoliikennetiedot mm. joukkoliikennereiteisté ja linjojen
aikatauluista pysakeittain. Reittilikenne kuvataan operaattorikohtaisesti (agency) reitteina
(routes) ja niihin kuuluvina matkoina (trips), jotka kulkevat pysakkien (stops) kautta maaratyn
aikataulun (stop_times) mukaan. Kuvauksessa reittien, laht6jen ja pysakkien tunnisteet ja nai-
den avulla tehdyt viittaukset CSV-tiedostojen rivien valilla sitovat aikataulut toiminnalliseksi ko-
konaisuudeksi muodostaen yksinkertaisen relaatiomallin (Kuva 5). Kuvauksen CSV-tiedostot
puolestaan pakataan yhteen kompressoituun ZIP-tiedostoon, joka muodostaa GTFS-aikatau-
lupaketin. GTFS-muotoinen ZIP-tiedosto voidaan sitten valittaa eri osapuolten kesken, esim.
likenneoperaattorilta koontitietokantaan. Liitteessa 4 on kuvattu yksityiskohtaisemmin GTFS-
standardin tietopakettien sisalto.

Kutsuohjattuun joukkoliikenteeseen liittyvan tiedon esittamiseen on tarjolla GTFS-maaritysta
taydentava GFTS-Flex-laajennus?, jota esimerkiksi kansallisessa Digitransit-toteutuksessa
kaytetty avoimen lahdekoodin OpenTripPlanner 1.4 ja sen myohemmat reitityskoneen versiot
(OTP 2.0) tukevat. GTFS-Flex-maarityksen osalta OTP-toteutus tukee seuraavia palvelutyyp-
peja:

1 Katso: https://qgithub.com/MobilityData/qgtfs-flex/blob/master/spec/reference.md
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o Virtuaalipysakit (request stops, flag stops, hail & ride), jossa matkustaja voi varsinaisten
pysékkien ulkopuolella vinkkaamalla nousta kyytiin tai poistua kyydista normaalilla rei-
tilla.

o Reitiltd poikkeamat (deviated route), jossa ajoneuvo voi poiketa reitiltd maaratyn mat-
kan (esim. aluemaarityksen tai séteen osoittaman maarén) matkustajan ottamiseksi
kyytiin tai jattamiseksi pois kyydista.

o Kutsuliikennepalvelu (call and ride, dial & ride).

Perinteisiin GTFS-tiedostopaketteihin nahden GTFS-Flex lisad GeoJSON-muodossa olevaa
paikkatietoa (locations.geojson) seka palveluiden tilaamiseen liittyvaa tietoa (bookingrules.txt
tiedosto) omina tiedostoinaan. GTFS-Flex-maaritys (joka on télla hetkella luonnosvaiheessa)
on taaksepain yhteensopiva GTFS-maaritysten kanssa. GTFS-Flex-maaritysten toimivuutta
reittioppaassa on testattu Yhdysvalloissa mm. Vermontin alueen liikenteessa.

Agency Fare_attributes
3 L
Routes [@~=--------—-" 1 Fare_rules 1|
|
o ¥
|_ _Sﬂages_ _ :-— Trips =+—| Siop_times > Stops
A7) N
.l 1‘ |
l " . l_ - _1
....... A S | Transfers |
Service .| Frequencies | R
-
Calendar | Calendar_dates |
_______ =

Vs R |
Key Entity (File) Spatial entity | - Virtual entity

— Foreign key

---+ Foreign key - optional

Kuva 5. GTFS-standardin rakenne. (Kuva: TransitWiki.org 2020 lisenssilla CC BY-SA 4.0)

3.2.2.2 NeTEX

NeTEx-standardi on kolmeosainen standardiperhe, joka siséltaa 1) julkisen liikenteen verkko-
topologiaa (CEN 2014a), 2) aikataulutietoja (CEN 2014b) seké 3) hintatietoja (CEN 2016) ja
se perustuu Transmodel-malliin (EN 128956 -sarjan standardit, yhteensa 8 kappaletta) seka
julkisen liikenteen kayttdéon tarvittavien pysyvien esineiden vertailumalliin Identification of Fixed
Objects in Public Transport (IFOPT, ns. pysakki- ja infrastruktuurikuvaus) (CEN 2012). Kan-
salliseen kayttoon NeTEx-standardia ei ole valttdmatta tarkoitettu sovellettavaksi kokonaisuu-
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dessaan vaan ainoastaan tarvittavin osin, jolloin standardista luodaan esimerkiksi maakohtai-
nen profiili. NeTEx-profiili edustaa valittua osajoukkoa kokonaisesta NeTEx-standar-
dista. NeTEx-profiilissa tavanomaisesti maaritellddn seuraavia standardin kohtia:

o Kaytettavat tietoelementit,

o Kaytettavat versioraamit,

e Nimiavaruuden ja tunnisteiden maarittely,
e Pakolliset ja valinnaiset attribuutit.

Taulukko 1 esittdd NeTEx-standardin jakautumisen eri osiin ja kehyksiin. NeTEx on mé&aritel-
maltdédn GTFS:44 huomattavasti laajempi ja monimutkaisempi standardi, ja siihen liittyvat
myos IFOPT ja Service Interface for Real-time Information (SIRI, reaaliaika laajennos) -stan-
dardit. GTFS-standardi on valiemmin maaritelty, mika tekee siitd joustavammin kaytettavan ja
laajennettavan, mutta toisaalta vaikeammin yhteensovitettavan eri jarjestelmien valilla.

Taulukko 1. NeTEx-standardin rakenne (Arneodo 2015).

Osa Nimi Kuvaus
Resurssikehys Sisdltda perustiedot kuten operaattorit, kulkutavat, laitteet, ajo-
neuvotyypit, jne.
Osa 1 kehys [Yleiskehys Voidaan kayttaa valittamaan kayttdjan maarittelemia elementteja.
Koostekehys Kaytetddn koostamaan muita kehyksia yhtena pakettina valitetta-
vaksi.

Infrastruktuurikehys [Kaytetdan valittamaan tietoa tie- ja rataelementeista. Sisaltaa
myo6s mahdolliset rajoitetiedot.

Osa 1 Toi- [Palvelukehys Kaytetdadn valittamaan tietoa liikenneverkosta; pysakit, reitit ja lin-
minnot jat. Sisaltdd myos ajoitustiedot.
Paikkakehys Kaytetdadn valittamaan tietoa paikoista, kuten asemat, laiturit ja
terminaalit.
Osa 2 Toi- [Aikataulukehys Kaytetddn valittamaan tietoa aikatauluista.
minnot
0sa 3 Toi- Hintakehys Kaytetadn valittamaan tietoa hintatiedoista.
minnot kM\:]yntitapahtuma- Kaytetddn valittamaan tietoa asiakkaista ja heidan ostoistaan.
ehys

Isoin ero Transmodel/NeTEXx- ja GTFS-standardien valilla on niiden kayttétavat matkatiedon
hallinnassa. GTFS:44 kaytetddn paaasiassa toimittamaan valmiita aikataulutietoja erilaisille
matkatietopalveluille. NeTEXin kayttd on laajempaa ja kattaa myds erilaiset suunnittelu- ja tie-
dontuottamistoiminnallisuudet. Transmodel/NeTEx mahdollistaa myos erilaisten konseptien
kayton, kuten palvelu- ja ajoitusmallien, ajoitustiedon, ajoneuvojen aikataulutus, paiva- ja ai-
katyyppien jne., tiedontuottamisen apuna. Lisaksi NeTEX sisaltda myds operatiivisen toimin-
nan tietoja, kuten kuljettajien ja siirtoajojen aikataulutuksen.

3.2.3 Reaaliaikatiedon esittaminen

Julkista liikennetta koskevat reaaliaikaiset seurantatiedot voidaan ryhmitell& seuraavasti:
¢ Liikenndintia koskevat muutos- ja hairidtiedot koskien linjoja, aikatauluja ja pysékkeja.

¢ Liikennetilannetta koskevat tiedot, kuten liikennevélineiden reaaliaikaiset sijainnit, nii-
den pysakkikohtaiset tulo- ja l[Ahtemistiedot.

e Liikennevalinetta koskevat tiedot, kuten kulkuvalineen kayttdaste seké erilaiset liikken-
nevalinettd koskevat tilatiedot.
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Reitteja, aikatauluja ja pysékkeja koskevien muutostietojen valittamiseen tietojarjestelmien va-
lill& on kaytossa seka de facto teollisuusstandardi GTFS Realtime (GTFS-RT) etta kansainva-
linen virallinen SIRI-standardi. GTFS-RT on laajasti kayttssa oleva Googlen maarittelema bi-
naarikoodattu tiedonsiirtoformaatti ja SIRI puolestaan on vastaava XML-pohjainen Transmo-
del/NeTEx-perheeseen kuuluva CEN-standardin mukainen tiedonsiirtoformaatti. llmaisuvoi-
maltaan esitystavat ovat toisiaan l&hella ja niilla voidaan kuvata liikenteen hairio- ja muutostie-
toja (GTFS-RT service alerts/SIRI SX, GTFS-RT trip updates/SIRI ET), seka valittda ajoneu-
vojen sijaintitietoja (GTFS-RT vehicle positions/SIRI VM).

3.2.3.1 GTFS-RT

GTFS-RT on maaritys, jonka avulla julkisen liikenteen toimijat voivat tarjota reaaliaikaisia pai-
vityksia reitteja, pysékeité ja ajoneuvojen liikkumista koskien. Nama tiedot voidaan jakaa edel-
leen matkustajille esim. reittioppaan tai ajoneuvonayttdjen kautta. GTFS-RT on GTFS:n laa-
jennos ja sen mahdollistamat matkustajatiedot koskevat:

o Matkojen paivityksia ja poikkeuksia (trip updates) — viivastykset, peruutukset, muutetut
reitit,

o Palveluhdlytyksia (service alerts) — odottamattomat tapahtumat, jotka vaikuttavat ase-
maan, reittiin tai koko liikenneverkkoon,

e Ajoneuvon sijaintia (vehicle locations) — tiedot ajoneuvoista, mukaan lukien sijainti ja
ruuhkien taso.

GTFS-RT-aineisto esitetddn hierarkkisina tietotyyppeina (Kuva 6), joissa tietoelementeissa
olevat yksikasitteiset tunnisteet sitovat reaaliaikatiedot staattisen GTFS-aineiston vastaaviin
reitteihin ja matkoihin tai pysakkeihin. Esimerkiksi ajoneuvon sijaintitieto (Vehicle Position) viit-
taa matkaan (Trip) TripDescriptor-tietokentan avulla tai vaihtoehtoisesti voidaan antaa myos
VehicleDescriptor-elementti, joka maarittda sen ajoneuvon (esim. kylkinumeron, rekisterikilven

trip (TripDescriptor)

I vehicle
(VehicleDescriptor) )
arrival

stop_time_update (StopTimeEvent)

—
mm irip (TripDescriptor) (StopTimeEvent)
vehicle  vehicle
(VehiclePosition) (VehicleDescriptor)
e position (Position)
J active_period
(TimeRange)

J informed_entity
(EntitySelector)

trip_update
(TripUpdate)

header
(FeedHeader)

FeedMessage
(FeedMessage)

entity

(FeedEntity) trip (TripDescriptor)

| url translation
(TranslatedString) (Translation)

alert (Alert) B header_text translation
(TranslatedString) (Translation)

description_text translation

(TranslatedString) (Translation)

Kuva 6. GTFS-RT-sy6tteen rakenne (Muokattu lahteesta: Altman 2011).
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tiedot tms.), mihin tiedot kohdistuvat. Sijaintikentéssa (VehiclePosition) voidaan valittaa varsi-
naisen koordinaattitiedon (latitude ja longitude) lisdksi matkamittaritietoa (odometriatieto), het-
kellinen nopeus, ajoneuvon tayttdaste jne. erilaisia kayttotarpeita varten.

GTFS-méaaritysten CSV-tiedostoista poiketen, GTFS-RT aineisto on binaarikoodattua tietosy6-
tetta (feed), joka esitetd&n protocol buffer -maarityksen mukaisina tiedostoina. Protocol buffer
on Googlen maarittdma kieli- ja alustariippumaton mekanismi rakenteisen datan sarjallistami-
seen.

3.2.3.2 SIRI

SIRI on reaaliaikatiedon jakeluun tarkoitettu eurooppalainen joukkoliikennetiedon siirtofor-
maatti. NeTExin tavoin SIRI on joukko CEN-standardeja (EN 15531 -sarja), joka perustuu
Transmodel-standardiin®. SIRI mahdollistaa jasennellyn reaaliaikaisen tiedon vaihtamisen ai-
katauluista, ajoneuvoista ja yhteyksista yhdessa palveluiden toimintaan liittyvien yleisten infor-
maatioviestien kanssa. Tietoja voidaan kayttaa moniin eri tarkoituksiin, esimerkiksi:

1. Tarjoamaan reaaliaikaisen informaation pysékin pysahtymistiedoista, jotta ne voidaan
nayttaa esimerkiksi pysakkinaytdoilla ja mobiilisovelluksissa.

Tarjoamaan reaaliaikaista etenemistietoa yksittaisista ajoneuvoista.

Hallitsemaan ajoneuvojen siirtymista eri jarjestelmien kattamien alueiden valilla.
Hallitsemaan taattujen yhteyksien synkronointia nouto- ja syottopalveluiden valilla.
Valittamaéan suunnitellut, seka reaaliaikaiset aikataulupaivitykset.

Levittamaan tilaviesteja palveluiden ja ajoneuvojen toiminnasta.

N o o bk owbd

Tarjoamaan suorituskykya koskevia tietoja toimintahistoriaa varten ja muille hallintajar-
jestelmille.

Transmodel: PT model + Stop Place model (IFOPT)
Stop Points, Vehicle Journeys, Lines, Journey Patterns, Vehicles etc

1d @lgejawi] uojonpold
13 e|qejow! | pajews3
1S a|qeiswi| doys
IS Buuojuop dois
1D 9|qejeuwl] Uoijo8uuo)
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7 SIRI Common Services

(o [ o |

Web Service: Request / Response, Publish / Subscribe
Topic Filters, Policies, Heartbeat

Kuva 7. SIRI-standardin mukaiset palvelut (Muokattu lahteesta: Knowles 2008).

2 Katso: http://www.transmodel-cen.eu/standards/siri/
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Kaikki SIRI-palvelut toimitetaan standardoidun Web Service -arkkitehtuurin mukaisen kommu-
nikaatiokerroksen lapi. SIRI mahdollistaa informaation vélityksen kahdella eri kommunikointi-
menetelmélla: Request/Response ja asynkroninen Publish/Subscribe. Viestit kuvataan
XML:&a kayttden. Request/Response -menetelméssa tiedonpyytaja lahettdd pyynnon halu-
tulle palvelulle (Kuva 7), jonka jéalkeen paluuviestind saadaan haluttu data. Publish/Subscribe-
menetelméssa tiedonpyytaja tilaa halutun siséllon palvelulta ja saa sen jalkeen tilatut data-
kentat automaattisesti.

3.2.4 Muut matkatietoon liittyvat standardit tai standardiaihiot

Edellda mainitut standardit ovat keskeisia sdannollisen reittilikenteen staattisen reitti- ja aika-
tauluinformaation standardeja. Kutsuohjautuvien palveluiden matkatietoa varten standardi-
muodot ovat vain paikallisia, kehitteilla tai kokonaan puuttuvia. Seuraavassa kuvataan lyhyesti
pohjoismaissa kaytetty taksitiedon valittamiseen kehitetty standardi seka mikroliikkumispalve-
luihin kehitettyja amerikkalaislahtdisid standardeja, joita on tarkasteltu esimerkiksi ODIN-yh-
teistyéryhmassa mahdollisina esitystapoina mikroliikkumisen puuttuessa nykyisestd NeTEX-
standardista.

3.2.4.1 Pohjoismainen taksiliikennestandardi — SUTI

SUTI (Standardiserat Utbyte av Trafik Information) on alun perin Ruotsissa kehitetty XML-poh-
jainen puoliksi avoin maaritys liikkumispalveluiden tilaustietojen valittamiseen. Tilaustiedolla
tarkoitetaan tassa tapauksessa noutokohdetta ja maaranpaata, seka tilaukseen liittyvid muita
taydentavia tietoja (esim. esteellisyys), jotka voivat vaikuttaa mm. ajoneuvon valintaan palve-
lun jarjestamisessd. SUTI on tarkoitettu tyokaluksi kutsuohjautuvia (demand-responsive
transport, DRT) palveluita jarjestavien organisaatioiden (SUTI Clients, esim. sairaanhoitopiirit)
ja varsinaisten liikenneoperaattorien (SUTI service providers, esim. taksit) valilla. Alun perin
SUTI oli tarkoitettu vain "point-to-point” liikenteeseen, mutta se on mydhemmin kehittynyt ka-
sittAmaan my6s monimutkaisemmat reitit sekd sisdltamaan myos statustiedon valittdmista
(esim. saapumiset ja asiakkaan paikalle tulematta jattaminen).

3.2.4.2 Mikroliikkumispalvelut

International Transport Forum (2020) méaarittelee mikroliikkumisen (micromobility) henkilokoh-
taiseksi liikkumiseksi, jossa kaytetaan liikkumisvalineita tai ajoneuvoja, jotka painavat korkein-
taan 350 kg, ja joiden mahdollinen voimanlahde, jos sellaista on, rajoitetaan alle 45 km/h no-
peuteen. Mukaan luetaan sellaisten kulkuneuvojen kayttd, joissa ihmisen lihasvoima on ainoa
voimanlahde (esim. polkupyorat, potkulaudat, skeittilaudat jne.). ITF antaa myds ehdotuksen
mikroliikkumisen kaytettyjen kulkuvalineiden luokittelusta (Kuva 8).

On huomattavaa, ettd mikroliikkumisen luokittelu ja siihen liittyva lainsdadanto vaihtelee eri
puolilla maailmaa. Esimerkiksi Euroopan parlamentti ja neuvosto (2013) on maaritellyt asetuk-
sessaan ns. L-luokan ajoneuvojen tyyppihyvaksynnasta ja markkinavalvonnasta. Osa mikro-
likkumisen vélineista kuuluu asetuksessa L1le-luokkiin, mutta osa puuttuu asetuksesta koko-
naan (esim. lihasvoimalla toimivat kulkuneuvot, korkeintaan 25 km/h kulkevat sahkopyorat
seka itsensa tasapainossa pitavat ja istuimettomat kulkuvélineet).

Nopeasti kehittynyt mikroliikkuminen ja sen palvelut ovat siis ajaneet ohi EU-lainsdadannon ja
sama patee CEN-standardointiin, jossa Transmodel-perheen standardien tdydentaminen
(esim. NeTEx) mikroliikkumisen osalta on vasta ehdotusten asteella.

Mikroliikkumisen osalta onkin syntynyt useita operaattoreiden ja teknologiatarjoajien omia ra-
japintoja ja tiedonvaihtoformaatteja mikroliikkumisen palveluiden tarjoamiseksi digitaalisissa
palveluissa. Tama luonnollisesti tuo tarpeetonta lisatydta mikroliikkumispalveluiden liittdmi-
sessa matkatietopalveluiden osaksi.
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Tyyppi A Tyyppi B Tyyppi C Tyyppi D

Ei voimanlahdetta tai Voimanlahteelld huippunopeus 25-

voimanlahteella max. 25 km/h 45 km/h

<35kg 35-350 kg <35kg 35-350 kg

Kuva 8. ITF:n ehdottama mikroliikkumisvéalineiden luokittelu (Muokattu lahteesté: Internati-
onal Transport Forum 2020).

General Bikeshare Feed Specification (GBFS)

Yhdysvalloissa on kuitenkin tehty avointa standardointia mikroliikkumiseen liittyen. General
Bikeshare Feed Specification (GBFS) on avoin standardi kaupunkipyérien jakamispalveluiden
toteuttamista varten®. Sita ovat olleet kehittaméassa julkisen, yksityisen ja kolmannen sektorin
toimijat yhdessa sovelluskehittdjien ja teknologiatuottajien kanssa. Tarkoituksena on tarjota
reaaliaikadataa kaupunkipyorajarjestelman sen hetkisesta tilasta pyorien kayttajille. Historia-
tietoja tai ajossa olevien pyodrien paikkatietoja ei voi kysella, mika edesauttaa yksityisyyden-
suojan varmistamisessa.

GBFS-standardin avulla kaupunkipydrapalvelun tarjoajan standardin toteuttavasta jarjestel-
masta voidaan kysella palvelun yleisten tietojen lisdksi esimerkiksi kaupunkipydraasemien
paikkoja seka vapaiden pydrien ja pyorapaikkojen statusta®. Standardin avulla voidaan kysella
my0s yksittdisten vapaiden pyérien paikkaa, jos jarjestelma mahdollistaa vapaasti minne ta-
hansa jatettavat pyoérat. Standardi on jatkuvan kehityksen kohteena, silla mikroliikkumispalve-
lut kehittyvat koko ajan. On huomattava, etta standardi mahdollistaa kaikenlaisten mikroliikku-
misvalineiden hyddyntamisen palveluissa.

Mobility Data Specification (MDS)

Kun GBFS on tarkoitettu mikroliikkumisoperaattorin palveluiden statuksen viestimiseen palve-
lun kayttajille, niin Mobility Data Specification (MDS) puolestaan on tarkoitettu operaattoreiden
ja viranomaisten valiseen tiedonvaihtoon®. Tama standardi painottuu mikroliikkumisdatan ke-
raamiseen liikenteen jarjestamisen tueksi. Lisaksi se mahdollistaa operaattoreiden tie dottami-
sen esim. mikroliikkumispalveluiden alueella toteutettavista rajoituksista (esim. nopeusrajoi-
tukset). Koska taman standardin toteuttavat palvelut mahdollistavat historiatiedon kumuloinnin
ihmisten liikkumisesta, siité syntyy sensitiivistd, mahdollisesti yksityisyydensuojan alaista, da-
taa. Tahan piirteeseen on kohdistunut kritiikkia ja standardia hyodynnettaessa onkin kiinnitet-
tava sensitiivisen datan kasittelyyn erityista huomiota. Standardia on jatkossa tarkoitus kehit-
taa edelleen sisallyttamaan MaaS-palveluiden osana hyddynnettavaa kutsuohjautuvaa lilkken-
netta (esim. taksit, Uber, Lyft).

Edella mainitut amerikkalaiset standardit, GBFS ja MDS, ovat suunnattu eri tarkoituksiin: 1)
kuluttajapalveluiden toteuttamiseen ja 2) kaupungin tai alueen liikenteen monitorointiin, hallin-
taan ja suunnitteluun. Nain ollen, vaikka naita standardeja kehitetaankin itsenaisesti eri toimi-
joiden toimesta, voi em. standardien rinnakkainen kaytto olla perusteltua.

GBFS ja MDS kayttoon Pohjoismaihin?

Pohjoismaisesta nakokulmasta em. amerikkalaiset standardit voivat nousta huomioitavaksi,
silla GBFS-standardin hyodyntamistd NeTEx-standardin puutteiden paikkaamiseksi mikroliik-

8 Katso: https://github.com/NABSA/gbfs
4 Katso esimerkiksi Oslon kaupunkipyorien tarjonta: https://oslobysykkel.no/en/stations
5 Katso: https://github.com/openmobilityfoundation/mobility-data-specification
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kumisen osalta on pohdittu ODIN-ty6ryhmassa, silla NeTEXx ei tule CEN:in hitaan standardoin-
tiprosessin vuoksi vahaan aikaan apuun. Standardia hyddynnetddnkin jo useissa maissa —
myds esimerkiksi Norjassa. Lisaksi ODIN on liittynyt jaseneksi ruotsalaisen tutkimuslaitoksen
RISE:n johdolla Open Mobility Foundationiin (OMF), joka vastaa MDS-standardin kehityk-
sesta.

3.3 Lainsaadanto

3.3.1 Keskeiset digitaalisiin matkatietopalveluihin vaikuttavat lait ja asetukset

Multimodaalisen matkatiedon tarjoamiseen liittyy seké kansallista ettéd EU-lainsdadantéa. Kan-
sallinen lainsaadanto perustuu lakeihin ja niité tarkentaviin asetuksiin, joita tulee noudattaa
silloin kun ne eivéat ole ristiriidassa EU-lainsdaadannon kanssa. EU puolestaan ohjaa ja sdételee
kansallista lainsdadantta. EU:n antamia maarayksia on neljanlaisia:

e Asetus, joka on sellaisenaan kaikissa EU-jdsenmaissa voimaan tuleva maarays,
o Direktiivi, joka ohjeistaa kuinka jasenmaan kansallinen lainsdadant6 on toteutettava,
o PAaatos, joka tdydentaa direktiiveja ja asetuksia,

e Suositus, jota ei ole pakko noudattaa, mutta jonka tarkoitus on ohjata jasenmaiden toi-
mintaa vahitellen samanlaiseen suuntaan.

On huomattava, ettda EU:n asetukset, direktiivit ja pdatokset ovat vahvempia kuin jasenmaan
omat paatokset ja lait. Jokaisen jdsenmaan on pakko noudattaa niita.

Taulukko 2 listaa keskeisimmat matkatietopalveluiden tarvitsemien tietojen avaamiseen liitty-
vat lait ja asetukset. Eurooppalaisen raamin lainsdadanndlle luo direktiivi 2010/40/EU, nk. ITS-
direktiivi (2010), jonka tarkoituksena on ohjata liikenneteknologioiden kehitysta yhteentoimi-
vien ja rajat ylittavien alykkaiden liikennejarjestelmien aikaansaamiseksi. Tassa direktiivissa
luetellaan kuusi ensisijaista toimea, joista ensimmainen koskee nimenomaan multimodaalisten
matkatietopalveluiden mahdollistamista.

Edella mainittua ITS-direktiivia ja sen ensimmaista ensisijaista toimea taydentda delegoitu
asetus 2017/1926, tassa raportissa MMTIS-asetus (2017), joka tarkentaa ITS-direktiivia mul-
timodaalisten matkatietopalveluiden mahdollistamiseen ja tarjoamiseen liittyvia vaatimuksia.
Siind maaritelladn avattavat staattiset ja dynaamiset matka- ja liikennetiedot, joita tarvitaan
matkatietopalveluiden tarjoamiseen.

MMTIS-asetuksen valmistelun aikaan luotiin myds uutta kansallista lainsaadantoa liikennesek-
torille. Lakivalmistelu kaynnistyi nimella Liikkennekaari, mutta eduskunta vaihtoi nimeksi: Laki
likenteen palveluista (2017). Uudella lainsdadanndlla oli tarkoitus yhdistaé ja uudistaa henkild-
ja tavaraliikennetta koskevat saaddkset. Matkatietopalveluiden tarvitseman tiedon avaamisen
osalta olennaisin kohta laissa on viittaus ns. likkumispalvelua koskevien olennaisten ja ajan-
tasaisten tietojen avaamisesta koneluettavassa muodossa vapaasti kaytettavaksi. Laissa ja-
tettiin mahdollisuus tarkentaa vaatimuksia olennaisista tiedoista, joista Liikennepalvelulaissa
mainittiin yleisella tasolla:

“Olennaiset tiedot siséltavét ainakin reitti-, pysakki-, aikataulu-, hinta- ja
saatavuustiedot seké esteettémyystiedot.”

Olennaisia tietoja tarkennettiinkin vuonna 2017 Valtioneuvoston liikkkumispalveluita koskevalla
asetuksella Olennaisten tietojen asetus 643/2017, jossa liikennepalvelulaissa viitattujen olen-
naisten tietojen vaatimuksia tarkennettiin seikkaperaisesti. On huomattavaa, ettd Olennaisten
tietojen asetus (2017) on varsin saman sisaltdinen kuin samana vuonna annettu EU:n MMTIS-
asetus, mutta ei suinkaan identtinen. Syyné kansalliseen samanlaiseen lainsaadantéén on ol-
lut syyna saada tietyt lainkohdat taytadntdon nopeammin kuin MMTIS-asetuksen vaiheittainen
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aikatauluvelvoite maaraé. Avattavia tietoja seka EU-lainsaadannon ja kansallisen lainsdadan-
non eroja kasitellaan lyhyesti luvuissa 3.3.2 ja Liitteesséa 1.

Edella mainittujen lakien ja asetusten lisdksi Digiroad-laki (2003) ja Digiroad-asetus (2003)
maaraavat tie- ja katuverkon tietojarjestelmasta ja sinne talletettavista tiedoista, joihin kuuluvat

mm. joukkoliikenteen pysékkitiedot.

Taulukko 2. Matkatietopalveluiden tarvitsemien tietojen avaamiseen liittyvat keskeiset lait ja

asetukset.

Laki / asetus

Liittymat multimodaalisiin matkatietopalveluihin

EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON
DIREKTIIVI 2010/40/EU, annettu 7 paivana hei-
nakuuta 2010, tieliikenteen alykkaiden liiken-
nejarjestelmien kayttéonoton seka tieliiken-
teen ja muiden lilkennemuotojen rajapintojen
puitteista

KOMISSION DELEGOITU ASETUS (EU)
2017/1926, annettu 31 paivana toukokuuta
2017, Euroopan parlamentin ja neuvoston di-
rektiivin 2010/40/EU taydentamisesta EU:n
laajuisten multimodaalisten matkatietopalve-
lujen tarjoamisen osalta

Laki liikenteen palveluista 24.5.2017/320 (Lii-
kennepalvelulaki)

Valtioneuvoston asetus liikkumispalveluita
koskevista olennaisista tiedoista 643/2017

Laki tie- ja katuverkon tietojarjestelmasta
28.11.2003/991

Valtioneuvoston asetus tie- ja katuverkon tie-
tojarjestelméén tallennettavista ominaisuus-
tiedoista 997/2003

Puitteet alykkaiden liikkennejérjestelmien (ITS) koordinoidun ja johdonmukai-
sen kayttoonoton ja kaytdn tukemiseksi unionissa, erityisesti jasenvaltioiden
rajojen yli, sekéd vahvistetaan taté varten tarvittavat yleiset edellytykset.
Liitteen 1 maarittelema: Ensisijainen ala I: Tie-, likenne- ja matkadatan op-
timaalinen kaytto ja siihen liittyvat maaritykset.

Maéritykset sen varmistamiseksi, ettd EU:n laajuiset multimodaaliset mat-
katietopalvelut ovat tarkkoja ja ITS-kayttajien saatavilla rajojen yli.

Sisaltaa keskeiset maaritelméat seka maarayksia kansallisten yhteyspistei-
den luomisesta, staattisen sekd dynaamisen matka- ja likennedatan saa-
tavuudesta, vaihdosta ja uudelleenkaytosta, datan paivittamisesta, matka-
tietopalveluiden yhteenliittamisesta, vaatimuksenmukaisuuden arvioinnista
ja raportoinnista.

Liite 1 siséltaa kansallisen yhteyspisteen kautta saatavat vaadittavat
matka- ja liikennedatan tyypit.

”Liikennepalvelulaintavoitteena on tarjota kansalaisille parempia liikenne-
palveluita, lisétd valinnanvapautta liikennemarkkinoilla, edistaa liikenteen
palvelujen digitalisointia ja tiedon tehokkaampaa hyodyntamista. Laki mah-
dollistaa muun muassa uudenlaisten, eri likennemuodoista koottujen, suju-
vien  matkaketjujen tarjoamisen  kuluttajille.”  (Traficom  2019)

"Liikennepalvelulaki velvoittaa liikkumispalveluja tuottavat yritykset seka
palveluja jarjestavéat viranomaiset avaa-maan palvelun sisaltéa, hintoja ja
muita ominaisuuksia kuvaavat olennaiset tiedot koneluettavan rajapinnan
kautta. Myos paasy myynti- ja varaus-jarjestelmiin on turvattava ja huoleh-
dittava lippu-ja maksujéarjestelmien yhteentoimivuudesta.” (Traficom 2019)

Méaérittelee em. liikennepalvelulaissa avattavaksi vaaditut olennaiset tiedot
eri likkumispalveluiden osalta.

Lain tarkoituksena on jarjestaa yleisia ja yksityisia teita seka katuja koskevat
tiedot kasittava valtakunnallinen tietojarjestelma ja tietopalvelu. Tietojarjes-
telma on Vaylaviraston ylléapitama Digiroad, johon talletetaan mm. joukkolii-
kenteen pyséakit.

Luettelo tie- ja katuverkon tietojarjestelmaén (Digiroadiin) talletettavista saa-
tavilla olevista tiedoista.

3.3.2 Lainsdadannon velvoitteet avattavista tiedoista

Seka kansallinen lainsaadanto ettd EU:n toimielimien direktiivit ja asetukset antavat maarayk-
sid staattisten ja dynaamisten matkatietojen avaamiselle. EU-lainsdadanndssa velvoitteita ei
tule vain matkatietojen omistajille vaan mytds matkatietoja hyodyntavien matkatietopalvelui-
den, kuten reittioppaiden ja MaaS-palveluiden tarjoaijille.
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3.3.2.1 Kansallinen yhteyspiste (National Access Point, NAP)

MMTIS-asetuksen (2017) 3. artikla velvoittaa jasenmaat perustamaan kansallisen yhteyspis-
teen (National Access Point, NAP), jonka avulla kayttajat voivat hakea ja saada vahintaan
asetuksen kohteena olevaa dataa, jota liikenneviranomaiset, likenteenharjoittajat, infrastruk-
tuurin haltijat sekd kutsuohjautuvien liikennepalveluiden tarjoajat antavat (Kuva 9). Suomessa
perustettu yhteyspiste toimii padosin katalogina tiedontarjoajien olemassa olevista tai raken-
nettavista rajapinnoista seka tarvittavista tiedontarjoajan metatiedoista, mutta tarjoaa pienille
toimijoille myds tietovaraston itse datan tallettamiseen.

National Access Point (NAP)
Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin tuottama rajapintojen hakupalvelu

Traficomin jarjestama
digitoidun tiedon
tallennuspaikka ja rajapinta

Toimijan oman

tietojarjestelman rajapinta, Toimijayhteenliittyméan yhteinen ratkaisu
josta olennaiset tiedot ovat olennaisen tiedon tallentamiseksi ja jakamiseksi
jaettavissa. yhteisen rajapinnan kautta. Toteutus itse tai S e e
Toteutus itse tai palvelutoimittajan kautta. :;tlc:mg:tg:g:::;nkhs tr?g.?.g
palvelutoimittajan kautta. ja RAE)

Vaihtoehto A Vaihtoehto B Vaihtoehto C

Aikataulun mukainen
henkiléliikenne As.emat, ;atamat
ja terminaalit

Taksiliikenne

Liikennevalineiden Yleiset kaupalliset Valityspalvelut
vuokrauspalvelut ja pysakéintipalvelut

kaupalliset

yhteiskayttépalvelut

Muu kutsun perusteella
toimiva henkildliikenne

Henkildiden kuljetuspalvelut

Kuva 9. Tietojen vieminen kansalliseen yhteyspisteeseen (Muokattu lahteesta: Laine 2019).

Olennaisten tietojen asetuksen (2017) valmistelussa kansallisen yhteyspisteen perustaminen
valmisteilla olleeseen MMTIS-asetukseen liittyen on huomioitu perustelumuistiossa (Liikenne-
ja viestintaministerié 2017), mutta itse asetuksessa tai laissa liikenteen palveluista ei asiasta
mainita. Liikennepalvelulaissa kuitenkin edellytetaéan Liikenne- ja viestintavirasto Traficomilta,
ettd se arvioi ja tarkistaa ITS-direktiivin ja sen nojalla sdadetyt vaatimukset (sisdltden esimer-
kiksi kansallisesta yhteyspisteesta saadetyt MMTIS-asetuksen méaaraykset).

3.3.2.2 Staattinen ja dynaaminen liikenne- ja matkatieto

Staattisen matka- ja liikennedatan osalta MMTIS-direktiivi velvoittaa tiettyjen standardien ja
maaraysten kayttdoon; esimerkiksi DATEX Il tieliikenteen osalta, NeTEx ym. standardiformaatit
muiden liikenteen muotojen osalta sekd INSPIRE-direktiivi (2007) paikkatiedoissa. Liikenne-
ja matkatiedon standardointi ei kuitenkaan ole kaikilta osin kattavaa ja toisaalta avattaviin da-
takategorioihin liittyy useita potentiaalisia standardeja (ks. esim. Bourée ym. 2019). Asetuksen
taytantdonpano odottaa esim. niltd osin lisda ohjeistusta asetuksen taytantédnpanoa tuke-
vista aktiviteeteista (European Commission 2019).

Laissa liikenteen palveluista (2017) viitataan koneluettavaan vakiotietomuotoon avattavan da-
tan osalta. Liikennepalvelulain vaatimus on I6yhempi kuin MMTIS-asetuksen vaatimus, silla se
ei viittaa yhteentoimivuutta edistaviin standardimuotoihin. Huomattavaa kuitenkin on, ettei
HTML- tai PDF-muotoisia tietoja katsota liikennepalvelulaissakaan kelvollisiksi koneluettaviksi
formaateiksi, vaan hallituksen esityksessd HE161/2016 vp. (2016) soveltuviksi muodoiksi mai-
nitaan esimerkiksi XML-muoto tai rajapinnat suoraan tietolahteeseen.

Avattavat tiedot on jaettu kolmeen eri palvelutasoon ja tietojen avaamismaaraysta on porras-
tettu siten, etté eri palvelutason tiedot voidaan avata porrastaen, mutta kuitenkin niin, etta
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kaikki palvelutasot tulee olla avattuna viimeistdan 1.12.2021 Euroopan laajuisesta tieverkosta
(TEN-verkko) ja koko tieverkon osalta 1.12.2023. Avattaviin tietoihin kuuluvat kuitenkin vain
ne tiedot, mitka ovat jo ennestaan toimijoiden kaytossa, eiké uusien tietolajien tuottamista vaa-
dita.

Dynaamisten tietojen osalta MMTIS-asetus antaa jasenvaltioiden maarata dynaamisen matka-
ja liikennedatan tarjoamisesta kansallisen yhteyspisteen kautta. Jos jasenvaltio paattaa tallai-
sen datan tarjoamisesta, asetus maaraa kaytettavista standardeista (esim. DATEX I, SIRI).
Laki likenteen palveluista (2017) puolestaan edellyttdd dynaamisen datan tarjoamista vain,
jos toimijalla on sellaista tarjolla. Talldinkaan dataa ei tarvitse antaa rajapinnasta, vaan riittaa
kun antaa ndkyméan dynaamiseen tietoon haluamallaan tavalla esimerkiksi verkkosivustollaan.

Staattisen matka- ja likennedatan osalta tietojen avaamisessa ollaan suurelta osin em. por-
rastuksen vaatimassa aikataulussa lainsaadannon nadkokulmasta (Laine 2019). Dynaamisen
tiedon avaamisen vapaaehtoisuus ei luo lainsaddanndllista painetta reaaliaikapalveluiden vaa-
timan tiedon tuottamiselle.

Seka staattisen ettd dynaamisen avatun liikenne- ja matkadatan kaytélle voidaan asettaa eh-
toja ja edellytyksia, kunhan ne eivat tarpeettomasti estd datan uudelleen kaytt6a. Kaytosta
voidaan seké kansallisen ettd EU-lainsdadannén mukaan perid myos korvausta, mutta kor-
vauksen on oltava kohtuullinen perusteltuihin kustannuksiin nédhden.

3.3.2.3 Matka- ja liikennedatan uudelleenkaytto ja matkatietopalveluiden yhteen liitta-
minen

Avatun datan uudelleenkayttd palveluntarjoajien toimesta on mahdollistettava syrjimattémasti
ja niin nopeasti, ettd matkatietojen tarjpaminen voidaan varmistaa oikea-aikaisesti. Datan on
oltava my0s ajantasaista ja tarkkaa.

Datan uudelleen kaytdsta on myds maaratty, etta ketdaan dataan liittyvad palveluntarjoajaa ei
syrjitd. Esimerkiksi reititystuloksissa matkavaihtoehtojen jarjestys pitéda perustua lapinakyviin
kriteereihin, jotka eivéat saa perustua mihinkaan tekijaan, joka liittyy suoraan tai valillisesti kayt-
tajan henkildllisyyteen, tai datan uudelleenkayttéon liittyviin kaupallisiin nakokohtiin, jos sellai-

MMTIS-asetus maardd myods matkatietopalveluiden tarjoajan avaamaan staattiseen ja mah-
dolliseen dynaamiseen dataan perustuvan reitityspalvelunsa myads toisille matkatietopalvelui-
den tarjoajille. Reititystietojen avaamista koskeva maarays koskee myds kaupallisia palveluita
kuten MaaS-palveluita. Huomattavaa kuitenkin on, etta tatd avaamista ei tarvitse tehda kor-
vauksetta vaan kohtuullisten ja tasapuolisten kayttdehtojen puitteissa matkatietopalvelun tar-
joaja voi myyda omaa palveluaan myos toisille palvelun tuottajille.

MMTIS-asetus (2017) suosittaa vahvasti hyddyntamaan avoimia rajapintastandardeja myos
reititystietojen avaamisessa. Tassa hajautettua matkatietopalvelua varten luotu oma Open
Journey Planner (OJP) -rajapintaméaarittely (CEN 2017) tulisi olla lahtdkohtana. Téallaisen raja-
pinnan luominen esimerkiksi OTP/Digitransit-pohjaiseen jarjestelmaan olisi hyvinkin mahdol-
lista, ja esimerkiksi Entur onkin suunnitellut rakentavansa sellaisen omaan OTP-toteutuk-
seensa.

Mielenkiintoinen yksityiskohta MMTIS-asetuksessa on se, etta siina puhutaan vain reititystu-
loksien avaamisesta, ei itse sen koostetun datan avaamisesta, johon reititystulos perustuu.
Datan avaaminen on velvoitettu liikenneviranomaisille, liikenteenharjoittajille, infrastruktuurin
haltijoille ja kysyntaohjauksisen liikkenteen tarjoajalle, mutta ei matkatietopalveluiden tarjo-
ajalle. Nain ollen, yksityinen toimija, joka keraa esim. NAP:in yllapitamasta katalogista 16yty-
vien rajapintojen kautta liikenne- ja matkadatan seka koostaa siitd palvelulleen oman koonti-
kannan, ei ole velvoitettu tata koontitietokannan sisaltta jakamaan.
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3.3.2.4 Muu asetusten sisaltod

MMTIS-asetus maarad myos avattavan liikenne- ja matkadatan ajantasaisuudesta ja paivitta-
misestd, laatuvaatimuksista, vaatimustenmukaisuuden arvioinnista seka asetuksen vaatimus-
ten tayttAmiseksi tehtyjen toimenpiteiden raportoinnista komissiolle. Laine (2019) kay lapi
MMTIS-asetuksen kohtia tarkemmin.

3.3.2.5 Lakien tulkinnasta

Seka MMTIS-asetus (2017) etta Olennaisten tietojen asetus (2017) sisaltavat seikkaperaiselta
nayttavan kuvauksen avattavista tiedoista hyvinkin yksityiskohtaisia esimerkkeja kayttaen.
Seikkaperaisyyden ei ole kuitenkaan tarkoitus rajata tulkintaa koskemaan vain lakitekstissa
mainittuihin esimerkkeihin. Hallituksen esityksessa HE 161/2016 vp. (2016) esimerkiksi maini-
taan:

"Eri palveluissa olennaiset tiedot voisivat poiketa toisistaan, ja ratkaisevaa
on tietyn palvelun osalta juuri se, mika kyseisen palvelun kohdalla on olen-
naista tietda.”

Samoin MMTIS-asetuksen osalta esimerkkien ei ole kattaa kaikkea avattavaa tietoa. Esimer-
kiksi Hopkin ym. (2016) kayvat (litteesséan: Appendix E) asetuksen datavaatimuksia lapi tay-
dentavin esimerkein. Bourée ym. (2019) analysoivat MMTIS-asetuksen paikkatietoa sisaltavia
datakategorioita eri standardien ndkodkulmista ja antavat suosituksia tietosisalldista ja muo-
doista niihin liittyen. European Commission (2019) puolestaan antaa yleiskuvan siita mita ak-
tiviteetteja MMTIS-asetuksen toimeenpanoon liittyen on olemassa ja antaa vastauksia joihin-
kin asetuksen tulkintaan liittyviin kysymyksiin.

3.3.3 Olennaisten tietojen asetuksen ja MMTIS-asetuksen vertailua

3.3.3.1 Asetusten yleista vertailua

Olennaisten tietojen asetusta seka uutta liikennepalvelulakia ja MMTIS-asetusta on valmisteltu
samoihin aikoihin ja lainsaatajat ovat olleet tietoisia MMTIS-asetuksen tulevasta siséllosta ai-
nakin tiettyyn rajaan saakka. Kansallinen laki on haluttu valmistella ja saattaa voimaan MMTIS-
asetuksen valmistelusta huolimatta, jotta Suomessa tarkedksi katsotut lainkohdat tietojen
avaamiseksi saadaan voimaan nopeutetusti, silla MMTIS-asetuksessa vaatimusten aikataulu
on porrastettu.

Edella mainittujen vaatimussisalté on suurelta osin samanlainen, mutta erojakin 16ytyy. Tassa
kohden on kuitenkin huomattavaa, etta tdssa dokumentissa esitetyt erot voivat asetuksen koh-
dista ja niiden tulkinnoista tehtdvan tarkemman analyysin tuloksena pienentya. Tama liittyy
mm. siihen, etta lait ja asetukset asettuvat aina laajempaan kontekstiin, jota ei ole valttamatta
tdssa tyossa voitu kokonaan huomioida. Liséksi jo aikaisemmin esille tullut lain sisdlttéa kuvaa-
vien sanamuotojen ja niiden tulkinnan analyysi ei ole yksinkertaista ja voi vaatia jopa ennak-
kotapauksia, jotta lain sisaltda voitaisiin tarkentaa.

MMTIS-asetuksen vaatimuksia ja vaatimusten tayttdmista avattavien datakategorioiden osalta
on listattu Traficomin teettdmassa raportissa. Laineen (2019) mukaan kansallisen liikennepal-
velulain velvoitteet on pitkalti taytetty MMTIS-asetuksen palvelutasojen 1 ja 2 vaatimusten
osalta, mutta palvelutason 3 vaatimuksissa on viela tekemista. Olennaisten tietojen vaatimus-
ten vastaavuus MMTIS-asetuksen asettamiin velvoitteisiin on siis kayty ainakin valillisesti lapi,
vaikka asetusten sisaltimia datakategorioita ei ole Laineen (2019) raportissa eksplisiittisesti
vertailtu. Sen sijaan vertailua siité, kuinka Olennaisten tietojen asetuksen (2017) avattavaksi
vaadittavat datakategoriat 16ytyvat MMTIS-asetuksesta eli mita kansallinen lainséaadanté tuo
lisdd EU-lainsaadantdon, ei liene tehty.



v I T TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-01216-20

33 (137)

Vertailua vaikeuttaa se, ettd edella mainitut asetukset asettavat vaatimuksia eri lahtokohdista.
MMTIS-asetus lahtee matkatietopalveluiden toiminnoista ja tarjottavista tietosisalldista ja maa-
rittelee avattavat tiedot néistd lahtokohdista. Liikkennepalvelulaissa puolestaan vaatimuksia ei
litetd erityisesti mihink&&n palveluun, vaan lahtokohtana on liikennepalveluiden harjoittajien
velvollisuus avata palvelujaan kuvaavat palveluspesifisesti olennaiset tiedot. PAdmaara ase-
tuksilla on jokseenkin sama, mutta vaatimusten ryhmittely ja tarkastelu ovat toisistaan poik-
keavia.

Toinen seikka, mik&a poikkeaa tarkasteltavissa asetuksissa, liittyy metatietoihin. MMTIS-ase-
tuksessa avattaviin tietoihin liittyy joukko "asianmukaisia metadataa”, joka on maaritelty erilli-
sessd metadatakatalogissa (Lubrich ym. 2019). Liikennepalvelulaissa eikd Olennaisten tieto-
jen asetuksessa ei ole metatietojen osalta vaadittu muuta kuin viittaus verkko-osoitteeseen,
josta avattava tieto l16ytyy. Hallituksen esitys HE 161/2016 vp. perustelee muiden metatietojen
maarittamatta jattamista "tarkkarajaisuuden sailyttdmiselld” viitaten verkko-osoitteen toimivan
tarkkana minimivaatimuksena.

