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sa- sana jaa kesken

lause jaa kesken

(sana) epavarmasti kuultu jakso puheessa

(=) sana, josta ei ole saatu selvaa

(--) useampia sanoja, joista ei ole saatu selvaa

[@ani] litteroijan kommentti tai muu kuin puheen aani

, e - kieliopin mukainen valimerkki tai alle 10 sekunnin tauko
puheessa

Jalmari Salatera: Liikenteen ja liikkumisen taustalla vaikuttaa kylma kvantitatiivinen
data, jota kaupunki voi hyédyntaa liikkennehankkeissa. Millaista liikkumiseen liittyvaa
dataa kerataan? Enta mita talla datalla tehdaan? Tama on Turun liikennepodi.

[musiikkia]

Jalmari Salatera: Tervetuloa seuraamaan Turun liikennepodin jaksoa, joka
toteutetaan osana EU:n Interreg BSR -ohjelman rahoittamaa SUMPS for BSR -
hanketta. Mikrofonissa on jalleen vanhaan tuttuun tapaan rauhoittava tai sitten
arsyttava aani, eli kaupunkiliikkumiseen erikoistunut toimittaja Jalmari Salatera. Ja
tdandan tanne kaupungin studioon on saapunut vieraakseni suunnitteluinsindori
Anton Katajainen Turun kaupungilta. Tervetuloa.

Anton Katajainen: Kiitos paljon. Ilo olla taalla.

Jalmari Salatera: Ja alotetaan viime kaudesta tutulla kysymystentauksella. Eli milla
saavuit tanaan paikalle tanne?

Anton Katajainen: Joo, ma oon kuunnellu kaikki naa liikkennepodijaksot, ja ma tiedan
jo valmiiks, et mul tulee olee huonoin vastaus. Mun pitda vahan alustaa tata. Eli ma
asun siis tuolla paakaupunkiseudulla. Ma teen paasaantdsesti etatdita. Mut ma kayn
taal toimistol kerran kaks viikossa. Ja ma suoritan ne matkat [dhinna kaikki bussilla
tai junalla. Mut mul oli viime vuonna sellanen surkeiden sattumusten sarja, et toi VR
ei oikeen palvellu odotetulla tavalla. Niin missasin muutaman hyvin tarkeen
kokouksen. Ja ma tein sillon sellasen periaatepaatdksen, et jos on jotain tosi tarkeet
toimistolla, ni saavun autolla.

Eli bensakayttdselld autolla tandaanki saavuin. Ja siitd, jos sitd vahan miettii, et paljon
siit kertyy oikeesti kilsoi, ni ma mietin sen tandan, et se on vahan vastaava, ku tulis



Naantalista Turkuun tyématkan. Eli 15 kilsan ykssuuntanen tyématka. Jos sa joka
paiva tekisit sen, ni se vastaa tata samaa maaraa. Eli bensakayttosella autolla tulin
tanaan. Mutta bussilla yleensa.

Jalmari Salaterda: Sa alotit taman jakson pitkalla apologialla ja puolustuspuheella.
Mut tast on hyva jatkaa tohon sun titteliin, eli suunnitteluinsinééri. Sen alle mahtuu
varmasti kaikkea alasta riippuen. Mutta mita sa teet kaupungilla?

Anton Katajainen: Joo. Mul on kaks sellast paasaantdsta tyétehtavapakettia. Eli naa
lilkenteen ja liikkumisen data-asiat, ja sitte sahkdautojen lataus. Eli taa liikkkumisen
ja liikenteen data, ni ma oon tydstany tas kuluneen vuoden aikana sellast
liikennedatan tiekarttaa. Eli se on tammoénen kaikenkattava kaikkien naiden
kaupungin yksikkdjen liikennedatojen, niiden tarpeiden, vastuiden ja kustannusten
jakautumisen tdmmadnen pyha kirja, mikd maarad kaikki kehityssuunnat tahan.

Eli jos nyt esimerkiks Digiroad pyytaa meilta vaikkapa liikennemerkkien dataa, etta
missa sijaitsee Turun kaupungin liikennemerkit, mikd on yks lakivelvote, ni taalta
lilkennedatan tiekartast sa suoraan pystyt lukemaan, et miten taa toteutetaan ja
kuka sen maksaa ja mihin tda data lahetetaan. Eli taa tiekartta on mun lempilapsi
tassa mun aiheessa ja sellanen iso tuotos, mika ohjaa tata kaupungin datatoimintaa.