Metatietokatalogi (Lubrich ym. 2019), johon MMTIS-asetus viittaa paljastaa kolmannen pienen,
mutta periaatteellisen eron avattavaan dataan liittyen. Kun kansallisessa lainséadéannéssa lah-
tékohta on liikkumispalvelun tarjoajan ja hanen palvelunsa kuvaaminen, niin MMTIS-asetuk-
sessa metadatalla kuvataan itse avattavaa dataa. Siiné ei kuvata itse palveluntarjoajaa vaan:

e Tiedon julkaisijaa, jolla on paasy avattavaan dataan ja joka huolehtii datan toimittami-
sesta tarjolle.

e Yhteyspistettd, joka rekisterti avattavan datan kansalliseen yhteyspisteeseen ja on
vastuullinen rekisterdinnin yhteydessa toimitettavan metadatan oikeellisuudesta
(usein datan omistaja).

¢ Omistajaa, joka omistaa tai tuottaa avattavan datan ja on vastuullinen itse avattavasta
datasta, sen tuottamisesta ja sen laadusta.

Liséksi siina kuvataan tietoja, joita tarvitaan tietojen hakemiseksi ja yhteentoimivuuden takaa-
miseksi eurooppalaisella tasolla. Yhteenveto tarpeellisista metatietoelementeistéa on esitetty
Liite 2.

3.3.3.2 Olennaisten tietojen datavaatimusten vertailu MMTIS-asetuksen datavaatimuk-
siin

Seuraavassa listataan lyhyesti tarkeimmat 16ydetyt kansallisen lainsaadannon vaatimat tai eh-

dottamat datakategoriat, joita ei ole mainittu MMTIS-asetuksessa. Lain kohtien vastaavuuksien

tarkastelu kokonaisuudessaan loytyy liitteena (Liite 1).

Hintatiedot

Olennaisten tietojen asetus (2017) pyrkii siihen, ettd palvelun kayttaja voi arvioida hanen kayt-
tonsa muodostamaa palvelun hintaa. Tassa yhteydessa mainitaan sekd mahdollisten staattis-
ten tai dynaamisten hintatietojen saatavuus riippuen hinnoittelumallista. MMTIS -asetuksessa
(2017) vaaditaan vain sdanndllisen liikenteen perusmaksut ja tariffitiedot (palvelutaso 2) seka
myo6hemmassa vaiheessa (palvelutaso 3) yleisia perusmaksuja ja erikoismaksuja koskeva yk-
sityiskohtainen haku. Jalkimmaisessakaan vaiheessa ei vaadita (lainsaadannén sanamuoto-
jen perusteella) dynaamisen hinnoittelun kuvausta, joten tulkittavaksi jaa kuuluuko kyseinen
vaatimus myods EU-lainsdadantoon.

Olennaisten tietojen asetus vaatii myos hintatietojen ilmoittamisen liikennevalineiden vuok-
rauspalveluihin seka kaupallisiin yhteiskayttopalveluihin liittyen. MMTIS-asetuksessa hintatie-
tojen ilmoittaminen koskee vain saanndéllista liikennetta.

Muuhun kuin saanndélliseen liikenteeseen liittyen ainoa MMTIS-asetuksen kohta, jota voisi tul-
kita hintatietojen esittdmiseen liittyvaksi, on palvelutaso 3:ssa vaadittu: Kustannusten laske-
miseksi tarvittavat parametrit, kuten polttoaineenkulutus.
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Matkatavaroiden kuljettaminen

Kansallinen lainsdadantt vaatii tiedot matkatavaran kuljettamiseen liittyvista mahdollisista ra-
joituksista ja hinnoista seka saannollisessa liikenteessa etta liikennevalineiden vuokrauspal-
veluiden ja kaupallisten yhteiskayttdpalveluiden yhteydessa. MMTIS-asetuksessa ei matkata-
varoihin liittyen suoraan maarata mitaan tiedon avaamista.

Reaaliaikatiedot

Kansallinen lainsaadanto vaatii tietoa tai palvelua, josta saanndéllisen liikenteen kulkuvalineen
reaaliaikainen sijainti reitilla kay ilmi. Sama vaatimus koskee myds muun kuin sdannéllisen
likenteen palvelua. Nama tiedot vaaditaan tosin vain, jos palveluntarjoajalla on ko. tieto saa-
tavilla.

MMTIS-asetuksessa dynaamisten tietojen avaaminen jatetdan jasenvaltion oman harkinnan
varaan eli EU-lainsdddannon puolesta se on vapaaehtoista. Siina tapauksessa, etta jasenval-
tio paattaa tarjota kansallisen yhteyspisteensa kautta dynaamista dataa, antaa MMTIS-asetus
siihen vahimmaisvaatimukset. Siina reaaliaikatietojen ilmoittamiseen liittyvat vaatimukset ovat
vahaisempia ja liittyvat poikkeusinformaation ja pysakkien tai asemien ohitusaikojen ilmoitta-
miseen.

Palvelun tarjoajan tiedot

Olennaisten tietojen asetuksessa vaaditaan ilmoittamaan liikkennepalvelun tarjoajan tiedot,
joita ei ole tarkemmin maaritelty MMTIS asetuksen vaatimissa tietokategorioissa. Saannéllisen
likenteen osalta tosin pyydetaan ilmoittamaan liikenteenharjoittaja, mutta siihen liittyvia vaa-
dittavia tietoja ei ole yksiloity. Vaadittavissa avatun datan metatiedoissa kuitenkin vaaditaan
iimoittamaan tietoja dataan liittyvista vastuullisista tahoista: tiedon julkaisija, tiedon omistaja ja
yhteyspiste — ei kuitenkaan valttamatta itse likenteenharjoittaja, jos tiedon tuottaa ja julkaisee
joku muu. (ks. Lubrich ym. 2019)

Palvelun maantieteellinen kattavuus tai kayttéalue

Olennaisten tietojen asetuksen vaatimuksiin kuuluvat palvelun maantieteelliseen kattavuuteen
ja kayttéalueeseen liittyvat tiedot. MMTIS-asetuksessa téllaisia tietoja ei ole lisatty vaadittaviin
datakategorioihin, mutta ne on sisallytetty vaadittaviin metatietoihin, joilla kuvataan avattua
dataa (Lubrich ym. 2019).

3.4 Toimijat

Julkisen liikenteen toimijakentta jakautuu viiteen paakategoriaan: tilaajat, tuottajat, tiedon hyo-
dyntajat, viranomaiset ja loppukayttajat. Seuraavissa luvuissa on kuvattu eri toimijakategorioita
ja toimijoiden rooleja tarkemmin (Kuva 10).
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2. asteen oppilaitosten kuljetukset
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Kuva 10. Esimerkkeja julkisen liikenteen toimijoista.

3.4.1 Julkiset ja yleiset toimintaa ohjaavat toimijat

Julkisen liikenteen toimintaymparistdd ohjaavat toimijat on jaettu kahteen paékategoriaan: jul-
kisiin ja yleisiin toimijoihin. Julkiset toimijat kasittdvat valtion hallinnon, ministeritt, virastot,
kunnat ja kaupungit seka niiden omistamat liikelaitokset ja muut yritykset. Yleisilla toimijoilla
tarkoitetaan kaikkia muita julkisen liikenteen informaatiojarjestelmiin liittyvia toimijoita eli kay-
tannossa kaikkia markkinaehtoisia ja kolmannen sektorin toimijoita.

Julkisen liikkenteen informaatiojarjestelmiin liittyvien julkisten toimijoiden joukkoa on pyritty hah-
mottamaan kerrostetun mallin avulla Kuvassa 11. Mallissa jokainen kerros edustaa hallinnolli-
sesti laajempaa toiminnallista kokonaisuutta. Jokaiseen kerrokseen on koottu kyseisen kerrok-
sen palveluiden tuottamiseen liittyvia julkistoimijoita. Ylin hallinnollinen ohjaus Suomessa tulee
EU:n tasolta, jonka paatoksia toimeenpanee ja taydentaa kansallisella lainsaadannolla edus-
kunta ja hallitus. Tiiviissa vuorovaikutuksessa toimeenpanoon osallistuvat myds ministeriot.

Ministeridt ohjaavat virastojen ja muiden valtion laitosten toimintaa. Ministeriot ohjaavat myos
valtio-omisteisten yritysten toimintaa omistajaohjauksen kautta. Valtion yrityksid hyddynnetaan
laajasti liikkumispalveluiden ja niihin liittyvien palveluiden tarjoamisessa. Merkittavassa roo-
lissa julkisen liikenteen toimintaympéristdssa on myos toimivaltaiset viranomaiset (TVV), jotka
Kuvassa 11 on sijoitettu toiseksi alimmalle tasolle. TVV:a on kolmen tyyppisia: Elinkeino-, lii-
kenne- ja ymparistokeskukset (ELY-keskukset), jotka jarjestavat liikennetta maakuntien alu-
eella, Seudulliset TVV:t eli useiden kuntien ja kaupunkien alueella likennetta jarjestavéat orga-
nisaatiot, ja kolmantena kunnalliset TVV:t eli yksittaisten kuntien alueella toimivat viranomai-
set. TVV:t ja niiden roolit on maaratty Suomen lainsdadannossa. Lisaksi useat kunnat ja kun-
tayhtymat omistavat liikelaitoksia ja yrityksia, jotka luetaan taman raportin piirissa paasaantoi-
sesti julkisiksi toimijoiksi.
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HSL

Hyvinkaa

000
0

LMJ

\

Toimintaymparistdn yleisia toimijoita on kuvattu Kuvaan 12. Kuvan vasempaan laitaan on
koottu yleiselld tasolla julkishallinnon toimijat. Keskelle on kuvattu julkisomisteiset liikelaitokset
ja yritykset seka markkinaehtoiset toimijat. Lisaksi kuvassa on myos avattu yleisella tasolla
naiden toimijoiden rooleja. Yksityiskohtaisempi kuvaus rooleista esitetdan luvussa 3.5.3. Yk-
sittaisella toimijalla voi olla useita eri rooleja toimintaymparistdssa. Kuvan oikeaan laitaan on
kuvattu yleiselld tasolla ja esimerkinomaisesti kolmannen sektorin toimijoita, jotka ohjaavat ja
vaikuttavat toimintaymparistoon.

( ) (¢ N

Julkisomisteiset liikelaitokset ja osakeyhtiot

Markkinaehtoiset toimijat ja yhtiot

~
S

: i Matkustajapalveluiden Paikka- ja osoite- I I
tarjoajat tiedon hallinta

\ v, i i

s N Lippu-ja Alusta- ja

maksupalveluiden
tuottajat

A
Muun palvelulogiikan
ELY:t ja—alyn t i
" itti- |
Seudulliset
TVV:t

ohjelmistotoimittajat | |

A

Karttatiedon
LELMIE]

Muut
tuottajat

Kuntakohtaiset
HIETROINAISe Tilausvalityskeskukset

)\ )

Kuva 11. Toimintaympariston yleisia toimijoita.
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3.4.2 Kuljetuksia jarjestavat ja toteuttavat toimijat

Yhteiskunta jarjestaa useita eri kuljetuksia inmisille ja tavaroille. Osa kuljetuksista perustuu
lakisaateisiin vaatimuksiin, kun taas osalla turvataan palvelutasoa ja likkumismahdollisuuksia
kansalaisille siella, missd markkinaehtoiset palvelut eivat ole kannattavia tai muusta syysta
saatavilla. Naita kuljetuksia jarjestavia ja toteuttavia toimijoita on luokiteltu Kuvaan 13. Jokai-
sen toimijan yhteyteen on myos kuvattu kyseisen toimijan jarjestdmia, tilaamia ja/tai kustanta-
mia kuljetuksia. Useat yhteiskunnan jarjestamat kuljetukset tilataan markkinaehtoisilta toimi-
joilta tai julkisorganisaatioiden omistamilta liikelaitoksilta ja yrityksilta.
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Kuva 13. Yhteiskunnan jarjestamia kuljetuksia (Muokattu lahteesta: Siirila ym. 2017).

3.4.3 Digitaalisia matkatietopalveluita tarjoavat ja mahdollistavat toimijat

Digitaaliseen matkatietoon perustuvien palveluiden tarjoamiseen liittyy usean tyyppisia toimi-
joita. Kuva 14 nayttaa, millaisia toimijaryhmia palveluiden tuottamiseen voi kuulua ja antaa
niihin kuuluvista toimijoista muutamia esimerkkeja.

Kuvassa ylimpana ovat kuluttajille matkatietopalveluiden tarjoajat, jotka voivat tarjota esimer-
kiksi reittioppaita, matkatietoa hyddyntavia lippusovelluksia tai MaaS-palveluita. Taman liséksi
matkatietoon liittyy muita loppukayttajaryhmia, jotka esimerkiksi tekevat matkatiedon pohjalta
seurantaa, analyysia ja suunnittelua. Naita palveluita ei ole tassa kuvassa esitetty, mutta ne
kuuluvat laajempaan kehikkoon matkatietoon liittyvista palveluista ja toiminnoista (ks. Kappale
2.3).

Kuluttajarajapinnassa toimivat seka julkisen sektorin etté yksityisen sektorin toimijat, jotka tar-
joavat erilaisia kayttoliittymia tai sovelluksia omaan usein alueelliseen tai johonkin tiettyyn liik-
kumismuotoon liittyvaan palvelukokonaisuuteensa. Ainoa koko maan henkilokuljetuspalvelu-
tarjonnan esille tuomiseen tarkoitettu alusta on ollut Traficomin (aikaisemmin Liikenneviraston)
tuottama matka.fi, mutta reitti- ja aikataulutiedon puutteet ovat olleet esteené sen kayttékelpoi-
suudelle. Sisalldllisté puutteista huolimatta palvelu on kuitenkin teknisessé mielesséa toiminut
varsin hyvin ja tarvittaessa edelleen kehitettdvissa huomioimaan tiedontuottajien vaatimuksia,
mahdollisimman laajalle tiedon avaamiselle palvelun kautta. Liséksi jotkut isot kansainvaliset
toimijat, kuten Google, pyrkivat koostamaan itse eri lahteistda mahdollisimman laajan tarjonnan.
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Naiden toimijoiden tarjonta keskittyy kuitenkin lahinna kaupunkialueille ja saannollista likken-
netta tarjoaviin isoimpiin likenneoperaattoreihin.

Matkatietopalveluiden kayttoliittymissa ja sovelluksissa kaytettavien toimintojen toteuttaminen
tapahtuu erilaisten taustatoimintojen ja -komponenttien avulla, joiden toteuttajia ja tarjoajia yh-
dessa voitaisiin kutsua omaksi kerroksekseen: palvelulogiikan- ja alyn tarjoajat. Nama toimijat
tarjoavat ohjelmistotuotteita ja palveluita, joiden avulla loppukayttdjien palveluiden toiminnot
toteutetaan. Tallaisia mahdollistavan kerroksen tuotteita ovat esimerkiksi reitityspalvelut, lipu-
tusjarjestelmat ja MaaS-palveluiden vaatimat yhdistdmis-, maksamis- ja clearing-ratkaisut.
Osa logiikka- ja alykerroksen toiminnoista voi hyvinkin olla kayttéliittyman ja sovelluksen tarjo-
ajan omia toimintoja, mutta ne voivat olla myos laajemman ekosysteemin tarjoamien palvelui-
den kokonaisuus.
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Kuva 14. Esimerkkeja nykyisista toimijoista ja heidan rooleistaan digitaalisten matkatietopal-
veluiden mahdollistamisesta ja tarjoamisesta.

Matkatiedon koostajat kerdaavat saatavilla olevan reitti- ja aikataulutiedon, reaaliaikatiedon
sekd muun tarvittavan matkatiedon palveluiden ja niiden logiikan hyddynnettavaksi. TAma toi-
mijakerros on MJDI-selvityksen keskidssa — puhutaan koontikannasta tai koontikannoista seka
niihin liittyvista palveluista. Tietojen koontia tapahtuu talla hetkella monella taholla, eikd ole
olemassa yhta kansallista koontikantaa. Traficomin matka.fi-palvelun mahdollistavaan koonti-
kantaan keratadn osa lahinna julkisten toimijoiden ja valtionyhtididen tuottamasta avoimesta
matkatiedosta, mutta esimerkiksi kaupallisten liikenteenharjoittajien tiedot puuttuvat paaosin.
Matkahuolto kerad matkatietoja usealta sadalta linja-autoliikenteen harjoittajalta oman palve-
lunsa pohjaksi, ja esimerkiksi Google tekee sitd monista eri lahteistda oman Google Transit -
palvelunsa pohjaksi.

Digitoitua matkatietoa tuottavat monet tahot tarjoamistaan kuljetuspalveluista joko itse tai jon-
kun heita edustavan toimijan toimesta (Matkatiedon tuottajat). Saanndllisen reittilikenteen tie-
tojen lisaksi yha enenevassa maarin tiedontuottajia syntyy myés muun kuin séannollisen lii-
kenteen palveluiden toimijoista. Esimerkiksi pienliikkumispalvelut ovat integroitumassa luon-
nolliseksi osaksi kaupunkien matkatietopalveluita. Samalla myds henkilokohtainen liikkumi-
nen, esimerkiksi yksityisautoilu, pyritdan liittamaan joukkoliikenteeseen tarjoamalla tietoa lii-
tyntapysakaoinnista, jolloin myas lityntapysakaintia tarjoavat pysakointioperaattorit tulevat mat-
katiedon tiedontuottajiksi.
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Pysakkitiedon tarjoajat ovat vastuussa matkatiedon osalta keskeisesta paikkatiedosta, liityn-
tapisteista (pysakit, asemat jne.), joiden varaan sddnndllisen reittiliikenteen reitit rakentuvat ja
joista kdsin muun kuin sdéanndéllisen liikenteen palvelut saa kayttdon. Suomessa liityntapiste-
tieto on hajallaan erilaisissa toimijakohtaisissa seka kulkumuotokohtaisissa tietovarannoissa.
Tieverkon osalta Vaylavirasto yllapitaa Digiroad-lailla (2003) ja Digiroad-asetuksella (2003)
maarattya Digiroad-tietokantaa, johon sisaltyy myos joukkoliikenteen pysakit. Julkiset toimijat
toimittavat pysakkiaineistonsa Digiroadiin, josta se irrotetaan erillisen& aineistona matkatieto-
palveluiden rakentamisen mahdollistamiseksi. Matkahuollolla on taméan lisdksi oma pitk&n ajan
tuloksena rakennettu joiltain osin tarkempi pysakkitietokanta heidén omia palveluitaan varten.
Nama kaksi suurta pysakkitietovarantoa ovat suurelta osin paallekkaisia, mutta tiedoiltaan
poikkeavia. On huomattava, etta Digiroadin ja Matkahuollon aineisto sisaltavat vain linja-auto-
likenteen sekd HSL:n raitiovaunuliikenteen pysékit ja asemat, muttei muiden kulkumuotojen
litynt&pisteita.

Jotta reittioppaita ja karttapohjaisia palveluita voidaan tarjota, tarvitaan myés muut paikka- ja
osoitetiedon tarjoajat seka karttatiedon tarjoajat. Suomessa osoitetietojen maantieteellista si-
jaintia tarjoaa Digi- ja vaestotietoviraston (entinen Vaestorekisterikeskus) avoin data-aineisto.
Maanmittauslaitos puolestaan tarjoaa topografisen aineiston. Muussa aineistossa, kuten tie-
verkon ja geokoodausdatan osalta luotetaan paljolti kansainvéliseen yhteiséllisesti tuotettuun
tai kaupallisten toimijoiden aineistoon.

Itse palveluiden rakentamisessa alusta- ja ohjelmistotoimittajat ovat tarkeassa asemassa kaik-
kien aiemmin mainittujen kerrosten teknisten ratkaisujen toteuttamisessa. Erityisesti Suomen
taman hetken vallitsevissa koontikanta- ja OTP-pohjaisissa reittiopasratkaisuissa CGl:lla on
keskeinen rooli.

IT-palveluoperaattorit puolestaan tarjoavat niita tietoteknisia palveluita (esim. pilvipalvelut, tie-
toliikenne jne.), joiden avulla digitaalisia palveluita voidaan operoida ja jakaa eri kayttajille.

Arvoverkkoa voitaisiin laajentaa viela laajemmallekin, esimerkiksi laitevalmistajiin, jotka tarjoa-
vat kaikki ne laitteet, joiden avulla digitaalisten palveluiden kehittaminen, operointi ja jakaminen
voidaan toteuttaa, mutta taman selvityksen puitteissa ei toimijakentan tarkastelua syvenneta
enempaa.

Loppukayttajan Rot Pysakki- yms. Kutsulikenne- Analyysi- Suunnittelu- T(:;rr:lrl?:n- Muut
palvelut OOpatEy opastus palvelut P = palvelut palvelut ' palvelut oF
palvelut
Palvelualy ja aon Gs?!fot()(!aus !/ Liputus- ja Maa$S- Hinnoittelu- Kutsulikenne ‘ Analyysi-
-logiikka oIl 2 aanici maksaminen paketointi logiikka Jogiikka 4 tyokalut =
: 5 E Kysely- Rajapinng Reaaliaik -
hallinta &
prosessointi edonl Tiedon Tiedon Tiedon (all-l::
puhdistu harmoniso integroin arkistoint
Matkatiedon pha Pysakkitieto Recaliaialill '8
tuottaminen tietojen 1ug luonti datan luo
= T =
Muun tiedon Paikkatiedon Osoitetigdon Karttatiedon Luk:_r:jr;zﬁ : Toh%(:gjrea:a
tuottaminen tuottaminen tuottaminen tuottaminen ot . s e
Markkina- Julkiset Kolmas
toimijat toimijat sektori

Kuva 15. Nykytilanteessa kaytdssa olevia kyvykkyyksia toimialasektoreittain.

Toteutusympariston kaytdssa olevia kyvykkyyksia nykytilanteessa (ks. Kuva 15) tarkastelta-
essa voidaan todeta, etta julkinen ja kaupallinen sektori tekevat vahvasti yhteisty6ta eri toimin-
tojen toteuttamisessa. Tyypillisesti teknologiaratkaisujen tuottaminen on ulkoistettu kaupalli-
sille toimijoille, mutta sisalldllinen ohjaus tulee julkiselta taholta. Huomattavaa on kuitenkin
merkittdva, useimmiten kansainvalisen, kolmannen sektorin toimijan hyédyntaminen palvelui-
den rakentamisessa. Suomessa avoimen ldhdekoodin varaan on rakennettu seka reititysta
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(OTP) etta jopa loppukayttdjan palveluja (Digitransit). Liséksi tiedon tuottajille palveluiden ra-
kentamisessa valttamattomia tietoja (kuten karttamateriaali, osoite- ja paikkatiedot, likenne-
verkon kuvaus) tulee globaaleilta yhteisollisilta toimijoilta. Toki myds kaupallisia vaihtoehtoja
hyoddynnetaan.

3.5 Nykyinen toimintamalli Suomessa

Edellisessé luvussa mainitut toimijaryhmat ovat luoneet Suomeen paikoin varsin hyvin toimivia
matkatietopalveluita, mutta ne rajoittuvat joko tietylle alueelle tai tietyn toimijan, mahdollisesti
tiettyyn kulkumuotoon rajoittuvaan aineistoon. Kattavaa ja ajantasaista kansallista aineistoa
digitoidusta reitti- ja aikataulutiedosta ei ole koottu mihinkdan eika sita ole kaikilta osin edes
digitoitu digitaalisten matkatietopalveluiden vaatimalla tavalla.

Staattista matkatietoa sisaltdvaan joukkoliikenteen koontikantaan on kuitenkin pyritty. LVM
kaynnisti tata tarkoitusta varten projektin vuonna 2002 ja ensimmainen kansallinen koontikanta
valmistuikin jo vuonna 2003, keréaten Matkahuollon, VR:n YTV:n ja TKL:n aikataulutiedot
(Backstrom ym. 2012). Koontikannan varaan rakennettiin myéhemmin matka.fi-palvelu, jonka
ajatuksena oli tarjota kansallinen reittiopas koko Suomeen kaikki joukkoliikennemuodot kat-
taen.

Koontikanta on edelleenkin olemassa, kuten myés matka.fi-palvelu. Parhaimmillaan se on si-
séltanyt n. 70% Suomen joukkoliikenteesta reittikilometreina (Leskinen ym. 2016). Uuden lii-
kennepalvelulain voimaantuloon asti Valtakunnallinen liikkennelupajarjestelma (VALLU) oli
merkittéava tietolahde reitti- ja aikataulutiedoissa, silla naiden tietojen tuottaminen jarjestelmaan
oli kaikilta luvanvaraisilta joukkoliikennetoimijoilta laissa maaratty. Nyttemmin markkinaehtoi-
sen liikenteen reittilikennelupavaatimuksesta luopuminen on aiheuttanut myds sen, etta reitti-
ja aikataulutietoja ei néilta osin enaa lupaprosessin yhteydessa kerata. Ajatus on, etta kansal-
linen yhteyspiste (NAP) kerda kaikkien toimijoiden reitti- ja aikataulutietojen rajapinnat omaan
hakemistoonsa ja mahdollistaa kenelle tahansa koonnin sitd kautta. Kaytdnnossa tallaista
koontia ei pienelld vaivalla kuitenkaan voida tehda ja siksi kansallinen koontikanta on nailta
osin kuihtunut.

Pysakkitieto on osa keskeista koontikannan aineistoa. Sen osalta Suomessa Liikenneministe-
ridé kaynnisti Liikennetelematiikan rakenteiden tutkimus- ja kehittdmisohjelman TETRA:n vuo-
den 1998 alussa. Sen yhteydessa toteutettiin myds DigiStop-hanke, jossa laadittiin keskitetty
tietojarjestelma pysakkitietojen hallintaan. Uusi kansallinen pyséakkirekisteri otettiin kayttéon
vuonna 2014 osana Liikenneviraston omistamaa Digiroad-tietojarjestelmaa, jolloin DigiStop lo-
petettiin. Kansallinen pyséakkirekisteri sijaitsee edelleenkin osana Digiroadissa sijaitsevaa kan-
sallista tieverkkoa kuvaavaa tietokantaa ja siitd irrotettu pysakkitietokanta ja GTFS-muotoinen
pysakkilistaus toimivat edelleenkin referenssikantana kansallisen koontikannan reitti- ja aika-
taulutiedoille.

Matkahuolto on aikojen saatossa luonut oman valtakunnallisen pysakkitietokannan, joka on
pysakkien osalta suurelta osin paallekkdinen, mutta pysakkikohtaiselta tietosisalloltaan poik-
keava ja tarkempaa tietoa sisaltdva. Matkahuolto ei ole ollut halukas siirtymaéan kansallisen
Digiroad-pysékkirekisterin kayttédn, koska heidan oman pysakkitietokannan sisalté on heille
syntynyt strateginen tietovaranto, joka palvelee paremmin kuin Digiroadissa olevat tiedot.

Yhteenvetona voidaan sanoa, ettd Suomessa on useita tahoja, jotka tuottavat reitti- ja aikatau-
ludataa seka sen pohjana tarvittavaa pysakkidataa. Julkiset tahot toimittavat pysakki-, reitti- ja
aikataulutietonsa edelleen olemassa olevien kaytantojen ja prosessien mukaan koontikantaan
(ja sita myodten myds matka.fi-palvelun aineistoksi). Matkahuolto luo lahinn& kaukoliikenteen
bussien osalta oman koontikantansa oman palvelunsa pohjaksi, mutta tama tieto ei siirry koot-
tuna kansalliseen koontikantaan lisenssierimielisyyksista johtuen. Sen sijaan Matkahuollon ko-
koama tieto omilta sopimusliikennditsijoiltaan jaetaan erillisina liikennditsijakohtaisina, Matka-
huollon omaan dataan perustuvina paketteina kansallisessa yhteyspisteessa.

HSL seka Waltti-toimijat luovat omista aineistoistaan alueellisia reittioppaita ja matkustuspal-
veluita, mutta tarjoavat matkatiedot myos avoimina paketteina kaikkien kaytt6on seka siirtavat
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datan koontikantaan. VR tarjoaa omaa lippu- ja aikataulupalvelua, mutta tarjoaa matkatietoa
myds TMFG:n kokoamana avoimesti muiden k&yttoon ja koontikantaan. Taman lisaksi voidaan
mainita esimerkiksi MaaS Global, jonka Whim-palvelu kayttda suoraan HSL:n tarjoamaa Di-
gitransit-reititysrajapintaa Helsingin seudun liikenteen osalta.

Kuva 16 nayttda yksinkertaistetun esityksen Suomen matkatietopalveluiden rakentumisesta ja
tarjonnasta talla hetkella.

-
22
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Kuva 16. Nykyinen organisoituminen digitaalisten matkatietopalveluiden tarjoamisessa Suo-
messa.

3.6 Esimerkkeja toimintamalleista muissa maissa

Seuraavissa esimerkeissa on kuvattu lyhyesti Suomen toimintaymparistda lahella olevien mai-
den, Ruotsin ja Norjan, toimintamalleja julkisen liikenteen informaatiojarjestelmien jarjestami-
sessa.

3.6.1 Ruotsi

Ruotsissa julkisen liikenteen informaatiopalveluiden jarjestaminen on organisoitu eraanlaisena
PPP-yhteistytna. Yhteistyd kiteytyy 34 eri kuljetusyrityksen ja julkisen toimijan yhdessa omis-
tamaan Samtrafiken-osakeyhtiodn, jolla 2019 oli 28 tydntekijaa ja sen liikevaihto oli 8,5 miljoo-
naa euroa. Samtrafikenilla on omistajien lisdksi my6ds noin 20 muuta yhteistybkumppania.
(Nordic Market Data AB 2020).

Samtrafikenin kumppaniksi paasee tekemalla yhteistydsopimuksen. Yhteistydsopimuksella
kumppanista tulee osa valtakunnallista Resplus lippu- ja matkayhteistyota. Resplus-yhteisty6
tarkoittaa kaytdnnossa kansallista varausjarjestelmad, jonka kautta voidaan myyda yhdistet-
tyja eri toimijoiden matkoja matkaketjuina. Kansallista varausjarjestelmaa hyddyntavat useat
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eri verkkosivustot, edustajat ja matkatoimistot. Samtrafiken pidattaa pienen komission kump-
paneiden lipputuloista Resplus-yhteistyon toimintakustannusten kattamiseksi. (Samtrafiken
2020a)

Kumppanisopimuksen allekirjoittamisen jalkeen toimijat voivat my®6s liittyd Samtrafikenin omis-
tajaksi sijoittamalla 60 000 kruunua (noin 5700 euroa) yhtion osakkeisiin ja allekirjoittamalla
Samtrafiken-konsortiosopimuksen. Kaikki mukana olevat yritykset omistavat yhtd suuren
osuuden, joten kaikilla osaomistajilla on tasa-arvoinen vaikutusmahdollisuus. (Samtrafiken
2020a) Yhtion hallitukseen kuuluu 11 henkilo&: 4 yksityisten yritysten omistajien edustajia, 6
julkisten yhteisdjen omistajien edustajia ja kuljetusalasta rijppumaton puheenjohtaja. Hallitus
tekee paatokset yhtion strategiasta, toteutuksesta ja sijoituksista. (Samtrafiken 2020b)

Lippu- ja matkayhteistyon lisdksi Samtrafiken kerd& Ruotsin liikenneviraston toimeksiannosta
matkustajaliikenteen aikataulutiedot yhteen kansalliseen tietokantaan ja tarjoaa tiedon naytta-
miseen ja matkojensuunnitteluun Resrobot-reittiopasta (Samtrafiken 2020c). Resrobot-reit-
tioppaasta voi myds ostaa matkat rajapintojen kautta. Muiden tarjoamiensa palveluiden lisaksi
Samtrafiken kehittda toimialan standardeja ja varmistaa, ettd maan toimijat noudattavat tar-
peellisia standardeja (Samtrafiken 2020d).

Kansalliseen tietokantaan tehdaéan noin 400 000 kyselya paivittain likenteenharjoittajien va-
rausjarjestelmista ja reittioppaista. Tietokanta sisaltaa liikennetietoja junista, linja-autoista, rai-
tiovaunuista, metroista, vesi- ja lentoliikenteestd. Tietokanta tarjoaa matkustajille puolueetto-
man tiedon parhaasta matkavaihtoehdosta kussakin tilanteessa (Samtrafiken 2020e). Kaik-
kien julkista likennett& harjoittavien toimijoiden on Ruotsin Liikenneviraston asetusten mukai-
sesti toimitettava tiedot Samtrafikenille tietokantaa varten. Toimitettaviin tietoihin kuuluu muun
muassa tiedot liikennditavien linjojen aikatauluista, kuljetusvélineiden tyypeistd, mainostetuista
linjanumeroista ja nimistd. Myds tiedot pysakeistad, asemista ja muista pysahdyspaikoista seka
vaihtoajoista on toimitettava. (Samtrafiken 2020f) Ruotsin matkatietojarjestelmien organisoitu-
minen on yksinkertaistettu Kuvaan 17.

Reititys
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Kuva 17. Digitaalisten matkatietopalveluiden organisointi Ruotsissa.
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3.6.2 Norja

Norjassa julkisen liikenteen informaatiopalveluiden jarjestamisessa Norjan valtio on ottanut
merkittavan roolin. Tehtavaa varten Norjan Liikenne- ja viestintaministerid (nyk. Liikkenneminis-
terid) perusti Entur-nimisen yhtion eriyttdmalla sen Norjan valtion rautateiden lippu- ja maksu-
jarjestelma yksikosta osana rautatieuudistusta 2016. Enturin tehtédvana on tarjota yksi kilpailu-
kykyinen, neutraali digitaalinen kanava matkasuunnitteluun ja kokonaisten matkaketjujen os-
tamiseen. (Entur 2018)

Entur tarjoaa palveluita kahdella eri osa-alueella. Entur tarjoaa lippu- ja maksupalvelut (sisal-
téden asiakaspalvelun) kaikille rautatieoperaattoreille Norjassa. Talla hetkella kaikki rautatie-
operaattorit kayttavat liputuspalveluita ja tavoitteena on saada my6s kaikki linja-auto-operaat-
torit mukaan. Lippu- ja maksupalveluiden liséksi Entur toimii kansallisena keskuksena julkisen
likenteen tiedolle. Kansalliseen tietokantaan keratdan kuudeltakymmenelta julkisen liikenteen
operaattorilta tietoja. Kaikki kerétty tieto tarjotaan avoimena ja ilmaisena palveluiden kehitta-
jille. Osana tietojen keraamista Entur tuottaa myo6s kansallista reittiopasta. (Entur 2018)

2018 Enturilla oli noin 250 ty6ntekijaa, joista 40 oli osa- ja maaraaikaisia. Suurin osa tyénteki-
jOistd toimii rautatieoperaattoreiden asiakaspalvelussa. Enturin liikevaihto vuonna 2018 oli
noin 42,2 miljoonaa euroa ja liikevoittoa yhtio teki noin 2,5 miljoonaa euroa. Komissioita Entur
pidétti rautatieoperaattoreiden lipunmyynnista noin 240 000 euroa. Lipunmyynnin lisdksi Entur
sai tukea Norjan valtiolta noin 3,1 miljoonaa euroa vuonna 2018 (2017 tuki oli 1,8 miljoonaa
euroa). Valtion tuki kohdistetaan séhkdisten liputuspalveluiden kehittdmiseen, julkisen datan
hallintaan ja reittioppaiden suunnitteluun. (Entur 2018)

Digitaalisten palveluiden kehityksessa Entur perustaa ratkaisunsa avoimeen tietoon ja avoi-
meen lahdekoodiin pyrkidkseen kehittamaan palveluita yhdessa muiden kanssa helpommin ja
kustannustehokkaasti (Entur 2018). Entur on ottanut joukkoliikenteen informaatiojarjestelmien
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Kuva 18. Digitaalisten matkustuspalveluiden organisointi Norjassa.
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kehitystydssa merkittavasti huomioon EU:n lainsdadannon ja kehittdakin NeTEx-pohjaisia rat-
kaisuja Transmodel-asetuksen mukaisesti. Norjan joukkoliikenteen informaatiojarjestelmien
organisoituminen on yksinkertaistettu Kuvaan 18.

3.7 Nykyisen matkatiedon kansallisen koontikannan arkkitehtuuri

Nykyisessé kansallisessa koontipalveluratkaisussa Suomen joukkoliikenteen reittiaineisto ke-
ratdan kansalliseen joukkoliikenteen koontitietokantaan, joka toimii joukkoliikenteen suunnitte-
lun ja jarjestamisen tietopohjana. Koontikanta toimii my6s matkojen suunnittelun pohjana mat-
kustajille suunnatuissa matkatietopalveluissa. Kuva 19 esittdd yksinkertaistetun toiminta-ark-
kitehtuurin, joka kuvaa nykyisen joukkoliikenteen koontitietokantaan liittyvat keskeiset elemen-
tit ja tietovirrat.

Nykyisen jarjestelman sisallon tuottamiseen ja yllapitoon osallistuvat yhteistydssa liikkennoitsi-
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Kuva 19. Kansallisen koontikantapalvelun toiminta-arkkitehtuuri.

Reitti- ja aikataulutiedot

Digitransit ‘

jat ja joukkoliikenneviranomaiset. Tietoa tuotetaan toimijoiden omista jarjestelmista koontikan-
taan siirtamalla tai tuottamalla sité tietoa koostavien viranomaisten tarjoamilla tydkaluilla.

Koontikantaymparistéssa pysakkitieto kootaan kansalliseen tie- ja katuverkon tietojarjestel-
maan, Digiroadiin (ks. luku 3.9.2). Tieto tuotetaan pysakkitietoa tuottavien toimijoiden omista
jarjestelmista tiedonsiirtoina (usein Digiroad-operaattorin avulla) tai viemalla ne jarjestelmaan
Digiroadin yllapitosovelluksella. Digiroadista pysakkitiedot irrotetaan reitti- ja aikatietotietojen
muodostamista varten eri toimijoille tarvittavissa muodoissa (esim. GTFS, CSV). Digiroad tuot-
taa ja jakaa myos reaaliaikaisen muutossanoman pysakkimuutoksista, mika mahdollistaa tie-
tojen ajantasaisen harmonisoinnin eri jarjestelmissa.

Reitti- ja aikataulutiedot tuotetaan usein myds toimijoiden omilla jarjestelmilla. Koontikantaan
kerataan tietoa talla hetkella 1ahinna vain tiettyjen suurten julkistahojen (HSL, Walltti-kaupun-
git/alueet, VR ja Finavia) tuottamasta tiedosta. Taméan liséksi Traficomin tarjoamalla reitti- ja
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aikataulueditorilla (RAE) voivat yksittaiset pienemmaét toimijat (esim. liikennditsijat, kunnat)
tuottaa reitti- ja aikataulutietoa ja viedad sen RAE-tyOkalusta suoraan koontikantaan.

Valtakunnallinen tieliikennelupa- ja joukkoliikenteen suunnittelujarjestelma (VALLU) on alun
perin LVM:lle toteutettu liikennelupa- ja verkkoasiointijarjestelma. Jarjestelma koostuu kah-
desta osasta; LupaVallu ja JoukkoliikenneVallu. LupaValluun kuuluvat linja-autoliikenteen
seka taksi- ja tavaraliikenteen alalle tuloluvat. JoukkoliikenneVallu sisaltdd ELY-keskusten
linja-autoliikenteen reitti- ja kutsujoukkoliikenneluvat ja sopimukset. Liséksi JoukkoliikenneVal-
lussa on lupiin liittyvat aikataulu- ja reittitiedot, joiden tuottamiseen VALLU tarjoaa vastaavan
toiminnallisuuden kuin RAE-tydkalu ja kayttaa Digiroadista irrotettua pysakkiaineistoa.

Eri lahteista tulevat reitti- ja aikataulutiedot harmonisoidaan koontikantaan yhdeksi yhteenso-
pivaksi valtakunnalliseksi reitti- ja aikataulutietovarannoksi, josta se tarjotaan avoimena datana
GTFS- ja Kalkati-muodossa palveluntarjoajien kayttéon. Koontikannan data toimii myos lah-
teend Digitransit-jarjestelmén avulla toteutetulle matka.fi-reittiopaspalvelulle. Tassa tosin on
huomattava, ettd HSL-data ja Walltti-data hyddynnetddn paaosin suoraan ko. toimijoilta saa-
dusta aineistosta — ei koontikantaan viedysta.

3.8 Keskeiset tietovarannot

Joukkoliikenteen jarjestamiseen liittyvat osapuolet (matkustajat, operaattorit, tilausorganisaa-
tiot jne.) tarvitsevat erityyppista tietoa toimintojensa koordinointiin. Kuvassa 20 on jaoteltu
eraita joukkoliikenteen operointiin ja sen kayttoon liittyvia keskeisia tietovarantoja tietoryhmit-
tain. Naiden tietoryhmien osalta tassa raportissa keskitytdan tarkastelemaan erityisesti loppu-
kayttajille suunnattujen informaatiopalveluiden edellyttdmia tietoja, jotka ovat luotettavan ja
kattavan aikatauluinformaation ja reitityspalvelun tarjoamisen edellytyksend. Tassa raportissa
kaytetyn jaottelun mukaan naita ovat:

e Saanndllisen liikenteen ydintiedot,
¢ Niitd taydentavét reaaliaikatiedot,

o Matkatietopalveluiden vaatimat lisatiedot.

Saanndllisen liikenteen Ei-sadannollisen liikenteen Matkatietopalveluiden vaatimat lisatiedot
ydintiedot ydintiedot

o e . Jaetun Liitynta- o = -

Reitti- ja Pysakki- ja Kutsuliikenteen = = i Liikenneverkon Paikka- ja e
aikataulutiedot il asematiedot tiedot s By Sy kuvaus osoitetiedot il
iedot tiedot

Pienliikkumis-
palveluiden Taksitiedot + Topografia +
tiedot
Taydentavat tiedot

Hintatiedot Esteettomyys Paastotiedot Kalustotiedot Lisapaivelut i o

Reaaliaikarajapinnat Muu dynaaminen tieto Tilastotieto

‘i°"e""°ie" O Tilaustiedot [l Varaustiedot Tayttaste Bl Myyntitiedot Suoritteet i
sijainti muutokset maarat
+

Kuva 20. Keskeisia matkatietopalveluihin liittyvia tietovarantoja.

Matkustajan kannalta tarvittavat tiedot vaihtelevat matkan eri vaiheissa. Ennen matkaa tarvi-
taan tietoa mm. kulkutavasta, tarjonnasta, matkaketjuista ja hinnasta. Matkan aikana tarvitaan
l[&hinna tietoa reitin reaaliaikatoteumasta, hairidtiedoista sek& pysakkien ja vaihtojen sijain-
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nista. Liikkumiseen liittyvéat tietotarpeet riippuvat myos kayttajaryhmasta. Satunnaiset matkus-
tajat tarvitsevat tietoa yleisesté aikataulutiedosta reititykseen, kun taas saanndlliset kayttajat
l[&hinn& informaatiota hairio- ja poikkeustilanteista. Liséksi erityisryhmille on tarkeda saada
tietoa pysékkien ja ajoneuvojen esteettomyydesta. Tyypillisid peruskayttoskenaarioita ovat
esim.:

e Reittivaihtoehtojen etsiminen lahtosoitteesta kohdeosoitteeseen.
¢ Reittivaihtoehtoja etsiminen kartalta valittavien pisteiden valilla.

o Jonkin tietyn pysékin seuraavat lahdot.

e Reittivaihtoehtoja nayttdaminen kartalla (tien mukaan piirtyvasti).

Edellisten perustoimintojen liséksi seuraavat reaaliaikainformaatioon pohjautuvat kayttoske-
naariot ovat matkustajan kannalta toivottavia:

e Valitun reitin ajoneuvojen reaaliaikaisen sijainnin nayttdminen kartalla.
e Reaaliaika-arvio ajoneuvon aikataulun toteutumisesta.
o Reitilla tai liikenndinnissa olevista poikkeuksista informointi.

Tassé selvityksessa tietovarantojen kartoituksen lahtokohtana on reitti- ja aikataulutietojen
osalta ollut avoimeen lahdekoodiin perustuvat reittiopasjarjestelmat ja niiden kayttéon liittyvat
tietoldhteet erityisesti sen suomalaisessa, Digitransit-kayttokontekstissa. Digitransit on avoi-
meen lahdekoodiin perustuva tuote ja palvelu, joka tarjoaa alustan valtakunnallisten reittiop-
paiden kehittamiselle. Digitransit on HSL:n, Traficomin ja LMJ Oy:n (Waltti-kaupunkien) rahoit-
tama palvelu. Taulukkoon 3 on koottu ne tietovarannot (ja niiden yllapidosta vastaavat organi-
saatiot), joita nykyinen Digitransit-perustainen jarjestelma toiminnassaan hyédyntaa.

Taulukko 3. Nykyisen Digitransit-pohjaisen jarjestelman keskeisten tietovarantojen kuvaus.

Tietovaranto Tietosetti Tietotyyppi Tuottaja
SR E——————E——————LsmaSS————————————

T
HSL JORE GTFS HSL
Koontikanta GTFS Traficom
Reitti- ja aikataulutiedot
W alti GTFS W altti
VR GTFS TMFG
Kartta-aineisto OSM Kartta Vector tiles OSM
Pysékkitiedot Digiroad pysékkiaineisto GTFS, CSV, SHP,... Vaylavirasto
Liikenneverkon kuvaus OSM tiestd PBF OSM
Paikkatieto-aineisto Custom Map Layers GeoJSON
Liityntapysakaointi HSL (Koonti: 36 operaattoria) JSON, GeoJSON HSL
Pienliikkumis-palvelut W altti-toimijat (esim. Fali, JSON Smoove, Samocat, Rolan...
Oulu), HSL
Geocoding-tieto WhosOnFirst, NLS Places, JSON OSM, VRK, NLS
GTFS Stops, OSM, VRK
open addresses
Topografia Korkeuskayrasto geotiff NLS
T I T
Ajoneuvonpaikkatieto GTFS-RT Operaattori
Dynaamiset tiedot Aikataulunmuutos GTFS-RT Operaattori
Poikkeustieto GTFS-RT Operaattori
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3.8.1 Reitti- ja aikataulutiedot

Reitti- ja aikataulutiedot ovat joukkoliikenteen informaatiojarjestelmien perusta. Ne sisaltavat
tietoa joukkoliikennereiteistd pysékkiketjuineen ja pysakkikohtaisine aikatauluineen koneluet-
tavassa muodossa. Koneluettava tarkoittaa tassa sita, etta siitd voidaan automaattisesti luoda
tietorakenne, jonka avulla matkatietoon perustuvat digitaaliset palvelut (esim. reittioppaat) pys-
tyvat luomaan mm. reitityspalveluita. Koska reitti- ja aikataulutieto koostuu pysékkiketjuista (ja
nykyisin useimmiten myos kulkureittid kuvaavasta tarkasta reittipistejonosta) tarvitaan viitetie-
tona pysékkitietovaranto, josta reittiin pysakit ja asemat valitaan (ks. Luku 3.8.2 alla).

Reitti- ja aikataulutietoa luodaan useassa lahteessa (likenteenharjoittajat, liikenteen jarjesta-
jat, viranomaiset jne.) ja tieto on alun alkaen hajallaan eri tiedontuottajien tietovarannoissa.
Avainkysymys on se, kuinka eri tietolahteista kerétty tieto saadaan toimimaan yhteen.

3.8.2 Pysakki- ja asematiedot

Pysakkitiedot ovat joukkoliikenteen informaatiojarjestelman keskeinen elementti, silla pysakit
(tai niiden yksikasitteiset tunnisteet) sitovat kaikki reitit ja aikataulut toisiinsa. Linja-auto pysak-
keja on Suomessa n. 92 000. Tieliikenteen pyséakkiaineistoa tuotetaan yleiseen kayttéén Suo-
messa lahinna Digiroadin "pysakkistandardin” mukaan, joka maarittda ns. pakolliset/vahim-
maistiedot seuraavasti:

e Valtakunnallinen yksikasitteinen tunniste, yllapitaja, selvakielinen tunnistetieto (pysakin
nimi), tyyppi, likenndintisuuntima (Liikenndintisuunta, jossa pohjoinen on nolla astetta,
koko kierros my6ta paivaan 360 astetta. Lasketaan irrotuksen yhteydessa tiegeometri-
asta).

¢ Koordinaatit, jotka sidotaan Digiroadissa tien keskilinjaan. Vapaaehtoisena tietona olisi
mahdollista antaa my6s pysakin tarkat maastokoordinaatit ETRS-TM35FIN/EPSG
3067 muodossa, mutta tatd mahdollisuutta hyddynnetédéan yleensa vain, mikali pysakin
sijainti eroaa merkittavasti lahimmasta tielinkista.

Tarkemmat tiedot Digiroadiin tallennetun pysakkiaineiston kuvauksesta on esitetty Vaylaviras-
ton (2020) Digiroadin tietolajien kuvauksessa ja Liitteessa 5.

Digitransitin hyddyntdmassa avoimen lahdekoodin OpenStreetMap (OSM, yhteisdprojekti
kartta) ja OTP-pohjaisessa reititysjarjestelmassa kaytetaan hyvaksi sekda GTFS-muotoista etta
OSM-muotoista pyséakkiaineistoa. Digiroadin pysékkiaineistosta tehdaan koontitietokannan
reitti- ja aikatauluinformaation luomiseksi ns. GTFS-irrotus. OSM-pysakkiaineisto kasittaa Suo-
men osalta n. 31 000 pysakkia ja sen sisdltaman tiedon tarkkuus on osoittautunut hyvaksi.
OSM-pysakkitietomalli on kuitenkin "valja” ts. attribuutit vaihtelevat suuresti, mutta niilla on kui-
tenkin hyva vastaavuus Digiroadin pysakkiattribuutteihin, jos tiettyihin kaytantdihin sitoudu-
taan.

OSM:n jossain méaarin epaselvat kayttdlupien (Odbl-lisenssi) ehdot ovat kuitenkin olleet haas-
teena aineiston hyddyntamiselle osana Digiroadin pyséakkiaineistoa. Taman vuoksi on tarkas-
teltu Iahinna Digiroad-aineiston tuontia OSM:lle (Peltonen 2016). Massalataukset OSM-aineis-
ton osaksi vaativat OSM-yhteistn kanssa sovittujen toimintamallien noudattamista ja suurta
huolellisuutta vahinkojen valttamiseksi. Joitakin massalatauksia Digiroad-aineistosta on kui-
tenkin OSM:n osaksi tehty.

Digiroad-pysékkiaineiston muuntaminen OSM:n tietomalliin on suhteellisen suoraviivaista,
mutta teknisiin haasteisiin paadytaan, kun pyritdan loytamaan OSM:ssa jo olemassa olevien,
usein tunnisteettomien, pysakkien ja lisattavien pysakkien valilla vastinparit kaksoiskappalei-
den valttamiseksi. Tassa Digiroad-aineiston tien keskilinjaan sidottujen pysakkien koodinaat-
tien ja OSM-pysakkien (tien varsiin oikeisiin maantieteellisiin paikkoihin sidottujen) sijaintien
valilla joudutaan etsimdan vastaavuuksia. Peltosen (2016) mukaan kuitenkin n. 90 prosenttia
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Digiroadin olemassa olevista pysékeista pystyttaisiin siirtdémaan osaksi OSM-aineistoa ilman
merkittdvid manuaalisesti ratkaistavia konfliktitapauksia.

3.8.3 Kartta- ja paikkatiedot

Kartta-aineistolla tarkoitetaan tassé yhteydessa sekéa paikkatieto- ettd varsinaista kartta-ai-
neistoa. Kartalla kasitetaan mittakaavan mukaisesti pienennettya ja merkeiltaan selitettya piir-
roskuvaa tietysté alueesta, jolla voidaan havainnollistaa paikkojen ja reittien sijaintia toisiinsa
nahden. Paikkatiedolla puolestaan kasitetaan sita tietoa, joka on sidottu maantieteelliseen si-
jaintiin ja sitd kuvaavaan koordinaattijarjestelmaan.

Kartta- ja paikkatietoaineiston tehtavina reittiopasjarjestelmissa on tarjota matkustajan kartta-
pohjainen kayttoliittyma reitin visualisoimiseksi ja matkustajan opastamiseksi esim. lahimmalle
pysakille. Taustajarjestelman osalta reitti- ja paikkatietoa kaytetdan reitityskoneen reititysalgo-
ritmien perusaineistona. OTP-reitityskone kayttdd OSM:n kartta- ja paikkatietoaineistoa ka-
vely- ja pyordilyreittien reititykseen ja GTFS-aineistoa joukkoliikenteen reitittamiseen.

Kartta-aineistoon voidaan laskea kuuluvan myds maaston topografiatiedot, joita voidaan hyo-
dyntaa reittiopaspalveluissa erityisesti kevyen liikenteen, lahinna jalankulun ja pyorailyn osalta.
Topografiatiedot voidaan liittd& osaksi reitityskoneen (OTP) aineistoa. Suomen osalta tdméan
laserkeilatun korkeustiedon tarkkuus noin 30 cm.

Reittiopaspalvelun karttalehdilla on mahdollista nayttaa erilaisia kohdepisteita, kuten pysak-
keja, lipunmyyntipisteitd jne. Nama pisteet voidaan esittda vektoripohjaisina karttatiilina ja vi-
sualisoida taustakartan paalla. Esimerkiksi Digitransit palvelussa vektori-kartat ovat Mapboxin
vektori-tiili muodossa (https://github.com/mapbox/vector-tile-spec).

Reittioppaisiin oleellisesti liittyvat geokoodauspalvelut mahdollistavat sijainnin lIéytamisen ha-
kusanoilla, jotka voivat sisaltédé paikannimid, osoitteita, kiinteistétunnuksia tai karttalehtia. Li-
saksi palvelut tarjoavat myos kaanteistd geokoodausta (reverse geocoding), eli lahimpien koh-
teiden hakemista annetuilla koordinaateilla. Reittiopaspalvelut tarjoavat yleensd mahdollisuu-
den tehda lahde ja kohdepisteiden paikkahakuja osoitetiedon perusteella tai reitityksen mat-
kustajan nykyisen sijaintitiedon perusteella. Kaupallisten jarjestelmien aiheuttamien kustan-
nusten johdosta nykyinen matkustajainformaatiojarjestelma (Digitransit) hyddyntaa vain avoi-
mien rajapintojen tarjoamia geokoodaus-/reverse geokoodauspalveluita ja sen toteuttami-
sessa Pelias-jarjestelmaa. Digitransit koostaa geokoodaus-/dekoodauspalvelun Pelias-jarjes-
telman avulla useista eri lahteista. Naista tarkeimmat ovat Maanmittauslaitoksen ja Digi- ja
Vaestotietoviraston avointen rajapintojen sekda OSM-yhteisdn osoitetieto (geokoodaus ja re-
verse geokoodaus) palvelut. HSL:n Digitransit tarjoaa oman geokoodaus-/reverse geokoo-
dausrajapintansa, mutta itse lahdeaineisto on siis muiden tuottamaa.

3.8.4 Reaaliaikatiedot

Reaaliaikaisilla seurantatiedoilla on keskeinen merkitys seka matkustajan matkustusmukavuu-
den, etta joukkoliikenteen sujuvuuden ja seurannan kannalta. Muutostiedot ovat oleellisia mat-
kustajille, jotka voivat varmistaa matkaketjussa sujuvan siirtymisen liikkennevalineesta ja liiken-
nemuodosta toiseen liikenteen solmukohdissa, liityntapysakeilla, terminaaleissa ja pysakeilla.
Kulkuaikojen ts. pysékille saapumisten ja pysakiltd lahtemisten ajankohtien analyysin perus-
teella pystytaan varmistamaan aikataulusuunnittelun tuloksellisuus seka suunnittelemaan ja
varmentamaan matkustajan vaihtojen onnistuminen. Myds matkustajien palautteisiin vastaa-
minen on kyseisen tiedon perusteella helpompaa.

Ajantasaista tietoa joukkoliikennevélineen sijainneista ja liikenndinnin hairidista kaytetaan lii-
kenteen hallinnassa, ja tieto valitetaan myds informaatiopalveluiden tuottajille seké sieltd edel-
leen matkustajille. Liikenneverkon héairidistd ja muista toimivuusongelmista valitetaan vasta-
vuoroisesti tietoa liikkenndaitsijoille. Joukkoliikennevalineen sijainnin ilmoittamiseen on siis kay-
tettdvissa joko GTFS-RT- tai SIRI-standardit, mutta tiedon tihean (esim. sekunnin) péivitysvalin
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ja sen tietoteknisen kasittelyn raskaudesta johtuen suositaan usein paikkatiedon valittamista
muissa kevyemmissé formaateissa, esim. JSON-koodatussa muodossa.

Liikennevélinetta koskevat tiedot voivat antaa matkustajille informaatiota mahdollisesti kulku-
neuvon tayttbasteesta seké lastenvaunu- ja invalidipaikkojen tilanteesta. Taman tiedon osalta
ei viela ole olemassa kattavia kansainvdlisesti sovittuja esitystapoja. Tarve on kuitenkin tie-
dostettu ja esim. GTFS-RT-madrityksessa on kokeellinen occupancy-status -kenttd, jonka
avulla tayttbasteeseen liittyvaa tietoa voidaan rajoitetussa maarin valittdd. Myos SIRI-standar-
dissa on varattu mahdollisuus esittéa karkea arvio tayttoasteesta. Nykyiset tekniikat (esim.
kamerapohjainen hahmontunnistus ja muut matkustajalaskentatekniikat) voivat kuitenkin an-
taa huomattavasti taydellisempaa tilannekuvaa, ja ajoneuvon ISO 11898 -standardin mukai-
sesta CAN-vaylasta voidaan saada muita likennoinnin seurantaan ja matkustajapalveluihin
mahdollisesti liitettavia reaaliaikatietoja tarvittaessa.

Suomessa on otettu kayttoon GTFS-RT-pohjaisen reaaliaikatietojarjestelmén valitys osana Di-
gitransit-jarjestelmaa. HSL:n kayttdma jarjestelma kasittdd hairio- ja muutostietojen valittami-
sen lisdksi kulkuneuvojen sekunnin naytteenottovélein tapahtuvan reaaliaikaseurannan perus-
teella kulkuaikatietojen kasittelyn. Kaikki reaaliaikaseurantaan liittyvét tiedot ker&taan jalkika-
sittelya varten myos HSL:n Transitlog-jarjestelmaan.

3.8.5 Uusia liikkumismuotoja koskevat tiedot

Kutsuohjautuvalla joukkoliikenteella (DRT, Demand responsive transport) tarkoitetaan asia-
kastarpeen mukaan reitittyvaa julkista liikennettd. Taman tyyppinen kysyntdohjautuva joukko-
likenne kasittaa mm:

¢ Retittien ja aikataulujen joustamisen,

e Yhdistelman saanndllisista julkisen liikenteen palveluista (kiinted reitti, kiinted aika-
taulu) henkilékohtaisiin taksipalveluihin (joustava reitti, joustava aikataulu).

Reittien ja aikataulun joustamisella tarkoitetaan sita, ettd "nimellisista” kiinteista aikatauluista,
reiteista ja pysakeista voidaan poiketa asiakastarpeiden mukaan siten, ettd matkustajat voi-
daan poimia ja jattdd tavanomaisista pyséakeista poikkeaviin maaranpaihin. Myds kaytettava
kalusto voi tilanteista riippuen joustaa ts. linjaa voidaan ajaa esim. sesongin mukaan pienem-
malla ajoneuvolla kuten minibussilla tai taksilla. Aikataulujen joustamisella viitataan seka dy-
naamiseen reititykseen ettda ehdollisiin reittien ajamisiin, jolloin varsinaisia pyséakkikohtaisia
kiinteitd aikatauluja ei voida maaritella.

DRT palveluita kaytetddn usein tilanteissa, joissa osa perinteisista julkisen liikenteen palve-
luista puuttuu tai ne eivat ole kustannustehokkaita kysyntéalueiden tarpeiden kattamiseksi.
DRT-ajattelussa keskitytdan usein erityisryhmiin kuten vanhuksiin tai liikuntarajoitteisiin vaes-
téryhmiin, koulukuljetuksiin jne., mutta niita voidaan kayttda myos tehokkaasti ensimmai-
sen/viimeisen kilometrin liikkumisongelmien ratkaisemisessa syo6ttoliikenteessa tai tarvittaessa
lisdpalveluina harvaan asutuilla seudulla. Kutsuohjattu joukkoliikenne voi toimia myds kaupun-
kialueilla kilpailukykyisena vaihtoehtona henkildautoliikenteelle.

Vaeston ikaantymisen ja yksityisautoilusta luopumisen on arvioitu lisddvan kutsuohjatun jouk-
koliikenteen tarvetta ja joustavien "ovelta-ovelle” palveluiden (MaaS) kysynnan olevan kas-
vussa. Kutsuohjattu ja joustava liikenne voi vastata myds turismin tarpeisiin, kalustoa ja aika-
tauluja seka reitteja voidaan sovittaa sesonkien mukaan. Joustavuuden tuomista eduistaan
huolimatta kutsuohjattuun joukkoliikenteeseen liittyy kuitenkin myds joukko haasteita:

e Kutsuliikenteen ja perinteisen joukkoliikenteen yhteensovittaminen voi olla hankalaa.

o DRT-tyyppinen liikkenne kilpailee perinteisen taksilikenteen kanssa tarjoten periaat-
teessa saman tyyppisen palvelutason (yleensd yhteiskunnallisesti subventoidulla)
joukkoliikenteen hinnoittelulla.
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o DRT-liikenne on hankalaa reitityksen optimoinnin kannalta — ihmisten tarpeita on vai-
kea ennakoida, matkojen tilaukset voidaan tehda hyvin mydhaan, eika toisaalta ole
valttamatta takeita siita, ettd matkustaja lopulta ilmaantuu pysékille.

o Liikenteen suunnittelujarjestelmissa ei ole yleensa tukea DRT-tyyppiselle liikenndin-
nille.

Kutsuohjattuun liikenteeseen liittyvan tiedon valityksen maarittelya on tehty seka GTFS-yhtei-
sOssé ettd pohjoismaissa SUTI-maarityksen puitteissa. Transmodel/NeTEx-standardoinnissa
DRT-tyyppisen liikenteen painoarvo nayttaa julkisesti saatavien lahteiden perusteella olleen
toistaiseksi vahainen, mutta esim. Norjan NeTEXx -profiilissa DRT-tarpeet on huomioitu.

Toinen DRT-liikenteeseen liittyva maarittely on Pohjoismaissa kaytdssa oleva SUTI-standardi,
Koska SUTI-maaritys on puoliavoin, avoimen lahdekoodin tukea ja sen pohjalta toteutettuja
tyokaluja SUTI-méaaritykselle ei tiettdvasti kuitenkaan ole olemassa. Tall6in maarityksen kayt-
téonottoa laajemmin tai sen integrointia osaksi laajempaa (esim. OTP-perustaista) kokonai-
suutta on tarkasteltava erikseen.

Toistaiseksi varsinaiset joukkoliikenteen jarjestdmiseen liittyvat DRT-palvelut ja niitd koskevat
maarittelyt ovat olleet kokeellisia, ja tuotantokdyttn asteelle niitd ei ole tiettavasti viety viela
laajasti. HSL:II& oli vuosina 2012-2015 kuitenkin tuotantokaytdssa ollut kutsuliikennekokeilu
Kutsuplus, jossa pienella ajoneuvomaaralla (15) ja palvelualueella kokeiltiin DRT-palvelua,
jossa kuluttajat mobiilisovelluksen avulla saattoivat tilata kyydin pysakilta toiselle omien tar-
peidensa ja aikataulunsa mukaan 45-60 minuuttia etukéteen. Kokeilun tulokset olivat hyvinkin
lupaavia, mutta HSL:n taustalla olevan kuntayhtyman rahoitustilanne ja kokeilusta aiheutuneet
8 M€:n kustannukset estivat palvelun laajentamisen ja palvelusta luovuttiin 2015 (HSL 2016).

3.8.6 Muut tiedot

Talla hetkella nayttaa loppukayttajille tarjotuissa joukkoliikennepalveluissa korostuvan uudet
mikroliikkumisen muodot, kuten kaupunkipyoérat ja sahkdpotkulaudat, jotka on jo voitu integ-
roida osaksi mm. reittioppaiden palvelutarjontaa. Tata integraatiota helpottaa esim. avoimet
rajapinnat, joita yritykset tarjoavat seka erilaiset avoimet maaritykset, kuten General Bikeshare
Feed Specification (GBFS), joka maérittelee yhteisen JISON muotoisen esitystavan yhteiskayt-
toisia pyoria koskevalle tiedolle. Siten se on helppo integroida osaksi julkista liikennetta ja eri-
laisia karttapohjaisia sovelluksia. Muiden mikroliikkumismuotojen, eli lahinna potkulautojen
osalta vastaavaa yhteistd maaritysta ei vield ole. Useimmat ko. liikkumispalveluiden tarjoajat
ovat kuitenkin avanneet myds sovellusohjelmoijien rajapinnan omiin jarjestelmiinsa, mika hel-
pottaa oleellisesti jarjestelmaintegraatiota®. Monet joukkoliikennetoimijat, kuten HSL ovat jo
ottaneet kaupunkipyorat ja sahkopotkulaudat osaksi julkisen liikkenteen liikkumispalveluiden
tarjontaa.

3.9 Tiedon tuottamiseen liittyvat keskeiset prosessit

3.9.1 Pienten toimijoiden reitti- ja aikataulutietojen tuottaminen

Pienille toimijoille sdanndollisen henkildliikenteen reitti- ja aikataulutietojen digitoimiseksi kone-
luettavaan muotoon on tarjolla RAE-tyokalu’ (Kuva 21). RAE-tytkalulla voi tallentaa saannol-
lisen linja-autoliikenteen reitti-, pysakki-, aikataulu- ja ajopaivatietoja. RAE-tydkalua yllapitaa
ja hallinnoi Traficom ja silla voidaan tallentaa joukkoliikennereitteja pysakkiketjuineen ja py-
sakkikohtaisine aikatauluineen GTFS-muotoiseksi aineistoksi. RAE-tytkalussa julkaistut reitit
siirtyvat talla hetkella julkaisun jalkeen Traficomin joukkoliikenteen koontitietokantaan seka

6 Katso yksityiskohtainen lista liityntojen tarjoajista ja liityntarajapinnoista useilla maantieteellisilla (Eu-
rooppa, Yhdysvallat) alueilla: https://github.com/ubahnverleih/WoBike
7 https://www.traficom fiffi/asioi-kanssamme/saannollisen-henkiloliikenteen-reitti-ja-aikataulutiedon-di-

gitoiminen
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NAP-palveluun. RAE-tytkalun kaytossa on Digiroad-palvelun pysékkiaineisto ja RAE mahdol-
listaa ladata jo valmiiksi GTFS-muodossa olevan aineiston tyokaluun jatkokasittelya varten.

N s kaikki ki ) Ajan- Odot_usMatka
ayta. a. k pysakit Nimi Kesto tasaus (min) (km)
Paikallisliikenne
3 ¢! Kaukoliikenne s ouiath
2 3
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Haku < pe C A3
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nﬂmmw”‘ut;g‘(;lka ® pysakki Paikka Haku Kolari
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Kuva 21. Nakyma reitti- ja aikataulueditori (RAE) -tyokaluun.

RAE-tyOkalussa reitin perustietojen (liikenngintimuoto, tyyppi, reitin tunnus, nimi jne.) kuvaa-
misen jalkeen annetaan reitin paatepisteiden valinen pysakkiketju, joka voidaan "haavittaa”
automaattisesti reitin varrelta hakusadetta ja vélimatkaa saatamalla seka kayttamalla hyvaksi
Digiroadista luettua pysakkiaineistoa. Pysékkien valinen reitti voidaan tdman jalkeen luoda rei-
titd-toiminnolla automaattisesti karttapohjalle ja siihen voidaan tehda interaktiivisesti tarvittavat
muutokset (esim. valipysakkien lisdys, poisto jne.). Reitin suunnittelun jalkeen voidaan antaa
varsinaiset kalenteritiedot ja aikataulut (pysakkiaikatauluineen) reitilla liikenndiville vuoroille.
Lopputuloksena syntyneen reittiaikataulun voi tallettaa my6hempéaéa kasittelya varten luonnok-
sena tai sen voi tallentaa ja julkaista GTFS-muodossa koontitietokantaan ja NAP-palveluun tai
vaihtoehtoisesti tiedot voidaan kopioida uuden reitin pohjaksi.

3.9.2 Pysakki- ja asematietojen tuottaminen

Reitti- ja aikataulutiedon tuottaminen perustuu pysakkitietoihin, joita talla hetkella keskitetysti
yllapitavét seka Digiroadista vastaava Vaylavirasto (joka myos omistaa Digiroad-tietojarjestel-
man ja vastaa sen toiminnasta, kehittamisesta ja tietojen luovuttamisesta) seka Matkahuolto,
joka on kerannyt Digiroadia tarkempaa pysakkitietoa omiin tarpeisiinsa. Matkahuollon keraa-
mat tiedot eivat ole Digiroadin kayttssa. Digiroadin pyséakkiaineiston ongelmana on se, etta
pysakit sijoittuvat tie- ja katuverkon keskilinjageometrialle, eivatka niiden todellisiin tarkkoihin
paikkoihin tien reunassa.

Digiroadin sisaltdmien tietojen yllapitovastuu on jaettu organisaatioille, joilla on kaytettavissaan
paras ja ajanmukaisin tieto tie- ja katuverkosta. Tiedon yllapitdjaorganisaatioita ovat Maanmit-
tauslaitos, Vaylavirasto, kunnat ja yksityistiekunnat seka toimivaltaiset viranomaiset. Suo-
messa on talla hetkella n. 90 000 linja-autopysakkia, joista 63000 pysékkia on ELY:jen ja n.
27 000 kuntien tai toimivaltaisten viranomaisten yllapitamia.
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Toimivaltaisten viranomaisen on luovutettava ajantasaiset pysakkitiedot Digiroad-jarjestel-
maan, josta ne edelleen jaetaan eteenpain®. Digiroad toimii pysakkitietojen valtakunnallisena
paatietokantana (master-tietokantana), josta pyséakkitiedot siirtyvat valtakunnallisten joukkolii-
kenteen jarjestelmien kayttoon. Naitd ovat esimerkiksi Matka.fi-reittiopaspalvelu, VALLU (val-
takunnallinen liikenneluparekisteri) ja Digitransit-pohjaiset reittiopaspalvelut.

Pysakki- ja asematietojen yllapitovastuu kuuluu lain mukaan esim. HSL:lle, Fdlille, ELY-kes-
kuksille ja kunnille:

e Kuntien joukkoliikenneviranomaisten vastuulla on paivittda toimivalta-alueensa katu-
verkon pysékkitiedot Digiroadiin. Kiinteistdjen piha-alueilla sijaitsevien pysakkien tieto-
jen yllapito kuuluu kunnan vastuulle, vaikka kiinteistd sijaitsisi maantien varrella. HSL
vastaa Digiroadissa niiden 7000 pysékin tiedoista, jonka kautta se liikennoi, mutta HSL
ei suoraan yllapida tietoja Digiroadissa vaan ne péivitetaan siihen kerran viikossa
HSL:n omasta pysakkitietokannasta. Uudenmaan ELY-keskus yllapitdéd muiden HSL:n
alueen pysakkitietoja. Muiden toimivaltaisten viranomaisten pysakkiaineistoa yllapide-
td&n suoraan Digiroad-palvelussa.

o ELY-keskukset vastaavat maanteiden pysakeista.

o Yksityisteiden (joissa kulkee julkista liikennettd) pysakkeja paivittavat tarpeen mukaan
seka kunta ettd ELY-keskus.

Pysakkitiedot voi paivittaa Digiroadiin yllapitosovelluksella tai lahettamalla tiedot operaattorille
sahkdisessa muodossa. Digiroad-aineiston yllapitosovellus on verkkoselaimella toimiva ja sen
avulla kayttaja voi karttapohjan avustamana tarkastella, muuttaa ja lisata pysakkien sijainteja
seka paivittad pysakkien ominaisuustietoja. Pysékkeja lisatessa jarjestelma tuottaa automaat-
tisesti uuden valtakunnallisesti yksikasitteisen pysakkitunnisteen (ID:n). Aineiston kayttooikeu-
det on rajattu maantieteen (kunta tai ELY-raja) ja pysakin yllapitajan (kunta, ELY-keskus) mu-
kaan. Pysakin omistajuus maarittyy Maanmittauslaitoksen hallinnollisen luokituksen mukaan:
valtio, kunta tai yksityinen.

Mikali pysakkitiedon vastuullinen taho ei kayta Digiroad-palvelua yllapitoon, toimitetaan tiedot
Digiroad yllapitajalle (pysakit(at)digiroad.fi) sahkdpostin avulla. Toimitettava tieto voi olla paik-
katieto-ohjelmiston tai katurekisterin tuottamaa paikka-aineistoa, luettelo taulukkomuodossa
(maaratyssa CSV-formaatissa) tai skannattu kartta (enintdaén 30 pysakkia). Digiroad-operaat-
tori lisda nama tiedot Digiroad-palveluun.

3.9.3 Reaaliaikatietojen tuottaminen

Reaaliaikatiedot, joihin luetaan mm. sijaintitiedot, pysakkiennusteet ja liikenneverkon hairio- ja
muutostiedot, ovat oleellisia joukkoliikenteen palvelutasoon yllapitoon ja joukkoliikenteen kayt-
tokynnyksen madaltamiseen liittyvia tietoja. Paakaupunkiseudulla sekéd Turussa ja Tampe-
reella kaupungit tai viranomaiset vastaavat reaaliaikatiedon tuottamisesta. Muilla kaupunki-
seuduilla reaaliaikatiedon tuottamisvastuu on sopimusliikenteen liikennéitsijoilla (esim. Jyvas-
kyld).

Liikenneviraston teettdman esiselvityksen (Leskinen ym. 2016) mukaan tulevaisuuden joukko-
likenneinformaation koontipalveluun tulisi kuulua rajapinta, johon yhdistetaan ja josta jaetaan
ulospain dynaamisia tietoja. Naiden reaaliaikatietojen tuottamiseen ei talla hetkella kuitenkaan
ole yhtenaisia kaytantdja ja tietojen saatavuus seka luotettavuus riippuvat toimijasta ja heidan
kayttamista jarjestelmista. Esiselvityksen ja siihen liittyvien kaupunkikohtaisten reaali-aikapi-
lottien mukaan reaaliaikasanomille suositellaan Googlen maarittelemad GTFS-RT-formaattia,
mutta myods NeTEx-standardin (SIRI-tiedot) kehityksen seuraamista ehdotetaan. Selvitys
my0Os painottaa reaaliaikatiedon laadun ja sen validoinnin (ts. oikeellisuuden tarkastamisen)
merkitysta.

8 Katso: https://vayla.fi/avoindata/digiroad/yllapito/joukkoliikenteen-pysakit
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Kaytdnntssad dynaamisen tiedon esittdmiseen on OTP-pohjaisissa reittiopasjarjestelmissa
(esim. Digitransit) mahdollisuus kayttdd GTFS-RT-esitystapaa. Jarjestelma voidaan maaritella
toimimaan push- tai pull-toimitavoilla, jossa pull-kayttbmuodossa OTP asetetuin maaravalein
kay hakemassa luetelluista URL-osoitteista GTFS-RT-muodossa esitetyt dynaamiset tiedot.
Push-toimitavassa puolestaan ulkoinen tietoldhde ldhettdd GTFS-RT-muotoisen tiedonsuo-
raan OTP:lle, joka kasittelee sen valittdmasti/saatavilla olevien resurssien mukaan.

Jos kulkuneuvojen sijaintitietoa on paljon ja niitd koskevat reaaliaikatiedot péaivittyvét usein,
saattaa OTP-pohjaisen reittiopasjarjestelman suorituskyky karsia reaaliaikatietojen aiheutta-
masta kuormituksesta. Esim. Digitransit palvelussa sijaintitietoja ei valiteta edelld kuvatulla
mekanismilla vaan ajoneuvojen paikkatiedon esitys tehdaan kayttéliittymatasolla MQTT-pro-
tokollan avulla. Varsinaiset dynaamiset tiedot tuotetaan jokaisessa reittiopasjarjestelmassa
joko dynaamisen aineiston hallinnan tai kulkuneuvojen seurantajarjestelman (AVLS, Automa-
tic Vehicle Location System) avulla.

Julkisen liikenteen matkaketjut saattavat muodostua etenkin haja-asutusalueilla eri kulkumuo-
tojen (juna-bussi, lentokone-juna) yhdistelmistd, jossa linja-autovuorot on sidottu junan tai len-
tokoneen saapumisaikoihin. Sek& VR etté Finavia tarjoavat matkaketjujen reaaliaikatietojen
hakuun omat juna- ja lentoliikenteen tilannetietoa tuottavat rajapinnat avoimena datana.

Lentoliikennettd koskevia reaaliaikatietoja (saapumisennusteet, laskeutumistiedot) ei 16ydy
kansallisesta NAP-palvelusta, mutta ne ovat koneluettavassa muodossa saatavina rekisteroi-
tyneille kayttajille®. Tieto on tarjolla JSON-muodossa, josta se voidaan erillisen valityspalvelun
kautta muokata sopivaan esim. GTFS-RT tai vastaavaan (SIRI-standardi) muotoon. Lentoko-
neiden sijaintitietoa on saatavilla rajoitetussa maarin avointen rajapintojen kautta, mutta esim.
alan johtava toimija Flightradar24 ei tarjoa kehittdjille rajapintoja lentojen seurantaan. Sen si-
jaan kilpaileva FlightAware-palvelu tarjoaa kehittdjaportaalissa API-rajapintoja rekisteroity-
neille kehittajille.

Vastaavasti junaliikenteen reaaliaikatietoja on saatavilla TMFG:n Digitraffic-palvelun kautta
avoimen datan periaatteella REST-rajapinnoista (JSON muodossa) seuraavasti'’:

¢ Matkustajajunien kokoonpanotiedot (junan tyyppi, kokonaispituus, junan reitin alku- ja
paatepisteet, vetovoima ja vaunusto).

o Aikataulutiedot, jotka edelleen jakaantuvat kolmeen osaan: reaaliaikainen liikenneti-
lanne, tulevat aikataulut, historiatieto eli toteumatieto jo menneisté junista, junien si-
jainti- ja nopeustiedot. Aikataulutiedot ovat saatavissa GTFS-muodossa.

Tietoja on tarjolla sekéd GraphQL-kyselykielen avulla, etta MQTT-protokollan muotoisena jat-
kuvana syotteena.

3.9.4 NAP-aineiston tuottaminen

Liikennepalvelulaki on 1.1.2018 lahtien velvoittanut kaikkia liikenteen parissa toimivia yrittajia
ja viranomaisia jakamaan tietoja omista palveluistaan kaikkien alan toimijoiden kayttéon. Vel-
voite tietojen jakamisesta koskee mm. taksi- ja bussiyrittdjia seka rautatie-, lento- ja laivayhti-
oita ja muita henkildliikennepalveluiden tuottamiseen liittyvia tahoja, kuten pysakointilaitoksia,
autovuokraamoita, satamia seka terminaaleja. Toinen velvoite koskee niitd henkildliikenteen
tie- ja rautatietoimijoita, joilla on kaytdsséan lippu- ja maksujarjestelméa. Heidan tulee liiken-
nepalvelulain mukaan avata myyntirajapinta perushintaisen kertalipun osalta.

Ko. tietojen jakamista varten on kehitetty NAP-palvelu (lomakepohjainen nettisivusto), jonne
tallennetaan palveluntarjoajaa ja palvelua koskevat perustiedot seka tiedot palvelua koske-
vasta rajapinnasta. Rajapinta on yksinkertaisimmillaan tietoa (esim. tiedosto) sahkodisessa

9 Katso: https://developer.finavia.fi/
10 Katso: rata.digitraffic.fi
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muodossa ilmoitetussa internet-osoitteessa tai mahdollisesti tietoja sisaltavien koneluetta-
vien rajapintojen tiedot. Mikali omia palvelurajapintoja ei ole, kaikki vaaditut olennaiset tiedot
voidaan tallentaa NAP-palvelussa. Tietojen avaamisen valvovana viranomaisena toimii Tra-
ficom vastaten samalla NAP-palvelun yllapidosta.

Periaatteessa NAP-palvelun avulla voidaan valittaa tietoa automaattisesti kahden jarjestelman
valilla olettaen, etta tiedot ovat molempien jarjestelmien ymmartaméassa muodossa (ts. tiedolla
semanttinen ja syntaktinen yhteensopivuus) annettujen rajapintatietojen mukaisissa 0soit-
teissa. NAP ei sindnsa ota kantaa tiedon esitystapoihin tai tiedonsiirron yhteyskaytantdihin eika
taten takaa tiedonsiirron yhteensopivuutta. Yleisesti NAP-jarjestelméasta perustiedot (esim. lii-
kenndbintialue) ovat saatavissa GeoJSON-muodossa ja jossain tapauksissa aikataulu ja reitti-
tietojen osalta GTFS-muodossa suoraan NAP-palveluun linkitettyna aineistona.

Tietojen tuottaminen NAP-jarjestelmaan ja muutosilmoitusten katselu vaativat aina rekis-
terditymisen. NAP-palvelu ohjeistaa kayttajaa kirjaamaan tiettyja palveluita koskevat olennai-
set tiedot, mutta itse muun tiedon tuottamiseen NAP-jarjestelm& palvelukatalogina (ts. indek-
sind varsinaiseen tietoaineistoon) ei ota kantaa. NAP antaa mahdollisuuden kuvata palveluha-
kemistoon yhdistetyn ulkoisen koneluettavan tiedoston formaatin (esim. CSV-, XML-, JSON-,
GTFS- tai NeTEx-formaatit) sen sijainnin (osoitteen/URLN) liséksi. Itse aineiston tuottamisen
jokainen ilmoitusvelvollinen hoitaa (muilta kuin perustietojen osalta) siis parhaaksi katsomal-
laan tavalla. Pienille sdanndllista reittilikennettd harjoittaville toimijoille Traficomin RAE-ty6-
kalu mahdollistaa itse palveluun liittyvan reitti-ja aikatauluaineiston tuottamisen GTFS-muo-
dossa ja sen liittimisen osaksi NAP-palvelua.
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4 Kehitystarpeet

4.1 Eri toimijoiden tarpeet

4.1.1 Matkustajat

Digitaaliset matkatietopalvelut ovat keskeinen osa joukkoliikenteen palveluiden sujuvaa kayt-
tod. Esimerkiksi padkaupunkiseudun osalta Brandt ym. (2019) raportoivat kyselytutkimuk-
sensa tuloksena, etta 83 % kaikista vastaajista on kayttanyt reitti- ja karttapalveluita kysely-
ajankohtaa edeltavan 4 viikon aikana. Kyselytutkimuksen kohderyhméana olivat Helsingin, Es-
poon, Vantaan ja Kauniaisten asukkaat. Kattavan ja hyvin toimivan multimodaalisen reittiop-
paan kayttd on itsestddn selva osa sujuvaa joukkoliikennettd ja vasta kun paatyy alueelle,
jossa sellaista ei ole tarjolla, huomaa kuinka oleellisesta palvelusta on kysymys.

Digitaalisen matkatietopalvelun, jollainen reittiopaskin on, tulisi perusmuodossaan tarjota mat-
kustajalle kayttajaystavallisin hakupalveluin, mahdollisimman kattavaa ja ajantasaista tietoa
likkumismahdollisuuksista hanen lahtd- ja kohdepaikan valilla seka esittaa tieto mahdollisim-
man ymmarrettavassa ja selkedssa muodossa.

Kayttajaystavallinen hakupalvelu tarjoaa helpon ja intuitiivisen tavan hakea matkatietoa anne-
tuin kriteerein. Jotta hakuja voidaan suorittaa tehokkaasti, taytyy palvelun perustua tarpeeksi
kattavaan matkatietoon, jolloin erilaisten kriteerien kdyttd on mahdollista. Tiedon tulee olla li-
saksi reaalimaailmaa vastaavaa, tarkkaa ja ajantasaista, jotta matkustaja voi luottaa saavansa
kyselyynsa vastauksena tietoa, joka vastaa hdnen odotuksiaan kaytanndn suunnittelun ja mat-
kustamisen osalta.

Kattavuus viittaa tdssa useaan nakokulmaan, esimerkiksi palveluntarjoajien maaraan ja liikku-
mismuotojen kirjoon. Kansalaisella pitdisi olla varmuus siita, ettd matkatietojarjestelmasta 16y-
tyy kaikki likennepalvelutarjonta. Kattavuuteen kuuluu my6és multimodaaliset, useita lilkkumis-
muotoja yhdistelevét, matkaketjut, joissa liikennepalveluita yhdistelemalla matkustaja 16ytaa
itselleen parhaimman (nopeimman, halvimman, ymparistdystavallisimman jne.) vaihtoehdon
silloinkin, kun lahtd- ja paatepisteen valilla ei ole sopivia suoria liikenneyhteyksia.

Multimodaalisuuden vaatimuksessa esiin nousevat koko ajan enemman my6s muut kuin pe-
rinteisen saanndllisen reittilikenteen liikennepalvelut. Kutsupohjainen liikenne, taksit, jaetut
likkumismuodot, joustavat liikkumispalvelut yhdistettyna henkilékohtaisiin liikkumismuotoihin
muodostavat haastavan kentdn matkatietojen yhdistamiselle saanndllisten reittiliikenteen
muodostaman joukkoliikenteen rungon kanssa.

Alueellisen kattavuuden suhteen monelle riittd& suurimman osan aikaa oman kulloisenkin la-
hialueen liikennepalveluiden I8ytdminen, mutta aika ajoin tarvitaan matkatietoa, joka kattaa
koko maan tai tarjoaa jopa ylikansallista matkatietoa. Riittdvan "Ovelta ovelle” -palvelutason
saavuttamiseksi koko kansallinen likennepalvelutarjonta tulisi saada kayttajien ulottuville kayt-
tdjan valitseman yhden palvelun kautta.

Perinteiset reittioppaat olivat pddasiassa suunnittelun valineita, jotka perustuivat staattisen
reitti- ja aikataulutietoon. Nykyaikaisen reittioppaan oletetaan pystyvan palvelemaan myds
matkan aikana ja hytdyntamaan reaaliaikatietoa, jonka avulla kayttajat esimerkiksi nakevat
valitsemaansa palveluun liittyvan kulkuneuvon kartalla ja saavat reaaliaikatietoon perustuvia
pysakkiennusteita. Taman lisaksi poikkeustilanteiden nakyminen reittiopastuksessa tulisi in-
tegroitua suoraan hakutuloksiin suunnittelussa ja reaaliaikaopastukseen matkan aikana.

Matkatietopalveluiden ja siihen tarvittavien tietovarantojen suunnittelussa tulisi myés huomi-
oida erilaiset matkustajien kohderyhmét. Jo lainsaadantd edellyttdd huomioimaan muun mu-
assa toimintarajoitteiset ihmisryhmat vaatimalla esteettémyystietojen lisdamistd matkatietoon
ja saavutettavien palveluiden tarjoamista. Erilaiset kohderyhmat voivat muodostua myds eri-
laisten tarpeiden tuloksena. Tyématkapendeldija kaipaa erilaista tietoa ja mahdollisesti my6s
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eri tavalla esitettyna kuin kohteessa ensi kertaa oleva matkailija tai sukuloimassa syrjaseudulla
vieraileva matkaaja.

Matkatietopalvelut ovat myds enenevassa maarin integroitumassa lippujen ja matkustusoikeu-
den ostopalveluiden kanssa. Lisaksi MaaS-palvelut hyddyntavéat matkatietoja yhdistellessaan
likkumismuotoja matkaketjuiksi. Kayttdjan kannalta oleellista on pystya muodostamaan kuva
eri matkustusvaihtoehtojen kustannuksista sekd maksettavalla hinnalla saatavasta palveluta-
sosta ja hanelle tarkeiden muiden kriteerien tayttymisesta.

Tulevaisuudessa matkatietopalvelut ja niihin yhdistetty maksaminen laajenevat osaksi suu-
rempia kokonaisuuksia, ja esimerkiksi matkailun palveluiden ja liikkumispalveluiden yhdista-
minen digitaalisten matkailijan palveluiden avulla toisi matkailijalle aivan uudella tavalla koh-
teiden saavutettavuuden kaden ulottuville.

On my6s huomattava, etta suoraan matkustamiseen liittyvat palvelut eivat ole valttamatta ai-
noa matkatietoa hyddyntava palvelutyyppi, joita kansalaiset voisivat hyédyntaa. Viranomaisten
ja liikenteenharjoittajien tapaan myds muuttoa harkitsevat inmiset voivat haluta analysoida lii-
kennepalvelutarjontaa esimerkiksi asuinpaikkaa valitessaan. Osallistavassa suunnittelussa
puolestaan, viranomaiset voisivat kansalaisten kanssa yhdessa suunnitella alueen liikkennetta
olemassa olevan matkatiedon ja kerattyjen matkustussuoritetietojen pohjalta.

4.1.2 Liikenteenharjoittajat

Liikenteenharjoittajalla on useita tarpeita matkatiedon digitointiin ja matkatiedosta saataviin
palveluihin. Markkinaehtoisessa liikenteessa ilmeisin tarve on saada valitettya oma palvelutar-
joamansa mahdollisimman tehokkaasti liikkumispalveluita kayttaville asiakkaille. Paperiaika-
taulujen aika alkaa olla menneisyytta, ja omien palveluiden digitointi on siind valttamatonta.
Palvelusopimusasetuksen (PSA) alaisessa sopimusliikenteessa digitoinnin voi tehda viran-
omainenkin, mutta velvoite voidaan sopimuksella siirtda tassakin tapauksessa liikennoitsijalle.

Digitoinnista syntyy tarve sellaisille tyokaluille tai vaihtoehtoisesti palveluille, joilla laadukasta
likennepalvelua kuvaavaa digitaalista tietoa voidaan tuottaa. Tassa on huomattava, etta mo-
nilla pienilla liikenteenharjoittajilla ei ole valttdmatta resursseja, motivaatiota tai taitoja moni-
mutkaisten jarjestelmien kayttoon. Helppokayttdisyyden rooli korostuu, jos likenteenharjoitta-
jan tulee itse kayttdad digitointisovellusta. Tallbin tiettyihin tarkoituksiin raataloidyt ja riisutut
kayttéliittymat ja sovellukset voisivat puolustaa paikkaansa.

Vaihtoehtona itse tehdylle digitoinnille on puolestadigitointi, jossa tietojen digitointiin erikoistu-
neet toimijat tuottavat digitoidun materiaalin liikenteenharjoittajan puolesta kohtuullista kor-
vausta vastaan. Tama malli on jo pitkan ollut esimerkiksi Matkahuollon kayt6ssa.

Digitaalisen matkatiedon tuottamisen lisdksi myds liikenteenharjoittajat voivat hyddyntéaa mat-
katietoa. Esimerkiksi oman liiketoimintansa suunnittelun tukena kattava tieto olemassa olevista
palveluista auttaa asemoitumaan markkinoille, alueille ja reiteille, joissa tarjontaa ei ole riitta-
vasti. Toisaalta matkaketjujen toimivuus tuo kaikille liikenteenharjoittajille enemman asiak-
kaita, ja nain olemassa olevan matkatiedon analysointi oman tarjoaman sovittamiseksi matka-
ketjujen osaksi ja samalla kokonaispalvelutason parantamiseksi nousee tarkedksi suunnittelun
kohteeksi. Liikenteenharijoittajille on siis syyta miettid myos valineitd matkatiedon hyddyntami-
seen — ei ainoastaan velvoittaa digitointiin.

4.1.3 Viranomaiset

Alueellisilla ja paikallisilla viranomaisilla on velvollisuus valvoa palvelutasoa likennepalvelui-
den osalta eri alueilla ja tarvittaessa paattaa sellaisten liikkumispalveluiden tukemisesta, joiden
tulee tdydentaa markkinaehtoisen liikenteen tarjoaman puutteita. Kattavaa matkatietoa tarvi-
taan analysoimaan eri alueiden palvelutasoa seka halutun tai vaaditun palvelutason saavutta-
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miseksi vaadittavien toimenpiteiden suunnittelua. Toimenpiteisiin kuuluu suunnitelmien poh-
jalta tarvittavien liikennepalveluiden hankinta, joiden toimintaa tulee jatkotoimenpiteiden suun-
nittelemiseksi myos seurata lilkkumis- ja suoritetiedon perusteella.

Taman lisaksi analyysia likennepalveluista tehdd&n myds valtakunnan tasolla, jotta resursseja
ja toimenpiteita voidaan kohdistaa tasapuolisesti riittdvan palvelutason takaamiseksi koko
maassa. Tallaisten, nykyaan Traficomin tekemien, analyysien lisaksi niité tekevat muutkin toi-
mijat, kuten ymparistoon ja matkailuun liittyvat toimijat.

4.1.4 Digitaaliseen matkatietoon perustuvien palveluiden tarjoajat

Kun eurooppalaista ja kansallista lainsdadantéa on lahdetty rakentamaan digitaalisten matka-
tietojen avaamisen suhteen, on laadukkaiden ja kattavien — jopa Euroopan laajuisten — lop-
pukayttajien matkatietopalveluiden mahdollistaminen ollut kantava paamaara. Strategioissa ja
lakien perusteluissa on néhty myds tarkeana, etta syntyy markkinaehtoisten toimijoiden muo-
dostama digitaalinen palvelutarjoama, joka tekee liikkumispalvelut helposti I6ydettavaksi ja yh-
disteltavaksi. Nain on tavoiteltu tilannetta, jossa joukkoliikenne sekd muut ymparistoystavalli-
set liikennepalvelut tulisivat laajemmin kaytetyiksi ja houkuttelevimmiksi. Digitaalisten matka-
tietopalveluiden tarjoajien tarpeet on siis ndhty poliittisessa ohjauksessakin keskeisina.

Laadukkaan matkatiedon saatavuus on perustavanlaatuisin tarve matkatietopalveluiden tarjo-
ajalle. Tasta seuraa se, ettd kaiken liikennepalveluihin liittyvan tiedon on oltava saatavissa
digitaalisessa muodossa. Jos niilla tahoilla, jotka tuottavat tietoa, ei ole motivaatiota tai vaati-
musta tuottaa tata tietoa, ei ole edes suurella ty6lla mahdollista koostaa kattavaa digitaalista
tietovarantoa liikennepalveluiden tarjonnasta. Matkatietopalveluiden tarjoajilla on siis suuri
tarve saada hyddynnettavia digitointitytkaluja ja puolestadigitointipalveluita digitointivastuussa
oleville tahoille.

Jotta digitointi viela tuottaisi laadukasta, helposti hyddynnettdvaa matkatietoa, tarvitaan kan-
sallinen malli, jossa tietosisaltdon ja tietojen yhdisteltavyyteen liittyvat seikat on maaritelty.
Standardien kayttd tuo osan ratkaisusta tiedon muodon suhteen, mutta riippuen standardin
joustavuudesta tai sen osien semantiikan maarittelystd on mahdollista tuottaa sovitun standar-
din mukaista mutta silti yhteensopimatonta tietoa. Kaytdnnon esimerkki nykyjarjestelmassa
yhteensopimattomuudesta on kansallisen yhteyspisteen (NAP) kautta avatut eri tiedontuotta-
jien rajapinnat, joista edes samaa standardia noudattavien GTFS-pakettien yhdistaminen ei
kaytanndssa onnistu esimerkiksi siksi, etté niissa viitataan eri pysakkitietokantoihin.

Kansalliseen mallin tulisi taata, etta tuotettu matkatieto on laadukasta sisaltden mm. seuraa-
vanlaisia ominaisuuksia:

¢ Oikeamuotoisuus ja standardinmukaisuus (syntaktisesti ja semanttisesti), jolloin tietoa
kayttavat ohjelmistot voivat automaattisesti kayttaa ja tulkita tietoa esimerkiksi palve-
luiden toteuttamiseen liittyen luottaen tiedon yhdenmukaisuuteen.

¢ Yhdenmukaisuus, jolloin kaikki (eri lahteistakin tuleva) tieto on siséll6llisesti yhte-
naista

e Tiedon oikeellisuus ja tasmallisyys, jolloin tiedon kuvaukseen suunnitellusta tai ole-
massa olevasta reaalimaailman toiminnosta tai ominaisuudesta voi luottaa.

e Tiedon ajantasaisuus, jolloin tarjolla on paras nykyhetken tieto kuvattavista asioista.
e Taydellisyys, jolloin voidaan luottaa, etta kaytdssa on kaikki tarvittava tieto.

Yksi osa kansallista mallia on vaatia likennepalveluiden tarjonnan, esimerkiksi reitti- ja aika-
taulutietojen, kuvauksessa yhtenaista referenssitietoa. Staattisen saannoéllisen reittilikenteen
osalta pysakkitietorekisteri on tallainen referenssitietovaranto. Kaiken reitti- ja aikataulutiedon
tulisi viitata samaan pyséakkitietoon tai viitatun pysakkitiedon pitaisi ainakin olla automaattisesti
linkitettévissa eri pysakkitietovarantojen kesken. Olisi siis suotavaa, etta luotaisiin kansallinen
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pysakkirekisteri, jolle maaritetddn minimitietosisaltd seka selkeé ohjeistus millaista sisallon,
nimentatapojen jne. tulisi olla. Jos joku haluaa erikseen pitda omaa pyséakkitietokantaa esimer-
kiksi siksi, ettd haluaa tallettaa itselleen liiketoiminnallisesti tirke&a lisatietoa, tulee pitda huolta
siita, ettéd minimitietojen osalta tiedot perustuvat yhteen kansalliseen rekisteriin.

Laadukkaan tietosisallon lisaksi paljon esille noussut tarve on laadukas tiedon tarjontapalvelu.
Tama tarkoittaa sita, etta laatukriteerit tayttavaa tieto pitaisi saada keskeytyksetta ja viiveetta
kaikkina hetkina 24/7-periaatteella, jotta sen varaan voisi rakentaa luotettavia palveluita. Ajan-
tasaisten standardinmuotoisten tietopakettien saannin lisdksi on toivottu kyselyrajapintoja,
josta voi hakea tarvittavan joukon tietoja rajaamalla tietojoukon tietotarpeen mukaan.

Edella mainitut tarpeet viittaavat vahvasti malliin, jossa staattisten matkatietojen muodostama
perusta matkatietopalveluille perustuisi tietojen koontiin ja siihen liittyvaan laaduntarkistuksiin
seka sita parantaviin toimenpiteisiin sen sijaan, etté jokaisen pitaisi tuo tieto kerata ja muokata
kayttokelpoiseksi kokonaisuudeksi itse lukuisten eri rajapintojen kautta.

Kuten jo matkustajienkin tarpeiden kohdalla on kuvattu, pelkké staattinen reitti- ja aikataulutieto
ei enaa yksindan vastaa kayttajien odotuksia. Tarvitaan tietoa muistakin likkumismuodoista ja
niiden niveltdmisestéa perinteiseen joukkoliikenteeseen. Liséksi tarvitaan reaaliaikatietoa liilken-
nepalveluiden tilasta, jotta matkustajat voivat perustaa liikkumisvalintansa todelliseen tarve-
hetken tilanteeseen — ei vain suunniteltuun staattiseen tietoon. Reaaliaikatieto tarvitaan myods
matkan aikana opastavan palvelun toteuttamiseen.

Edella mainituista staattisista ja dynaamisista tiedoista voidaan luoda huomattavaa lisdarvoa
sen lisdksi, etta sita kaytetddn suoraan matkatietopalveluiden valitttmana tietolahteena. Nai-
den tietojen kumuloiminen historiatietovarannoksi on valttaméatonta erilaisten analyysi- ja suun-
nittelupalveluiden tueksi. Niiden perusteella voidaan mm. rakentaa erilaisia ennustemalleja,
joiden perusteella esimerkiksi matkatietopalveluja ei ainoastaan muuteta reaaliaikaiseksi,
vaan lisataan niihin vield ennustamisen kyky. Kattavan historiatiedon saatavuus — kohtuullista
korvausta vastaan — luo edellytykset paremmille matkatietopalveluille mutta tarjoaa esimerkiksi
laajoja historiatietoja hyddyntaville analyysipalveluiden tarjoajille uusia liiketoimintamahdolli-
suuksia.

Matkatietoon perustuvien palveluiden laatua voidaan parantaa palveluja kayttaviltd henkil6ilta
itseltdan kerattavalla tiedolla. Esimerkkiné tallaisesta kerattavasta tiedosta olisi esimerkiksi
henkilokohtainen profiilitieto, joka sisaltaisi kayttajan itselleen maarittelemat preferenssit mah-
dollisesti laajennettuna kayttajan palveluiden haku- ja kayttéhistorialla. Tama profiilitieto olisi
kayttajan hallinnoimaa yksityista tietoa, jota han voisi siirtdd esimerkiksi laitteesta toiseen tai
jopa palveluiden valilla. Tasta tiedosta voitaisiin luoda alykkaita ja personoituja palvelukoke-
muksia kayttgjalle ja halutessaan kayttaja voisi tarjota tietojaan myos palveluntarjoajien kayt-
toon (esimerkiksi ylimaaraisten etujen saamiseksi). Tassa yksityisyydensuoja ja Omadata-pe-
riaatteet (MyData) nousevat keskeisiksi.

4.2 Lainsdadannon tuomat vaatimukset

Luku 3.3 vetda yhteen tarkeimmat lainsdadannon velvoitteet matkatiedon avaamiseen liittyen.
ITS-direktiivi (2010) seka kansallinen Laki liikenteen palveluista (2017) tuovat raamit digitaa-
listen palveluiden jarjestamiselle ja niiden mahdollistamiselle. Edella mainittuja lakeja tarken-
tavat EU:n MMTIS-asetus (2017) ja Olennaisten tietojen asetus (2017) maarittden ne tietoka-
tegoriat, jotka liikenteenharjoittajien tai heitd edustavien tahojen pitaisi avata digitaalisten mat-
katietopalveluiden mahdollistamiseksi. MMTIS-asetus maaraa lisaksi portaittaisen aikataulun
tietojen avaamiselle. Liite 1 vertailee edella mainittuja asetuksia Olennaisten tietojen asetuk-
sen nékodkulmasta.

Yhteenvetona lainsadadannosta voidaan nostaa esiin seuraavia keskeisia matkatiedon avaa-
miseen liittyva periaatteita:
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Liikenneviranomaisten, liikenteenharjoittajien, infrastruktuurin haltijoiden tai kysyntéoh-
jauksisten liikennepalveluiden tarjoajien on avattava staattinen matka- ja likennedata
ja niista kertynyt historiadata.

o Data tulee tuottaa koneluettavassa maaramuodossa, joka perustuu MMTIS-asetuk-
sessa viitattuihin standardeihin (erityisesti NeTEXx ja SIRI) tai vaatimuksiin tai on yh-
teensopiva niiden kanssa.

o Avattavista datakategorioista maarad seka MMTIS-asetus ettd Olennaisten tietojen
asetus.

o Dynaamisten tietojen avaamisesta voi paattaa kukin jasenvaltio itse ja Olennaisten tie-
tojen asetus maaraa kansallisesti avaamaan nakyma reaaliaikatietoon, jos tieto on saa-
tavissa.

o Matkatietopalveluiden tarjoajien on pyynnésta avattava toiselle palveluntarjoajalle
staattiseen ja, jos mahdollista, dynaamiseen tietoon perustuvat reititystiedot.

o Reititystulosten tulee olla lapindkyviin kriteereihin perustuvia seké tasapuolisia kaikkien
tarjolla olevien palveluiden tai palvelukokonaisuuksien (matkaketjujen) suhteen.

o Matkatietojen tai reititystietojen antamisesta voidaan peria kohtuullinen korvaus.

e Paasy kaikkeen avattuun matkatietoon on jarjestettdvad kansallisen yhteyspisteen
kautta, ja sen tulee olla riittdvan metatiedon avulla eri kriteerein haettavissa.

On todettava, etta samalla kun lainsaadanto velvoittaa, niin se myos jattaa varsin paljon liikkku-
mavaraa tulkintojen suhteen. Nain ollen pelkka lainsdadanté ja sen velvoittama tietojen avaa-
minen ei takaa, ettd hajallaan olevista avatuista rajapinnoista syntyisi kansallisen yhteyspis-
teen katalogin avulla tietovaranto, joka mahdollistaa lakien perimmaisen tarkoituksen ja hen-
gen: tuoda kaikki tarvittava matkatieto tarpeeksi hyvalaatuisena ja keskenaan yhteentoimivana
kattavien multimodaalisten digitaalisten matkatietopalveluiden luomiseksi. Jotta tahan paastai-
siin, lainsdaadannon luomaa kehysta pitda tarkentaa ohjeistuksilla, viranomaismaarayksilla,
laadukkaaseen tiedon tuottamiseen ohjaavilla palveluilla ja mahdollisesti viela tarkentavalla
lainsaadannolla.

Nykylainsaadanto tulee jollakin aikavalilla myds paivittymaan. Euroopan komission (2020) uusi
datastrategia pitaa sisalladan myos nykyisen ITS-direktiivin ja siihen liittyvien delegoitujen ase-
tusten uudelleen tarkastelun, jota on tarkoitus tehda vuoden 2021 aikana. Suomen lainsaa-
danndssa matkatietopalveluiden osalta ei ole odotettavissa muutoksia ennen EU-lainsaadan-
ndn mahdollisia muutoksia.

4.3 Nykyjarjestelmén ongelmat ja puutteet

Nykyjarjestelmalla voidaan viitata joko nykyiseen Traficomin tarjoamaan koontikantaan tai laa-
jemmin koko kansalliseen joukkoon palveluja ja tietovarantoja, joiden avulla matkatietopalve-
luja voidaan tuottaa. Koontikannan osalta Leskinen ym. (2016) antoi jo arvion havaituista on-
gelmista ja puutteista sen hetkisen koontikantapalvelun osalta. Koska uuden liikennepalvelu-
lain valmistelu ja siihen liittyneet odotettavissa olevat muutokset kaytanndssa pysayttivat koon-
tikannan kehittamistydn tuolloin, niin ongelmat ja puutteet eivét ole neljan vuoden takaisesta
arviosta juurikaan muuttuneet, vaan ehka vain kasvaneet. Tarkempia kuvauksia havaituista
ongelmista ja puutteista ei toisteta tassa selvityksessa, vaan ne on syyta tarkistaa Leskisen
ym. (2016) raportista.

4.3.1 Tietovarannot

Aineistohaasteiden osalta Leskinen (2016) mainitsee seuraavanlaisia haasteita:

e Pienten ja keskisuurten toimijoiden aineistot puuttuvat koontipalvelusta.
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¢ Markkinaehtoista liikkennetté ei ole kattavasti koontikannassa.

e Olemassa olevassa aineistossa on laatupoikkeamia ja puutteita.

Aineistohaasteiden osalta puutteet ovat vain kasvaneet uuden liikennepalvelulain myota, kun
markkinaehtoisen kuljetuspalveluiden reittilikennelupaprosessin poistamisen seurauksena
poistui my6s VALLU-jarjestelmén kautta keskitetysti saatu reitti- ja aikatauluinformaatio. Vaa-
timus koneluettavan matkatiedon avaamisesta kansallisen yhteyspisteen kautta on tuonut tie-
toa saataville, mutta se ei ole nykymuodossaan ohjannut sellaiseen hajautettuun tietovaran-
toon, josta voisi ilman suurta ty6td koostaa laajempia koonteja kattavan matkatietopalvelun
pohjaksi. Vaatimus avattavasta datasta ei sisalla tarpeeksi tarkkoja vaatimuksia tiedon laatuun
ja yhdistettavyyteen liittyen. Nain olemassa olevankin tiedon hajallaan olo on kansallisesta yh-
teyspisteestd huolimatta jaanyt ongelmalliseksi.

Koontikantaa laajemmassa tarkastelussa voidaan todeta, etta matkatietoa on koostettu paa-
osin kahdella eri taholla:

1. Traficom on koostanut reitti- ja aikataulutietoja kansalliseen koontikantaan, saaden
sinne kaytannossa kaiken julkis- ja viranomaistahojen tuottama reitti- ja aikataulutie-
don seka aikaisemmin lupaprosessin kautta myds markkinaehtoisten liikkenngéitsijoiden
tietoa.

2. Matkahuolto on isolta osalta digitoinut ja lopuksi koostanut palvelemiensa kaukoliiken-
neoperaattoreiden reitti- ja aikataulutiedot oman palvelunsa kayttoon.

Useista eri syista naiden kahden tarkeimman kansallisen matkatiedon koostajan toiminta on
aikojen saatossa eriytynyt niin, etta tietojen yhdistamisesta on tullut vaikeaa. Erilliset pysakki-
tietokannat matkatiedon pohjana, IPR-erimielisyydet, rajoitustarpeet tiedon jakamisessa Di-
gitransit-jarjestelmasta, kustannuksien jakaminen jne. ovat nousseet aikaisemmin esteeksi tie-
tojen yhteiselle koostamiselle. Viime aikojen muutokset Matkahuollon palvelukehityksessa
ovat kuitenkin johtaneet hakemaan ratkaisuja aikaisempiin ongelmiin.

Reitti- ja aikataulutiedon lisdksi ongelmia on ollut pyséakkitiedon laadun ja em. kahden eri py-
sakkirekisterin vuoksi. Digiroadin siséltama ja sielta irrotettu pyséakkiaineisto on nahty puutteel-
liseksi mm., koska:

o Pysakkitiedon primaéareina koordinaatteina kaytetaan tien keskilinjaa todellisen maan-
tieteellisen sijainnin sijaan,

e Pysakkien nimentakaytannot vaihtelevat nimeavan tahon mukaan eivatka valttamatta
vastaa liikennditsijdiden ja matkustajien kayttdmaa nimea,

o Pysakin kuvauksen ja lisatietojen kuvaus on puutteellista,
o Pysakki- ja asematiedot eivat sisalla kaikkien eri likennemuotojen pysakkeja ja asemia.

Osa ongelmista korjautuisi nykyisen Digiroadin pysékkitietoja paremmin kayttdmalla ja hyo-
dyntamalla seka tiedon tuottamisprosesseja kehittamalla, mutta esimerkiksi uusien eri liiken-
nemuotojen sisallyttaminen kansalliseen pysakkitietokantaan voi olla jo suurempitéinen muu-
tos.

4.3.2 Johtamisen, koordinaation jatoimeenpanon ongelmat
Leskinen ym. (2016) listaa seuraavanlaisia johtamisen, koordinaation ja toimeenpanon ongel-
mia:
e Toimijoille ei ole selvaa, mita heilta vaaditaan koontipalvelun aineiston tuottamiseksi.
e Toimijat eivat née hydtya koontipalvelusta.

Nama nelja vuotta sitten esille nostetut ongelmat ovat edelleen ajankohtaisia. Lainsaadanto
on selventanyt millaisia tietoja pitaisi avata, mutta edelleenkin avaamisen tavat ja yksityiskoh-
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dat ovat toimijoille epaselvia. Tietojen vieminen kansalliseen yhteyspisteeseen saatetaan ko-
kea pikemminkin ylimaaraiseksi taakaksi kuin itsea tai ketddn muutakaan hyddyttavaksi toi-
meksi. Tietojen tuottajilla ei ole aina selke&a kuvaa siitd milla tavalla ja kuinka laajalti, jos ol-
lenkaan, yhteyspisteen kautta tarjottavat tiedot paatyvat palveluiden kehittajien kayttoon.
Tama luonnollisesti vie motivaatiota panostaa tiedon laatuun. Lisaksi tietojen avaamiseen liit-
tyvien velvoitteiden osalta valvonta, ohjaus ja mahdollinen sanktiointi ei resurssien rajallisuu-
den vuoksi ole helppoa toteuttaa. Nain ollen avaamisvelvoitteiden tayttamiseen liittyvien puut-
teiden johdosta ei yleisesti tule sellaisia kaytdnnon seuraamuksia, jotka omalta osaltaan ohjai-
sivat kattavampaan ja laadukkaampaan matkatiedon avaamiseen.

Mm. liikennepalvelulain uudistuksen mydta viranomaisten roolit matkatiedon ja siihen oleelli-
sesti liittyvan tiedon hallinnassa ovat osin muuttuneet tai muuttumassa. TAma hidastaa yh-
teentoimivan kansallisen matkatietietostrategian ja konkreettisen kokonaisjarjestelman luo-
mista ja kehittdmista. Vaylavirasto, joka hallinnoi Digiroadia ja siten pyséakkitietoja olisi halukas
viemaan kehitysehdotuksia eteenpain, mutta kehitysehdotuksia toteuttava taho on avoinna.
Traficomin yllapitaman koontitietokannan kehittaminen on ollut vuosia pysahdystilassa ja odot-
tamassa uudelleen jarjestaytymista liikkennepalvelulain muutosten jalkeen vastuiden todenné-
koisesti siirtyessa Traficomilta muulle toimijalle — TMFG on mainittu todennakdisimpana vaih-
toehtona. Leskinen ym. (2016) ehtivat kuitenkin tehda esiselvityksen tarvittavasta kehityk-
sestd, ja se on edelleenkin syyta ottaa avuksi ratkaisuja kehitettdessa. Viranomaisten reitti- ja
aikataulutietojen tuottamisen tarjoamat valineet ovat vanhentuneita ja vahalla kaytolla ja nii-
denkin modernisointi on ollut pitkaan pysahdyksissa ja odottamassa vastuiden uudelleen or-
ganisoimista. Normienpurkutalkoot johtivat markkinaehtoisen liikenteen koonnin loppumiseen
reittiliikennelupajarjestelman puitteissa ja saman tiedon pirstoutumiseen NAP:in kautta lI6ydet-
taviin kirjaviin rajapintoihin. Matkahuollolla on toki oma koontinsa kaukoliikenteesté perustuen
heiddn omaan pysakkitietoonsa, mita yhteistydsta sopimalla voitaisiin hyddyntda kansallisen
koonnin aikaansaamisesta néilté osin.

Edella mainitut esimerkit kuvaavat taman hetken epaselvaa tilannetta, joka tekee kansallisen
matkatiedon kokonaisjarjestelman kehittdmisen haasteelliseksi. Samaan aikaan tulisi miettia
strategiaa EU-lainsdadannoén ja -ohjeistuksen seka standardoinnin huomioimisesta. Edella
mainittu huomioiminen voidaan tehda minimitasolla niin, etta pakolliset lain velvoitteet tayte-
tdan tai ne voidaan ottaa haltuun niin, etta toimenpiteilla on aito vaikutus parempaan matka-
tiedon hyddyntamiseen. Talla hetkella ollaan viela tilanteessa, jossa uudet velvoitteet koetaan
enemmankin taakaksi eri toimijoiden tahoilla.

4.3.3 Teknisten jarjestelmien ja prosessien puutteet

Teknisten ongelmien osalta keskeiset ongelmat liittyvat matkatiedon tuottamisen heterogeeni-
seen ja osin puutteelliseen tekniseen ymparistoon seka eri jarjestelmien valiseen yhteentoimi-
vuuteen ja siihen tarvittaviin prosesseihin. Tekniset digitaalisen matkatiedon tuotantovalineet
ovat moninaiset ja usein pitkalti perua digitalisaatiokehityksen alkuajoilta ja siten jo vanhentu-
neita. Niiden tuottama tieto saadaan viela erinéisin erityisjarjestelyin ja konversioiden avulla
palvelemaan perustarpeita, mutta ne eivat enaa taivu uudempien liikkumismuotojen, kuten esi-
merkiksi epasaanndllisen reittilikenteen, tarpeisiin.

Vaikka Traficom tarjoaakin RAE-tydkalun niille toimijoille, joilla ei ole itsella digitointijarjestel-
maa, on sen kayttod vahaista johtuen esimerkiksi ohjelmiston koetusta kbmpelyydesta ja puut-
tuvista ominaisuuksista, joita tarvittaisiin tehokkaaseen tietojen digitointiin. Liséksi se ei tarjoa
monia niitd ominaisuuksia, joita tarvittaisiin esimerkiksi syrjaalueiden dynaamisten ja jousta-
vien matkaketjujen muodostamiseen. Monilla muillakin reitti- ja aikataulutietojen tuottajilla di-
gitointitydkalut kaipaisivat modernisointia.

Omat erilliset jarjestelmat voivat perustua omiin tietovarantoihin, jotka keskenaan muiden tie-
tovarantojen kanssa eivét ole suoraan yhteensopivia. Puuttuu kokonaisarkkitehtuuri, jossa
matkatieto ja siihen liittyva muu tieto hallittaisiin kokonaisuutena.
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EU-lainsaadannon maarittamien standardien (NeTEX, SIRI, IFOPT, jne.) tuntemus seka niihin
liittyvat kayttdohjeistukset ja tydkalut puuttuvat kaytannodssa kaikilta toimijoilta. Tamén lisaksi
eurooppalaiset standardit ovat itsessaan viela osin puutteellisia ja kayttdonottovaiheessa. On-
gelmia aiheuttaa myds yksinkertaisesta GTFS-standardista siirtyminen monimutkaisempiin
eurooppalaisiin NeTEx- ja SIRI-standardeihin, koska tytkalut ja osaaminen niiden suhteen
puuttuvat.

Nykyinen koontikanta ei pysty kéasittelemaan myoskaan reaaliaikadatavirtojen koostamista, ja
tama tehdaén kaytanndssa nykyaan itse Digitransit-pohjaisen reittiopastoteutuksen kautta.
Yhdeksi ongelmaksi laajemminkin on koettu se, etta tietojen koonti ja itse reittiopastoteutus
eivat ole selkeésti erotettu toisistaan vaan ovat varsin kompleksisesti sidoksissa toisiinsa.
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5 Tavoitetila

5.1 Tavoitetila digitaalisten matkatietopalveluiden tuottamiselle

5.1.1

5.1.2

Matkustajan ja kansalaisen matkatietoon perustuvat digitaaliset palvelut

Matkatieto- ja matkustajapalvelut mahdollistavat ovelta ovelle matkaketjujen I6ytami-
sen ja kaiken tarvittavan tiedon itselle sopivimman matkustusvaihtoehdon valitsemi-
seen.

Palvelutarjpaman sisalléssa on huomioitu esteettomyystiedot seka tiedot kulkuneuvo-
jen, liikkumisympariston etta reaaliaikatietojen osalta.

Palveluiden tarjoamisessa on huomioitu palveluiden saavutettavuus erilaiset toiminta-
rajoitteet huomioiden.

Palvelutarjpamasta l6ytyy ominaisuuksia erilaisille kayttajaryhmille ja erilaisiin tarpei-
siin.

Kayttajat pystyvat personoimaan palvelut itselleen ja omiin tarkoituksiinsa sopivaksi ja
kaytettavaksi seka hallinnoimaan omaa matkustustietoaan.

Matkatieto- ja matkustajapalvelut kattavat koko Suomen ja yhdistyvat myds maan rajat
ylittaviin matkaketjuihin.

Palvelut pystyvat yhdistamaan kaikkia tarjolla olevia likennepalveluita matkaketjuihin
— saanndllisen reittiliikenteen lisdksi myos epasaanndllistaliikennetta ja uusia liikkumis-
muotoja.

Myds yksityisen liikkumisen kayttodn tarkoitetut palvelut ja infrastruktuuri (esim. liityn-
tapysakainti) on liitetty osaksi matkatieto- ja matkustuspalveluita.

Palvelut hyodyntavat reaaliaikatietoa matkalla ollessa ja pystyvat muuttamaan reaali-
aikatiedon perusteella dynaamisesti reititysta.

Valitun matkan varaus- ja maksamistoimet voidaan hoitaa yhden palvelun tai sovelluk-
sen kautta.

Matkatietoon perustuvaa palvelutarjontaa syntyy myds muihin kuin suoraan matkus-
tustapahtumaan liittyviin tarpeisiin (esim. henkilékohtaiset analyysit asuinpaikan valit-
semisen suhteen, osallistuminen liikennepalveluiden yhteiskehittdmiseen viranomais-
ten ja muiden toimijoiden kanssa).

Palvelut mahdollistavat palautteen ja liikkumispalveluiden toimivuustiedon keraamisen
matkustajilta.

Matkatieto- ja matkustuspalveluiden tarjoajat

Seka staattista etta dynaamista ja reaaliaikaista matkatietoa on saatavilla kohtuullisin
kustannuksin kaikesta tarjolla olevasta saannéllisesta ja ei-saannéllisesta liikkennepal-
velutarjopamasta.

Matkatietopalveluiden rakentamiseen ja tarjpamiseen tarvittavaa muuta tietoa (esim.
paikkatietoa, karttatieto jne.) ja palveluita (esim. geokoodaus tai kaanteinen geokoo-
daus) on saatavilla avoimesti ilmaiseksi tai kohtuullisin kustannuksin.

Tieto on saatavissa helposti hyddynnettavalla tavalla ja helposti hyddynnettdvassa
muodossa.
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Saatavilla oleva tieto on tietosisalloltadan palvelutarpeet kattavaa, laadukasta, yhteen-
toimivaa ja ajantasaista.

Vahintddn sadanndllisen reittilikenteen perustieto (reitit, aikataulut ja pysakit) kootaan
ja avataan ilmaiseksi hyddynnettavaksi koottuna matkatietoon perustuvien palveluiden
runkotietona.

Koontipalvelut tarjotaan omana palvelunaan, ei integroituna osana kansallista reit-
tiopasta.

Tieto on saatavilla sellaisen palvelutason (SLA) mukaisesti, etta sen varaan voidaan
rakentaa luotettavasti palveluita.

Palveluiden ja ratkaisujen kehittdminen synnyttad myos vientipotentiaalia.

Liikenteenharjoittajat ja muut matkatiedon tuottajat

Tiedon tuottamiseen on selkeasti valitut standardit, lainsdadanto ja ohjeistukset ohjaa-
vat ja tarvittaessa pakottavat laadukkaan ja yhteentoimivan matkatiedon tuottamiseen.

Matkatiedon tuottamiseen tarvittavat keskeiset referenssitiedot (pysakit, tieverkko, to-
pografia jne.) ovat kaikille tiedontuottajille yhteisia tai helposti kansalliseen referenssi-
tietoon yhdistettavissa.

Eri toimijoiden tyovalineet tukevat standardien ja ohjeistuksen mukaista matkatiedon
tuottamista, kattavat kaiken tarvittavan tiedon antamista ja tukevat kaikkien liikkkumis-
muotojen matkatietoa.

Niille matkatietoa tuottaville toimijoille, joilla ei ole omaa matkatiedon digitointisovel-
lusta tai jarjestelmaa, on tarjolla helposti kaytettava ominaisuuksiltaan, tietoliittymiltaan
ja kaytettavyydeltdan laadukas ilmainen tai kohtuuhintainen digitointivaline ja/tai puo-
lestadigitointipalvelu, jonka avulla kaikki tieto saadaan tuotettua tarvittavalla tavalla.

Eri viranomaistoimijoilla on selkeat prosessit ja vélineet laadukkaan ja yhteentoimivan
matkatiedon tuottamiseen seka toimittamisesta avoimeksi dataksi ja mahdolliseen
koontikantaan.

Liikenteenharjoittajille on valittavanaan kohtuuhintaisia sovelluksia, jarjestelmia ja/tai
palveluita, jotka mahdollistavat dynaamisen ja reaaliaikatiedon tuottamisen ja sen yh-
distamisen tuotettavaan staattiseen matkatietoon.

Liikenteenharjoittaja voi omaa palvelutarjpamaansa suunnitellessa hyddyntaa ole-
massa olevaa matkatietoa analysoimalla taydentden aukkoja tarjonnassa ja sovittaen
omaa tarjopamaa tadydentamaan ja optimoimaan matkaketjuja.

Viranomaistoimijat ja muut matkatiedon hy6dyntéajat

Kansalliset matkatietoratkaisut luovat uutta liiketoimintaa mahdollistaen matkatietoon
perustuvien palveluiden syntymisen ja luotettavan toiminnan.

Matkatiedon tuottamiseen ja hallintaan liittyvia palveluita tarjotaan markkinaehtoisesti.
Digitalisaatio ja siihen liittyvat edellytykset jakautuvat mahdollisimman laajalle joukolle
toimijoita.

Liikkumispalveluita valvovat viranomaiset pystyvat monitoroimaan joukkoliikenteen toi-
mivuutta seké valtakunnallisesti etta alueellisesti tunnusluvuin, mittarein ja analyysein.

Yhteiskunnan subventoimien kuljetuspalveluiden tarve voidaan tunnistaa ja suunnitella
yhdessa tarjolla olevien liikkumispalveluiden kanssa tarvittava palvelukokonaisuus.
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e Ostopalveluna toteutettavat yhteiskunnan liikennepalvelut voidaan kilpailuttaa ja ostaa
tasapuolisesti.

e Kumuloituvan staattisen ja dynaamisen matka- ja likennetiedon avulla voidaan raken-
taa ennuste- ja simulointimalleja, joilla voidaan suunnitella tulevaisuuden ratkaisuja pi-
demmallakin aikavalilla.

e Suomesta Ioytyy viranomaistoimija, jolla on selkea rooli kansallisena edustajana ja suo-
malaisten toimijoiden tarpeiden ja ndkemysten ajajana kansainvalisessé yhteistydssa,
standardoinnissa ja lainsdddannossa.

5.2 Organisoitumismalleja tavoitetilan matkatietopalveluiden mahdollis-
tamiselle

Joukkoliikenteen digitaalisia matkatietoon perustuvia palveluita on mahdollista tuottaa usealla
eri kansallisella organisoitumismallilla. Mallista riippuen roolit ja vastuut, ja siten my6s panos-
tukset palveluiden mahdollistamiseen ja rakentamiseen, jakautuvat eri tavoin. Taman lisaksi
organisoitumismallilla on vaikutuksensa kansalliseen toimintakentan ja palveluiden muotoutu-
miseen. Tassa luvussa kaydaan lavitse 4 erilaista organisoitumismallia yksinkertaistettujen
kansallisten toiminta-arkkitehtuurivaihtoehtojen avulla ja nostetaan esiin mallien potentiaalisia
etuja ja haittoja.

5.2.1 Markkinavetoinen malli ilman erillista koontikantaa

Taysin markkinavetoisessa mallissa julkisen sektorin panostus matkatietopalveluiden mahdol-
listamisessa minimoidaan luottaen siihen, ettd markkinatoimijat ja alueelliset julkiset toimijat
rakentavat tarvittavat matkatieto- ja matkapalvelut koostaen tarvittavat tiedot itse. Pohjana tie-
tojen koostamiselle toimisi MMTIS-asetuksen vaatima kansallinen yhteyspiste (NAP), jonka
avulla olisi haettavissa kaikki tarvittavat liikkennepalveluiden tiedot, mukaan lukien reitti- ja ai-
kataulutiedot sdanndéllisen liikenteen osalta.

Pysakkitietojen osalta Digiroad voisi pysya edelleenkin tieverkon julkisen liikenteen pysakkien
osalta pysakkitiedon hallinnointipaikkana, josta voitaisiin irrottaa pysakkitiedot palveluiden ra-
kentamista varten. Pysakkitiedon osalta tarvittaisiin todennakdisesti parannuksia pysakkeja
kuvaavaan tietoon (vahintaan asetusten maaraysten mukaisten tietojen sisallyttamiseksi) seka
nykyista laajemman liikkumispalvelukirjon liityntapisteiden lisddminen. Tassa mallissa jotkut
toimijat pitavat omia pysakkitietokantojaan, jotka eivat valttamatta ole suoraan yhteentoimivia
muiden toimijoiden tai kansallisen Digiroadissa olevan pysakkikannan kanssa.

Tassakin toimintamallissa eri tiedontuottajien on avattava asetuksin maaratty matkatieto (mu-
kaan lukien pysakkitieto) seka reitityspalveluja tarjoavien reititysrajapinta — mutta ei valttamatta
ilmaiseksi. Eri toimijat voivat keskinaisilla sopimuksillaan kohtuullista korvausta vastaan nain
mahdollistaa omia koosteita ja ndin haluamallansa tavalla kattavan palvelun. Julkiset tahot
jakaisivat todennéakdisesti matkatiedon edelleenkin avoimesti, mutta kulujen kattamiseksi pai-
netta voi syntya esimerkiksi reitityspalvelun avaamisessa palvelusta laskuttamiseen.

Kuva 22 hahmottaa toimintakenttad taysin markkinavetoisessa mallissa. Siina julkisvetoiset
seké markkinaehtoiset toimijat luovat omille kohderyhmilleen palveluita ja koostavat itselleen
hyodyllisimman tiedon oman tiedon lisaksi palveluidensa pohjaksi. Koostavat osapuolet joutu-
vat kukin huolehtimaan tiedon kerdamisesta, muuntamisesta ja lataamisesta (ETL-prosessi)
joutuen kasittelemaéan heterogeenista, harmonisoimatonta ja epatasalaatuista tietoa. Kuvassa
on huomioitu my6s esimerkkitapaukset, joissa toinen toimija myy tietoa omasta koostetusta
tietovarannostaan tai tarjoaa reitityspalvelua muille palveluntarjoaijille.

Sipilan hallituksen esityksessa liikkennekaareksi (HE 161/2019 vp.) eli nykyiseksi Laiksi liiken-
teen palveluista (2017) luotiin pohjaa juuri edella kuvatulle toimintamallille Suomessa. Ajatus
esityksessa oli, etta kun kansallisen yhteyspisteen kautta syntyy markkinat avoimelle (muttei
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valttamatta ilmaiselle) matkatiedolle, niin markkinaehtoista palvelutarjontaa alkaa syntya. Di-
gitaalisten liikennepalvelumarkkinoiden liiketoimintaekosysteemin muodostumiselle n&htiin
tarkeaksi, ettd osaamista ja edellytyksia tallaiselle liketoiminnan harjoittamiselle syntyisi laa-
jalle joukolle toimijoita. Tamén vuoksi tietojen luovuttamisen keskittamistd viranomaiselle ei
pidetty liikennejarjestelméan toimivuutta ja kehittymista seka ketterdé uusiutumista ajatellen op-
timaalisena.

Kuva 22. Digitaalisten matkatietopalveluiden markkinavetoinen organisoituminen ilman koon-
tikantaa.

Puhtaasti markkinaohjautuvalla mallilla on kuitenkin myds ké&antépuolensa. Tietojen avaami-
sen velvoite ei yksin riitd takaamaan mitaan muita kuin liiketoiminnallisesti kannattavia palve-
luita. Lisdksi, kun hajautetusti avattavaa tietoa ei ole maaritelty siind maarin tarkasti ja yhtei-
sesti kuvattuun infrastruktuuriin sidotusti, ei tietojen yhdistely ole vaivatonta. Tama nostaa tie-
tojen yhdistelyn kautta syntyvien kattavien palveluiden synnyttdmiseen tarvittavaa panostusta.
Tallaisessa mallissa on riskina siis se, etta korkea palvelutaso pystytadn tarjoamaan vain kes-
keisille urbaaneille alueille, syrjaseutujen matkatietopalveluiden jaadessa vahemmalle huomi-

olle.
MARKKINAVETOINEN MALLI ILMAN ERILLISTA KOONTIKANTAA
Vahvuudet ja mahdollisuudet: Heikkoudet ja riskit:
e Minimoi kulut julkisen sektorin osalta ¢ Reitti- ja aikatauludata sirpaleista, epatasa-

laatuista ja harmonisoimatonta
o Nopea ja kettera kehitys kaupallisesti oh-

jautuen e Jokaisen palveluntarjoajan taytyy itse koos-
taa lukuisista heterogeenisista ja harmoni-
o Jalkauttaa digitaalisen palvelukehityksen soimattomista tietoléhteista palvelunsa

osaamisen ja edellytykset laajalle joukolle vaatimat tiedot
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Ajan mittaan palvelukentasta voi nousta
esiin markkinaehtoisia koostajia ja reititys-
palveluiden tarjoajia (ks. seuraava skenaa-
rio)

Palveluiden rakentaminen tydlasta ja kal-
lista

Riski palvelutason epatasaisuudesta eri
kohderyhmilla ja -alueilla (esim. haja-asu-
tusalueet)

Riski puuttuvasta kansallisesta toimijasta
kansallisten tarpeiden ja etujen ajamisessa
kansainvalisessé yhteisdssa standardien,
lainsdadannon ja suositusten kehittami-
sessa

5.2.2 Koontipalvelut markkinavetoisesti

Koontikantapohjainen ratkaisu, jossa kansallinen pysakki-, reitti- ja aikatauluaineisto keréataan
keskitetysti saataville, voidaan tuottaa monella tavalla. Yksi mahdollisuus on, ettéa se syntyy tai
sitd autetaan syntymaan markkinavoimin (Kuva 23). Nain voi tapahtua edellisen skenaarion
(luku 5.2.1) evoluution tuloksena, kun joku toimija ndkee itselleen hyddyllisena rakentaa tieto-
jen koonti. Oman palvelunsa tuottamisen lisdksi ko. toimija voi lisatuloja saadakseen myyda
koostettua tietoa ja mahdollisesti myds reitityspalveluaan muille osapuolille.

Reititys

Kuva 23. Digitaalisten matkatietopalveluiden organisoitumismalli, jossa koontipalvelut syn-
nytetddn markkinavetoisesti.

Markkinaehtoisen koonnin syntymisté ja jatkossa tarjoamista voidaan auttaa myds julkisen ra-
hoituksen avulla, jolloin julkinen sektori sopii kaupallisen toimijan kanssa ehdot, joilla koonti-
kantapalvelut tarjotaan muille osapuolille.
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Julkiset tahot rakentavat tdssakin tapauksessa omat palvelunsa pitkalti itse tuottamansa datan
avulla, mutta jakavat sen myos muiden kayttoon valmiiksi hyddynnettavassa muodossa avoi-
mesti ilman korvausta. Lisaksi liikenteenharjoittajien tulee lain mukaan vieda palveluistaan tie-
dot kansalliseen yhteyspisteeseen, mik& antaa mahdollisuuden kenelle tahansa koostaa tar-
vittavat tiedot my0s itse. Taten on aivan mahdollista, ettd markkinaehtoista koontipalvelua ei-
vat kaikki kayttaisi. Nain ollen, ainakin teoriassa, myds eri tasoisia koontipalveluita voisi syntya
useampikin.

Julkiset toimijat vievat pysakkitiedot Digiroadiin (kuten tdh&nkin mennessa), josta ne irrotetaan
reitti- ja aikataulujen luontia parhaiten tukeviin muotoihin. Kaupallisella toimijalla voi kuitenkin
olla oma pyséakkitietokantansa, joka poikkeaa sisélloltdan Digiroadin tietokannasta, jolloin tie-
tojen yhdistely vaikeutuu. Kattavan kansallisen pyséakkitietokannan luojan ja yllapitajan taytyy
hankkia Digiroadiin viemattomat pysakkitiedot muilta pysékkitiedon tuottajilta erikseen (mahd.
korvausta vastaan) ja harmonisoida ne pysakkikoontikantaansa. Lisaksi Digiroadin (ja muita-
kin) pysékkitietoja kaytettdessa niita voidaan joutua rikastamaan esimerkiksi maantieteellisilla
koordinaateilla ja muilla taydentavilla tiedoilla korkeatasoisten matkatietopalveluiden mahdol-
listamiseksi (Kuvassa 23: Pysakit 2.0).

Koontikanta tekee matkatietopalveluiden rakentamisen helpoksi, mutta niilla ehdoilla ja tarjoa-
malla, mitk& markkinaehtoinen koostaja tarjoaa. Se, etté palvelu on kaupallinen ja kenties viela
koostajan itsensakin hyddyntdma, auttaa pitAmaan palvelun laadukkaana liiketaloudellisista
syistd. Se ei kuitenkaan takaa, etta koonti ja tietosisaltd olisi kattavaa, silla liiketaloudellisesti
tyolaimmin kerdttdvan datan suhteen voi olla kannattavampaa jattaa se tarjoamasta pois —
varsinkin jos se ei tuota suurta lisdarvoa lilkketoimintapotentiaalin suhteen. Nain yhteiskunnan
tuki yhdistettyna markkinaehtoiseen koontiin voisi tuottaa paremmin esimerkiksi koko maan
kattavan tarjoaman.

KOONTIPALVELUT MARKKINAVETOISESTI

Vahvuudet ja mahdollisuudet: Heikkoudet ja riskit:
e Minimoidaan julkisen rahan kaytto e Koontikannan palveluiden operoijan loyta-
minen ja kestavan liiketoimintamallin 16yta-
e Kun koontikannan tietoja hyédynnetaan minen haasteellista
kaupallisiin tarkoituksiin ja mahdollisesti
viela koostajan omiin tarpeisiin on todenna- e Koontikannan hyédyntamisen hinnoittelu-
koista, etta reitti- ja aikatauludata laadu- malli voi (mahdollisesti) karsia palveluita ja
kasta ja harmonisoitua palvelukehitysta

e Kattavuus ja palvelutaso parhaimmillaan Koontikantapalveluiden tarjoaja paattaa

hyva kaupallisin perustein, miten palvelua, raja-
pintoja ja tietosisaltéja kehitetéaan, mita
e Palveluiden rakentaminen helppoa markki- standardeja kaytetaan jne. — kaikkia tar-
navoimin rakennetun koontikannan paéalle peita ei ehka huomioida (tarpeeksi nope-
asti)

e Sopivilla hinnoittelumalleilla voidaan alen-
taa kynnysta palveluiden kehittamiseksi ja Riski, etta kattavan tarjoaman sijaan koon-
niiden kokeilemiseksi titoimija keskittyy vain helpoiten tuotetta-
vaan osatarjoamaan

e Useamman koontipalvelun tarjoajan ta-
pauksessa koontipalvelutarjoama muuttuu
mahdollisiksi heterogeeniseksi osakokonai-
suuksien saarekkeiksi
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5.2.3 Julkisrahoitteinen koontipalvelu

Julkisella sektorilla on Suomessa lain maaraama velvoite tarjota kansallinen yhteyspiste, joka
kokoaa MMTIS-asetuksessa vaadittavat matkatietopalveluita mahdollistavat tietoldhteet yh-
destéa paikasta loydettavaksi koneluettavassa muodossa. Talla hetkelld lain vaatimusta onkin
pyritty toteuttamaan MMTIS-asetuksen aikataulun mukaisesti. Tama ei kuitenkaan ole riittanyt
siihen, etta tiedot olisivat hyddynnettavissa palveluiden rakentamiseen toivotulla tavalla, koska
kansallisen yhteyspisteen kerdamista rajapinnoista saatavat tiedot ovat heterogeenisia, har-
monisoimattomia sek& puutteellisia. N&in ollen, yksi varteenotettava vaihtoehto tiedon laadun
takaamiseksi voisi olla kansallisen koonnin vieminen yhteyspisteen tarjpamasta katalogiratkai-
susta varsinaiseen keskitettyyn koontiin.

Kuvan 24 ratkaisu julkisrahoitteisesta koontipalvelusta jatkaisi ja kehittéisi sitéd kansallista lin-
jaa, jota Suomessa on lahdetty 2000-luvulla toteuttamaan Liikenneviraston ja sittemmin Tra-
ficomin toimesta. Hajautetun matkatiedon sijaan kaikki tieto — ei vain sen metatieto — kerattai-
siin keskitettyyn tietokantaan. Metatiedot olisi edelleenkin kuvattu kansallisessa yhteyspis-
teessd, mutta itse harmonisoidut, laatutarkistetut ja validoidut reitti- ja aikataulutiedot kerattai-
siin koontikantaan yhdeksi yhteentoimivaksi kokonaisuudeksi. Edell& mainittu ratkaisu vaatisi
my0s sen, etta kaikki pyséakkitieto harmonisoitaisiin lopulta yhteen tietokantaan, jossa tietosi-
sélto vastaisi palveluntarjoajien vaatimuksia.

Tamakaan ratkaisu ei todennakdisesti poista kaikkien tarpeita oman operatiivisen matkatieto-
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Kuva 24. Digitaalisten matkatietopalveluiden organisoituminen, jossa koontipalvelu tarjotaan
julkisrahoitteisesti.

kannan kayttamisesta palvelunsa tuottamisessa, silla esimerkiksi koontikannan tietosisallot ei-
vat valttamatta sisalla kaikkea palveluntarjoajan omaa palveluspesifista tietoa, mitd ei ole tar-
koitus tai tarpeen jakaa julkisesti. Tallaisessa tapauksessa riittda, kun kansalliseen koontikan-
taan saadaan riittava (esim. kaytettavan standardin tai sen profiilin) minimisisalto kaikilta tiedon
tuottajilta.



VTT

Oma kysymyksenséa on, mika laajuus koontikantapalveluilla pitéisi olla. Kuvassa 24 on mukaan
luettu varsinaisen koonnin liséksi myos reitityspalvelu seké referenssinomainen kayttoliittyma
reitti- ja aikataulutiedon tarkasteluun (ts. matka.fi-tyyppinen kansallinen palvelu). Téallainen re-
ferenssitoteutus kansallisen koontikannan paalle voi olla perusteltua esimerkiksi siksi, etta
kaikki kayttajat sekd muut osapuolet voivat varmistua, ettd koontikannan varaan rakentuvat
palvelut toimivat oikein ja tasapuolisesti, kun palveluita voidaan verrata referenssitoteutuk-
seen.
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MJDI-tyéryhman keskusteluissa on noussut esiin paikoin tarve, etta koontikannan tulisi mah-
dollistaa palveluiden rakentaminen suoraan koontikannan varaan. Palvelut voidaan toteuttaa
teknisesti monella tavalla ja tarpeet voivat ratkaisusta riippuen vaihdella. Siksi palvelutasoa on
kuitenkin vaikea maaritella tietamatta ensin sitd, miten koontikantapalvelut ovat toteutettu. Mi-
nimivaatimuksena voidaan pitda, etta tarpeellisessa maarin ajantasaiset tiedot ja/tai tiedon
paivitykset ovat aina noudettavissa koontipalvelusta koneluettavassa standardiformaatissa
(esimerkiksi NeTEx-tiedonvaihtomuotoa kayttéden). Koontikantapalveluiden ei siis valttamatta
tarvitse sisaltda palvelun rakentajille reititysrajapintaa eikd muitakaan pitkélle kehittyneita ky-
selyrajapintoja, jotka vaatisivat kalliisti toteutettavat tekniset palveluvaatimukset (esimerkiksi
vasteaikojen suhteen). Voidaan olettaa, ettéd markkinatoimijat jopa haluavat hyddyntaa omia
ratkaisujaan (esimerkiksi reitityksessd), joiden avulla he voivat erottua toisistaan. Tarkeinta on
luotettava, kattava ja ajantasainen matkatieto.

JULKISRAHOITTEINEN KOONTIPALVELU
Heikkoudet ja riskit:

Vahvuudet ja mahdollisuudet:

kaikille kayttajaryhmille ja alueille

Varmistaa lakien ja asetusten (ja niiden pe-
rimmaisen tarkoituksen) toteutumisen mah-
dollisimman hyvin

Palveluiden rakentaminen helppoa ja edul-
lista yhteiskunnan subventoidessa merkit-
tavaa osaa tarvittavasta tyosta koontipalve-
lun tarjoajana

Matkatieto standardoitua, laadukasta, har-
monisoitua seka pohjaltaan samaa kaikissa
palveluissa

Mahdollistaa poliittisen ohjauksen seka jul-
kisten toimijoiden vastuut, roolit ja toimet
seka operatiivisen toiminnan yhdistamisen
tiukemmin toisiinsa

Kansallisella julkistoimijalla selkeé rooli
esim. pohjoismaisella ja EU-tasolla matka-
tietopalveluihin liittyvissa asioissa (standar-
dit, lainsdadanto jne.)

Ei kilpailuun liittyvia eturistiriitoja

e Varmistaa paremmin peruspalvelutason .

Merkittava julkisen rahan panostus tarvitta-
viin jarjestelmiin, yllapitoon, palveluihin,
prosesseihin ja niiden jatkuvaan kehittami-
seen

Poliittisen ohjauksen vaihtuvat prioriteetit

Matkatietopalveluihin liittyvan keskeisen
osaamisen keskittyminen harvoille tahoille

Riski, etta kaupallisia tarpeita ei seurata
tarpeeksi ketterasti

5.2.4 Hybridimalli —julkisen ja yksityisen sektorin yhteisty6 (PPP-malli)

Edella kuvattujen markkinavetoisen ja julkisvetoisen keskitettyyn koontiin perustuvan mallin
toteuttaminen ns. "hybridimallilla” on noussut tAman selvityksen aikana usean toimijan kanssa
esiin. Tama hybridimalli (Kuva 25) perustuisi julkisten ja markkinaehtoisten toimijoiden yhteys-
tyéhon (Public-Private Partnership, PPP), jossa kansalliset koontikantapalvelut tuotettaisiin
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keskeisten toimijoiden yhteenliittyméan toimesta. Malli muistuttaa ajatusta kansallisesta Di-
gitransit-yhteistyosta, jossa reittiopaspalvelut ja niiden kehittaminen on toteutettu HSL:n joh-
dolla yhteistydssa LMJ:n ja Traficomin kanssa HSL-alueen lisdksi lukuisille muille alueille Suo-
messa seké kansallisen koonnin kautta koko Suomen kattavassa matka.fi-reittiopaspalve-
lussa.

Liputus
Reititys

Kuva 25. Digitaalisten matkatietopalveluiden organisoitumismalli, jossa koontipalvelut luo-
daan julkisten ja kaupallisten toimijoiden yhteisty6lla.

Koontipalveluiden sisalté on samanlainen kuin puhtaasti julkisvetoisessa mallissa, mutta nyt
sen laajuudesta ja yksityiskohdista paattaékin julkisen tahon sijaan julkisten ja kaupallisten
toimijoiden yhteenliittyma. Samalla tavoin paatantavallan lisaksi myds kulut jaettaisiin yhteen-
littyman toimijoiden kesken. Tassa selvityksessa ei ole tarkasteltu niita juridisia seikkoja, jotka
maaraavat tallaisen yhteenliittyman jarjestaytymismahdollisuudet, mutta riippumatta juridi-
sesta mallista yhteenliittymén toimijoiden on luotava selkeét pelisaannét siita, miten palvelun
tarjontaa ja kehitysta viedaan eteenpain. Pelisdannoét eivat koske vain yhteenliittyman toimin-
taa vaan myos siihen jaseneksi hyvaksymista, samoin kuin niiden liikkumis- ja matkatietotoi-
mijoiden vaikutusmahdollisuuksia, jotka eivat syysta tai toisesta ole jasenid. Yhteenliittyma
muodostaa ekosysteemin ytimen, mutta ei koko ekosysteemia — miten luodaan ekosysteemin
pelisddnnot taaten tasapuoliset mahdollisuudet kaikille — liittyméan ulkopuolisillekin ja kilpaile-
villekin — osapuolille?

Yhteenliittyman pelisdannot tulisi luoda siten, etta kaikilla toimintaan liittyneilld on yhtalainen
mahdollisuus tai ainakin kaikkien toimijoiden yhteisesti hyvaksymien pelisaanndin vaikuttaa
yhteenliittyméan asioihin. Yhtaldinen dénivalta kaikille toimijoille paatdksenteossa voi olla toi-
miva vaihtoehto, mutta toisaalta on mietittéva eri toimijoiden tarpeita ja palveluiden kohderyh-
mien kokoa. Miten tasapainottaa paatoksenteossa esimerkiksi kaupunkimaisten alueiden ja
isoihin kohderyhmiin liittyvat tarpeet harvaanasuttujen seutujen paljon pienempié joukkoja kos-
kettavien tarpeiden kanssa, kun kehitystython on vain rajalliset resurssit?
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On kuitenkin huomattava, ettd reaalimaailmassa yhteenliittymasséa yhtalaisesta aanivallasta
huolimatta voimakkaimmat panostajat voivat silti ohjata toimintaa. Panostus liittyy my0s toimi-
jan omaan osaamiseen niissa kyvykkyyksissa, joita jarjestelman taysimittaisessa hyddyntami-
sessa ja kehittamisessa vaaditaan. Standardien hallinta, teknisten kehitystyokalujen osaami-
nen, yhteiskehittdmisen menetelmien hyddyntaminen jne. ovat kaikki asioita, joita ilman yh-
teenliittyman jasen jaa helposti tosiasiassa muiden paattamien ratkaisujen vajaatehoiseksi
hyodyntajaksi.
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Vahvuudet ja mahdollisuudet:

Varmistaa yhteenliittym&n toimijoiden in-
tresseissé olevan datan tarjonnan ja palve-
lutason hyvin

Julkisen rahan tarve selkeasti pienempi
kuin julkisvetoisessa mallissa

Palveluiden rakentaminen helppoa yhteen-
littyman sopimaan ymparistéon

Matkatieto standardoitua, laadukasta, har-
monisoitua seka pohjaltaan samaa kaikissa
palveluissa

Yhdistaa seka julkisen etta kaupallisen
sektorin tarpeet ja ohjauksen

Y hteenliittymé&n julkistoimijalla mahdolli-
suus selke&an rooliin esim. pohjoismaisella
ja EU-tasolla (standardit, lainsaadanto, ...)

JULKISEN JA YKSITYISEN SEKTORIN YHTEISTYO (PPP-MALLI)
Heikkoudet ja riskit:

Toimijat kattavan yhteenliittyman ja kaikille
sopivien pelisdantéjen luominen voivat
tuottaa haasteita

Yhteenliittym&n toimijoiden intressien ja
prioriteettien ratkaiseminen mahdollisesti
haasteellista valinnoissa ja kehittdmisessa

5.3

Matkatiedon tuottaminen

Edella kuvatuissa organisoitumismalleissa ei ole kuvattu sitd, kuinka laadukas matkatieto —
keskitssa pysakki-, reitti- ja aikataulutieto — kuvataan palveluiden tuottamista varten. Taman
tiedon laatuun liittyy useita tekijoita mm.:

Oikeamuotoisuus ja standardinmukaisuus,

Tiedon oikeellisuus ja tasmallisyys,
Johdonmukaisuus,
Taydellisyys,

Tiedon yhteentoimivuus.

Laadukkaan digitaalisen datan tuottamiseen vaaditaan oikeanlaisia tiedontuottajien tarpeita,
resursseja ja kyvykkyyksia huomioonottavia tyokaluja sekéd laadukasta ja yhteensopivaa poh-
jadataa, johon tuotettua matkatietoa liitetaan.

Suuremmilla toimijoilla, kuten isoimmilla kaupungeilla, on tyypillisesti joukkoliikenteen suunnit-
telujarjestelmia, joiden avulla suunnittelun pohjalta tuotetaan reitti- ja aikataulutiedot. Tallai-
seen jarjestelmaan voi liittya oma pysakkitietokanta tai se voi hyddyntaa viranomaisten tarjoa-
maa pysakkiaineistoa. Kyseiset jarjestelmat ovat usein ns. legacy-jarjestelmia, jotka ovat pe-
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riytyneet vuosien — alun alkaen jopa vuosikymmenten takaa. Jarjestelmia on pala palalta ke-
hitetty vastaamaan aina uusiin tarpeisiin ja osaava tytkalujen kayttajakunta on pystynyt van-
hoillakin jarjestelmilla tuottamaan tietosisalloltéan paikoin varsin laadukasta dataa.

Suuria toimijoita hankalammassa asemassa ovat usein pienet toimijat (esimerkiksi pienet maa-
seudulla toimivat likennditsijat), joilta my6s odotetaan reitti- ja aikataulutiedon tuottamista. Ta-
han tarkoitukseen on lakimadraisesti tarjottu julkiselta taholta RAE-ty6kalu, jolla saannéllisen
joukkoliikenteen matkatietoa on voinut tuottaa. Taman tyokalun kaytté on koettu monella pie-
nella toimijalla vaikeakayttoiseksi ja siksi sita ei ole pienten toimijoiden keskuudessa otettu
laajemmin kayttéon. Kayton lisdamiseksi RAE-tytkalua tulisi modernisoida kaytettavyyden ja
uusien kaivattujen toimintojen osalta.

Kattavan matkatiedon tuottamiseksi reitti- ja aikataulutiedot tarvittaisiin kuitenkin kaikilta toimi-
joilta. Yksi mahdollisuus on, ettd tdméan digitaalisen datan tuottaisi joku muu kuin itse liiken-
naditsija. Taméa malli on ollut toimiva kaukoliikenteen osalta isolle osalle Matkahuollon piirissa
toimivista bussiliikennditsijdista. Téallainen puolesta tuottamisen malli on myds selkeasti ollut
mielessa MMTIS-asetukseen liittyvassa metatieto-ohjeistuksessa (Lubric ym. 2019), silla siella
erotetaan tiedon julkaisija, tietoon liittyva yhteyspiste seka tiedon omistaja, joka tuottaa tiedon.
Tallainen malli voisi siis toimia laajemminkin vapaasti kaytettavan reitti- ja aikataulueditorin
rinnalla tai jopa sen sijaan. Nain menetellen, tarvittavaa hyvalaatuista dataa saataisiin kaikilta
toimijoilta.

5.4 MJDI-tyéryhman ehdotus toimintamalliksi Suomeen

5.4.1 Mallien vertailua

Tybryhman keskusteluissa seka tehdyissa haastatteluissa nahtiin laadukkaan, koko Suomen
kattavan ja keskenaan helposti yhdisteltdvan matkatiedon olevan se tavoite, mihin tulee pyrkia.
Taman lisdksi data pitdisi olla saatavilla riittavalla palvelutasolla kaikkina aikoina (24/7/365).
Edella mainituista vaatimuksista johtuen matkatietojen koonti nahtiin selkeéasti parem-
pana vaihtoehtona kuin hajautettu tieto, joka olisi esimerkiksi NAP:in kautta lI6ydettavissa
tiedontuottajien omista rajapinnoista. Hajautetussa mallissa ei yksinkertaisesti voida taata sa-
manlaista maariteltya tiedon tasalaatuisuutta ja yhteensopivuutta sekd saatavuuden palvelu-
tasoa kuin hyvin hoidetussa koontikannassa. Hajautetun tiedon avulla matkatietoon perustu-
vien palveluiden rakentaminen tulisi siis huomattavan tyolaaksi jokaisen joutuessa koosta-
maan hajautetut, heterogeeniset tietoldhteet itse. Nain jouduttaisiin tekemaan sama tyé mo-
neen kertaan, mika ei ole jarkevaa.

Tassa luvussa koontimalleja on kolme: 1) markkinaehtoinen, 2) julkisvetoinen ja 3) julkisten ja
markkinatoimijoiden yhteinen (PPP) organisoitumismalli. Puhtaasti markkinavetoiseen malliin
on vaikeaa l6ytaa toimijaa, joka nakisi samalla koontitoiminnan itselleen liiketoiminnallisesti
mielekkaéaksi ja pyrkisi kaiken kattavuuteen. Tama oli padsyy siihen, etta Liikennevirasto aikoi-
naan otti tehtdvakseen koontipalvelun tarjpamisen (HE 161/2016).

Jaljelle jaavat julkisvetoinen ja PPP-malli, joista ensimmaéainen edustaa Norjassa kayttéon otet-
tua mallia, jossa valtio-omisteinen Entur on valinnut lahestymistavaksi eurooppalaisen stan-
dardin ja luonut avoimen koodin ratkaisun teknisen ympariston toteuttamiseksi koko Norjalle —
tehden itse koko Norjan matkatietoaineiston myds muiden palveluiden kayttéén. Suomen Lii-
kenneviraston (ja sittemmin Traficomin) yllapitdma koontikanta on ollut Suomessa yritys tahan
suuntaan, mutta koonti on saatu eri syista johtuen parhaimmillaankin vain osittaiseksi. Valtio-
vallan taholta ei ole viestitty sellaista tahtotilaa, jossa huomattavilla panostuksilla voitaisiin seu-
rata Norjan mallia puhtaasti julkisella rahoituksella. Painvastoin viranomaisten tehtavakenttaa
on tassa roolissa haluttu pienentaa (HE 161/2016).

Koontimalleista mielekkaimmaksi on nahty keskeisten markkinavetoisten ja julkistoimi-
joiden yhteenliittyma4, joka jakaa kehitys- ja yllapitokustannukset. Yhteenliittyman kautta
sen toimijat pddsevat myos vaikuttamaan parhaiten koontipalveluiden kehittdmiseen taaten
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tarvittavan ketteryyden uusien tarpeiden noustessa esiin. Tama malli vahentaa julkisen rahoi-
tuksen tarvetta ja toisaalta tuo kaikki merkittavat matkatietotoimijat mukaan ty6hon ja esitta-
maan omia tarpeitaan kehitykselle.

5.4.2 Lahtokohdat tavoiteltavalle mallille

Tata selvitystyota tehdessa kansallinen matkatiedon koontikanta on viela ollut Traficomin vas-
tuulla, mutta sen kehittdminen on kaytadnndssa ollut pysahdyksissa uuden liikennepalvelulain-
s&adannon valmistelun alusta lahtien odottamassa tulevia linjauksia. Traficom yllapitaa myos
vuonna 2018 perustettua Liikkumispalvelukatalogia, jonka tarkoitus on keraté liikkumispalve-
luiden tarjoajien koneluettavat avoimet rajapinnat yhteen. Tama palvelu tayttdd vaatimuksen
MMTIS-asetuksesta (2017) kansallisesta yhteyspisteestd multimodaalisten matkatietojen
osalta. Traficomin toimintaa on ohjattu kohti likenteen ja viestinnan valvontaa seka lupa-, re-
kisterdinti-, hyvaksynta- ja turvallisuustehtavia. Samalla TMFG on esimerkiksi LVM:n taholta
nostettu varteenotettavaksi kandidaatiksi liikkumispalvelukatalogin ja samalla mahdollisen
koontikannan vastuutahoksi. TMFG onkin tehnyt selvitysta itse LVM:lle siitd kuinka he voisivat
nama tehtavat ottaa haltuun. Koontikannan osalta suunnitelmissa on ollut siirtdd koontikanta-
toiminnot reitti- ja aikataulutietojen osalta TMFG:lle ja jatkaa palveluiden kehittdmista siltéa poh-
jalta, mihin ne ovat vuonna 2016 jaaneet (ks. Leskinen ym. 2016). Koontikantapalveluiden
lisaksi nykyisin Traficomin tarjoama RAE-tyGkalu siirtyisi koontikannan mukana, mutta mah-
dollisesti sen modernisoinnin sijaan se korvautuisi tulevaisuudessa puolestadigitointipalve-
luna.

Kun Traficomin koontikanta sisaltdd HSL:n, Waltti-alueiden, Finavian ja VR:n sekd myos ELY-
keskusten hankkiman liikenteen matkatietoa, niin kaukoliikenteen ja maaseudun bussiliiken-
teen osalta Suomessa merkittéavin koostaja on Matkahuolto, jolla on n. 200 sopimusliikenngit-
sijad, joiden tietoja se muutamia poikkeuksia lukuun ottamatta digitoi likennoéitsijdiden puo-
lesta. Kaikki nAma matkatiedot ovat avoimesti ja ilman eri korvausta saatavilla kaytettavaksi
palveluissa Creative Commons Nimea 4.0 -linssin kayttbehtojen mukaisesti. Tosin Matkahuol-
lon digitoimat matkatiedot ovat tarjolla vain liikkenndéitsijakohtaisina paketteina, ei koostettuna
pakettina. Matkahuollon matkatietopalvelut ja niiden pohjalla oleva taustajarjestelma ja tyoka-
lut ovat parhaillaan tata selontekoa tehdessa voimakkaan kehityksen kohteena. Tassa mm.
Kyyti Group on toiminut matkatietopalveluiden teknologiaratkaisuissa kehityskumppanina.

Pysakkiaineiston valtakunnallinen koonti on télla hetkella keskitetty Vaylavirastolle Digiroad-
tietokannan yhteyteen tieverkon liityntapisteiden osalta (mukaan luettuna HSL:n raitiovaunu-
pysakit), mutta se ei kata kaikkea muihin liikkumismuotoihin liittyvaa liityntapisteaineistoa (vrt.
esim. vesilikenne). Kunnat, Waltti-kunnat, ELY-keskukset sek& HSL luovat tai siirtavat omat
pysakkiaineistonsa Digiroadiin. Samaan aikaan Matkahuollolla on erittéin kattava ja tietyilta
osin tarkempi pysakkiaineisto kuin Digiroadissa oleva.

Teknisen kehitystydn osalta osaaminen ja tyd on Suomessa OTP-pohjaisten matkatietopalve-
luiden seka koontikantapalveluiden toteuttamisen osalta vahvasti keskittynyt CGl:lle. Trafico-
min koontikantapalvelut, RAE-tyokalu seka sen VALLU-jarjestelmaan upotettu RAE:ssakin
kaytetty reittitydkalu ovat kaikki CGl:n toteuttamia ja yllapitamia. Itse VALLU-jarjestelman on
toteuttanut Digia. Digitransit-pohjaisessa reittiopastoteutuksessa veturina on vahvasti asia-
kasomistaja HSL, mutta varsinainen toteutustyd tapahtuu CGl:n teknologiatiimin toimesta.
HSL:n keskeisin intressi on tarjota korkeatasoiset matkatietopalvelut Helsingin seudulle, ei
niinkaan vetaa kansallista matkatietopalvelukehitysta. Helsingin seudulle kehitettavat ratkaisut
ovat kuitenkin usein suoraan sopivia muille alueille, kuten Walltti-kaupunkeihin.

HSL on aloittanut myds pitkdjanteisen uudistustyén oman joukkoliikenteen suunnitteluun ja
matkatiedon tuottamiseen kaytetyn Joukkoliikennerekisterin (JORE) uudistamiseksi. Kehitys-
tydssa pyritaan modulaariseen ratkaisuun, joka voidaan muiden toimijoiden niin halutessa
avata muidenkin kayttéon. Matkatiedon digitointia silmalla pitden HSL:n ty6ta on syyta seurata
ja synergioiden loytyessa ryhtya yhteistybhén modernien digitaalisen matkatiedon tuottamisen
ratkaisujen eteenpdin viemiseksi useampia toimijoita hyodyttavasti.
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Edellisen luvun kuvaamista lahtokohdista PPP-mallilla toteutettavan kansallisen koontipalve-
lun organisointiin keskeisia toimijoita rooleineen, tehtavineen ja esille nousseina tulevaisuuden
potentiaalisine tehtavineen on koottu Taulukkoon 4.

Taulukko 4. Matkatietojen koontiin liittyvia keskeisia toimijoita Suomessa.

Organisaatio

Traficom

Rooli

Poliittiset ja strategiset
linjaukset seka lain-
saadannon valmistelu

Lupa-, rekisteri- ja val-
vontaviranomainen.
Liikennejarjestelmén
toimivuuden, turvalli-
suuden ja kehityksen
edistaminen.

Liikenteenohjaus- ja
hallintapalvelut seka
niihin liittyva tiedonke-
ruu, hallinta ja hy6-
dyntaminen (Digitraf-
fic).

Helsingin seudun
joukkoliikenteen suun-
nittelu, edistdminen ja
jarjestdminen, matka-
tietopalveluiden tuot-
taminen, viranomais-
velvoitteet, kuten
taksa- ja lippujarjestel-
mien hyvéksynta seka

Matkatietoon liitty-
vat tehtavat nyky-
hetkella

Liikkumispalveluiden
NAP, joukkoliiken-
teen staattisen reitti-
likenteen koontipal-
velut ja digitointity6-
kalut (RAE) pienille
toimijoille seka kan-
sallinen reittiopas
(matka.fi), osallistu-
minen Digitransit-ke-
hitykseen, standar-
dointi ja kansainvali-
nen yhteistyo

Rautatieliikenteen
matkatietojen tarjoa-
minen

Helsingin seudun
matkatiedon digi-
tointi ja matkatieto-
palveluiden tarjonta,
Helsingin seudun
paikallisliikenteen
pysékkitietojen hal-
linta, Digitransit-ke-
hityksen omistajuus

Tulevaisuuden mah-
dollisia matkatietoon
liittyvia tehtavia

Standardointi ja kan-
sainvalinen yhteistyo,
matkatiedon ja matka-
tietopalveluiden val-
vonta. Luopuminen
koontikantapalveluista

ja RAE-tyokalusta.

Liikkumispalveluiden
NAP, joukkoliikenteen
staattisen reittiliiken-
teen koontipalvelut ja
digitointiratkaisut pie-
nille toimijoille. Matka-
tiedon reaaliaikatiedon
koonti. Kansallisen
matkatiedon koontiraja-
pintojen ja markkinapai-
kan tarjoaminen. Stan-
dardointi ja kansainvali-
nen yhteisty6, matkatie-
don ja matkatietopalve-
luiden tuottamisen oh-
jeistaminen.

OTP2-pohjainen mat-
katietopalveluiden kehi-
tys kaupunkiympéris-
toon, digitointiratkaisu-
jen avoimien ratkaisu-
jen kehitys
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Matkahuolto

Vaylavirasto

lipunmyynnin jarjesta-
minen ja matkalippu-
jen tarkistus.

Waltti lippu- ja maksu-
jarjestelman yllapito,
lippu- ja matkatieto-
palveluiden tarjoami-
nen Walltti-alueille, vi-
ranomaisvelvoitteet
(vrt. HSL)

Linja-autoliikenteen
palvelu- ja markki-
nointiyritys, joka tar-
joaa matka- ja paketti-
logistiikan palveluita.

Tie-, rata- ja merilii-
kenteen vaylaverkon
suunnittelu, kehittami-
nen ja kunnossapito
seka liikenteen ja
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Osallistuminen Di-
gitransit-kehityk-
seen, Digitransit-
pohjainen reittiopas
Waltti-kaupunkeihin,
Waltti-alueiden reitti-
ja aikataulutietojen
hallinta

Kaukoliikenteen ja
haja-asutusalueen
pysakki-, reitti- ja ai-
kataulutiedon digi-
tointi ja koonti, reitti-
ja lipunmyyntipalve-
lut, pakettilogistiikka

Digiroad, jossa kan-
sallinen pysakkiai-
neisto (lahinna tie-
verkon liityntépis-
teet)
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Nykyisten tehtavien li-
saksi valtakunnallisen
reittioppaan seka lippu-
ja maksupalvelun toteu-
tus koontikannan poh-
jalta.

Kansallisten koontipal-
veluiden seka puolesta-
digitointipalveluiden tar-
joaminen. Reaaliaika-
tyokalujen tarjoaminen.
Koontirajapinnat mui-
den palveluntarjoajien
kayttoon. Kansallisen
reittioppaan seka lippu-
ja maksupalvelun tar-
joaminen.

Kansallisen pysakkiai-
neiston rekisteri.

maankayton yhteen-
sovittaminen seka tal-
vimerenkulun hallinta.

PPP-mallissa kansallisen koontikantapalveluiden organisoitumiseen vetovastuun osalta (mui-
den keskeisten toimijoiden ohjauksessa) vaikuttaa olevan tarjolla kaksi organisaatiota: valtion
omistama erityistehtavakonserni TMFG seké Linja-autoliiton omistama Matkahuolto. Liikenne-
tiedon keraajana TMFG:n roolia voi puoltaa liikennetiedon kerdamisen, hallinnan ja jakamisen
taydentamisena liikkumispalveluiden tuottaman tiedon osalta. Liikenteen tiedon markkinapaik-
kasuunnitelmat sopivat my6s hyvin erilaisen matkatiedon kerdédmiseen yhteen paikkaan. On
kuitenkin huomattava, ettd esim. multimodaalisen matkatiedon haltuunotto ja tarpeet matka-
tiedon standardoinnissa, koostamisessa, laadun takaamisessa seka teknisissa ratkaisuissa ei
ole pieni ponnistus sellaiselle taholle, jolta tAma kokemus ennestaan puuttuu. Tassa ratkaisu-
mallissa on tarkeaa saada Traficomilta ja muilta keskeisilta toimijoilta tiedon ja osaamisen siir-
toa tehokkaasti TMFG:lle matkatietotoiminnan kaynnistamiseksi ja ripeéksi edistamiseksi.

Nopean koontikantakehityksen osalta Matkahuolto voisi tarjota varteenotettavan vaihtoehdon
koontikantapalveluiden tarjoamiseksi ainakin teknisen ratkaisun nakdkulmasta. Matkahuollolla
on jo meneillaan voimakkaita kehitystoimenpiteita oman toimintansa kehittdmiseksi seka digi-
toinnin, koonnin, ettd matkatietoon perustuvien palveluiden osalta. Nain ollen jo meneilladn
olevaa kehitysta olisi mahdollista ohjata tarjpamaan kansallinen ratkaisu nopealla aikataululla.
Liséksi aikaisemman koostamiskokemuksensa ja siihen varattujen resurssien valjastaminen
kansalliseen koontiin voisi olla kustannustehokas vaihtoehto, mutta vaatisi sekin digitointity®-
kalujen uudistamista. Samalla tavalla kuin TMFG:n tapauksessa, myos Matkahuolto-vetoinen
koonti vaatii tuekseen julkista rahoitusta, jotta ainakin peruskoontitieto voidaan pitd& avoimena
ja ilmaisena. Matkahuollon vastatessa koontipalveluista ratkaistavaksi tulisi mm. eri matkatie-
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toa toimittavien viranomaisten prosessien sovittaminen yhteen uuden toimijan kanssa, kaik-
kien liikennemuotojen haltuunotto, kaiken pysékkiaineiston hallinta (mahdollisesti yhdessa
Vaylaviraston kanssa) seké ehdot tiedon jakamisesta tasapuolisesti muiden palveluntarjoajien
kayttoon.

Reitti- ja aikataulutietojen koonnin lisdksi osaksi koontikantapalveluita lukeutuu kansallinen py-
sakkirekisteri, jossa tulisi olla kaikki multimodaalisten liikkumispalveluiden liityntapisteet (pysa-
kit, asemat, terminaalit, laiturit, jne.). Kansallisen vaylainfrastruktuurin vastuuviranomaisena
pysékkirekisterin hallinnan luonnollisin paikka sailyy Vaylavirastossa, silla lityntapisteet ovat
osa vaylainfrastruktuuria. Sopimukseen tulisi kuitenkin paasta siita, ettd muiden toimijoiden
tekema tyo voidaan noteerata kohtuullisella korvauksella myos pyséakkitiedon luomisessa. Li-
séksi, tieverkon Digiroadissa talletettujen liityntapisteiden lisdksi myds muiden liikkumismuo-
tojen liityntapisteet tulisi koota pysakkirekisteriin.

Yhteenliittymassa voi olla syyta jakaa vastuita eri tehtavien suhteen. Kuten Taulukko 4 kiteyt-
ta&, eri tahoilla on erilaisia vahvuuksia. Edelld mainittujen vetovastuukandidaattien lisdksi mui-
den tehtavien vetovastuita voisi jalkauttaa alkuun esimerkiksi seuraaville tahoille:

e Standardointi ja kansainvalinen yhteisty6: Traficom ja TMFG.

¢ Matkatiedon saatavuuden ja laadun valvonta: Traficom.

¢ Digitransit-kehitys: HSL, CGI seka muut sopivaksi katsotut sovellustoimittajat.

o Kaupunkialueiden matkatiedon tuottaminen: HSL, LMJ.

o Kaukoliikenteen ja haja-asutusliikenteen matkatiedon tuottaminen: Matkahuolto.
o Pysakkitiedon koonnin koordinointi: Vaylavirasto, Matkahuolto, HSL.

¢ Vesilikenteen matkatietojen koonti: TMFG.

Edella mainitussa listassa mainittujen vetovastuiden lisdksi on huomioitava, etta lopulta luo-
daan sellainen tyén organisointi, jossa kaikki tarvittavat osapuolet paasevat tuomaan oman
nakemyksensa mukaan. Esimerkiksi pienten kuntien edustus tulee tuoda yhteenliittymaan jon-
kun edelld mainitun tai jonkun lisattavan vetovastuullisen kautta.

5.4.4 Liiketoimintamahdollisuudet tavoiteltavassa mallissa

Seka kansallinen ettd EU-lainsdadantd mahdollistaa matkatiedoista ja niihin liittyvista palve-
luista laskuttamisen. Perusperiaatteena on, etté verorahoin tuotettua viranomaistietoa jaetaan
avoimesti ja ilmaiseksi, mutta markkinaehtoisilta toimijoilta voi odottaa myds ehtoja kohtuulli-
sista korvauksista, jos he ndkevat sen tarpeelliseksi omalle toiminnalleen. Joukkoliikenteen
matkatietojen jakaminen on kuitenkin yleensa joukkoliikennetoimijoiden omaa liiketoimintaa
edistavaa ja nain ollen julkisen liikenteen matkatietojen ilmaisuus on usein perusteltua. Matka-
tiedon tuottamiseen, jalostamiseen, jakamiseen ja niihin liittyviin palveluihin liittyy kuitenkin
useita liiketoimintamahdollisuuksia (ks.

Taulukko 5).

Taulukko 5. Matkatietoon ja sen hyddyntamiseen liittyvia liiketoimintamahdollisuuksia.

Toiminnallinen kerros Esimerkki tuote- tai palveluliiketoimintaan liittyvasta

mahdollisuudesta

Loppukayttajan palvelut * MaaS-palvelualustat ja -palvelut
» Opastusjarjestelmat ja -palvelut
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Palvelulogiikka- ja &lykkyys * Reititysjarjestelmat ja -palvelut
(reititys, liputus ja maksaminen, ana-  « Laskutusjarjestelmat, liputussovellukset, dynaamiset hinnoittelu-
Iytiikka) logiikat ja em. liittyvat palvelut
* Analyysitytkalut ja -palvelut

Tietovarantojen hallinta * Tietojen koontipalvelut
(tiedon kokoaminen, harmonisointi, * Tiedon harmonisointi-, validointi- ja muunnostydkalut ja -palvelut
validointi, varastointi, jakaminen) * Tiedon varastointi, rajapintojen ja kaytonhallintatyokalut ja -palve-

lut
Perustietojen tuottaminen * Reitti- ja aikataulueditorit
(pysakki-, reitti- ja aikataulutiedot, * Reitti- ja aikataulutietojen puolestadigitointipalvelut
reaaliaikatiedot) « Karttatietojen tuottaminen ja jakelu, karttatiedon yll&pito (esim.

OSM)

» Geokoodaus/reverse geokoodaus -palvelut

» Pysakkitiedon yllapito & validointipalvelut

* Reaaliaikatietojen tuottamiseen liittyvat laitteet ja palvelut (sijainti-
tiedot, matkustajalaskenta, sujuvuustiedot jne.)



v I T TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-01216-20

79 (137)

6 Avoimen lahdekoodin ratkaisu kansallisen koontikantapalvelun
pohjaksi

Tassé kappaleessa kasitellaan ehdotusta koko maan kattavan keskitetyn joukkoliikenteen
koontitietokannan teknisesta jarjestaytymismallista. Koontikanta sisaltdd maaritelmallisesti
joukkoliiketeen pysékit, reitit, seka aikataulut. Kappaleessa 6.1 tarkastellaan Suomen kansal-
lisen jarjestelman tavoitetilaa, vaatimuksia, seka tavoitellun koontitietokannan kokonaisarkki-
tehtuuria. Ehdotetun koontikannan toteutusmalli pohjautuu Norjassa kaytdssé olevaan kes-
kitettyyn ratkaisuun, joka esitelldan kappaleessa 6.2. Kappaleessa 6.3 arvioidaan vaatimuk-
sia Norjan mallin soveltamiseksi Suomessa keskeisten jarjestelmakomponenttien kannalta
(Reitti-, aikataulu- ja pysakkitietokanta). Kappaleessa 6.4 kaydaan lapi Norjan jarjestelmaa
muiden jarjestelmakomponenttien osalta. Kappaleessa 6.5 esitetddn yhteenveto kokonaisjar-
jestelman tyémaarista.

6.1 Tavoitetila ja vaatimukset

Kayttaja- ja ymparistoystavallinen joukkoliikenne tarvitsee monikanavaisia, helposti saavu-
tettavia ja helppokayttoisia seka luotettavia informaatiojarjestelmia liikennetarjonnan
esittdmiseen kuluttajille. Naiden informaatiopalveluiden toteuttaminen edellyttda ajantasaista
ja luotettavaa tietoa yllapitavia tietokantoja (mm. reitti, pysakki, tiestd) ja modulaarisia kom-
ponentteja tietoaineiston jalostamiseen. Kuva 26 esittaa kolme vaihtoehtoista mallia valtakun-
nallisen joukkoliikennetiedon hyddyntamiseksi.

Palvelut

Matkatieto- L||k.er.1te¢.e'n- Analyysi-
alvelut iisHpisdlen palvelut
P palvelut

Koontipalvelu . | Koontipalvelu
Avoin rajapinta ! Avoin rajapinta —
‘ Avoin rajapinta
: 1 kuvaukset
Digitointi pesa | Foone B Digitointi ‘
e e rajapinta | € : |
A 1 1

St Uudet palvelut
palvelut

Rajapinta-
katalogi

Staattiset ~ Staattiset  Dynaamiset : Staattiset Staattiset  Dynaamiset y Staattiset Staattiset Dynaamiset
tiedot tiedot tiedot ! tiedot tiedot tiedot ! tiedot tiedot tiedot
Operaatt Operaat  Operaattori i Opera: Operaatt Operaattori : Operai  Opera:  Operaattori

I
Keskitetty malli Hybridimalli Hajautettu malli

Kuva 26. Vaihtoehtoja jarjestelmaarkkitehtuurien malleiksi.

Hajautetussa mallissa jokainen joukkoliikennetoimija yllapitaa itsendisesti omia tietojaan ja tie-
toihin paasee kasiksi kootun rajapintakatalogin (NAP, National Access Point) kautta. Itse tie-
don kay kukin hyddyntdja hakemassa suoraan tietoa tarjoavalta taholta tietolahteen itse maa-
ritteleman ja tarjoaman rajapinnan kautta. Keskitetyssa mallissa kaikki tiedot kerataan keski-
tettyyn valtakunnalliseen koontitietokantaan, johon tarjottavien rajapintojen (API, Application
Programmer’s Interface) kautta tietoa voidaan kasitella. Hybridimallissa osa tiedoista (esim.
staattiset aikataulutiedot) keratdan koontikantaan ja osa tiedoista (esim. dynaamiset likenne-
tiedot) jaetaan suoraan toimijoiden omien rajapintojen kautta.



v I T TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-01216-20

80 (137)

Joukkoliikenteen koontitietokanta seka lippu- ja maksujarjestelmét ovat matkustajille tuotetta-
vien palveluiden perusta. Valtakunnallisten katkeamattomien matkaketjujen ja alueellisen saa-
vutettavuuden tukemiseksi perusaineistoja, kuten pyséakkitietoja ja niihin perustuvia reitti- ja
aikataulutietoja ja niiden taustalla olevia tietoteknisia ratkaisuja ei ole jarkevaa toteuttaa alu-
eellisesti tai toimijakohtaisesti, vaan kootusti valtakunnallisesti useamman toimijan yhteis-
tyona. Koko maan kattava keskitetty joukkoliikenteen koontikanta mahdollistaa kustannuste-
hokkaan perustietojarjestelmén kehityksen ja yllapidon, seka tukee sen avulla luotavia lisaar-
vopalveluita ja liiketoimintaekosysteemien muodostumista.

Tavoitteena on, etté tiedot koko Suomen joukkoliikenteesta keratdén keskitettyyn joukkoliiken-
teen koontitietokantaan, joka toimii alustana ja mahdollistajana erilaisille matkustaja- ja suun-
nittelunpalveluille. Koontietokannan arkkitehtuurin méaarittelyssa keskeisena tavoitteena on
mahdollistaa joukkoliikenteen koontietietokannan paalle rakennettavien palveluiden hyva kay-
tettévyys ja koontitietokannan sisaltdman ja valittdman tiedon luotettavuus ja laatu. Nama ta-
voitteet mahdollistavat parhaan mahdollisen lisdarvon tuottamisen joukkoliikenne-ekosystee-
min eri osapuolille (mm. matkustajat, likenteenharjoittajat ja viranomaiset). Hyvan palveluta-
son ja selvan lisdarvon avulla saadaan toimijat sitoutumaan palveluiden vaatimiin yllapitopro-
sesseihin. Koontitietokannan operointiin liittyvat prosessit voidaan jakaa tiedonkeruuseen, tie-
don yhteensovitukseen seka laadunvarmistukseen.

Koska nykyisessa koontikannassa on havaittu tiedon laatuun ja sen saatavuuteen liittyvia on-
gelmia, tulisi tulevaisuuden ratkaisussa keskittyd naiden ongelmien oleelliseen pienentami-
seen. Vaikka suuri osa tdman tavoitteen saavuttamiseen tahtaavista keinoista liittyy itse teh-
tévien organisointiin ja tietoa tuottavien toimijoiden motivointiin, voidaan teknisilla ratkaisuilla-
kin edistaéa kyseisten paamaarien toteutumista. Kaytanndssa tama tapahtuu tarjoamalla toimi-
via ja kayttajilleen lisdarvoa tuottavia helppokayttdisia tydkaluja, joilla kasiteltdvan aineiston
laatu voidaan taata. Naita perusaineiston kasittelyyn liittyvia jarjestelmia ovat:

e Pysakkiaineiston tuottamiseen ja yllapitoon tarkoitetut tytkalut.
¢ Reitti- ja aikatauluaineiston laadintaan ja yllapitoon tarkoitetut tyokalut ja palvelut.

¢ Aineiston siirtoa avustavat ja sisallon oikeellisuutta tarkastavat jarjestelmat (ts. erilaiset
muuntimet ja validaattorit).

Edellisten tytkalujen ja palveluiden lisdksi on huomattava, etta reitti- ja aikatauluaineistot eivat
usein synny ilman joukkoliikenteen suunnittelua, jossa on puolestaan huomioitava tarjolla
oleva kalusto, tyévoima, kustannukset, kysynnan ja tarjonnan analyysi jne.). Reitti- ja aikatau-
lutiedot voivat syntyéa téllaiseen suunnitteluun tarkoitetun kokonaisjarjestelman tuottamana tai
sitten toisessa aaripaassa suunnittelu tehdaan paikallistuntemusta ja aikaisempia kokemuksia
hyotdyntaen "paperilla” ja luodaan reiteille aikataulut. Aikataulut digitoidaan suoraan esimer-
kiksi RAE-tyokalulla reittioppaissa hyddynnettavadn muotoon — jos digitoidaan ollenkaan.

Keskitetyssa mallissa etuna hajautettuun ldhestymistapaan on se, etta tallaisia yhteisesti kay-
tettdvissa olevia tydkaluja ja sisdllon laadunvarmistusta avustavia palveluita on helpompi ke-
hittda ja yllapitaa kuin useista rinnakkaisista jarjestelmista koostuvissa ratkaisuista, joissa ke-
hityspanokset joudutaan hajauttamaan useisiin eri kohteisiin. Liséksi yhteentoimivuuden on-
gelmat usein helpottuvat oleellisesti, kun kaytdssa olevien tietojarjestelmien maara pienenee.
Toimiakseen keskitettykin malli kuitenkin edellyttda yhteisia kaytantdja (esim. tiedonsiirtofor-
maatit, protokollat jne.) ja toimijoiden valisia sopimuksia, jotta tavoiteltuun jarjestelmaan paas-
taisiin.

Tassa tydssa esitetdan ratkaisumallia valtakunnallisen joukkoliikenteen koontitietokanta jar-
jestamiseksi. Ratkaisumalli perustuu Enturin kehittdmaan ja nykyisin Norjassa tuotantokay-
tossé olevaan keskitettyyn ratkaisuun (Kuva 27).



v I T TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-01216-20

81 (137)
oTP
! [
Netex Netex / GTFS Siri / GTFS-RT
| I
< o _—_—
Aikataulu-ja Nt Pysikki- . Reaaliaika- sy
reittitietokanta = tietokanta \yge vélitin UU
t t
Netex / GTFS Siri / GTFS-RT
Web- Suunnittelu- ~I.R.e.aaliaika1.
sovellus jarjestelma jarjestelma

Kuva 27. Keskitetty kansallinen koontikanta Norjassa (Muokattu lahteesta: Tryti 2019a).

Norjan pysakki-, reitti-, ja aikataulujarjestelmatekniikka perustuu mikropalveluarkkitehtuuriin,
jolla tarkoitetaan ohjelmiston suunnittelussa kaytettya arkkitehtuurimallia, jossa sovelluskoko-
naisuus on hajautettu ja jaettu itsenaisiksi palveluiksi (prosesseiksi). Aiempien monoliittisten
tietojarjestelmien ongelmina ovat olleet mm.:

e Joustamattomuus jarjestelmien rakentamisessa ts. erilaisten teknologien kayttomah-
dollisuuksien yhdistaminen kokonaisjarjestelman toteuttamisessa.

¢ Huono skaalautuvuus ts. jos jarjestelman osakokonaisuutta on haluttu paivittaa tai jar-
jestelmaa on haluttu toiminnallisesti laajentaa, kokonaisjarjestelma on jouduttu raken-
tamaan uudelleen.

¢ Luotettavuusongelmat, yhdenkin toiminnallisuuden vikaantuminen saattaa halvaannut-
taa koko jarjestelméan toiminnan.

o Jarjestelmien pitka kehitysaika.

Palvelukeskeinen arkkitehtuuri (SOA, Service Oriented Architechture) luotiin pitkalti vastauk-
sena néaihin perinteisesti monoliittisia tietojarjestelmien kehittamista ja yllapitoa koskeviin on-
gelmiin. SOA pilkkoo sovelluksiin tarvittavat komponentit erillisiksi palvelumoduuleiksi, jotka
kommunikoivat keskenaan varsinaisten suurempien toiminnallisten tavoitteiden saavutta-
miseksi. Mikropalveluarkkitehtuuria pidetaan yleensa SOA:n evoluutiona, joskin sen palvelut
ovat hienorakeisempia ja toimivat entista enemman toisistaan riippumattomasti. Mikropalvelu-
arkkitehtuurissa jokaisen osakomponentin tulisi olla omavarainen ja toteuttaa jokin “yksittainen
liketoiminnallinen kyvykkyys” (business capability).

Mikropalvelumallilla on runsaasti etuja puolellaan. Arkkitehtuurimallissa toimintaympariston ja
tarpeiden muuttuessa kokonaisuuden osa voidaan talléin helposti korvata toisella. Lisaksi se
tarjoaa suurempaa vikasietoisuutta ja usein myos parempaa suorituskykya kuin monoliittinen
ratkaisu. Kun jarjestelman mikropalvelut ovat toisiinsa lI6yhasti kytketty, yhden palvelun vikaan-
tuminen ei valttamatta halvaannuta koko jarjestelman toimintaa. Jarjestelmén skaalaaminen
yksinkertaistuu, kun liséresurssien tarve voidaan kohdentaa tarkemmin. Kehitystyé myos hel-
pottuu ja tulee joustavammaksi, koska jarjestelméan osakomponentteja (mikropalveluita) voi-
daan rajapintamaarittelyjen jalkeen kehittéa itsendisesti ja useilla erilaisilla teknologioilla.
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6.2 Norjan malli

Norjassa on nahty, ettd kansallinen joukkoliikenteen reittitieto, kaiken tyyppisissé saannolli-
sissé julkisissa liikennevalineissa, on valttaméaton perusta valtakunnallisille kilpailuvapaille
matkustuspalveluille. Keskitetyt matkatietopalvelut mahdollistavat paremman reitti- ja pysakki-
tietojen laadunvarmistuksen. Mydsk&aan maakuntien, kuntien ja muiden toimijoiden ei tarvitse
perustaa omia palveluitaan reittitietojensa julkaisemiseen ja levittamiseen. Kansallinen reitti-
tieto helpottaa my6s uusien ja parempien matkatietopalveluiden syntymista, jotka taas edisté-
vat joukkoliikenteen kayttoa yleisesti.

Norjassa liikennepoliittisena tavoitteena on luoda valtakunnallinen tuki kaiken s&énnéllisen jul-
kisenliikenteen matkasuunnitteluun. Tata varten perustettiin valtakunnallinen matkatietopal-
velu kaiken tyyppiselle saéanndlliselle julkiselle liikenteelle. Norjan liikenneministerio haluaa,
ettd kaikki kansalliset reittitiedot keratdén ja asetetaan julkisesti saataville kansallisiin matkan-
suunnittelu ja muihin palveluihin. N&in Liikenneministerio pyrkii helpottamaan kansallisten mul-
timodaalisten matkatietojen laatimista ja palveluiden kehittdmista. Tavoitteena on kerata tietoja
kaikista sdanndllisesti ajettavista joukkoliikennereiteista Norjassa ja asettaa hama reittitiedot
julkisesti saataville kilpailun kannalta neutraalilla tavalla, joka soveltuu tukemaan matkasuun-
nittelijoita, lipunmyyntijarjestelmia ja muita tarkoituksia, jotka voivat kayttaa téllaista reittitietoa.

Vastuu kansallisten reittitietojen kerddmisesta, hallinnasta ja levittamisesta Norjan valtion tie-
hallinnolla (Statens vegvesen). limoitusvelvollisuuden tarkistamista sek& kansallisten reittitie-
tojen keraamista, hallinnointia ja levittdmista koskeva tyo on jarjestetty tiehallinnon projektina,
jota on hallinnoi ja koordinoinut Norjan valtion tiehallinnon keskushallinto (Vegdirektoratet).
Projektiryhmé&én on kuulunut NRI:n, Norjan tielaitoksen, NSB:n, Ruterin, Flytogetin, Opp-
landstrafikkin, Nordlandin 1a&nin kunnan, Brakarin, Columbuksen, Agderin julkisen liikenteen
ja kansallisen rautatiehallinnon jasenia sekd NHO Transport, joka on hoitanut linja-autoliiken-
teen kaupallisia toimijoita.

Norjassa joukkoliikenteen informaatio- ja reitityspalveluita hallinnoi erillinen organisaatio (Entur
AS). Entur on Norjan valtion omistama ja se on lahtdisin Norjan valtion rautateiden (Norges
Statsbaner, NSB) lippu- ja maksujarjestelméayksikdsta, joka eriytettiin omaksi yhtiokseen. Rat-
kaisun lahtékohtana on koko maan kattava jarjestelmia, joka keskitetysti hallinnoi ja koordinoi
seka joukkoliikenteen informaatiota, etta lippu- ja maksujarjestelmia.

Entur kehittda joukkoliikenneinformaatiojarjestelmia Transmodel-standardien mukaiseksi avoi-
men OTP-reittiopastoteutuksen version 2.0 (OTP2) pohjalta, ja tarjoaa avoimia ohjelmistokir-
jastoja seka toimii joukkoliikenteen informaation keskuksena. Enturin tehtavana on tarjota kan-
sallinen, kilpailukykyinen ja neutraali reittiopaspalvelu.

Entur ja Norjan valtion rautatieyhtit, joka nimenmuutoksen jalkeen on nykyaan Vy (aikaisem-
min NSB), ovat ottamassa asteittain kayttdon NeTEXx-standardin kaikelle Norjan kansalliselle
julkiselle liikenteelle. Aloitteen tavoitteena on sisallyttda NeTEXx kokonaan kaikkiin julkisenlii-
kenteen tietojen vaihtoon Norjan alueella ja kerata kaikki julkisenliikenteen tiedot yhteen kan-
salliseen tietokantaan. Lisaksi perustetaan NeTEX/IFOPT-yhteensopiva pysakkitietokanta,
joka toimii perustietolahteena kaikille kiinteille kohteille (POI, stops, jne.). Reaaliaikaiset syot-
teet vaihdetaan SIRI-rajapintojen avulla ja keratdan kansallisessa reaaliaikaisessa valityspal-
velimessa. Hankkeessa kaytetaan avoimen lahdekoodin / avoimen datan lahestymistapaa kai-
kissa taustajarjestelman nakokohdissa.

Kuva 28 esittaa ylatason arkkitehtuurin Norjan reitti- ja aikataulutieto jarjestelmalle. Tarkempi
arkkitehtuuri Enturin matkatietojarjestelmasta on esitetty Liitteessa 6. Jarjestelma koostuu seu-
raavista komponenteista:

1. Reitti- ja aikataulutietokanta.
2. Kansallinen pysékkirekisteri.
3. Reitityskone (OTP).
4

Reaaliaikatiedon valityspalvelin.
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Edella mainitut osakomponentit on esitetty tarkemmin seuraavissa kappaleissa.

PTAs / PTOs | ENTUR

/'&J\ ——————————————— Web Client
I NeTEx
I National Stops register
—
Planning System = NeTEXx NeTEX ——M»
EEE——
I Nastional Timetable database OpenTripPlanner
Real-time SIRI N J SIRI
System I

Real-time Hub

Kuva 28. Korkean tason jarjestelmaarkkitehtuuri Norjan koontikantaratkaisussa (Kuva: Tryti
2019a).

6.2.1 Kansalliset matkatiedot Norjassa

Kansallisilla matkatiedoilla tarkoitetaan tietoa kaikista sdanndllisista julkisen liikenteen reitti- ja
aikataulutiedoista. Tahan sisaltyy myds rautatieliikenne ja ilmailu. Matkatiedot sisaltavat kaikki
tiedot, joita tarvitaan asianmukaisten valtakunnallisten matkatietopalveluiden valmistele-
miseksi Norjan julkiseen liikenteeseen. Seuraavassa esitellaan lyhyesti Norjassa kayttéon ote-
tut matkatietoratkaisut, jotka perustuvat Transmodel-standardien maakohtaiseen soveltami-
seen (Jernbanedirektoratet 2019, Entur 2020).

6.2.1.1 Reitti- ja aikataulutietojen tiedonsiirto- ja tallennusmuodot

Norjan reitti- ja aikataulu jarjestelma perustuu NeTEXx-standardiin. Jarjestelméssa tarjoaa tu-
kea myds GTFS-standardille ja osa jarjestelméan lisattavasta tiedosta on GTFS muodossa
(erityisesti reaaliaikatiedon osalta on kayttssa viela GTFS-RT-pohjaista tiedonsiirtoa). NeTEXx
on kuitenkin jarjestelman ns. "paastandardi”, jonka péaalle jarjestelmén kehitystyt rakentuu.

Norjalaisten maarittama NeTEx-profiili edustaa valittua osajoukkoa NeTEx-standardista. Ylei-
sesti ottaen, NeTEXx-profiilissa tavanomaisesti maaritelladn seuraavia standardin kohtia:

o Kaytettavat tietoelementit,

o Kaytettavat versioraamit (version frames),
o Nimiavaruuden ja tunnisteiden maarittely,
o Pakolliset ja valinnaiset attribuutit.

Taulukko 6 esittad Norjan NeTEXx -profiilin rakenteen.

Taulukko 6. Norjan NeTEXx -profiilin komponentit

Pysakki- Verkko- ja aikataulu Hinta- Siri-ET Siri-SX Siri-VM Siri-PT
profiili profiili profiili profiili profiili profiili profiili
NeTEx SIRI

IFOPT TRANSMODEL
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6.2.1.2 Reitti- ja aikataulutietokanta

Norjalaisten mallissa reitti- ja aikataulutietojen tietokantaratkaisu ja tietojen hallinnointi on to-
teutettu Chouette-ohjelmistoymparistén avulla. Chouette on alun perin Ranskan julkisen sek-
torin rahoittama avoimen lahdekoodin ohjelmisto ja sen paatarkoitus on kerata ja valittaa tie-
toja, jotka kuvaavat suunniteltuja julkisen liikenteen aikatauluja ja reittiverkon topologiaa.
Chouettea mukautetaan koko ajan uusiin eurooppalaisiin joukkoliikennestandardeihin.
Chouette-ohjelmistoympaériston tuetut tiedonvaihtoformaatit ovat NeTEX (taysin yhteensopiva
Transmodel V6:n kanssa), ranskalainen (Transmodel V5.1 versioon perustuva) NEPTUNE-
standardi (NFP 99506) sekd GTFS. Chouetten lahdekoodit ovat avoimesti saatavilla GitHub-
palvelusta CECILL-B-lisenssin mukaisesti'’.

Chouette-ohjelmistoympaériston (Kuva 29) paatoiminnot ovat:

1. Tietojen validointi XML / Neptune-, GTFS- ja NeTEx-muotojen mukaisesti (NeTEXx-so-
vellusten kayttoonotto on parhaillaan kaynnissa).

2. Visualisoida, tuoda / viedd / muuntaa, hallita ja paivittaa julkisen liikenteen palvelutar-
joamaan liittyvia tietoja.

Chouette-ohjelmistoymparistd koostuu kahdesta erillisesté ohjelmistokomponentista, joita yh-
distaa yhteinen tietokanta: Chouette (J2EE)*? hoitaa taustajarjestelmana tiedonhallinnan (tie-
tojen tuonti-, vienti- ja validointirajapinnat) ja Chouette2 (Ruby on Rails)*® on verkkokayttoliit-
tyma, jolla Choutten rajapintoja voi kayttaa verkon kautta.

Transmodel

Syntax

Johdonmukaisuus
Tietovarasto
Sematiikka Tiedon hallinta Teksti ja taulukot Kartat

Tiedon validointi

CHOUETTE

HUB (tietty)

Kayttajamaarittely

R g Paivitykset ja
wpEy Kayttoonottovaihe Koriaukset

GTFS

Tiedon haltuunotto

CSV
NEPTUNE

Kuva 29. Chouette-ohjelmistoympariston toiminnallisuudet (Muokattu lahteesta: Transmodel
2020).

Chouette on Java-teknologialla toteutettu ohjelmistokomponentti julkisen liikenteen tietojen ka-
sittelemiseksi eri muodoissa (Neptune, NeTEx, GTFS) ja se tarjoaa kolme paatoimintoa:

e Tuo reitti- ja aikataulutiedot Neptune-, NeTEx- ja GTFS-muodoista.
¢ Vie reitti- ja aikataulutiedot Neptune-, NeTEx-, GTFS-, KML- ja GeoJSON-muotoihin.

11 Katso: http://www.transmodel-cen.eu/implementations/tools/chouette
12 Katso: https://github.com/afimb/chouette
13 Katso: https://github.com/afimb/chouette2




v I T TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-01216-20

85 (137)

e Validoi tuodut reitti- ja aikataulutiedot.
Tuonti-, vienti- ja validointipalvelut tarjotaan web-palveluina ja suoritetaan asynkronisesti.

Chouetten tiedontallennusratkaisu rakentuu Postgres-tiedonhallintajarjestelmaan ja sen Post-
GIS-paikkatietolaajennuksen paalle. Chouette tarjoaa seuraavat ohjelmistorajapinnat (API)
reitti- ja aikataulutietojen lisdykseen, muokkaukseen ja hakemiseen:

e Java API.
o REST API V1.0 (XML ja JSON).
e |EV REST API.

Chouette-lahdekoodi on saatavilla GitHubissa'?. Aineiston kayton lisenssiehdot kuvataan jal-
jempéana.

Chouette2 on Ruby-on-Rails-verkkosovellus julkisen liikenteen reitti- ja aikataulutietojen muok-
kaamiseen, lukemiseen, vahvistamiseen ja vaihtamiseen. Chouette2 vaatii toimiakseen yhtey-
den Chouette-komponenttiin ja se kayttdd Chouetten tarjoamaa REST-rajapintaa erilaisten
reitti- ja aikataulutietojen tuontiin, vientiin ja validointiin.

Chouette2 on toteutettu SaaS (Software as a Service) -mallin mukaisesti ja se tarjoaa seuraa-
vat rajapinnat ja toiminnallisuudet:

o VAlittaa reitti- ja aikataulutietoja Neptune-, GTFS-, NeTEx- ja CSV-formaateissa.
e Luo ja editoi reitti- ja aikataulutietoja.

e Jakaa reitti- ja aikataulutietoa REST-rajapinnan kautta.

e Tuo, vie ja validoi reitti- ja aikataulutietoja asynkronisesti.

o Kayttdd monitoimijatietokantaa.

My6s Chouette2:n lahdekoodi on saatavilla GitHubissa®®. Aineiston kayton lisenssiehdot ku-
vataan jaljempana.

6.2.1.3 Reitti- ja aikataulutietojen toimitus

Enturin tarjoamassa ymparistdssa tietojen toimittajien on lisattdva reittisuunnitelmat joko
omina tietojoukkoinaan tai paivityksina suoraan reittitietokannan verkkoratkaisussa. Reittitie-
dot paivitetdén yhdella seuraavista kanavista:

e Tiedoston lahetys SFTP:lla (SSH File Transfer Protocol).
e Tiedoston lataus web-kayttoliittymassa.
¢ Manuaalinen lisdéaminen tai muokkaaminen kayttoliittyman kautta verkkoratkaisussa.

Ennen reitityksen tietojen toimittamista kaikki tietojoukossa kaytetyt pyséakkipisteet on rekiste-
roitava Pysakkirekisteriin (kts. 6.2.2). Jos linjaa ei vield ole reittitietokannassa, se luodaan au-
tomaattisesti, kun reittitiedot toimitetaan ensimmaista kertaa. Kaikkien toimittajien on kaytet-
tava yksildivaa tunnistettaan lisatessaén tietoja. Kuva 30 esittaa lisaysprosessin vaiheet.
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Reitti- ja Hylkdysviesti Hyviksymisviesti
aikataulu tiedot
ei ei
¥
-
Tiedon N Pysdkkitietojen Loytyi? N Yhteensopivuuden U
vastaanotto tarkastus WA kylla tarkastus kyll3 U

Reitti- ja aikataulu
tietokanta

Kuva 30. Aikataulu- ja reittitietojen lisdysprosessi.

6.2.1.4 Reitti- ja aikataulutietojen validointi

Kaikki tietokantaan lisattavat reitti- ja aikataulutiedot tarkastetaan (validoidaan) seuraavien
saantdjen mukaisesti:

e Vastaanotetun XML-tiedoston tulee olla syntaksisesti oikein ja validoitu virallisen
NeTEx XML -mallin uusimman version mukaan.

e PublicationDelivery-solmun on siséllettava kaikki lahettamiseen tarvittavat kehykset.
e Lahettajan tunnuksen on oltava kelvollinen.

o Kaikkien tietojoukossa mainittujen pysakkien on oltava olemassa pysakkitietokan-
nassa.

o Viitattuja pysakkeja ei voida merkita, mikéli ne on poistettu kaytdsta (ovat suljettuja).

¢ Viittausten ulkoiseen reittitietoon on oltava oikein (esimerkiksi siirryttaessa muille lin-
joille).

¢ Maantieteelliset viitteet on annettava oikeassa muodossa.

Kun vastaanotettu sisaltd on validoitu, tiedot valitetaan edelleen lisattavaksi tietokantaan. Va-
lidointivirheiden esiintyessa lahettdja saa heti raportin, jossa kuvataan vastaanotetun tietojou-
kon virheet. Kun tietojoukon loogiset virheet on korjattu, se voidaan lahettdd uudelleen tuontia
varten. Kuvassa 31 on esitetty reitti- ja aikataulutietojen tietovirrat tallennuksesta reitityksessa
hyodyntamiseen.

6.2.2 Pysakkiaineiston kasittely (Norjan keskitetty malli)

Kansallinen pysakkirekisteri (National Stop Registery, NSR) toimii Norjan Master-pysakkitieto-
kantana ja sen padasiallinen tehtava on tallettaa ja jakaa yksityiskohtaista pysakkitietoa mui-
den palveluiden kayttoon. Master-tietokanta helpottaa erityisesti likenneoperaattorien reittien
suunnittelua ja yllapitoa. Jokaisesta pysakista talletetaan perustietona sen yksikasitteinen tun-
niste (ID), nimi, suhteet ja sijainti (tarkka koordinaattitieto) seké joukko tarkentavia attribuutteja
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pysakkien ominaisuuksista (esteettomyys, lippuautomaatit, wc:t, sdilytyslokerot yms.) ja tiedot
siihen liittyvista laitureista.

NeTEx
(Pysakit)
-
Pysakki- UI ]
tietokanta \uyygy
NeTEx
(Aikataulut) Jatkuva
- —— | Reititys
Aikataulu-ja  \emd graafi > OTP
—_—>
reittitietokanta= _[_’ X
OSM- Kerran paivassa
Norja Kanta
T e—— graafi
I A
Topografia

tieto

Kuva 31. Tietovirrat reittitiedoista reititykseen (Muokattu lahteesta: Tryti 2019a).

NSR on multimodaalinen pyséakkitietojarjestelma, joka sisaltaa tiedot:
o Bussipysakeista,
e Juna-asemista ja seisakkeista,

¢ Raitiovaunupysakeista, https://www.entur.org/wp-content/uploads/2019/04/OTPSum-
mit-2019-OTP_in_Norway_and EU_regulations-Andreas-Tryti.pdf

e Lentoasemista,

¢ Kansainvdlisista lauttaterminaaleista (ferry),

o Metropyséakeista,

e Lauttapyséakeista,

o Kdysirata-/’"hammasjuna”-/funikulaari-pysakeista.

Seka kaikkiin edellda mainittuihin liittyvia laituri, pysakointi/park&ride ja polkupyoérapysakaointi-
tietoja. Myds tariffeja (hinnastoa) koskevaa informaatiota voidaan liittdd alueisiin/pyséakkeihin
(tama alueisiin liittyvan tiedon kasittely tapahtuu kuitenkin keskitetysti Enturin toimesta).

Tietojarjestelmasta on saatavissa joka yo paivittyvat "aineiston irrotukset” (ns. "dumpit”) Ne TEx
XML -muodossa ZIP-kompressoituina tiedostoinal4. Toisaalta aineistoa voidaan kasitella tar-
vittaessa myds APl-rajapinnan kautta (paivitys, lataukset ja erilaiset kyselyt). Pysakkiaineiston
hetkellisen tilan ("snapshot”) voi ladata myds suoraan NeTEx-formaatissa (XML) rajapin-
nasta®.

NSR-jarjestelma ei ole tarkoitettu yksittaisten kayttajien tietotarpeita varten vaan loppukaytta-
jien pysakkeihin liittyvat kyselyt tehdaan joko Enturin tarjoamien Geocoder- tai Journey planner
-palveluiden avulla tai niihin liittyvien sovellusohjelmointirajapintojen (API) kautta. NSR:4a voi

14 Katso esim.: https://storage.googleapis.com/marduk-production/tiamat/Current_latest.zip
15 Katso: https://api.dev.entur.io/stop-places/vl/netex
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kuitenkin tutustumista varten koekayttaa kayttajatunnuksella: guest ja salasanalla: guest. Tes-
titunnuksilla voidaan ainoastaan hakea ja tarkastella jo olemassa olevia pysékkeja ja niihin
liittyvia tietoja, eik& luoda uusia tai muuttaa jo olemassa olevia tietoja.

NSR:&én tietoa tuottavat ja yllapitavat kunnat (fylkeskommune), ja Entur vastaa jarjestelman-
hallinnasta ja tarvittavasta tuesta (ml. ohjeistaminen). Kaikkien kantaan talletettujen pysékkien
tulee olla julkisen liikenteen kayttssa (rippumatta pysékkien fyysisesta kunnosta). Pysakkeja
ei jarjestelmasta voi lainkaan poistaa, mutta ne voidaan merkita ei-kaytdssa oleviksi ("egges
ned"/deaktiveres”).

Pysakkitietojen yllapitoa varten kaytéssa on em. web-perustainen sovellus?®, jonka avulla
kartta- (OSM, Kartverket Topografisk) tai satelliittikuva-aineiston (Kartverket flygfoto, Google)
paalla voidaan hallinnoida pysakkitietoa. Jarjestelmaan on kayttajakohtaiset kayttdoikeudet,
joita ei saa jakaa muille (ei edes samassa organisaatiossa). Kayttooikeuksien avulla jaljitetaéan
muutosten tekijat lokiin ja jarjestelman kayttdjien oletetaan tietdvan tekemiensda muutoksien
seuraukset. Ongelmatapauksissa voi kdantya Enturin tuen puoleen.

Jarjestelmé@an voidaan tuoda erdajona (batch) jo NeTEx-muodossa olevaa pysakkiaineistoa
rajapinnan kautta, jolle voidaan tehda validointi XML-skeemaa vasten. Validointi ei sinansa ota
kantaa aineiston semanttiseen sisaltéon (esim. pysakkien oikeaan maantieteelliseen sijaintiin
tai attribuuttien oikeellisuuteen), mutta pystyy havaitsemaan syntaktisesti huonon tai epatay-
dellisen aineiston. Erdajossa voidaan my6s automaattisesti muodostaa pysakki ID:t seka
tehda eraitd pysakkeihin ja laitureihin liittyvid yhdistamistoimenpiteita kannassa jo olevan ai-
neiston ja sinne tuotavan aineiston valilla. ID-konfliktien valttamiseksi tuotavassa aineistossa
oleva ID tallennetaan attribuuttina NSR:aan ja pysakkien vastaavuus aineistoissa tarkistetaan
niiden nimien ja koordinaattien avulla. Ladattavan aineiston ylarajan kokoa ei ole maaritelty,
mutta kaytannossa sita kuitenkin rajoittaa taustajarjestelmén palvelimen kdéanndésaikaiset kon-
figuraatioparametrit. NeTEXx-aineiston latauksen yhteydessa tarkistetaan luonnollisesti latauk-
seen liittyvat kayttooikeudet.

i Stop Place Repository

Kuva 32. NSR-jarjestelman tarjoaman pysakkiaineiston yleisndkyma OSM-karttapohjalla.

NSR:n web-kayttéliittyman kautta (Kuva 32) voidaan mm.:

o Hakea pysakkeja ja niihin liittyvia tietoja alue-/osoitetiedon avulla.

16 Katso: https://stoppested.entur.org
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o Listata pysakkitietoja paikoittain/alueittain ja tuoda jarjestelmasta ulos kyseisia tietoja
CSV-formaatissa (raportointi).

o Merkita (tag) pysakkeja, jotta niihin tehtdisiin tarvittavat muutokset myéhemmin.

o Lisata uusia pysakkeja jarjestelmaan. Jarjestelmé huolehtii automaattisesti uuden yk-
sikasitteisen pysakki ID:n tuottamisesta. Pysakkiin on liitettava laituritiedot. Liséksi on
taytettava muutoslokin edellyttamat tiedot pysakkien muutoshistorian yllapitoa varten.

o Kasitella tariffitietoja rajoitetussa maarin asemoimalla pysékkeja. Itse tariffialueiden/-
vybhykkeiden yllapidosta vastaa Entur ja alueita koskevat tiedot taytyy lahettédd po-
lygoneina OSM XML tai NeTEx XML -muodossa Enturille.

e Luoda multimodaalisia pysakkeja, joiden "lapsisolmuina” ovat yksittaisten kulkumuoto-
jen pysakit. Multimodaalisen pysakin lapsisolmujen on oltava korkeintaan 300 metrin
paassa toisistaan.

e Pysakkien ja laiturien yhdistaminen, laiturien siirtiminen pysakkien valilla yms.

e Muuttaa pysakkeihin liittyva& keskeista attribuuttitietoa (ID:t, pysakin sulkeminen, ni-
medaminen, pysakin varustelu, muutokset jne.) (Kuva 33).

Kuva 33. Yksittaisen pysékin tietoruutu Kartverketin satelliittikuvapohjalla.

NSR:n pysakkitietojarjestelman selainpohjainen kayttoliittyma vaikuttaa helposti ymmarretta-
valta, mutta sen sijaan koekayttadjan tunnuksilla osoitehakujarjestelman nopeudessa oli testi-
kaytdssa ajoittain toivomisen varaa. Tarkempi kaytettavyysanalyysi vaatisi varsinaisen kaytto-
oikeuden jarjestelmaan tai vastaavan jarjestelman pystyttamisen Suomessa syvallisempaa
analyysia varten. (Huom.: Jarjestelman pystyttaminen Suomeen tarjolla olevan GitHub-koodin
ja siihen liittyvien ohjeiden avulla ei kuitenkaan vaikuttanut olevan kovinkaan suoraviivaista
etenkin kirjastoversioiden yhteensopimattomuuden vuoksi. Myds dokumentaatiossa on run-
saasti toivomisen varaa.)

6.2.2.1 NSR-jarjestelméan tekninen toteutus

NSR on Transmodel/IFOPT-pohjainen, eli pysakkiaineiston tieto siirretaan jarjestelman ulko-
puolella NeTEx-muodossa. Teknisesti jarjestelma jakaantuu kahteen osaan (Kuva 34) Tiama-
tiin ja Abzuun:

e Tiamat on taustajarjestelman tietokanta pysékkiaineiston yllapitoon. Tiamat hyddyntaa
useita eri tyOkaluja ja sovelluskehikoita (Spring Boot, Hibernate, Postgres/Postgis, Jer-
sey and Jackson seké Keycloak).
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e Abzu on web-kayttoliittyma pyséakkiaineiston kasittelyyn (Tiamat front-end).

Abzu- web

Kyttsliittyms GraphaL Tiamat — taustajarjestelma

(SpringBoot+ Postgre)

(ReactlS)

Kuva 34. Periaatteellinen kaaviokuva NSR-pysakkitietojarjestelman arkkitehtuurista.

Kaikki jarjestelman kehittdmisessa kaytetyt tydkalut ovat avoimeen lahdekoodiin perustuvia.
Tiamatissa kaytetty Spring Boot on avoimen lahdekoodin Java-pohjainen sovelluskehikko mik-
ropalveluiden (micro services) luomiseen. Hibernate on jarjestelma, jolla Java-objektit kuva-
taan SQL-pohjaisiin jarjestelmiin ja takaisin Java-objekteiksi. Postgres on avoimen lahdekoo-
din SQL-tietokanta ja Postgis sen paalla toimiva geospatiaalisen tiedon kasittelyyn tarkoitettu
laajennus. SQL connection pooling -jarjestelmana toimii HikariCP. Jersey on avoimen lahde-
koodin jarjestelmad RESTful Web Services -palveluiden kehittdmiseen. Jackson on JSON-muo-
toisen aineiston kasittelyyn tarkoitettu tydkalu. Abzu-kayttoliittymakomponentti hyédyntaa toi-
minnassaan ReactJS-JavaScript kayttoliittymakehikkoa ja se kayttdd toiminnassaan hyvak-
seen Tiamat-taustajarjestelman GraphQL-kyselyrajapintaa. Lisdksi jarjestelméssa kaytetaan
kayttdoikeuksien hallintaan avoimen lahdekoodin Keycloak-alustaa.

NSR-jarjestelman lahdekoodi on saatavilla GitHubistal’. Aineiston kayton lisenssiehdot kuva-
taan jaliempana.

6.2.2.2 APIl-rajapintojen mahdollistamat toiminnot

Tiamat-jarjestelmd mahdollistaa NeTEx-muotoisen aineiston tuomisen ja lataamisen jarjestel-
masté eraajoaineistona (batch) tai erilaiset aineistoon kohdistuvat kyselyt GraphQL-muodossa
APl-rajapintojen kautta. Jarjestelmassa on myos sisainen versionhallinta ja loki, eli jokaisesta
tehdystd muutoksesta jaa tietokantaan jalki. Tietojen historian vertailua varten jarjestelmassa
on sisdanrakennettu vertailutydkalu (diff).

NeTEXx imports -toiminnot mahdollistavat:

e Erilaisia yhdistamis- ja kasittelytoimenpiteitd pyséakkitiedolle ja niihin liittyville attribuu-
teille.

¢ Huonolaatuisen datan havainnoinnin ja kasittelyn, pysakkitiedon validoinnin XML -skee-
maa vasten.

e Tarvittaessa pysakki-ID:n automaattisen generoinnin ladattavalle aineistolle.
NeTEXx exports -toiminnot tarjoavat:

e Tiedon irrottaminen Googlen tallennuspalveluun, mikali kannasta irrotetaan tuhansia
pyséakkeja.

e Tiedon irrottamisen suoraan seka erilaisilla rajoiteparametreilla (alue tai hakuehto).

e |Irrotetun tiedon validointi NeTEx-skeeman suhteen laadun varmistamiseksi.

17 Katso: https://github.com/entur
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GraphQL API:in kautta on toteutettavissa sama toiminnallisuus kuin NSR:n web-kayttéliittyman
kautta, joten sen avulla pysakkiaineiston monipuolinen haku ja kasittely ovat mahdollisia. Esi-
merkkeja GraphQL:n mahdollistamista kyselyista ovat:

e Kysely nimella (Arne Garborgs katu)®®.

e Kysely pysakkitunnisteella (3115)*.

e Kysely pysakkityypilla (juna-asemat)?.

e Tulosjoukon rajoittaminen 1000 pysakkiin??.

Pyséakkiaineiston siirto ja synkronointi Tiamat- ja Routes/Chouette-jarjestelmien valilla tapah-
tuu Irkalla-ohjelmistolla, joka valvoo Tiamatin tietokannassa tapahtuvia muutoksia GraphQL-
kyselyilla ja replikoi muutokset Chouetteen, jolla voidaan pysékkitiedon perusteella tehda uu-
sia reitteja ja aikatauluja.

6.3 Norjan esimerkkimallin soveltaminen Suomessa

6.3.1 Norjan reitti- ja aikataulujarjestelman soveltaminen Suomessa

Seuraavassa on esitetty vaiheistettu toimintamalli, jolla voidaan arvioida niitd toimenpiteita ja
vaadittavia tyomaarid, milla Norjan mallin mukainen keskitetty kansallinen reitti- ja aikataulu-
jarjestelma (koontikanta) voitaisiin ottaa kayttoén Suomessa. Arvio perustuu oletukselle, etta
koontikanta otettaisiin kayttéon itsendisend ns. "stand-alone” jarjestelmana ja sen vaatimat
muut osakomponentit (pyséakkitietokanta) ja aineistot olisivat saatavilla.

Jarjestelmaan liittyvat toimenpidevaihteet ovat:
1) Tarvemaarittely ja soveltuvuuden arviointiin liittyva selvitystyo.
2) Keskitetyn reitti- ja aikataulujarjestelméa kehitys (jarjestelmatestauksineen).

3) Kayttdonotto ja tukitoiminnot.

6.3.1.1 Vaihe 1. Selvitystyo
Selvitystydn piiriin kuuluvat:

1. Tarveanalyysi keskitetysta reitti- ja aikataulutietokannasta eli koko maan joukkoliiken-
teen kattavasta koontikannasta. Selvitystydssa toteutetaan vaatimusmaarittely ekosys-
teemin eri toimijoiden ndktkulmasta ja valittujen skenaarioiden pohjalta. Vaatimusmaa-
rittely asettaa raamit koontikantakokonaisuuden kehittamis- ja yllapitotydmaarien arvi-
oimiseksi. Tehtavaan kuuluu myds vaadittavien tietovarantojen kartoitus seka valittujen
ja olemassa olevien tiedonsiirtostandardien (GTFS, NeTEX) tilanne aineistossa.

2. Yhteensopivuuden varmistaminen Chouette-ohjelmistoymparistdn vaatimien osakom-
ponenttien ja tietoaineistojen valilla. Tama sisaltaa jarjestelméaén ja tietoaineiston yh-
teensovittamiseen vaadittavat toimenpiteet pysakki- ja tiestdaineistojen saatavuuden,
niiden sisdltdaman aineiston yhteensopivuuden (pysakkitunnisteet, ns. tieston tarkat
muodot, jne.) osalta.

3. Selvitetdan, kuinka paljon Chouette-ohjelmistoymparistén avoimen lahdekoodin lokali-
sointi tulisi vaatimaan ty6ta ja miten se sovitetaan suomalaiseen kayttokontekstiin (kts.
Vaihe 2). Asetetaan jarjestelman palvelun laadulle ja luotettavuudelle vaatimukset
(SLA1) (koskien vaihetta 3).

18 Katso: https://api.dev.entur.io/stop-places/vl/netex?q=Arne%20Garborgs%20vei

19 Katso: https://api.dev.entur.io/stop-places/vl/netex?q=3115

20 Katso: https://api.dev.entur.io/stop-places/vl/netex?stopPlaceType=RAIL_STATION
21 Katso: https://api.dev.entur.io/stop-places/vl/netex?size=1000
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Edella mainittujen selvitysten perusteella on mahdollista arvioida voidaanko Enturin kehitta-
maa versiota Chouette-jarjestelméasta kayttaa alustana Suomen reitti- ja aikataulutietokannan
toteuttamiseksi, ja kuinka paljon jarjestelman muokkaus, siirtaminen, pystytys ja yllapito tulisi
vaatimaan resursseja. Valinnan jarkevyys riippuu paljon siita, missa maarin Suomen ja Norjan
ratkaisujen tulevat kehitystarpeet olisivat yhtenevia. Jos jarjestelmaan tulisi tehda isoja toimin-
nallisia muutoksia, jotta se vastaisi selvitystydn perusteella esiin nousseita tarpeita, voisi se
tarkoittaa sitd ettd "Suomen-versio” (fork) eriytyisi "Norjan-versiosta”, joka taas nostaisi kehi-
tys- ja yllapitokustannuksia merkittavasti. Chouette-pohjaisen jarjestelman kayttéonotto on
my0s sidottu Transmodel/NeTEx-standardiin, joten se edellyttaa sita, ettd Suomen julkisen
likenteen informaatiojarjestelmien osalta tulisi siirtya (ainakin vaiheittaisesti) Transmo-
del/NeTEx-pohjaisiin jarjestelmiin.

Selvitystyon vaatima arvioitu tydmaara 2 - 4 henkildtydokuukautta (htkk).

6.3.1.2 Vaihe 2. Keskitetyn reitti- ja aikataulutietojarjestelméan kehitys

Norjan mallin mukaisen Chouette-pohjaisen keskitetyn kansallisen reitti- ja aikataulujarjestel-
man kehitys koostuu kahden paakomponentin toteutuksesta:

1. Chouette (taustajarjestelma).
2. Chouette2 (web-kayttoliittyma).

Chouette-ohjelmistokomponenttien I&hdekoodit ovat avointa lahdekoodia ja saatavilla GitHu-
bista ja CECILL-B-lisenssin? alaisia. CECILL-B-lisenssi antaa kayttajille oikeuden kopioida,
muokata ja levittda lisensoitua ohjelmistoa vapaasti. GPL-lisenssin tavoin CECILL-B-lisenssi
vaatii ohjelmistomuutosten levittdmisen CECILL-B-lisenssin alla. CECILL-B-lisenssi ei myonna
patenttilisenssia (kuten jotkut muut yleiset avoimen lahdekoodin lisenssit tekevat), vaan sisal-
taa lisenssinantajan lupauksen olla panematta taytantdon hallussaan olevia patentteja. Lisens-
sinantaja sitoutuu artiklan 9.4 mukaisesti tarjpamaan "teknista ja oikeudellista apua", jos oh-
jelmistoa koskevia kanteita nostetaan lisenssinsaajaa vastaan.

Takuu- ja vastuuvapauslausekkeet on kirjoitettu tavalla, joka poikkeaa muista yleisista avoi-
men lahdekoodin lisensseistd Ranskan lainsaadannon noudattamiseksi. CeCILL ei esta li-
senssinantajaa tarjoamasta takuita tai teknista tukea ohjelmistolleen, mutta vaatii, etta tallai-
sista palveluista neuvotellaan erillisessd sopimuksessa. Lisenssi on yhteensopiva GPL:n
kanssa nimenomaisen uusintalausekkeen avulla.

Chouette-ohjelmistokomponenttien lahdekoodit 16ytyvat GitHubista, mutta jarjestelman ohjel-
mistodokumentointi ei ole kovin hyvalla tasolla. Arkkitehtuuri ja muu yleinen dokumentointi ovat
ranskankielisia, eivatka kovinkaan ajantasaisia (ainakaan avoimesti saatavilla oleva dokumen-
taatio). Ohjelmistokomponenttien kayttddnottoon opastava dokumentointi on vajavaista, van-
hentunutta ja versiosidonnaista (avoimesti saatavilla olevat versiot). Saatavilla olevan doku-
mentoinnin laadun ja kattavuuden takia jarjestelman kayttodnotto vaatii myos siina kaytettyjen
tydkalujen ja ohjelmistokirjastojen hyvaa tuntemusta, seka yleisesti kaytdssa olevien ohjelmis-
tokehitysalustojen ja tyévalineiden (Postgres, PostGis, Firefly, GitHub, Maven jne.) hyvaa tun-
temusta.

Afimp-versiot Choutte-komponenteista on pakattu valmiiksi Docker-konteiksi, joita pystyy var-
sin helposti ajamaan omalla palvelinalustalla. Konttien toimintaa pystyy my6s jossain maarin
ohjaamaan ymparistomuuttujien avulla. Enturin edelleen kehittamia versioita ei nayttaisi talla
hetkelld olevan saatavilla Docker-pohjaisina versioina GitHubista.

Kayttoliittymien kielend ovat ranska, norja seka englanti, jolloin tarvitaan koodin lokalisointia
suomenkielisen kayttoliittyman toteuttamiseksi. Lokalisointiin liittyy myds kayttdohjeiden laati-
minen norjankielisesta aineistosta suomeksi ja muut sita koskevat mahdolliset muutokset
(etenkin jos toiminnallisuutta halutaan muuttaa).

22 Katso: http://www.cecill.info/
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Varsinaisen koontikannan ja sen vaatiman operoinnin hallintajarjestelméan toteutus edellyttaa
erillistd ohjelmistokehityshanketta maarittelyineen, arkkitehtuurisuunnitteluineen, implemen-
tointeineen ja testauksineen.

Alustava arvio kokonaistyomaarasta jarjestelmien toteutuksineen on 12-24 htkk (riippuen
muutosten maarasta). Tydmaara on arvioitu sen perusteella, ettd toteuttavalla taholla on I&h-
tokohtaisesti tuntemus kaytdssa oleviin tydkaluihin ja alustoihin seka kokemusta tuotantokayt-
t6on tarkoitettujen ohjelmistojen toimittamisesta avoimen lahdekoodin ymparistéssa niihin liit-
tyvilla tydkaluilla (esim. GitHub, Maven, Docker jne.). On huomioitava, ettd em. arvio on vain
suuntaa antava ja tarkemmat arviot vaativat edellisessé kappaleessa maaritellyn selvitystyon
toteuttamisen.

6.3.1.3 Vaihe 3. Jarjestelméan kayttéonotto

Chouette-pohjaisen reitti- ja aikataulutietokannan kayttoonotto edellyttdd olemassa olevan ai-
neiston siirtdmista uuteen jarjestelmaan. Tama voidaan tehda joko "batch” pohjaisesti siirta-
malla kaikki olemassa oleva aineisto (NeTEx-muodossa) kerralla, tai vaiheittain kayttamalla
web-kayttoliittymaad. Siirretyn aineiston laadunvalvonta edellyttda jatkuvaa sisdén tulevan,
mahdollisesti useissa eri formaateissa olevan aineiston ja ulosvirtaavan NeTEx-muotoisen ai-
neiston validointia, joka voidaan pyrkid toteuttamaan ohjelmallisesti keskeisten attribuuttien
osalta (myos semanttisella tasolla). Tama edellyttdd mahdollisesti erillisen validointi/testaus-
ohjelman kehittamista, joka olennaisilta osin kuuluu edellisen vaiheen kehittamistoiminnan pii-
riin.

Iso osa kayttdonottoa on kayttajakoulutus, ja Entur onkin luonut kattavan ohjeistuksen?® eri
osakomponenttien kayttddn. Tama ohjeistus siséltaa yksityiskohtaisen opastuksen kayttajara-
japinnoille ja laatuvaatimuksille, mutta on valitettavasti vain norjankielisena saatavilla, joten
vastaavan dokumentin luonti/kddntadminen pitda toteuttaa suomen-/englanninkielisena.

Periaatteessa jarjestelman kayttoon ei pitéisi tarvita juuri muuta perehdytysta kuin kayttéoh-
jeen lapikaynti ja jarjestelman koekayton/harjoittelun mahdollisuus. Tama saattaa edellyttaa
jonkinlaisen rinnakkaisjarjestelman yllapitoa tuotantojarjestelman rinnalla. My6s kayttétuki-/on-
linepalvelutoiminnot on jarjestettava ennen palvelun julkistamista.

Viimeisena tehtavana on palvelun julkistaminen ja integrointi osaksi Suomalaista Transmo-
del/NeTEx-kokonaisarkkitehtuuria.

Arvioitu alustava tydmaara 3-7 htkk, joka ei sisélla koulutusta ja jarjestelman markkinointiin
yms. liittyvia resurssitarpeita. Tydmaara on arvioitu sen perusteella, etta toteuttavalla taholla
on lahtokohtaisesti tuntemus kaytdssa oleviin joukkoliikennetiedonsiirtostandardeihin (NeTEX,
GTFS, SIRI) seka niiden muokkaamiseen ja hallinnointiin liittyviin tydkaluihin. On huomioitava,
ettd arvio on vain suuntaa antava ja tarkemmat arviot vaativat edellisessa kappaleessa maa-
ritellyn selvitystydn toteuttamisen.

6.3.2 Norjan pysakkijarjestelmén soveltaminen Suomessa

Seuraavassa on esitetty vaiheistettu toimintamalli, jolla voidaan arvioida niita toimenpiteita ja
vaadittavia tydmaaria, jolla NSR-jarjestelma voitaisiin ottaa kayttdon Suomessa. Jarjestel-
maan liittyvat toimenpidevaiheet ovat:

1) Tarvemaarittely ja soveltuvuuden arviointiin liittyva selvitystyo.
2) Keskitetyn pyséakkitietojarjestelméan kehitys (jarjestelméatestauksineen).

3) Kayttbonotto ja tukitoiminnot.

28 Katso: https://enturas.atlassian.net/wiki/spaces/PUBLIC/overview
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6.3.2.1 Vaihe 1. Selvitystyo
Selvitystydn piiriin kuuluu

1) Tarveanalyysi keskitetysta pysakkitietojarjestelmésta ja siitd saatavat hyddyt seké sii-
hen liittyvat kehittdmis- ja yllapitokustannusarvio. Tehtavana on maaritella eri organi-
saatioiden vastuu ja oikeudet kokonaisjarjestelméssa. Tahan liittyvia kysymyksia ovat
mm. kuka yllapitaa jarjestelmaa ja tarjoaa siihen kayttdtukea ja milla ehdoin aineistoa
jarjestelmaan luovutetaan seké kuka vastaa jarjestelman kehitys- ja yllapitokustannuk-
sista. Liséksi olisi selvitettavd, milla organisaatiolla/yritykselld on kyvykkyys ottaa
NSR:n lAhdekoodi haltuun seka lahte& sovittamaan ja yllapitamaan sitd (dokumentaa-
tion taso edellyttdd hyvaa kooditason lukukykyé ja vahvaa osaamista jarjestelmassa
kaytetyista lukuisista sovelluskehikoista/tytkaluista).

2) Suomessa nykyisin kaytdssa olevien pysakkitietoaineistojen yhteensopivuuden var-
mistaminen NSR:n jarjestelm&an ja tietoaineiston yhteensovittamiseen vaadittavat toi-
menpiteet. Taman perusteella voidaan arvioida alustavasti, onko NSR:n tarjoama avoi-
meen l&ahdekoodiin perustuva tietojarjestelma riittava suomalaisiin tarpeisiin ja minka
osan multimodaalisesta pysakkiaineistosta (esim. vain bussipysakit vs. bussi-juna py-
sakit tms.) se voisi Suomessa kattaa. Tarkemman analyysin osalta tarvitaan yksityis-
kohtainen  vertailu tietoaineistojen NSR:n  keskitetyn  pysakkitietokannan
(NeTEX/IFOPT) ja Suomessa nykyisin kaytdssa olevien tietojen yhteensopivuudesta
perusaineiston (esim. pysakki ID avaruudet, nimeédmisperusteet yms.) ja pysakkeja
koskevien tarkentavien attribuuttien osalta.

3) Selvitetddn, kuinka paljon NSR:n avoimen lahdekoodin lokalisointi tulisi vaatimaan
tyota ja miten se sovitetaan suomalaiseen kayttokontekstiin (kts. Vaihe 2). Asetetaan
jarjestelman palvelun laadulle ja luotettavuudelle vaatimukset (SLAt) (koskien vaihetta
3).

NSR-jarjestelmén kayttéonoton mielekkyys riippuu pitkalti siité, koetaanko NSR:n jarjestelman
tarjoama toiminnallisuus riittavaksi kotimaisia tarpeita silmalla pitden ja kuinka paljon NSR:n
jarjestelmaan tulisi tehda toiminnallisia muutoksia, jotta se vastaisi selvitystydn perusteella
esiin nousseita tarpeita. NSR-jarjestelma on myds sidottu Transmodel/IFOPT/NeTEx-maail-
maan ja jarjestelman kayttéénotto riippuu myds siita, siirrytddnkd Suomessa julkisen liikkenteen
osalta ylipaatansa Transmodel/NeTEx-pohjaisiin jarjestelmiin (Enturin NSR/ Chouette/Router-
tyokalut) vai jatketaanko GTFS-linjalla ja taytetddn EU-vaatimukset edelleen minimissaan
NeTEx-konversion avulla. Tahan liittyen voidaan todeta, etta talla hetkella Suomen GTFS-ai-
neiston NeTEx-konversioon rakennettu tyokalu perustuu Chouetten koodiin?,

Selvitystydn tuloksena tulisi syntyd ndkemys NSR:n jarjestelméan sovellettavuudesta Suomen
tarpeisiin, siihen mahdollisesti vaadittavista muutoksista sekéa jarjestelman piirissé olevien toi-
mijoiden vastuista ja oikeuksista seka niistd kustannuksista, joita jarjestelman kayttéonotto ja
yllapito vaativat. Keratyn tiedon perusteella voidaan tehda varsinainen kehityshankepaatos
projektisuunnitelmineen seuraavasta askeleesta (go/no-go).

Selvitystydn vaatima arvioitu tyémaara 4 - 5 htkk.

6.3.2.2 Vaihe 2. Keskitetyn pysakkitietojarjestelméan kehitys

Mikali NSR-jarjestelmdan perustuva keskitetty pysakkitietojarjestelma paatetaan ottaa kayt-
t6on Suomessa, siihen liittyva jarjestelmékehitys koostuu kolmen paakomponentin toteutuk-
sesta:

1) NSR-tietojarjestelmén sovittamisesta suomalaiseen kayttékontekstiin.
2) ETL-jarjestelmén toteuttamisesta.

3) Hallinta ja laadunvalvontajarjestelman toteuttamisesta.

24 Katso: https://github.com/finnishtransportagency/mmtis-national-access-point/tree/mas-
ter/docs/netex
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NSR-pyséakkitietojarjestelman lahdekoodit (Tiamat, Abzu jne.) ovat avointa lahdekoodia ja
NLOD-lisenssin alaisia (Norwegian Licence for Open Government Data). Avoimen |ahdekoo-
din hankkeet voivat kayttaa kyseisia lahdeaineistoja European Union Public Licence v. 1.2
(EUPL-1.2) lisenssiehdoin. NLOD-lisenssi antaa myo6s vapaasti kayttaa koodia myos kaupalli-
siin tarkoituksiin seuraavilla rajoituksilla:

e Entur pitdd mainita [Ahteend merkinnalld: "Data made available by Entur + (logo)”.

e Entur ei ota mitdan vastuuta jarjestelmassa tai API-rajapinnoissa olevista virheista ja
niiden seurauksista.

NSR-pyséakkitietojarjestelman avoin lahdekoodi on saatavilla GitHubissa ja sen kayttoonotto
kayttoliittymineen sellaisenaan — alustavien tarkastelujen perusteella — vaikuttaisi vaativan
siind kaytettyjen tyokalujen hyvaa tuntemusta ja yleisesti kaytdssa olevien ohjelmistokehitys-
alustojen tyovalineiden (GitHub, Maven jne.) tuntemusta. NSR-pysakkitietokannan kayttoliit-
tymien kielena ovat norja ja englanti, jolloin tarvitaan koodin lokalisointia suomenkielisen kayt-
toliittyman toteuttamiseksi. Lokalisointiin liittyy myds kayttbohjeiden laatiminen norjankieli-
sesta aineistosta suomeksi ja muut sitd koskevat mahdolliset muutokset (etenkin jos toimin-
nallisuutta halutaan muuttaa).

NSR kayttdd hyvaksi erilaisia karttapohja- ja satelliittikuva-aineistoja seka niihin liittyvia palve-
luita (Kartverket, Google), jotka pitaa sovittaa Suomessa kaytdssa oleviin vastaaviin jarjestel-
miin tai jattda mahdollisesti lisenssisyista (esim. Googlen kartta-aineisto) pois. Myds taustalla
oleva geocoding-jarjestelma on sovitettava suomalaiseen osoitteistoon (vrt. Digitransit geoco-
ding -palvelu). NSR-jarjestelméan l&hdekoodiin voidaan joutua myos tekemaan tarvemaaritte-
lyssa havaittuja muutoksia (esim. lisdtoiminnallisuuksia tms.), joiden vaatimaa tydmaaraa on
etukateen ilman selvitysvaiheen tarveméaarittelyé/tarpeiden priorisointia vaikeaa arvioida.

Toisena osakokonaisuutena on ETL (Extract, Transform and Load) -jarjestelman kehittaminen.
Keskitettyyn multimodaaliseen pysakkijarjestelmaéan tulisi siirtda aineistoa Suomessa lukuis-
ten organisaatioiden nykyisista tietojarjestelmista:

o Digiroadin pysékkitietokannasta,
¢ VR:n asemat ja seisakkeet,
¢ Finavian lentokenttatiedot,

¢ Helsingin Kaupungin Liikennelaitoksen (HKL) seka Tampereen Raitiotie Oy:n (TRO)
(ja tulevaisuudessa Vantaan ja Turun) raitiovaunu- ja metropysakkitiedot,

e Lautta- ja lossitiedot.

Koska on oletettavaa, ettd em. Suomessa kaytettyja jarjestelmia tullaan mahdollisesti yllapita-
maan ja kayttdmaan edelleen uudesta pysakkikannasta riippumatta, tulisi tieto pystya synkro-
noimaan mahdollisimman automaattisesti nykyisista jarjestelmista keskitettyyn pysakkitieto-
kantaan ja vain erityisen tarpeen vaatiessa tietoa syotettaisiin keskitettyyn jarjestelmaan ma-
nuaalisesti. Automaattinen synkronointi ja aineiston siirto edellyttaisi ETL-valitysjarjestelmaa,
joka maaravalein (esim. kerran vuorokaudessa) hakisi em. tietojarjestelmista saatavilla olevan
aineiston (dumpit) seka konvertoisi ne ohjelmallisesti NSR:n pysakkitietokannan edellyttamaa
muotoon ja lataisi ne keskitettyyn tietokantaan (Kuva 35). Jokaisen eri jarjestelman aineiston
kasittelyyn tarvitaan oma muunnin, jolla aineisto konvertoidaan NSR:n ymmartamaan muotoon
tietokantalatausta varten. Lisaksi muunnetun aineiston laatu tulisi myds tarkistaa (validoida).

Keskitetty pysakkitietokanta tarvitsee myds sen hallintaan liittyvan tuen (ns. "admin-kom-
ponentin”), jolla voidaan havainnoida jarjestelman tapahtumat ja siina esiintyneet virheet (loki),
testata jarjestelman tuottaman aineiston laatua seké vastaanottaa kayttajapalautetta yms. ja
halyttaa yllapidosta vastuussa olevat tahot ongelmatilanteissa (watchdog). Naiden toimintojen
saatavuutta avoimen lahdekoodin perustuvina ratkaisuna Enturilta on viela erikseen tarkastel-
tava selvitystydssa vaiheessa 1.
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Kuva 35. Keskitetyn pysakkitietojarjestelméan periaatteellinen arkkitehtuuri ja sen kytkeytymi-
nen mm. reitti- ja aikataulusuunnittelujarjestelmaan.

Varsinaisen ETL-valityskomponentin ja hallintajarjestelman toteutus edellyttéa erillista ohjel-
mistokehityshanketta maarittelyineen, arkkitehtuurisuunnitteluineen, implementointeineen ja
testauksineen.

Alustava arvioitu kokonaistyémaara jarjestelmien toteutuksineen on 18-24 htkk (riippuen muu-
tosten maarasta). Tydmaara on arvioitu sen perusteella, ettd toteuttavalla taholla on lahtékoh-
taisesti tuntemus kaytdssa oleviin tydkaluihin ja alustoihin sek& kokemusta tuotantokayttéon
tarkoitettujen ohjelmistojen toimittamisesta avoimen lahdekoodin ymparistossa niihin liittyvilla
tydkaluilla (esim. GitHub, Maven, Docker).

6.3.2.3 Vaihe 3. Jarjestelméan kayttédnotto

Aineistojen siirtdminen lahdejarjestelmista kohdejarjestelmiin voidaan tehda vaiheittain, jotta
mahdollisesti havaitut virheet voidaan korjata sitd mukaa kuin niité ilmenee. Siirretyn aineiston
laadunvalvonta edellyttdd jatkuvaa sisdan tulevan, mahdollisesti useissa eri formaateissa
oleva aineiston ja ulosvirtaavan NeTEx-muotoisen aineiston validointia, joka voidaan pyrkia
toteuttamaan ohjelmallisesti keskeisten attribuuttien osalta (my6s semanttisella tasolla). Tama
edellyttdd mahdollisesti erillisen validointi/testausohjelman kehittamistd, joka olennaisilta osin
kuuluu edellisen vaiheen kehittamistoiminnan piiriin.

Kayttdjakoulutuksen osalta NSR-jarjestelman kayttéon ei pitdisi tarvita juuri muuta perehdy-
tysta kuin kayttéohjeen lapikaynti ja jarjestelman koekaytdn/harjoittelun mahdollisuus. Tama
saattaa edellyttdd jonkinlaisen rinnakkaisjarjestelméan yllapitoa tuotantojarjestelmén rinnalla.
Myds kayttotuki-/onlinepalvelutoiminnot on jarjestettava ennen palvelun julkistamista.

Viimeisena tehtdvana on palvelun julkistaminen ja integrointi osaksi suomalaista Transmo-
del/NeTEx-kokonaisarkkitehtuuria.

Arvioitu alustava tyémaara 4-6 htkk, joka ei sisalla koulutusta ja jarjestelman markkinointiin
yms. liittyvia resurssitarpeita.
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6.4 Muut jarjestelmakomponentit

6.4.1 Reitityskone

Tassa selvityksessa lahtokohtana on reitti- ja aikataulutietojen osalta ollut avoimeen lahdekoo-
diin perustuvat reittiopasjarjestelmat ja niiden kayttoon liittyvat tietolahteet erityisesti sen suo-
malaisessa Digitransit-kayttokontekstissa. Taméan takia reitityskoneen toteutuksen pohjaksi
valittiin OTP. OTP on avoimen lahdekoodin reititysmoottori, joka tarjoaa joukon matkansuun-
nitteluun liittyvid palveluja, kuten multimodaalinen osoitteesta-osoitteeseen reititys, seka py-
sakki- ja linjahaut. OTP on maailmanlaajuisesti eniten kaytetty avoimen l[ahdekoodin reittiopas-
ratkaisu ja myts Suomessa keskeinen alustaratkaisu reittioppaille. Liséksi OTP on aktiivisen
kehityksen alla Pohjoismaissa.

Toimiakseen OTP tarvitsee tiettyja tietovarantoja, kuten staattinen reititysaineisto (joko GTFS-
tai NeTEx-muodoissa), seka OSM-pohjainen kartta- ja paikkatietoaineisto. OTP-palvelin kom-
ponentti on toteutettu Javalla ja se tarjoaa web-pohjaisia ohjelmistorajapintoja reititykseen?.

OTP1-versio tukee vain GTFS-tiedonsiirtoformaatin kayttda, mutta OTP2-versio mahdollistaa
seka GTFS- etta NETEX-tiedonsiirtoformaattien kayton.

Toimiakseen OTP tarvitsee lahdeaineiston, jonka tuottamiseksi palvelualustalle pitaa olla ra-
kennettu vastaavat data-latausprosessit. OTP-reititys kayttdd OSM-aineistoa tieverkon ja ka-
vely-/pyoréilyreitityksen suhteen.

OTP1 versio siséltaa seuraavat toiminnallisuudet:
o OSM-tietojen tuonti ja -reititys (kavely, pyora, auto),
o Korkeustietojen tuominen kavelynopeuden saadolla,
¢ Multimodaalinen reititys A*-algoritmia kayttamalla,
e Kustannustoiminto,
e Siirtymat reittien valeilla,
o Park&ride ja Park&kiss,
o Reaaliaikapaivitykset GTFS-RT-formaatissa (jotka vaikuttavat reititykseen),
e Joustavat liikkenndintimuodot,
e Polkupyéran vuokraus,
e Liikenneverkon analyysi.
OTP1 version tukee seuraavia GTFS-Flex-pohjaisia joustavia likennéintimuotoja:

¢ "flag stops", matkustaja voi pyytaa ajoneuvoa pysahtymaan varsinaisten pysakkien va-
lill&.

¢ "deviated-route service", jossa ajoneuvo voi poiketa reitistdén alueen tai sateen sisalla
noutaakseen tai jattadkseen matkustajan.

e "call-and-ride", joka on taysin reitista poikkeava, pisteesta pisteeseen -segmentti.

OTP-instanssin muodostaminen, jossa rakennetaan reitittimen vaatima reittitietorakenne
(graafi) koko Suomen datalla, vaatii n. 12 GB keskusmuistia ja tehokkaan moniytimisen suo-
rittimen. OTP1-versiot karsivat jonkin verran suorituskykyongelmista isoilla datajoukoilla. Esi-
merkiksi GTFS-aineistosta muodostetut yli 3GB graafin koot alkavat aiheuttaa viivastyksia rei-
tinmuodostuksessa (erityisesti pitkille reiteille). Tama johtuu OTPL1 tavasta kayttda ainoastaan
yhden saikeen laskentaa reitityksessa. Kuorman kasvaessa on mahdollista ottaa kaytt6on

25 Katso: http://www.opentripplanner.org/
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kuormantasausratkaisuja, joilla kyselyt saadaan hajautettua usealle palvelimelle. Esimerkiksi
Digitransit palvelee Helsingin seudun vaestoa runsaalla 20:ll4 reititysmoottori-instanssilla®.

OTP1 perustuu A*-reititysalgoritmiin ja se mahdollistaa vain yhden kriteerin "kustannusfunk-
tion” ja tulokset eivat valttamatta ole paremmuus jarjestyksessa. On myods mahdollista, etta
reititys ei 16yda kaikkia mahdollisia reittivaihtoehtoja. OTP2 perustuu Raptor-reititysalgoritmiin.
Raptorin toimintaperiaate poikkeaa A*-algoritmista, joten se pystyy kasittelemaén tehokkaam-
min isompia graafeja. OTP2 mahdollistaa myds useampien kriteerien kayton reitin muodos-
tuksessa. OTP2 kehityksen tavoitteena on parantaa reitityksen joustavuutta lisaadmalla modu-
laarisuutta ja vahentamalla eri reititystyyppien valista sidonnaisuutta.

OTP2 on kehitteilla oleva versio, joten sen operatiivinen kayttdonotto vaatii todenndkdisesti
jonkin verran enemman kehitysty6té verrattuna OTP1 versioon.

6.4.2 Dynaamiset tiedot

Kuten koko Transmodel/NeTEx-standardin osaltakin, Norjassa on maéritelty oma SIRI-profiili,
jossa kuvataan, mita osia ja miten standardia sovelletaan. Reaaliaikaseurantatietojen osalta
Entur tarjoaa SIRI-standardin mukaisista palveluista:

e ET - Estimated Timetable, joka kuvaa reaaliaikaisen ennusteen jokaiselle matkalle mu-
kaan lukien suunnitteluun, todellisen ja arvioiden lahtdajan, peruutukset tai muutokset
pysakkiaikatauluissa.

¢ VM - Vehicle Monitoring, joka antaa tiedot ajoneuvon sijainnista reaaliajassa (seka sen
avulla poikkeamat maaritellystd aikataulusta tietylla 1ahdolla).

e SX - Situation Exchange antaa kuvaukset matkustajille poikkeamista liittyen lahtéon,
linjaan, pysakkeihin tai ndiden yhdistelmiin. Poikkeamat voivat olla suunniteltuja (esim.
huoltoty6t raideosuuksilla tai pysékeilld) tai suunnittelemattomia (esim. onnettomuudet
tai sddolosuhteista aiheutuvat muutokset).

Varsinainen ajoneuvokohtainen sijaintitiedon keruu ja niihin liittyvat siirtoratkaisut taustajarjes-
telmiin ja sieltd edelleen Enturin reaaliaikajarjestelmaan riippuvat operaattoreista ja heilla ole-
vasta tietoteknisesté infrastruktuurista. Kaikkia Norjan profiilin mukaisia palveluita em. syysta
ei ole saatavissa kuin osassa maata. Palvelutarjonta (ET, VM ja XT) on kuitenkin esim. Oslon
alueelta kattava.

6.5 Yhteenveto

Edellisissa kappaleissa kaytiin 1api Norjassa kaytdssa olevan ratkaisun teknisia toteutusmal-
leja seké arvioitiin niiden mahdollista soveltamista Suomessa. Arvio perustuu oletukseen siita,
ettd jarjestelma toteutetaan Transmodel/NeTEX-pohjaisesti ja ns. puhtaalta poydalta, jolloin ei
tarvitse rakentaa yhteensopivuutta nykyisten mallien kanssa.

Taulukko 7 esittdd yhteenvedon Norjassa kaytdsséa olevan NeTEx-pohjaisen kansallisen kes-
kitetyn koontikantajarjestelman kayttddnotosta Suomessa. On huomioitava, etta taulukossa
esitetty arvio yllapidon vaatimista vuosittaisista tydmaarista perustuu arvioon vastaavien ole-
massa olevien jarjestelmien yllapidosta ja on myds huomioitava, ettd tdahan vaikuttaa jonkin
verran jarjestelmien tekniset ominaisuudet, seké erityisesti ei-tekniset sopimusasiat, kuten pal-
velutasosopimukset (SLA).

On my6s huomioitava se, etta Norjassa kaytossa oleva ratkaisu on teknisesti keskenerainen
ja jatkuvan kehityksen alla. Nykyinen systeemi ei tarjoa riittavia ratkaisuja esimerkiksi tiedon
validointiin eri vaiheissa (id-vastaavuus, standardinmukaisuus, jne.). Tahan ei mydskaan ole
olemassa taysin sopivia ja valmiita ohjelmistoja, vaan ne osat pitaa kehittaa erikseen tapaus-

26 Katso: https://digitransit.fi/palvelu/
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kohtaisesti vaatimusten perusteella. Myos tiedon laadun parantamiseen pitd4 panostaa, erityi-
sesti ajoreittien ja ennusteiden tarkkuuden osalta. Yleinen arkkitehtuuri- ja ohjelmistodokumen-
taatio, sekéa suomenkielinen kayttdopastus tulee myos tehda.

Taulukko 7. Yhteenveto Norjan ratkaisun kayttdonotosta Suomen koontikantapalveluiden
pohjaksi.

Moduuli Lisenssi | Tyyppi | Selvitys* | Kehitys* | Kayttéonotto | Yllapito /
(htkk) (htkk) *(htkk) VUuOSi**
(htkk)
Pysakkitietojar- NLOD /| Avoin 4-5 18-24 4-6 12-16
jestelméa EUPL1.2 | lahde-
koodi

(Tiamat, Abzu)

Reitti- ja aikatau- | CECILL / | Avoin 2-4 12-24 3-7 12-16
lutietokanta B lahde-
(Chouette, koodi
Chouette?2)
OTP (2) GNU Avoin - - - 12-16
Lesser lahde-
General | koodi
Public Li-
cense

*) Huom.: Henkilétyémaarissa kaytetyt resurssiarviot ovat vain suuntaa antavia ja vahvasti riippuvaisia organisaa-
tioiden kyvykkyyksista ja valitusta organisoitumistavasta.

**) Resurssiarvio vaaditun yllapidon maarasta on vahvasti riippuvainen sovitusta palvelutason madrittelysta (SLA).
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7 Ehdotuksia kehittamistoimenpiteiksi

7.1 Toimenpiteet

Multimodaalisten, matkatietoon perustuvien palveluiden mahdollistamisen tavoitetila on pitk&-
jAnteinen prosessi, joka koostuu useista toisiinsa tiukasti liittyvistd osatehtdvistd. Se vaatii
myds aihepiiriin keskeisesti liittyvien toimijoiden tiivista yhteisty6ta seka ymmarrysta siita, etta
yhdessa synnytettdvan kokonaisuuden merkitys on kaikille osapuolille pitkdlla aikavalilla
eduksi. Yksittainen toimija voi miettia: "Miksi meidan toimijana kannattaisi osallistua kansalli-
sen matkatiedon koonnin suunnitteluun ja toteuttamiseen, kun tehtdvamme on tuottaa palve-
luita omalle kohderyhmalle tai -alueelle.” Valttamatta vastaukseksi ei riita, etta talla tyolla on
yhteiskunnallista merkitysté tai silla luodaan paremmat mahdollisuudet matkatietopalveluiden
kehittajille, MaaS-operaattoreille jne. tehda liiketoimintaa. Toimijat hakevat hy6tyja omien ta-
voitteidensa ja liilketoimintansa kannalta.

Yksi tarkeimpia hyotyja kaikille matkatiedon parissa tyoskenteleville tahoille on liikkumispalve-
luiden osuuden absoluuttinen ja suhteellinen kasvaminen suhteessa yksityisautoiluun. Tama
tapahtuu palveluiden paremman loydettavyyden, yhdisteltdvyyden, kattavuuden ja kaytetta-
vyyden kautta, kun matkatieto valjastetaan liikkumispalveluita tukeviksi digitaalisiksi palve-
luiksi. Jaettavan markkinan koko siis kasvaa ja ainakin potentiaalisesti jakamista riittdd enem-
man jokaiselle.

Toinen tarked hyoty tulee yhdessa toimimisesta. Yhteisena ekosysteemina palveluiden kehit-
tamisessa voidaan saavuttaa synergiaetuja, kun jokainen taho ei joudu kehittdmaan omaa toi-
mintaansa yksin siilossaan. Yhdessa toimiessa todennakoéisemmin saadaan luotua myés yh-
teisia toimintatapoja, standardiratkaisuja ja avoimia rajapintoja. Uudet palvelut ja palveluyhdis-
telmat tulevat helpommin mahdollisiksi yhteistoiminnan tuloksena. Yhdessa toimimiseen tarvi-
taan toki pelisaanndét, luottamusverkoston synty ja reilut liiketoimintamallit.

Alla ehdotetaan joukkoa toimenpiteitd, joilla voitaisiin saada synnytettya matkatiedon ekosys-
teemi, joka mahdollistaa matkatiedon kansallisen keraamisen, koonnin ja jakamisen multimo-
daalisten matkatietopalveluiden pohjaksi (ks. yhteenveto Kuvasta 36).

Matkatietoryhman perustaminen
Matkatiedon koonnin ja hallinnan organisoiminen
Kv-yhteistyon vastuutus ja suunnittelu
Kansallinen standardointity6
Kansallisen pysakkirekisterin perustaminen
Staattisen matkatiedon koontiprosessien kehittdminen
NAP:in ja koonnin yhdistiminen
Staattisen matkatiedon koonnin uudistus
Kansallisen reittioppaan referenssipalvelu
Dynaamisen matkatiedon koonnin kehitys
Uusien ja joustavien liilkennemuotojen tuki
Digitointiratkaisujen uudistaminen
Lainsdadantoon vaikuttaminen

Matkatietopalvelujen tutkimusympariston luominen ja toiminta

Kuva 36. Ehdotus toimenpiteistd matkatietopalvelujen mahdollistamisen ja matkatiedon
koonnin kehittamiseksi.
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e Kansallisen matkatietotydryhmén perustaminen

o

Ty6ryhméan rungon muodostavat keskeiset staattisen ja dynaamisen matkatie-
don (reitti-, aikataulu- ja pyséakkitieto seké reaaliaikatiedot) tuottamisen, hallin-
nan ja hyédyntamisen toimijat (TMFG, LMJ/Waltti, HSL, Matkahuolto, VR, Fi-
navia, Vaylavirasto, Taksiliitto, Traficom).

Tybryhmaa taydennetddn muilla matkaketjun toimijoilla esimerkiksi MaaS-pal-
velun tarjoajien, jaettujen liikkkumispalveluiden, mikroliikkumispalveluiden, lii-
kenteen solmukohtien vastuutahojen sek& erilaisten ratkaisujen tuottajien
osalta.

Tybryhmén tehtadvana on maaritelld, johtaa ja koordinoida kansallisen matka-
tiedon hallintaan liittyvia kehitystehtévia valitun vetajaorganisaation ollessa vas-
tuullinen johtaja ja valvoja.

Kehitystehtavien méarittelyssa ja priorisoinnissa alla lueteltuja toimia jalkautta-
essa, matkatietoryhma huomioi eri toimijoiden olemassa olevat jarjestelmat
seka meneilldan olevat ja suunnitellut hankkeet matkatietoon liittyvien toimien
osalta.

e Kansallisen matkatiedon koonnin ja hallinnan organisoiminen

o

Matkatietotydryhman yhtena tehtavana on valita tai perustaa matkatietokoos-
taja vastaamaan kansallisen matkatiedonhallinnan toteuttamisesta, kehityk-
sesta ja operoinnista.

Matkatietokoostaja on teknisesti kyvykas ja puolueeton toimija, joka pystyy to-
teuttamaan yhteistydkumppaniensa kanssa sen mahdollistavan digitaalisen
matkatietoinfrastruktuurin, jonka varaan matkatietoon perustuvia luotettavia ja
kattavia palveluita voidaan kenen tahansa toimesta rakentaa.

Matkatietokoostaja organisoituu keskeisten matkatietotoimijoiden kanssa siten,
ettd se on niiden kanssa jatkuvassa vuorovaikutuksessa operoinnin ja kehitys-
tarpeiden tayttamiseksi. Tama voi tapahtua esimerkiksi ohjausryhmatytskente-
lyn avulla.

Matkatietokoostajan toimintaan ja kehitystyohon vaikuttaminen tulee tehda la-
pinékyvaksi selkein periaattein ja avoimella toimintatavalla. Esimerkiksi ohjaus-
ryhmaan tai muuhun vastaavaan ydinryhmaan paasymahdollisuudet, ohjaus-
ryhmatyoskentely, vastaanotetut kehitysehdotukset sek& suunniteltu ja meneil-
l&&n oleva kehitystyd ovat syyté olla avoimesti seurattavissa.

Matkatietokoostaja valitsee itselleen tahon, joka tarjoaa skaalautuvan ja luotet-
tavan palvelun (pilvipalvelut, tietolikenneyhteydet jne.), jolla koontipalvelut tuo-
tetaan.

Matkatietokoostaja valitsee yhteistydkumppanit tekniseen kehitys- ja toteutus-
tyéhon.

Kehitys- ja toteutustydssa on syyta varmistua siitd, etta olemassa oleva koke-
mus koontipalveluiden jarjestamisesta tulee parhaalla mahdollisella tavalla hyo-
dynnettya.

Luodaan sopimus kulujen jakamisesta yllapidon, kehityksen, infrastruktuuriku-
lujen (esim. kaytetyt pilvipalvelut) sekd muiden koontiin liittyvien toimintojen
osalta matkatietotydryhman jasenten kesken seka maaritelladn mahdollisesti
muilta tahoilta perittavat maksut tarjotuista palveluista.

Toteutuksen olisi hyva perustua avoimeen dokumentoituun (standardi)rajapin-
noin toteutettuun arkkitehtuuriin, johon on mahdollisuus tuoda omia ratkaisuja
kaikkien kayttoon koontikantapalveluiden tueksi.

Kansallinen standardointity®
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Perustetaan asiantuntijatyéryhméa matkatietotydéryhman valitsemista tahoista /
henkildista pysakki- ja matkatietostandardiratkaisujen kehittamista varten pe-
rustuen eurooppalaiseen matkatietostandardointiin  (Transmodel, IFOPT,
NeTEx, SIRI).

Asiantuntijatydryhmé selvittdd erityisesti eurooppalaisen matkatietostandar-
doinnin nykytilan ja sen meneillaan olevan jatkokehityksen sek& pohjoismaisen
em. standardien puitteissa tehdyn tyon.

Asiantuntijatyéryhma osallistuu aktiivisesti standardien kehittdamiseen ja niihin
liittyvien tyéryhmien toimintaan.

Standardityéryhma tekee paatokset valittavista standardiratkaisuista ja niiden
toteuttamiseksi vaadittavista toimista ja teknologiavalinnoista.

Tybryhman selvityksen tuloksena syntyy myos referenssitietomallit pysakki- ja
koontikantaa varten.

Standardoinnin ja tietomallin lisdksi luodaan selked ohjeistus matkatietojen
tuottamiseksi sisdltéden vaatimukset metatiedoista (ks. esim. Lubrich ym. 2019),
pakollisista ja vapaaehtoisista matkatiedoista, matkatietojen nimennésté, muo-
toilusta jne.

Valitaan dynaamisen ja reaaliaikatiedon standardit seka niiden hyddyntamis-
tapa ja maaritetaan ohjeistus niiden kaytosta.

Maédritetaan reaaliaikatiedolle vaadittavat metatiedot hyddyntden ja tarvittaessa
taydentaen staattiselle tiedolle maaritettyd metatietokuvausta.

Tybryhma maéaadrittelee myds siirtymaajan puitteissa tuettavat aikaisemmat tie-
donvalitykseen liittyvat matkatietoformaatit ja niihin liittyvat ratkaisut.

Tybryhma tekee laheista yhteistyotd muiden pohjoismaiden kanssa seka kes-
keisten eurooppalaisten standardivaikuttajien kanssa synergiaetujen ja yhteen-
toimivuuden saavuttamiseksi.

Edella mainituissa toimissa huomioidaan toimijoiden olemassa ja kayttssa ole-
vien jarjestelmien ominaisuudet seka meneilldan oleva ja kaynnistyva kehitys-
tyo.

o Kansallisen matkatiedon yhteyspisteen (NAP) ja matkatiedon koonnin yhteistoi-
minnan kehittdminen

o

Matkatietotydoryhma yhdessa kansallista yhteyspistettd hallinnoivan tahon
kanssa selvittaa matkatiedon koontipalveluiden ja kansallisen yhteyspisteen
yhteistoiminnan tai yhdistamisen mahdollistamia ratkaisuja ja niiden tuomia
etuja.

Ryhma luo suunnitelman, jossa kansallisen yhteyspisteen ja koontipalveluiden
kehittdminen tuodaan yhteen.

¢ Kansallisen multimodaalisten liikennepalveluiden pysakkirekisterin perustami-

nen

o

Selvitys kaikkien liikennepalveluiden liityntapisteiden olemassa olevista tietova-
rannoista.

Pysakkirekisterin yllapitdjan ja muiden vastuiden jakaminen seké tarvittavien
sopimusten tekeminen koonnin mahdollistamiseksi eri osapuolilta (IPR-asiat,
lisenssit, mahdolliset korvaukset, palvelutasot).

Lakivaatimusten sekéa laadukkaiden matkatietosovellusten tarpeiden konkreti-
soiminen tarvittaviksi pysékkitiedon attribuuteiksi (pysakkitietomalli).

Vaatimusten tarkastelu eri osapuolten liityntapistetietovarantojen osalta ja tar-
vittavien muutosten ja toimenpiteiden tunnistaminen.
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Norjan IFOPT-pohjaisen ja NeTEx-yhteensopivan pysakkirekisterin arviointi
Suomen tarpeiden suhteen (hytdyntden Ruotsin kokemuksia tasta pysakkire-
kisteriratkaisusta).

Yhteentoimivuuden koordinointi muiden pohjoismaiden pysakkirekisterien
kanssa.

Kansallisen keskitetyn pysakkitiedon koonnin seka pysakkitiedon hallinnan
suunnittelu kaikkien liikennemuotojen liityntapisteiden osalta.

Pysékkirekisterin ja sen muihin jarjestelmiin (esim. Digiroadiin) rakennettavien
liittymien toteutus.

Pysékkitiedon tuottamisen ohjeistus.

e Staattisen matkatiedon koontiprosessien kehittaminen

o

o

Portaittain — helpoista varannoista kohti vaikeampia:

= Nykyiset jo saatavissa olevat toimivaltaisten viranomaisten reitti- ja ai-
kataulutiedot,

* VR:n ja Finavian tiedot,

= Matkahuollon tiedot,

=  Muut toimivaltaiset viranomaiset,
= Peruskunnat,

= Muut liikennepalveluiden tarjoajat.

Viranomaistoimijoiden tuottamat aineistot ja niiden tuonti koontikantaan tulee
yhtendistaa valitun standardin ja kansallisen reitti- ja aikataulutietomallin ja oh-
jeistuksen mukaiseksi.

Markkinaehtoisille toimijoille tulee luoda selkeat matkatietojen latauspalvelut
seka tietojen validointi. Tassa varsinkin pienten toimijoiden osalta digitointityo-
kalujen ja/tai -palveluiden kehittaminen koontikantaa palvelevalla tavalla on
keskiossa.

Koontiprosessiin tulee sisallyttdd omien matkatietojen oikeellisuuden varmen-
taminen koontikantaan vietyjen tietojen avulla, esimerkiksi hyddyntaen toteutet-
tavaa kansallista reittioppaan referenssitoteutusta (ks. myéhemmin).

¢ Kansallisen lainsdadanndn ja viranomaismaaraysten tarkennukset

o

Tarkastellaan matkatietoon liittyvien lakien puutteita ja ristiriitoja suhteessa ta-
voitetilaan laadukkaan, kattavan ja ajantasaisen matkatiedon tuottamisessa ja
kerddmisessa palveluiden hyddynnettavaksi.

Tarvittaessa pyritdan vaikuttamaan tuleviin kansallisten lakien tarkennuksiin
(esim. liikennepalvelulain osalta) havaittujen puutteiden osalta (esim. vastineilla
lakiesityksiin).

Luodaan selkeét ohjeistukset olemassa olevan lainsaadannon osalta lakien tul-
kinnasta kaytannossa samalla taydentaen ja tarkentaen lain vaatimuksia kaiken
sen matkatiedon saamiseksi mita tarvitaan matkatietopalveluiden luomiseksi.

¢ Kansallisen staattisen matkatiedon koontikantapalveluiden uudistamisen toteut-
taminen

o

Koontikanta ja sen palvelut toteutetaan omana kokonaisuutenaan, siten etta
sinne voidaan tuoda ja sieltéd voidaan vieda standardin (NeTEXx, GTFS, tarpeen
mukaan Kalkati) mukaisia aineistoja, jotka ovat kansallisen reitti- ja aikataulu-
mallin mukaisia.
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Rakennetaan tarvittavat sovittimet suurille massatuonneille (batch) ulkoisista
tietovarannoista.
Vientipalveluita varten rakennetaan sek& NeTEx- ettd GTFS-vienti palveluiden
tarjoajien kayttoon.

Koontipalveluiden osaksi rakennetaan validointipalvelu, jolla varmistetaan vie-
téavan tiedon oikeellisuus.

Em. vientipalveluiden lisaksi rakennetaan kyselyrajapinta, jonka kautta saa-
daan rajattua aineistoa palveluiden tarjoajien tarpeiden mukaan.

o Matkatietojen julkisten digitointiratkaisujen uudistaminen

o

Kartoitetaan pienten matkatiedon tuottajien tarpeet matkatietojen digitoinnille ja
digitointiin liittyvat haasteet.

Edella mainitussa kartoituksessa selvitetdan myos, onko tarkoituksenmukaista
tarjota jatkossakin julkinen digitointitytkalu vai onko pienten toimijoiden osalta
kustannustehokkaampaa ja digitointiastetta seka digitoinnin laatua enemman
edistavaa hyodyntaa 3. osapuolen tarjpamaa kohtuuhintaista digitointipalvelua,
joka mahdollistaa itse digitoinnin tai puolestadigitoinnin.

Tarpeiden mukaan maaritetdan vaatimukset ja ominaisuudet tarjottavalle mat-
katiedon digitointitydkalulle tai -palvelulle.

Jos paatetdan tarjota julkinen digitointitydkalu, modernisoidaan vélineet, joilla
pienet toimijat pystyvat itse tuottamaan reitti- ja aikataulutietoja tuottamalla uu-
distettu RAE-tyokalu.

Jos paatetaan korvata julkinen digitointitydkalu 3. osapuolen palvelulla, luodaan
kansallinen matkatiedon digitointi palvelumalli, joka takaa tarvittavien digitointi-
palveluiden tarjonnan digitointitarpeiden tyydyttamiseksi kohtuuhinnoin.

Varmistetaan, ettéd tarjolla olevat digitointiratkaisut tuottavat suoraan koontikan-
takelpoista aineistoa.

Luodaan ohjeistusta ja pidetdén koulutusta reitti- ja aikataulutiedon digitoimi-
selle luotuihin ratkaisuihin liittyen.

¢ Dynaamisen ja reaaliaikatiedon koonnin kehitys

o

Luodaan ratkaisut reaaliaika-aineistojen liittdmiseen niihin liittyviin koontikan-
nan matkatietoaineistoihin (ts. pysakki-, reitti- ja aikataulutietoihin).

Kartoitetaan nykyiset reaaliaikatiedon lahteet ja tarvittavat toimet niiden yhteen-
sovittamiseksi koontikannan staattisen aineiston kanssa.

Luodaan koontirajapinta (mahdollisesti osaksi kansallista yhteyspistettd), josta
voi hakea reaaliaikatiedon tietolahteitd metatietokenttien avulla.

Kehitetdén uusille toimijoille keveita ratkaisuja ja malleja standardoidun reaali-
aikatiedon tuottamiseen yhteistydssa markkinaehtoisten toimijoiden kanssa.

e Uusien liikennemuotojen ja joustavien liikennepalveluiden tuominen koontikan-

taan

o

Luodaan kuva nykytilanteesta ja lahitulevaisuudesta tarjolla olevista ja tarjolle
tulevista merkittavimmista uusista likennepalveluista (esim. mikroliikkuminen).

Selvitetaan, kuinka joustavat ja kysyntdohjauksiset liikennepalvelut, jotka tay-
dentavat perinteista joukkoliikennettd, voidaan liittdd matkaketjujen osaksi mat-
katietopalveluissa.

Selvitetadn matkatietotarpeet, standardit ja tekniset ratkaisut em. likennepal-
veluiden liittamiseksi osaksi matkatietopalveluissa hyddynnettdvaa matkatie-
toa.
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e Kansallisen reittioppaan referenssitoteutus

o

Koontikantapalveluiden tarkoitus ei ole luoda matkatietopalvelua, joka tekee
muut palvelut tarpeettomiksi, mutta sellaisen rakentaminen esim. Digitransit-
pohjalta voi olla perusteltua, esimerkiksi, jotta:

= Matkatiedon tuottajat voisivat varmistua siita, etta heidén tuottamansa
tieto toimii ja nakyy niin kuin he olivat tarkoittaneet,

= Kuka tahansa voi verrata eri palveluiden tuottamia reititystuloksia refe-
renssikayttoliittyman tuloksiin ja tarkistaa, ettd lain vaatimat tasapuoli-
suusvaatimukset toteutuvat, ja

= Sellaiset alueet, joille kaupalliset palvelut eivat valttamatté tuota tyydyt-
tavia ratkaisuja saisivat ainakin perustason matkatietopalvelut.

o Kansainvélisen digitaalisen matkatietoyhteistydn konkretisointi

o

Matkatietotydryhma valitsee keskuudestaan edustajan Suomen kontaktipin-
naksi kansainvaliseen yhteistyohon.

e Tulevaisuuden matkatietopalveluiden tutkimusymparistén luominen

o

Operationaalisen koontipalveluymparistdn rinnalle rakennetaan tutkimussekto-
rin toimesta matkatietopalveluiden tutkimusymparisto, jossa voidaan edistaa
matkatietoon liittyvien ratkaisujen ja palveluiden kehittymista vapaammin ja pi-
demmalla tahtaimella.

Tutkimusymparisté antaa mahdollisuuden yrityksille yhteiskehittda uusia palve-
luita tai olemassa oleville palveluilleen ominaisuuksia, jota operatiivisella jarjes-
telmalla ei vield voida kokeilla ja testata.

Tutkimusympaéristd antaa myds mahdollisuuden varautua ennalta esimerkiksi
standardoinnissa suunniteltuihin muutoksiin ja lisayksiin.

Tutkimusymparistd mahdollistaa myds matkatietopalveluiden kehittamisen
osana laajempia kokonaisuuksia (esimerkiksi matkailun ja matkatietopalvelui-
den yhdistdmisen kautta syntyvat yksildmatkailijan palvelut tai liikennetiedon ja
matkatiedon yhdistamisen avulla syntyvat uudet dlykkaammat palvelut).

Tutkimusympariston toiminta tuottaa tietoa ja tulevaisuuden ratkaisuja operatii-
visen koontipalveluympariston kehittdmiseen. Samalla se auttaa Suomen pysy-
mista eturintamassa matkatietoon liittyvien palveluiden kehityksessa sekéa tuke-
malla kotimaisten toimijoiden kilpailukykya matkatietoon liittyvien ratkaisujen
osalta myo6s kansainvalisilla markkinoilla.

7.2 Toimien vaatimat resurssit ja jalkauttaminen

Edella, Luvussa 7.1, esitetty listaus ehdotetuista toimenpiteista ei ole kaiken kattava, mutta se
pyrkii nostamaan esiin niiden tehtavien kirjon, mink& kansallisen matkatiedon tuottamisen,
koonnin ja hyédyntamisen hyvaksi tulisi tehda, jotta paastaisiin tavoitetilaan (ks. Luku 5). Kus-
tannukset ja resurssien tarve riippuu pitkalti siitd, kuinka perusteellisesti tarvittavia toimia teh-
daan. On kuitenkin huomattava, etta perusta matkatietoinfrastruktuurille on syyta rakentaa
huolellisesti, jotta tavoiteltavat hyodyt saavutetaan seka lahitulevaisuudessa ettd pidemmalla
aikavalilla ilman, ettd valitulla kehityspolulla keskeisia ratkaisuja ja linjanvetoja joudutaan kal-
liisti moneen kertaan uusimaan.
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7.2.1 Esimerkkin&a Norjassa tehty tyo

Norjassa tehdyn tyon vaatimat resurssit ovat suuntaa antavia myds Suomessa tehtavasta
tyosta. Jos Norjassa tuotetut avoimen koodin ratkaisut otetaan pohjaksi Suomessa toteutetta-
valle ratkaisulle, niin valmiin tyén hyddyntadmisesta luonnollisesti syntyy saastdja Norjassa
tarvittuihin resursseihin nahden. Norjassa loppusuoralla oleva kehitysty6 eli kansallisen mat-
katiedon digitaalisen infrastruktuurin suunnittelu ja rakentaminen, on vaatinut t4han mennessé
karkeasti arvioiden (Tryti 2020):

e 4 vuotta kalenteriaikaa.

e N. 10 henkilon tiimin tyon (1 tuoteomistaja, 1 tiimin vet&ja, 1 ohjelmistoarkkitehti, 1 tie-
donhallinta-asiantuntija, 6-7 ohjelmistokehittgjaa).

Alkuperéisesta suunnitelmasta em. ty6lla on saatu toteutettua kaikki matkatietojarjestelman n.
60 komponenttia (ks. Enturin jarjestelmén kuvaus Luvusta 6.2 ja jarjestelmaarkkitehtuuri Liit-
teesta 6) lukuun ottamatta OTP2-pohjaisen reittioppaan lopullista tuotantoon vietavaa versiota.
Em. ty0 on sisaltanyt my6s standardointityon, jossa rakennettiin mm. NeTEx-standardista Nor-
jan profiili.

Pilvipalveluiden kayttokulut Norjan nykyjarjestelmalle, joka kattaa palveluiden tarjoamisen suu-
rimmalle osalle Norjaa Googlen pilvipalvelua hyédyntaen, ovat vajaat 400 000 euroa (4 milj.
NOK) vuodessa.

7.2.2 Esimerkkina Digitransitin vuosittaiset kulut

Digitransitin kustannukset (HSL 2020) antavat kuvaa niisté kustannuksista, mité reittioppaan
operointi ja kehitys kansallisella tasolla vaatii. Naihin kustannuksiin ei lasketa matkatietojen
digitointia eika tietojen koontia (seké siihen liittyvia toimia). Sen sijaan Digitransit tarjoaa avoi-
men kyselyrajapinnan reittioppaan pohjana oleviin tietoihin seka reititysrajapinnan, joka on va-
paasti muiden kaytettavissa.

Digitransitin kustannukset syntyvat:

o Yllapitopalveluista, jotka ovat henkiloty6ta erilaisiin tehtaviin liittyen (esim. virheiden
korjaamiset, manuaaliset datalataukset, tietoléhteiden liittamiset ja poistamiset, teknis-
ten ominaisuuksien yllapito ja pienkehitys).

o Erillisprojekteista, joissa toteutetaan suurempia Digitransit-kehityskokonaisuuksia.

e Muista kuluista, joihin siséltyvat esimerkiksi kayttoliittymasuunnittelu seké palvelin- ja
infrakulut.

Edella mainittuihin kulukategorioihin tarvitsee lisata viela esimerkiksi aineistokuluja ja OSM-
aineistoon tehtavat paivitykset ja muutokset.

Kokonaisvuosikustannukset Digitransitin yllapidossa ovat n. 1,2 milj. euroa / vuosi, jotka jakau-
tuivat esim. vuonna 2019 Digitransit-toimijoiden (HSL, LMJ ja Traficom) kesken siten, ettda HSL
maksoi puolet koko summasta LMJ:n ja Traficomin jakaessa jaljelle jaavan osan jotakuinkin
tasan keskenaan.

Kuluista voidaan erikseen mainita, etta vuonna 2019 palvelimien ja muun infrastruktuurin kulut
olivat lahes 0,3 milj. euroa vuodessa, mutta kyseisten palveluiden hankkiminen eri hankinta-
mallilla pudottaa kuluja yli 0,1 miljoonalla eurolla.

7.2.3 Koontikantapalveluiden uudistamisen resurssitarve Suomessa

Tavoitetilan (ks. Luku 5) saavuttaminen vaatii toimia lukuisilta toimijoilta. Toimet ovat paljolti
muuta kuin pelkkda teknologiakehitysta (ks. Luku 7.1) ja tdmé& ty6 voidaan organisoida mo-
nella tavalla. Esimerkiksi pienemmalla joukolla p&atdsten teko onnistuu varmaan vahemmin
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resurssein, mutta toisaalta paatokset voivat osoittautua ongelmallisiksi, jos tarpeeksi laajaa
joukkoa ei ole kuultu.

Teknisessa kehittamisessa jarjestelmat ja niiden yllapito voidaan esimerkiksi ostaa suoraan
joltakin teknologiatoimittajalta tai vaihtoehtoisesti ottaa kehityksen ohjaus haltuun itse avoimen
koodin pohjalta (kuten Suomessa on isolta osin tehty). Molemmissa vaihtoehdoissa on positii-
viset ja negatiiviset puolensa. Teknologiaratkaisua tulee mietti& hankintakuluja laajemmin koko
elinkaaren, yllapidon ja tulevaisuuden tarpeiden ja kehityksen ndkokulmasta.

Suureen osaan toimista, joita on lueteltu Luvussa 7.1, on siis monia toteutustapoja ja tarvittavat
resurssit riippuvat siitq, miten ja milla joukolla toimia tehddan seka siitd miten kustannuksia
lasketaan. Pelkin kustannuksin toimintatapojen perustelu ei valttAmatta tuota tarvittavaa laatua
ja kestavyytta ratkaisuissa.

Teknisen tyon yhteenvedossa Luvussa 6.5 on annettu arvioita resurssitarpeesta muutamien
teknisten toiden lapiviemisesta Enturin avoimen koodin ratkaisujen pohjalta. Tydmaarat voivat
kuitenkin olla arvioitua isompia, koska avoimen lahdekoodin ratkaisut ovat monimutkaisia ei-
vatka ole valttamatta erityisen hyvin dokumentoituja. Esimerkiksi Ruotsissa rakennetaan tata
kirjoittaessa testiversiota pysakkirekisteristd Enturin tydn pohjalta ja saatujen tietojen mukaan
Enturilta on jouduttu antamaan varsin paljon tukea tassa tyossa. Katso myds Liite 7, jossa on
Enturin ehdotus heidan kehittdmistaan avoimen lahdekoodin komponenteista, joita voisi hyo-
dyntda myods Suomessa.

Luvuissa 7.2.1 ja 7.2.2 on annettu esimerkkeja tiettyjen toimien kustannuksista digitaalisen
matkatietoinfrastruktuurin kehittdmisestd Norjan mallin mukaisesti seka Digitransitin yllapi-
dosta ja kehityksestd. Taméan lisaksi voimakkaasti omia matkatietopalveluitaan ja lippujarjes-
telmidan modernisoiva Matkahuolto on panostanut taméan selvityksen aikana tekniseen kehi-
tykseen ty6ta yhteensa 40-50 henkilon tiimiltd, kun lasketaan mukaan alihankinnat.

Naiden avulla voidaan saada suuntaa sille, mihin Suomessakin tulisi varautua, kun lahdetaan
uudistamaan matkatietojen koontia ja niihin liittyvia palveluita. Jos tarvittavia toimia tehdaan
liketoiminnallisin lahtokohdin, on selvaa, etta tydn kustannuksia taytyy pystya jakamaan tydsta
seuraavien tulosten hyddyntéjien kesken esimerkiksi kayttd-/lisenssimaksuin.

7.2.4 Toimien jalkauttaminen

Luvussa 7.1 mainitut toimet tulee sovittaa lahtétilanteen reunaehtoihin. Realistisesti ottaen ei
ole nahtavissa, ettd matkatietoinfrastruktuurin kehitysta voitaisiin lahted toteuttamaan "puh-
taalta poydalta” ottamatta huomioon esimerkiksi sita, kuinka eri organisaatiot nykyaan toteut-
tavat paikkatietojen luomisen ja millaisia kehityshankkeita asian tiimoilta on parasta aikaa me-
neilldadn. Toimet tulee sopeuttaa olemassa olevien toimijoiden toimintaan, ei rikkomaan sita.
Nain ollen matkatietoryhmén on alkuun muodostettava kasitys siita, miten eri keskeiset toimijat
talla hetkella toimivat, millaisia jarjestelmia on kaytdssa, millaisia kehityshankkeita on meneil-
l&&n tai suunnitteilla, ja taltd pohjalta lahdettava suunnittelemaan toimien jalkauttamista kay-
tanndssa. Taman muodostetun kasityksen perusteella pitéisi pyrkia luomaan strategia siita,
kuinka tavoitetilaan yhdessa pyritaan. Kun tama strategia on muodostettu, se voi alkaa ohjata
toimijoiden jatkosuunnitelmia ja kehittdmisen suuntaamista yhteisesti hyvaksyttyyn suuntaan.
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Liite 1: Olennaisten tietojen asetus vs. MMTIS-asetus

Seuraavassa taulukossa listataan kohta kohdalta Valtioneuvoston olennaisten tietojen asetusta MMTIS-asetukseen pyrkien loytam&an Suomen ne

lainsaadannon kohdat, jotka puuttuvat EU-lainsdadanngsté tai ovat siella oleellisesti eri tavalla kirjattuja.

Laki liikkenteen palveluista & Valtio-
neuvoston asetus liikkumispalve-
luita koskevista olennaisista tie-
doista (643/2017)%

Direktiivin 2010/40/EU taydentamisesta
EU:n laajuisten multimodaalisten matka-
tietopalvelujen tarjoamisen osalta?®

Huom.

Yleiset saannokset

Kohde ja soveltamis-

o Liikkumispalveluita koskevat olennaiset

¢ Multimodaaliset matkatietopalvelut

e Ei vaatimusta kansallisesta kokoavasta
hakupalvelusta tietojen hakemiseksi

ala tiedot e Eurropan Unionin koko liikenneverkko
e Palveluntarjoajat, joilla toimipaikka Suo- | e Kaikki likennemuodot (sis. Saannollinen
messa tai muuten Suomen oikeuden likenne, kysyntaohjauksinen liikenne seka
kéayton piirissa henkilokohtainen liikenne)
¢ Kuljetuspalvelun tarjoajat, jonka liiken-
ndéimén palvelun alku- tai loppupéa on
Suomessa tai palvelu kulkee Suomen
kautta.
(24.5.2017/320 Laki liikenteen palve-
luista)
Saatavuus ¢ Rajapinnasta ¢ Milloin tahansa

¢ Kansallisen yhteyspisteen kautta (NAP)
e Haku metatietojen avulla

Tiedon muoto

e Koneluettavassa muodossa
¢ Helposti muokattavassa vakiotietomuo-
dossa

e Koneellisesti luettavassa muodossa

e NeTEx CEN/TS 16614 ja sen myohemmat
versiot

27 Numeroinnit soluissa olevista olennaisista tiedoista viittaavat lakitekstin numerointiin.

28 Numeroinnit ja kirjaimet soluissa olevista vaatimuksissa viittaavat lakitekstin numerointiin. Suluissa vaatimuksen perdssa oleva numerointi viittaa lakitekstissa

mainittuun toteutettavaan palvelutasoon.
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¢ Mika tahansa koneellisesti luettava muoto,
joka on taysin yhteensopiva ja yhteentoi-
miva mainittujen standardien ja teknisten
spesifikaatioiden kanssa

Metatiedot

e Data publisher, Data owner, Contact point

EU EIP SA46 Coordinated Metadata Cata-
logue: https://www.its-platform.eu/sites/de-
fault/files/EU%20EIP_Coord.%20Meta-
data%20Cata-

logue v2.0 191115.pdf? ga=2.9168501.13

27189157.1586242795-
609109579.1574685678.

Henkildiden kuljetus

alvelut

Liikennepalveluntar-
joajan tiedot

1) Palveluntarjoajan nimi, mahdollinen y-
tunnus ja yhteystiedot, joiden avulla palve-
lun kayttaja voi tarvittaessa saada yhtey-
den palveluntarjoajan edustajaan

1.1 d) Reittisuunnitelman muodostaminen —
saanndllinen liikenne:
lii) Liikenteenharjoittajat (1)

Ks. Myds metadatavaatimukset.

Ks. EU EIP SA46 Coordi-
nated Metadata Catalogue

Maantieteellinen kat-

2) Tiedot alueista, joilla palvelua paasaan-

Metadata: Geographical coverage

Ks. EU EIP SA46 Coordi-

kennevalineet tai osa niistd esteettomia,
matalalattiaisia tai onko niissa pydréatuoli-
paikkoja tai opaskoirapaikkoja

saanndllinen liikenne:
Viii) Ajoneuvot (matalalattia; pyoratuolilla liik-
kuville suunniteltu) (1)

tavuus toisesti ja mahdollisesti toissijaisesti tarjo- nated Metadata Catalogue
taan
Maksutavat 3) Tiedot kaytettavista maksutavoista lii- B) Tiedotuspalvelu
kennevalineessa Misté ja miten voidaan ostaa lippuja saanndl-
liseen liikenteeseen ja kysyntaohjauksiseen
likenteeseen ja maksaa pysakointimaksuja
(kaikki saanndllisen ja kysyntaohjauksisen lii-
kenteen muodot, mukaan lukien vahittais-
myyntikanavat, toimitustavat, maksutavat) (2)
Esteettomyys 4) Tiedot siitd, ovatko kaytdssa olevat lii- D) Reittisuunnitelman muodostaminen — Suomen OT-lainsdadan-

ndssa ei puututa henkild-
kohtaisen liikenteen ver-
kon esteettdmyyteen, vrt.
MMTIS:
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1.1 e) Reittisuunnitelman
muodostaminen — tielii-
kenne (henkilokohtainen
likenne):
lii) Jalankulkuverkko ja
esteettomyytta tukevat
valineet

Saannollisen liiken-
teen reittitiedot

5) Saanndllisen aikataulunmukaisen liiken-
teen tiedot reiteista paikkatietoina, kulku-
linjauksen mukaan annettuina, jos mahdol-
lista ja reittitiedon voimassaoloaika

1.1 d) Reittisuunnitelman muodostaminen —
saannollinen liikkenne:
li) Verkkotopologia ja reitit (topologia) (1)

Saanndllisen liikken-
teen liityntapisteiden
sijainnit ja aikataulut

6) Saannollisen aikataulunmukaisen liiken-
teen pyséakkien, asemien, terminaalien ja
muiden pysahtymispaikkojen sijainnit ja ar-
vioidut aikataulut, tarvittaessa lahto- ja
saapumisajat eriteltyina

1.1 c¢) Sijaintihaku (liityntapisteet):

) Yksiloidyt lityntépisteet (kaikki saanndllinen
likenne) (1)

1.1 d) Reittisuunnitelman muodostaminen —
saanndllinen liikenne:

Iv) Aikataulut (1)

Saannollisen liiken-
teen aikataulujen
voimassaoloaika ja
ajopaivat

7) Saannollisen aikataulunmukaisen liiken-
teen palvelun aikataulun voimassaoloaika
ja ajopaivakalenteri

1.1 b) Reittisuunnitelmat:
Operatiivinen kalenteri, jossa viikonpaivat lii-
tetdan paivamaariin (1)

Muun kuin aikatau-
lunmukaisen liiken-
teen paikkatiedot

8) Muussa kuin saannéllisen aikataulun
mukaisessa liikenteesséd mahdollisten pal-
veluntarjoajan ennalta maarittelemien py-
sakkien, asemien, terminaalien ja muiden
pysahtymispaikkojen yksil6ivat tunnukset
ja sijainnit paikkatietoina

1.2 a) Sijaintihaku (kysyntaohjauksinen lii-
kenne) (2)

Esimerkeissa ei ilmaista
kaikkia Suomen lainsaa-
danndssa olevia paikka-
tietoja, mutta tulkinta pita-
nee sisallaan kaiken ta-
man. Ks. Https://ec.eu-
ropa.eu/transport/sites/tra
nsport/files/2016-05-its-di-
rective-multimodal-ser-
vices.pdf.
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Muun kuin aikatau-
lunmukaisen liiken-
teen tarjonta-ajat

9) Muussa kuin saanndéllisen aikataulun
mukaisessa liikenteessa tiedot paivista ja
kellonajoista, jolloin palvelua padsaantoi-
sesti tarjotaan ja jolloin se on saatavissa ti-
lauksesta

1.1 b) Reittisuunnitelmat:
Operatiivinen kalenteri, jossa viikonpaivat lii-
tetdan paivamaariin (1)

Varausmahdollisuus
tai -velvollisuus

10) Tieto varausmahdollisuudesta tai -vel-
vollisuudesta, jos sellainen liittyy palveluun
seka linkki mahdolliseen varauspalveluun

1.3 a) Yleisia perusmaksuja ja erikoismaksuja
koskeva yksityiskohtainen haku (kaikki sdan-
ndllinen liikenne):

Iv) Kaupalliset perusehdot, kuten palau-
tus/korvaaminen/vaihtaminen/siirtdminen, ja
varausta koskevat perusehdot, kuten myynti-
aika, voimassaoloaika, reittirajoitukset, perék-
kaiset vydhykemaksut, vahimmaisaika perilla

Mahdolliset palvelun
staattiset hintatiedot
ja alennusperusteet

11) Mahdolliset staattiset hintatiedot tai tie-
dot hinnan maaraytymisen perusteista tai
muu vertailtavuuden mahdollistava hinta-
tieto esimerkiksi kalleimman kilometrihin-
nan mukaisesti, seka tiedot mahdollisista
kaytdssa olevista alennusperusteista

1.2 c¢) Reittisuunnitelmat, lisatiedot, saatavuu-
den tarkastaminen:

) Yleiset perusmaksut (kaikki sdannollinen lii-
kenne):

- Tariffiverkon tiedot (maksuvydhykkeet/-py-
sdakit ja vyohykerajat) (2)

- Perustariffirakenne (pisteesta pisteeseen,
mukaan lukien paiva- ja viikkotariffit, vyohy-
ketariffit, kertamaksut) (2)

Mahdolliset dynaa-
miset hintatiedot ja
vapaa kapasiteetti

12) Mahdolliset dynaamiset hintatiedot
ja tieto mahdollisesta vapaasta kapasi-
teetista, tai linkki palveluun, josta tiedot
ovat saatavilla

1.2 ¢) Reittisuunnitelmat, lisatiedot, saatavuu-
den tarkastaminen (2)

Ks. Https://ec.eu-
ropa.eu/transport/sites/tra

nsport/files/2016-05-its-di-
rective-multimodal-ser-
vices.pdf.

Matkatavararajoituk-
set ja kuljetushinnat

13) Tiedot matkatavaran kuljettamiseen
liittyvistd mahdollisista rajoituksista ja
hinnoista

Mahdolliset lisépal-
velut

14) Mahdolliset lisapalvelut, jotka palve-
luntarjoaja haluaa ilmoittaa rajapinnassa,
kuten tiedot lastenistuimista tai eldinten

1.2 ¢) Reittisuunnitelmat, lisatiedot, saatavuu-
den tarkastaminen:

li) Ajoneuvojen varustetaso, kuten matkustus-
luokat ja WiFi-yhteys
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kuljetuksesta ja niiden hinnoista seka py-
sakkikuulutusten olemassa olosta

Saannollisen liikken-
teen mahdolliset re-
aaliaikaiset liikku-
mistiedot

15) Sdanndollisen aikataulun mukai-
sessa lilkenteessa mahdolliset tiedot
liikkennevalineiden reaaliaikaisesta liik-
kumisesta reitilldan tai linkki palveluun,
josta tiedot ovat saatavissa

MMTIS-asetuksessa reaa-
liaikatietoon liittyvat mai-
ninnat vahaisempia kuin
Suomen lainsdadanngssa:
2.2 a) Ohitusajat, matka-
suunnitelmat ja lisatiedot
(kaikki liikennemuodot):

[) Palvelujen arvioidut
l&hto- ja saapumisajat

li) Nykyisen tieyhteyden
matka-aika

Muun kuin saannolli-
sen liikenteen sijain-
titiedot

16) Muussa kuin saanndéllisen aikatau-
lun mukaisessa liikkenteessa mahdolli-
nen tieto saatavilla olevien liikkennevali-
neiden sijainnista kartalla tai linkki pal-
veluun, josta tiedot ovat saatavissa

MMTIS-asetuksessa reaa-
liaikatietoon liittyvat mai-
ninnat vahaisempia kuin
Suomen lainsdadanngdssa:
2.2 a) Ohitusajat, matka-
suunnitelmat ja lisatiedot
(kaikki liikennemuodot):

I) Palvelujen arvioidut
l&hto- ja saapumisajat

li) Nykyisen tieyhteyden
matka-aika

Aikataulumuutokset,
peruutukset ja es-
teettbmyyteen vai-
kuttavat kalustomuu-
tokset

17) Mahdolliset arviot merkittavista myo-
hastymisista tai peruutuksista seka esteet-
tomyyteen vaikuttavista kalustomuutok-
sista heti kun ne ovat palveluntarjoajan tie-
dossa ja kohtuudella toimitettavissa

2.1) Ohitusajat, matkasuunnitelmat ja lisatie-
dot:

) Hairiot (kaikki likennemuodot)

li) Reaaliaikaiset tilannetiedot — my6hastymi-
set, peruutukset, taattujen yhteyksien seu-
ranta (kaikki likennemuodot)

Ks. Asemat, satamat ja
muut terminaalit:

2.1) Ohitusajat, matka-
suunnitelmat ja lisatiedot:
lii) Liityntapisteen ominai-
suuksien tilanne (mukaan
lukien dynaamiset laituri-
tiedot, toiminnassa olevat
hissit/liukuportaat, suljetut
sisaan- ja uloskaynnit —
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kaikki saannoéllinen lii-
kenne)

Mahdollinen sahkai-
sen palvelun osoite

18) Mahdollinen linkki kotisivuille tai
muuhun sdhko6iseen palveluun

1.1 d) Reittisuunnitelman muodostaminen —
séanndllinen liilkenne:
lii) Lilkenteenharjoittajat (1)

Sahkaoisen palvelun linkkia
ei eksplisiittisesti vaadita
kuljetuspalvelun tarjo-
ajalle, vaan kuljetuspalve-
lua kuvaavan datan julkai-
sijalle, yhteyspisteelle ja
omistajalle. Ks. EU EIP
SA46 Coordinated Meta-
data Catalogue.

Asemat, satamat ja muut

terminaalit

Toiminnoista vastaa-

1) Asema-, satama- tai terminaalitoimin-

1.1 a) Sijaintihaku (lityntapisteet):

Ei erillista vaatimusta toi-

1) Yksiloidyt liityntapisteet (kaikki saanndllinen
likenne) (1)

van tiedot noista vastaavan toimijan nimi ja mahdolli- | 1) Yksiloidyt lityntépisteet (kaikki sa&dnndéllinen | mijoista. Sisaltyy liitynt&-
nen y-tunnus seka mahdollisen asiakas- likenne) (1) pisteen tietoihin?
palvelun yhteystiedot

Sijaintitiedot 2) Sijainti paikkatietona 1.1 a) Sijaintihaku (liityntapisteet):

3) Sisatilojen mahdolliset aukioloajat

1.2 ¢) Reittisuunnitelmat, liséatiedot, saatavuu-
den tarkastaminen:

Ei mainita suoraan
MMTIS-asetuksessa,
mutta katsotaan sisaltyvan
siihen. Ks.

Https://ec.eu-
ropa.eu/transport/si-
tes/transport/files/2016-05-
its-directive-multimodal-
services.pdf.

Siséatilojen opastus-
tiedot

4) Sisétilojen mahdollinen yksityiskohtai-
nen kartta seka tieto mahdollisesta opas-
tusjarjestelmasta tai linkki palveluun, josta
tieto on saatavilla

1.1 ¢) Sijaintihaku:

li) Liityntapisteiden geometria/kartoitus (kaikki
saannoéllinen liikkenne) (1)

1.1 d) Reittisuunnitelman muodostaminen —
saanndllinen liikenne:

Liityntapisteiden ulkotilo-
jen geometria, kartta ja
opastus yms. Puuttuvat
Suomen lainsdadannosta.
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Vii) Liityntapisteiden varustetaso (mukaan lu-
kien laituritiedot, asiakaspalvelu-/neuvonta-
pisteet, lipunmyyntipisteet, hissit/portaat, si-
séén- ja uloskayntien sijainti) (1)

2.1) Ohitusajat, matkasuunnitelmat ja lisétie-
dot:

lii) Liityntapisteen ominaisuuksien tilanne
(mukaan lukien dynaamiset laituritiedot, toi-
minnassa olevat hissit/liukuportaat, suljetut
sisdan- ja uloskaynnit — kaikki saanndllinen
likenne) (1)

Tieto matkustajan oi-
keuksista, avustus-
palveluista ja esteet-
tomista tiloista

5) Tiedot mahdollisesti tarjottavista Euroo-
pan parlamentin ja neuvoston matkusta-
jien oikeuksista linja-autoliikenteessa seka
asetuksen (EY) N:o 2006/2004 muuttami-
sesta antamassa asetuksessa (EU) N:o
181/2011, Euroopan parlamentin ja neu-
voston matkustajille heidan lennolle paa-
synséa epaamisen seka lentojen peruutta-
misen tai pitkaaikaisen viivastymisen joh-
dosta annettavaa korvausta ja apua kos-
kevista yhteisista saannoista antaman
asetuksen (EY) N:o 261/2004, Euroopan
parlamentin ja neuvoston vammaisten ja
likuntarajoitteisten henkildiden oikeuksista
lentoliikenteessa antaman asetuksen (EY)
N:0 1107/2006, Euroopan parlamentin ja
neuvoston matkustajien oikeuksista meri-
ja sisavesiliikenteessa antaman asetuksen
(EU) N:o 1177/2010 seka Euroopan parla-
mentin ja neuvoston rautatieliikenteen
matkustajien oikeuksista ja velvollisuuk-
sista antaman asetuksen (EY) N:o

1.1 d) Reittisuunnitelman muodostaminen —
saannodllinen liikkenne:

IX) Liityntapisteiden esteettomyys ja kulkurei-
tit vaihdon yhteydessa (kuten hissit, liukupor-
taat) (1)

X) Avustuspalvelut (kuten onko apua saata-
villa paikan paalla) (1)

Ks. Suomen lainsdadan-
nosté ko. Kohdan viittauk-
set EU-lainsaadantoon.




VTT

TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-01216-20

120 (137)

1371/2007 mukaisista avustuspalveluista,
tieto mahdollisista esteettomista tiloista ku-
ten inva-wc:sté tai linkki palveluun, josta
tiedot on saatavissa

Erityistarpeiden huo-
mioiminen

6) Tiedot mahdollisista muista erityisia tar-
peita omaavien kayttajaryhmien palvelun
kayttéa helpottavista seikoista kuten las-
tenhoitotiloista ja kuulutuksista tai linkki
palveluun, josta tieto on saatavissa

1.1 d) Reittisuunnitelman muodostaminen —
saannollinen liikkenne:

Viii) Liityntapisteiden varustetaso (mukaan lu-
kien laituritiedot, asiakaspalvelu-/neuvonta-
pisteet, lipunmyyntipisteet, hissit/portaat, si-
séén- ja uloskayntien sijainti) (1)

Liityntapisteen pal-
velut

7) Mahdollinen linkki kotisivuille tai muu-
hun sahkoiseen palveluun, josta on saata-
vissa tietoja muun muassa tietoja termi-
naalissa tai sen yhteydessa tarjottavista
palveluista kuten pysakoéintimahdollisuuk-
sista, matkatavaroiden sailytyksesta ja li-
punmyyntipisteista tai -automaateista

1.1 d) Reittisuunnitelman muodostaminen —
saannodllinen liikkenne:

Vii) Liityntapisteiden varustetaso (mukaan lu-
kien laituritiedot, asiakaspalvelu-/neuvonta-
pisteet, lipunmyyntipisteet, hissit/portaat, si-
saan- ja uloskayntien sijainti) (1)

1.2 a) Sijaintihaku (kysyntaohjauksinen lii-
kenne):

) Liityntapysakointi (2)

li) Kaupunkipydraasemat (2)

lii) Yhteiskayttdautojen pysakaointipaikat (2)
Iv) Julkiset tankkauspisteet bensiini-, diesel-,
maakaasu- ja vetykayttoisille ajoneuvoille,
sahkobautojen latauspisteet

V) Turvalliset polkupyoéraparkit (kuten lukitut
polkupydratallit) (2)

Suomen lainsdadannén ja
EU-lainsaadannot esimer-
kit poikkeavat, mutta lain
henki on sama.

Liikennevalineiden v

uokrauspalvelut ja kaupalliset yhteiskayttopalvelut

Palveluntarjoajan
tiedot

1) Palveluntarjoajan nimi, mahdollinen y-
tunnus ja yhteystiedot, joiden avulla palve-
lun kayttaja voi tarvittaessa saada yhtey-
den palveluntarjoajan edustajaan

Ks. Myds metadatavaatimukset.

Ks. EU EIP SA46 Coordi-
nated Metadata Cata-
logue
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Liikennevélineiden
nouto- ja palautus-
paikat

2) Tieto ennalta maaritellyista liikennevali-
neen nouto- ja palautuspaikoista ja -ajoista

1.2 a) Sijaintihaku (kysyntdohjauksinen lii-
kenne):

li) Kaupunkipydraasemat

lii) Yhteiskayttoautojen pysakaintipaikat

MMTIS-direktiivissa vierei-
set esimerkit, mutta sisal-
lyttd& muutkin vastaavat
palvelut.

Palvelun kayttdalue

3) Tieto alueesta, jolla palvelua voidaan
kayttaa

Metadata: Geographical coverage

Ks. EU EIP SA46 Coordi-
nated Metadata Catalogue

Tieto maksutavoista

4) Tiedot kaytettavista maksutavoista

1.2 b) Tiedotuspalvelu:

Misté ja miten voidaan ostaa lippuja saanndl-
liseen liikenteeseen ja kysyntaohjauksiseen
likenteeseen ja maksaa pysakdintimaksuja
(kaikki sdannollisen ja kysyntaohjauksisen lii-
kenteen muodot, mukaan lukien vahittais-
myyntikanavat, toimitustavat, maksutavat) (2)
1.3 b) Tiedotuspalvelu (kaikki likennemuo-
dot):

li) Kuinka tilataan yhteiskayttbauto, taksi,
vuokrapyora jne. (mukaan lukien vahittais-
myyntikanavat, toimitustavat, maksutavat) (3)

Pyoratuolin kuljetus-
mahdollisuus kulku-

5) Tieto siita, voiko kaytettavissa ole-
vissa lilkennevalineissa kuljettaa pyo6ra-

Esteettoémyystiedot
MMTIS-asetuksessa vain
saanndlliselle liikenteelle.

ika tai ajokorttivaatimus

valineessa tuolia
Palvelun kayton eh- | 6) Tiedot palvelun kayttdon ottamiseksi - MMTIS-asetuksessa ei
dot mahdollisesti vaadittavista ehdoista, kuten suoraan mainita kayttoon

ottamisen ehtoja, mutta
voitaneen katsoa sisalty-
vaksi kohtaan:

1.3 b) Tiedotuspalvelu
(kaikki likennemuodot):

li) Kuinka tilataan yhteis-
kayttdauto, taksi, vuokra-
pyora jne. (mukaan lukien
vahittdismyyntikanavat,
toimitustavat, maksutavat)
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Tieto varausmahdol-
lisuudesta tai
-velvollisuudesta

7) Tieto varausmahdollisuudesta tai -vel-
vollisuudesta, jos sellainen liittyy palveluun
seka linkki mahdolliseen varauspalveluun

1.3 b) Tiedotuspalvelu (kaikki likennemuo-
dot):

li) Kuinka tilataan yhteiskayttbauto, taksi,
vuokrapyora jne. (mukaan lukien vahittais-
myyntikanavat, toimitustavat, maksutavat)

Tilaamiseen voitaneen
katsoa sisaltyvaksi va-
raus.

Staattiset hintatiedot

8) Mahdolliset staattiset hintatiedot tai
tiedot hinnan méaaraytymisen perus-
teista tai muu vertailtavuuden mahdol-
listava hintatieto esimerkiksi kalleim-
man kilometrihinnan mukaisesti seka
tiedot mahdollisista kaytossa olevista
alennusperusteista

MMTIS-asetuksessa hinta-
tietojen antaminen on mai-
nittu vain saanndllisen lii-
kenteen yhteydessa.

Dynaamiset hintatie-
dot

9) Mahdolliset dynaamiset hintatiedot ja
tieto mahdollisesta vapaasta kapasitee-
tista tai linkki palveluun, josta tiedot
ovat saatavissa

MMTIS-asetuksessa hinta-
tietojen antaminen on mai-
nittu vain saanndllisen lii-
kenteen yhteydessa.

Matkatavaroiden kul-

10) Tiedot matkatavaran kuljettamiseen

luntarjoaja haluaa ilmoittaa rajapinnassa,
kuten tiedot lastenistuimista tai eldinten
kuljetuksesta ja niiden hinnoista

kustusluokat ja WiFi-yhteys

jetus liittyvistd mahdollisista rajoituksista ja
hinnoista
Lisapalvelut 11) Mahdolliset lisdpalvelut, jotka palve- 1.2 ¢) Ajoneuvojen varustetaso, kuten mat- MMTIS-asetuksessa tdma

koskee kaikkea liikennetta

Mahdollinen sahkai-
sen palvelun osoite

12) Mahdollinen linkki kotisivuille tai muu-
hun séahkdiseen palveluun

Sahkdisen palvelun linkkia
ei eksplisiittisesti vaadita
kuljetuspalvelun tarjo-
ajalle, vaan kuljetuspalve-
lua kuvaavan datan julkai-
sijalle, yhteyspisteelle ja
omistajalle. Ks. EU EIP
SA46 Coordinated Meta-
data Catalogue.
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Liite 2: MMTIS-asetuksen viittaamat metadatavaatimukset

MMTIS-asetuksen alustuksen kohdassa 13 todetaan:

*Jotta voitaisiin mahdollistaa kansallisten yhteyspisteiden onnistunut ja kus-
tannustehokas kaytto, tarvittavan matka- ja likennedatan sisélto ja rakenne
on tarpeen kuvata tarkasti asianmukaista metadataa kayttaen (*).”

Viittaus (*) kohdan lopussa on dokumenttiin: EU EIP SPA Coordinated Metadata Catalogue
(European Commission 2019), josta alla olevat taulukot antavat yhteenvedon tarvittavista
metadataelementeistd kuvaamaan avattavaa dataa.

Category Element Name Element Mandatory Example for a data set from a Car
type Sharing company
Metadata Metadata date DateTime yes 2015-10-23T09:00:00+01:00
information
Metadata language predefined yes ger; eng;
Contact point vCard- partially* Hans Maier, Super Car Sharing GmbH,
Textfields Data Street 1 Berlin, hans@supercs.de,
www.supercs.de
Content Name of dataset free text yes “Stationary Car Sharing stations”
information
Description of dataset free text yes “Contains information per station: ID,
name, location, vehicle types”
Resource type predefined no Data set
Dataset type category predefined yes Demand-responsive modes
Dataset detailed type predefined no Location of Car-sharing stations
Service type category predefined conditionally* | (not applicable)
Dataset language predefined yes ger; eng;
Georeferencing Method predefined no Geocoordinates WGS84
Temporal Valid From DateTime yes 2015-10-23T09:00:00+01:00
information
Valid To DateTime no (no information)
Geographical Area covered by publication | predefined yes DE30
coverage
Network coverage predefined yes Urban and local roads
Network coverage free text no “Business area of Super Car Sharing in
description Berlin”
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Category Element Name Element Mandatory | Example for a data set from a Car
type Sharing company
Transportation Transportation modes predefined yes Demand-responsive / car-sharing
system covered
Responsibilities | Publisher vCard- partially* Hans Maier, Super Car Sharing GmbH,
Textfields Data Street 1 Berlin, hans@supercs.de,
www.supercs.de
Data owner vCard- partially* (to be copied from “Publisher”)
Textfields
Conditions for Contract or license predefined yes Licence and Free of charge
use
Conditions for use URL conditionally* | www.supercs.de/terms.pdf
Access Data format - Encoding predefined no (not applicable)
information
Data format - Syntax predefined yes JSON
Data format - Grammar predefined no JSON Schema
Data format - Data Model predefined yes other
Data format description free text conditionally* | “Proprietary model in accordance to CEN
TC278/WG17 / Urban ITS”
Access interface predefined yes FTP
Communication method predefined conditionally* | (not applicable)
Access URL URL conditionally* | www.supercs.de/access.htm
Quality Update frequency predefined yes Up to Monthly
information
Quality description free text yes “Quality Criteria “Correctness” and
“Completeness” fulfilled to 99%,
assessed by ground- truth testing”
National body assessment Date no “No assessment done”
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Seuraavassa taulukossa esitetd&n GTFS-syo6tteen sisaltamét tiedostotyypit.

Tiedosto Kuvaus Taso
Agency.txt Joukkoliikenneoperaattorin tie- | pakollinen
dot
Stops. txt Pysakkien paikkatiedot pakollinen
Routes. txt Joukkoliikenteen linjat — Linjat | pakollinen
ovat joukko pysakkien valisia
matkoja
Trips.txt Yksittdiset matkat linjoilla pakollinen
Stop_times. txt Joukkoliikenteen saapumis- ja pakollinen

lahtodajat jokaisella pysakilla jo-
kaiselle reitille

Calendar.txt

Reittien liikenndintiajat

Ehdollisesti pakollinen

Calendar dates.txt

Poikkeuspaivat aikatauluissa

Ehdollisesti pakollinen

Shapes.txt

Joukkoliikenteen ajoreittien
piirtamissaannot

Ei pakollinen

Fare attributes.txt

Hintatiedot

Ei pakollinen

Fare rules.txt

Hintojen muodostamissadannot

Ei pakollinen

Frequencies.txt

Lahtojen tiheys

Ei pakollinen

Transfers.txt

Pysakkien valiset siirrot

Ei pakollinen

Feed info.txt

Lisatietoa GTFS-syotteesta

Ei pakollinen
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Liite 4: GTFS- ja NeTEx-standardien vertailu

GTFS- ja NeTEx-standardien vertailu:

Rajoitetusti lippu-/maksutietoja

Tarkoitus Julkisenliikenteen staattisen informaation Julkisenliikenteen staattisen
tiedonvaihtostandardi informaation tiedonvaihtostandardi
Tarjoaa “downstream” toimintoja reitin-  [Tarjoaa seka “upstream” ettd “downst-
suunnittelu palveluille ream” ja voidaan hyodyntaa yleisem-
min joukkoliikenteeninformaation hal-
linnassa
Tietomalli GTFS-malli Transmodel
Esitystapa Perinteinen kiintea tiedostomuoto CSV XMVL-pohjainen tallennusmuoto
Kompakti ja tehokas tallennus muoto, Mahdollistaa koko tietojoukon pakkaa-
mutta useampana pienena tekstitiedos-  |misen yhdeksi tiedostoksi, jota voidaan
tona hallita ja vahvistaa
Pakataan ZIP-formaatissa kokonaispake-
tiksi joka sisaltaa eri osatiedostot
Kattavuus Pysakit, linjat, reitit Kattaa pysdkit, linjat, reitit, mutta

myo6s muita joukkoliikenteen osia ja
laajemmin liputus-/maksutietoja

Yhteensopivuus

GTFS-RT, GTFS-Flex

Transmodel, IFOPT, NeTEx, SIRI

Muunnettavuus

Ei voida suoraan siirtdd NeTEx muotoon,
koska ei sisalla kaikkia data-kenttia

Voidaan muuntaa GTFS-formaattiin

NeTEx UML sisaltaa GTFS-kartoituspa-
ketin, joka nayttaa kuinka jokainen
GTFS-elementti voidaan tayttaa vas-
taavasta NeTEx-elementistd

Kulkumuodot

Linja-auto, raitiovaunu, metro, juna, lautta,
kaapeli-raitiovaunu, ilma-vaunu, funicular,
johdinauto, yksiraiteinen rautatie

Linja-auto, raitiovaunu, metro, juna,
lautta, kaapeli-raitiovaunu, ilma-vaunu,
funicular, johdinauto, yksiraiteinen
rautatie

Jaetut matkat

Ei tueta, mutta mahdollista tehda kaytta-
malla useita "vehicle journey” komponent-
teja

On mahdollista “coupled journey” ja
esimerkiksi “train elements” kom-
ponentteja hyodyntamalla

Yleisyys

Kansainvalinen de-facto-standardi

Euroopassa yleistyva

Editori tuki

Conveyal

Suomessa RAE

Avoimen ldhdekoodin Chouette

Suomessa ?

Reitityskone tuki

Kaikki OTP versiot

Rajoitetusti OTP2 versiot

Moni-operaattori
tuki

Ei selkeda ratkaisua

Mahdollista toteuttaa joko kiinnittamalla
kaikki operaattorit samaan hallintatahoon
(menetetadn operaattori tieto) tai mallin-
tamalla kaikkia operaattoreita erillisina hal-
lintatahoina (menetetdan yhdistettavyys-

tiedot)

Tukee suoraan

Maaritelma sisaltaa erilliset operaatto-
rit ja operaattoriryhmat
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NeTEx on kehitetty soveltumaan EU-
laajuiseen aikataulutietojen vaihtoon
(tuki rajat ylittaviin matkaketjuihin)

Reaaliaika-tuki

GTFS-RT

SIRI

Kutsu- / joustava
joukkoliikenne

GTFS-Flex tarjoaa kutsujoukkoliikenne tu-
kea seuraavilla malleilla:

e Route Deviation

e Point Deviation

e Demand-Responsive Connector

e Request Stops

e Flexible-Route Segments

e Zone Route

Sisddnrakennettuna tuki seka kutsu-,
ettd joustavalle liikenteelle

Joustavuutta voidaan soveltaa linjoille,
reitille ja pysakkirakenteille (alueet,
kaytavat, hail&ride) tai niiden aikatau-
lutuksiin

NeTEx sisaltaa kaksi eri mallia jousta-
vuudelle: verkon joustavuus (palvelu
kattaa vaihtelevan alueen) ja palvelun
joustavuus (palvelut vaihtelevat ajan
tai kayttajatarpeen mukaan)

Muut liikenne-

Ei sisdanrakennettua tukea

Ei kata kaupunkipyoria tai yhteiskayt-

muodot toautoja (asiaa ratkaisemaan on ase-
tettu standardityéryhma)
Maksut GTFS:n maksu (fare) mallilla on melko ra- [Transmodel/NeTEx kayttda rikkaampaa
joittunut ilmaisukyky mallia kuvaamaan maksu- ja liputusta-
pahtumia, joka mahdollistaa erilaisia
Se tukee ainoastaan yksinkertaisia tariffi- [abstraktiotasoja
rakenteita, kuten one-to-zone, point-to-
point, named zones ja flat. Esimerkiksi on mahdollista kuvata hin-
toja, tariffirakenteita, padsyoikeuksia,
Kentat sisaltdvat rajoitetusti tietoa matka- [lippupaketteja, tarjouksia erilaisina yh-
tuotteista, tai niiden tilasta/saatavuudesta [distelmin3
Esteettomyys Pysakkitietomallit voivat sisaltda esteettd- [Mallintaa esteettomyytta useilla ta-

myystietoa:
e wheelchair_boarding
e wheelchair_accessible

soilla:
e Site accessibility (sisaltaa pysa-
kit, terminaalit, POl-pisteet)
e Connection accessibility (sisal-
tda vaihdot ja jatkoyhteydet)

Paivitysten tuke-
minen

Ei tukea

Sisaltaa versiointi ja voimassaoloehto-
mekanismeja

Pysakki-malli

Kaksitasoinen malli Stop ja Station

Rikkaampi hierarkia-malli, sisal-
tda Transmodel-pohjaisesti Quay,
StopPlace ja GroupOfStopPlace

Yksittdainen StopPlace voi olla sekd mo-
nomodaalinen ettd multimodaalinen

Ajoneuvo ja ka-
pasiteetti tieto

Osaltaan tuettu GTFS-plus laajennuksessa
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Keskeisimpien GTFS-kenttien muunnos NeTEx-standardin elementteihin:

GTFS

NeTEx / Transmodel

Reitti
(GTFS Route)

Vastaa Transmodelin linjaa (line). Transmodelissa reitti (route) tar-
koittaa ajoneuvon alueellista polkua ja journey pattern kuvaa pysak-
kien sekvenssia yhteensuuntaan reitilla.

Matka Vastaa Transmodelin palvelumatkaa (service journey). Transmode-
: lissa Trip-termia kaytetdan kuvaamaan matkustajan kayttdmaa reit-
(GTFS Trip) e AN :
tid ja Journey-termid kaytetdan kuvaamaan ajoneuvon matkaa.
Palvelu Vastaa kahta Transmodel aika-kuvaajaa. Day type -termi kuvaa ylei-

(GTFS Service)

sesti paivid ja day type assignment -termi kuvaa tiettya kalenteri pai-
vaa.

Maksu Vastaa fare structure -elementtid ja kuvaa paasyoikeutta tiettyyn
(GTFS Fare) osaan verkkoa.

Agentuuri Vastaa orggry_isation-elementtié, j(_)ka voidaan e_d_elleen jak_aa_ opera-
(GTFS Agency) :ggréoperm likennettd) ja authority-elementteihin (organisoi liikken-
Pysakki Vastaa osittain elementteja: scheduled stop point, stop place ja

(GTFS Stop)

quay.
Pysakkielementtien vastaavuus on kuvattu tarkemmin taulukossa
Error! Reference source not found..

GTFS-pysékki-konseptin vastaavuus Transmodel/NeTEXx-standardin pysakki-konseptiin:

GTFS kaytté | GTFS pysékin | GTFS pysakin Transmodel Transmodel pysa-
sijaintityyppi | “emo-asema” fyysinen py- kin aikataulu
sakki

Koko asema ”1” Ei STOP PLACE SCHEDULED
STOP POINT

Laituri "0” vaadittu QUAY SCHEDULED
STOP POINT

Sisdantulo /| 2" vaadittu ENTRANCE SCHEDULED
uloskaynti STOP POINT
Yleinen noodi | "1” vaadittu ACCESS SCHEDULED
SPACE STOP POINT

Nousualue vaadittu BOARDING SCHEDULED
POINT STOP POINT

[http://www.transmodel-cen.eu/wp-content/uploads/sites/2/2019/10/StandardsHarmonisation-

2019-njsk-v1.0.pdf]
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Liite 5. Joukkoliikenteen pysakin tiedot Digiroadissa

Joukkoliikenteen pysakki esitetaan Digiroadissa pistemaisend spatiaalisena elementtind
omassa tietokantataulussaan:

Selite

Valtakunnallinen ID
Sijainti

Koordinaatti X
Koordinaatti Y

Linkin Link-1D
Sijainti linkilla
Vaikutussuunta

Nimi suomeksi

Nimi ruotsiksi
Tietojen yllapitaja
Yllapitajan tunnus
Livi-tunnus
Matkustajatunnus
Maastokoordinaatti X
Maastokoordinaatti Y
Maastokoordinaatti Z
Liikenndintisuunta
Liikenndintisuuntima
Ensimmainen voi-
massaolopva
Viimeinen voimassa-
olopva

Pysakin tyyppi

Aikataulu

Katos

Penkki

Mainoskatos
Pydrateline
Sahkoinen aikataulu-
naytto

Valaistus
Esteettomyys liikun-
tarajoitteiselle
Saattomahdollisuus
henkildautolla
Liityntapysakaointi-
paikkojen Ikm
Liityntapysakoinnin
lisatiedot

Pyséakin omistaja
Palauteosoite
Lisatiedot

Kentta

(shape) / ele-
mentti (WFS)
VALTAK_ID
shape/point

KOORD_X
KOORD_Y
LINK_ID
SIJAINTI_M
VAIK_SUUNT
NIMI_SU
NIMI_RU
YLLAPITAJA
YLLAP_TUNN
LIVI_TUNN
MATK_TUNN
MAAST X
MAAST Y
MAAST Z
LIIK_SUUNTA
L_SUUNTIMA
ENS_VO_PV

VIIM_VO_PV

PYS_TYYPPI

AIKATAULU
KATOS
PENKKI
MAINOSKAT
PYORATELIN
S_AIKATAUL

VALAISTUS
ESTETTO-
MYY
SAATTO-
MAHD
LIIT_LKM

LIT_LISAT
PYS_OMIST

PALAUTE_OS
LISATIEDOT

Tieto-
tyyppi
(shape)
integer
geometry
(pointZ)
double
double
text, 20
double
integer
text, 200
text, 200
integer
text, 50
text, 50
text, 50
text, 50
text, 50
text, 50
text, 200
integer
text, 50

text, 50
text, 20
integer
integer
integer
integer
integer

integer

integer
text, 200

integer

text, 200
text, 200
text, 200

text, 200
text, 200

Lisatieto

ETRS-TM35FIN

ETRS-TM35FIN
ETRS-TM35FIN

m-arvo: metri (X,y-tasossa)
koodiarvo

koodiarvo

asteluku 0-360
aikaleima "12.06.2014"

aikaleima "12.06.2014"

lista, jossa tyypit eroteltu pilkulla, ei
hakasulkuja listan ymparilla

koodiarvo
koodiarvo
koodiarvo
koodiarvo
koodiarvo
koodiarvo

koodiarvo

koodiarvo
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IRTI_GEOM integer koodiarvo

MUOK- text, 50 aikaleima "12.06.2014 13:29:17"
KAUSPV
KUNTAKOODI  integer

Alla on tarkemmat kuvaukset em. tietokantataulun attribuuttien kuvauksista. Ensimmaéisessa
taulukossa on joukkoliikennepysékin perustiedot ja toisessa pysakin varuste- ja muut ominai-

suustiedot.

Ominaisuustieto

Selite Koodiarvot

Koordinaatti X
(itakoordinaatti)

Koordinaatti Y
(pohjoiskoordi-
naatti)

Linkin Link-ID

M-arvo

Vaikutussuunta

Muokattu vii-
meksi

Valtakunnallinen
ID

Nimi suomeksi
Nimi ruotsiksi

Tietojen yllapi-
taja

Yllapitajan tun-
nus

Livi-tunnus

Matkustajatun-
nus

Numee-
rinen

Numee-
rinen

Numee-
rinen

Numee-
rinen
Koo-
diarvo

Merkki-
jono

Numee-
rinen

Merkki-
jono
Merkki-
jono
Koo-
diarvo

Merkki-
jono

Merkki-

jono

Merkki-
jono

Pysékin X-koordinaatti Digiroadissa. Las-
kettu tielinkista ja m-arvosta.

Pysékin Y-koordinaatti Digiroadissa. Las-
kettu tielinkista ja m-arvosta.

Sen tielinkin Link-ID, jolla pysakki sijaitsee*

Pysakin sijainti tielinkilla*

Pysakin vaikutussuunta suhteessa tielinkin | 2 Digitointi-
digitointisuuntaan* suuntaan
3 Digitointi-
suuntaa
vastaan
Pysakin viimeisin muokkausaika tai
jarjestelmaan lisdysaika.

Valtakunnallisesti yksildiva tunnus pysakille.

Pysakin nimi suomen kielella.

Pysakin nimi ruotsin kielella.

Tietoja Digiroadissa yllapitava viranomai- 1 Kunta
nen. 2 ELY-kes-
kus
3 HSL

4 Ei tiedossa

Tietojen yllapitdjan omassa jarjestelmasaan
kayttama pysakin yksildiva tunnus.

Pysakin Livi-tunniste, vastaava tunnus kuin
Tierekisterissa. Kaytdssa vain maanteiden
pysakeilla.

Pysékin tunnus, joka fyysisesti nakyy pysa-
killa.
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Maastokoordi-
naatti X

(itakoordinaatti)

Maastokoordi-
naatti Y
(pohjoiskoordi-
naatti)

Maastokoordi-
naatti Z

Liikenndinti-
suunta
Liikenndinti-
suuntima

Ensimmainen
voimassaolo-
paiva
Viimeinen voi-
massa-
olopaiva
Pysakin tyyppi

Irti geometri-
asta**

Vybhyke

Merkki-
jono

Merkki-
jono

Merkki-
jono

Merkki-
jono
Numee-
rinen

Aika-
leima

Aika-
leima

Koo-
diarvo

Koo-
diarvo

Merkki-
jono

TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-01216-20

Pysé&kin sijainnin mitattu X-koordinaatti.
Maastokoordinaatit ovat

tietojen yllapitajan ilmoittamat

koordinaatit, jotka eivat valttaméatta tasmaa
sovelluksessa esitetyn sijainnin kanssa.

Pysékin sijainnin mitattu Y-koordinaatti.
Maastokoordinaatit ovat

tietojen yllapitajan ilmoittamat

koordinaatit, jotka eivat valttdmatta tasmaa
sovelluksessa esitetyn sijainnin kanssa.

Pysékin sijainnin mitattu Z-koordinaatti.
Maastokoordinaatit ovat

tietojen yllapitajan ilmoittamat

koordinaatit, jotka eivat valttdmatta tasmaa
sovelluksessa esitetyn sijainnin kanssa.

Pysakin suunta vapaasti kuvattuna.

Asteluku 0 ja 360 valilta. Kuvaa pyséakin vai-

kutussuuntaa.

Paivamaara, jolloin pysakki on ensimmaista
kertaa kaytossa.

Paivamaara, jolloin pysakki on viimeisen
kerran kaytossa.

Pysakin tyyppi ilmoittaa, minkalaista liikken-
netta pysakki palvelee. Pysakilla voi olla
useampi kuin yksi

tyyppi.

Pysakin alla olevan tielinkin geometria on
muuttunut huomattavasti, jolloin pysakki on
irti geometriasta.

Lippuvydhykkeita kayttavien VVH-alueiden
vyOhyketieto: esim. A, B, C
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1 Raitio-
vaunu

2 Paikallislii-
kenne

3 Kaukaolii-
kenne

4 Pikavuoro
5 Virtuaali-
pysakki

6 Terminaali
99 Ei tietoa
1 Kiinni geo-
metriassa

2 Irti geo-
metriasta

*) Jos pysakki on irti geometriasta, sen Link-ID, M-arvo ja vaikutussuunta ovat null.
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**) Niitd pysakkeja, joiden voimassaolo on lakannut, ei en&a korjata takaisin linkkigeometri-
aan geometrian paivittyessa.

Ominaisuustieto

Koodiarvot

Aikataulu

Katos

Mainoskatos

Penkki

Sahkoinen aika-
taulunaytto

Valaistus

Esteettomyys lii-
kunta-
rajoitteiselle

Saattomahdolli-
suus henkildau-
tolla

Liityntapysakaoin-
tipaikkojen
maara
Liityntapysakoin-
nin lisatiedot
Pyséakin omistaja

Tietotyyppi
Koodiarvo

Koodiarvo

Koodiarvo

Koodiarvo

Koodiarvo

Koodiarvo

Tekstikentta

Koodiarvo

Merkkijono

Merkkijono

Merkkijono

Paperinen, pysékin seindan tai tolp-
paan aikataulukehikkoon kiinnitetty
aikataulu, joka sisaltaa tiedot pysakilla
likennoivien reittien l&htbajoista sekéa
mahdollisesti myos pysakkikohtaisista
ohitusajoista.

Pysakkialueella sijaitseva, joukkolii-
kennevalinetta odottaville matkustajille
tarkoitettu sdélté suojaava katos.

Pysakkialueella sijaitseva, joukkolii-
kennevalinetta odottaville matkustajille
tarkoitettu saaltd suojaava katos, joka
sisaltdd mainoksia. Pysékin kunnossa-
pidosta vastaa talléin mainosten yllapi-
taja.

Pysakkialueella sijaitseva, joukkolii-
kennetta odottavilla matkustajille tar-
koitettu penkki, joka sijaitsee yleisim-
min pysékkikatoksen alla.

Pysakkialueelta [6ytyva sahkdinen ai-
kataulunaytto, joka tuottaa reaaliaikai-
sen informaation pysakilla kulkevasta
likenteesta.

Pysakin valaistuksella tarkoitetaan
yleisimmin pysékin kattoon upotettuja
valoelementteja, jotka tuottavat valais-
tuksen pysakkikatoksen

sisélle.

Pysakki on esteettn, mikali se mah-
dollistaa itsenaisen, esteettoman
matkustamisen ja odottelun myos eri-
tyisryhmille, esim. pydratuolilla
likkuville. Pysékin esteettémyyteen
vaikuttavat pysakki- ja laiturirakentei-
den, asema- ja terminaalirakenteiden
seka aikatauluinformaation esteetto-
myys.

lImaisee, mikali (valtatien varrella ole-
vaa) pysakkia varten on rakennettu
erillinen matkustajien nouto/saatto-
alue.

Pysékin yhteydessa olevien liitynta-
pyséakointipaikkojen maara.

Vapaa tekstikentta lityntapysakainnin
lisatiedoille.

Pysékin omistaja voi olla joku muu
kuin tiedon yllapitaja.

1 Ei
2 Kylla
99 Ei tietoa

1 Ei
2 Kylla
99 Ei tietoa

1 Ei
2 Kylla
99 Ei tietoa

1 Ei
2 Kylla
99 Ei tietoa

1 Ei
2 Kylla
99 Ei tietoa

1 Ei
2 Kylla
9 9 Ei tietoa

1 Ei
2 Kylla
9 9 Ei tietoa
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Palauteosoite

Lisatiedot

Merkkijono

Tekstikentta
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Osoite, johon pysékista voi laittaa pa-
lautetta. Esimerkiksi sdhkoposti-
osoite.

Julkiset kommentit.
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Liite 6: Norjan matkatietojarjestelman arkkitehtuuri

H
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Norjan matkatietoinfrastruktuurin arkkitehtuuri. Kuva: Tryti (2020), saatu lupa kayttoon.
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Liite 7: Enturin tarjoamia elementteja hyodynnettavaksi

Seuraavassa toistetaan sellaisenaan (englanniksi) Trytin (2019b) yhteenveto hyddynnetta-
vasta Enturin tekemasta tyosta, joka on siind maarin yleispatevaa, etta sen voi siirtda hel-
posti toiseen kontekstiin.

Transmodel Profiles

NeTEX:
Nordic NeTEXx Profile: https://enturas.atlassian.net/wiki/spaces/PUBLIC/pa-
qes/728891481/Nordic+NeTEx+Profile

SIRI:
Norwegian SIRI Profile: https://enturas.atlassian.net/wiki/spaces/PUBLIC/pa-
ges/637370420/Norwegian+SIRI+profile

Components

Chouette:

Timetable database for importing, validating and harmonizing NeTEx timetable data. We are
running our own modified fork of the old AFIMB-version. Its strength is the validation scheme
for validating NeTEx data, however it is not a good solution for creating/editing data in the
web-interface.

Backend: https://github.com/entur/chouette

Frontend: https://github.com/entur/chouette2

There is a completely new version of Chouette under development. This version is seemingly
much better for creating/editing data, however lack support for Nordic NeTEXx profile. Our
long term goal is to migrate to this version.

https://github.com/enroute-mobi/chouette-core

StopPlaceRegister:

IFOPT based StopPlace Register which we use as a national StopPlace Register for all
stops (all modalities) in Norway. This solution has a wide set of functionality with full NeTEX
export, a Transmodel-based GraphQL API and an extensive React-based frontend for editing
of data.

Backend: https://github.com/entur/tiamat

Frontend: https://github.com/entur/abzu

Real-time Proxy:

A real-time proxy for handling SIRI subscriptions towards external SIRI feeds. The proxy har-
monize all feeds and also act as a feeder service for any party fetching SIRI data through En-
tur both as one national feed or as separate feeds pr. party. This component also incorpo-
rates an operations fronted for real-time metrics on incoming/outgoing SIRI messages and a
validator service where incoming SIRI feeds are validated towards both the SIRI 2.0 xsd
specification and the Norwegian SIRI Profile

https://github.com/entur/anshar

SIRI to GTFS-RT converter:

Even though our main focus is the SIRI realtime data we are working to supply nationwide
realtime data in GTFS-RT as a supplement, specifically targeted to basic journey planner
services such as Google maps, Apple Maps, Bing, Here etc.
https://github.com/entur/kishar




v I T TUTKIMUSRAPORTTI VTT-R-01216-20

136 (137)

OpenTripPlanner:

You all know this solution well. We have a separate branch with our extensions on OTP 1.x.
Main extensions are: NeTEXx loading of static data, SIRI loading of dynamic data and Trans-
model-based graphQL API. We have spent the last year in developing OTP 2.0 where the
main feature is replacing the transit router algorithm from A* -> Raptor. We hosted an OTP
open day in April 2019 and a webinar last week which will give you all relevant details about
this work with status and further roadmap.

OTP open day: https://www.entur.org/otp-summit/

OTP 2.0 webinar: https://www.entur.org/otp-webinar-2019/

FlexibleLine editor:

Due to the complexity of modelling flexible PT services in a harmonized way we have made
a web-interface to do this. This solution enable creating flexible DRT-services and exporting
this in a NeTEXx file compliant with the Nordic NeTEXx profile.

Backend: https://github.com/entur/uttu

Frontend: https://github.com/entur/flexible-transport

SIRI-SX generator:

Editor for creating SIRI-SX messages and connecting these messages to the correct level
(Line, ServiceJourney or StopPlace/Quay) of a Public Transport offer provided as static data
in NeTEx. This component is targeted towards smaller operator who don't find it relevant to
invest in a full real-time system, however need to communicate deviation-messages to its us-
ers.

Frontend: https://github.com/entur/deviation-messages