Ja sitte tda sahkodautojen lataus. Siin on vahan vastaavanlainen tdllanen isompi
paperi, eli sdhkdlatauksen yleissuunnitelma, mika sitte johdattaa kaupunkeja, et
miten me toteutetaan julkista sahkdautojen latausta taalld Turun kaupungin
katutilassa. Et siit on tassa syksylla lahdéssa just hankintaa eteenpdin, et saatas
mahollisimman monta tallasta sahkoautojen Ilatauskatuja ténne Turun
kaupunkitilaan.

Et tal hetkelld julkiset laturit kaupungin toimesta, ne on aika rajalliset. Et ne on
yksityiset toimijat, jotka on sitéd hoitanu. Ni téda on, mitd tassa syksyn aikana
laitetaan eteenpdin. Ja sit on vahan erilaisii muitaki pysakoéintiin liittyvii
kokonaisuuksii, mut taa liikennedata ja sahkdlataus, siin on paddaasialliset
tyétehtavat.

Jalmari Salatera: Hyvin tiivistetty tahan loppuun polveileva seloste. Mutta ma
veikkaan, etta kuulijat on nyt saanu jonkinlaisen kasityksen luotuu sun vastuista ja
tydnkuvasta, ni edetaan taman padivan aiheen pariin, eli tahan liikenteen ja
lilkkumisen dataan.

Ma ajattelin, et tata on ehka hyva avata kuulijoille ennen ku mennaan eteenpain, et
mita silla tarkotetaan. Koska ainaki itelle tulee liikennedatasta mieleen esimerkiks
lilkennelaskelmat tai liikennelaskennat. Mut mita kaikkee liikenteen ja liikkumisen
dataan kuuluu?



Anton Katajainen: Joo, no ne voidaan jakaa yksinkertasimmillaan tdllee aika
karkeasti staattiseen ja dynaamiseen liikennedataan. Eli staattinen on tammdosta,
mika pysyy samana tai paivittyy harvoin, ja sita usein paivitetdan manuaalisesti. Ja
sit tallanen dynaaminen vahan useemmin paivittyva, ehkda jopa jatkuvasti
reaaliaikaisesti paivitettdava data, joka usein paivittyy sitte automaattisesti
esimerkiks erindisten rajapintojen kautta.

Eli esimerkkina nyt staattisesta datasta vaikka ihan liikennemerkkien sijainnit. Missa
ne sijaitsee, se on staattista dataa. Tai joukkoliikenteen kavijamaarat, mista luodaan
sitten indekseja, etta kuinka paljon Turussa kaytetaan joukkoliikennetta.

Sitten dynaamiseen dataan, no esimerkiks teiden auraus ja kunnossapito, mita me
jaetaan tallasel Turun palvelukartalla. Tai liikennelaskennat, niin ku sanoit, mista
saadaan kameroista tai induktiosilmukoista tata liikennedata. Ja naa
induktiosilmukat, ne ei varmaan hirveen monelle sano mitdan. Mut jos on koskaan
ajanu autotiellda, ni esimerkiks usein liikennevaloja ennen maassa nakyy sellasii
vahan salmiakkikuvioita siind ajoradalla. Ja ne tunnistaa magneettikentan avulla, et
millon siit ajaa auto yli.

Se on pitkalti kaikissa kaupungeissa suurin ja paras tapa kerata liikennedataa, na
induktiosilmukat. Niit on suurin maara, ja niist saadaan paras tieto kaupungin
ajoneuvojen liikenteesta. Se edustaa dynaamista dataa.

Jalmari Salatera: Mennaan viel mikrotasolle, eli tahan SUMPs for BSR -hankkeeseen,
miten nyt, haluaako suomalaisittain vai englantilaisittain lausua. Mita dataa tassa
hankkeen mittarilla tuotetaan? Ja millasii mittareita on sit kdytdssa?

Anton Katajainen: Joo. Tassa SUMPs for BSR:ss4, ni sielt saatiin kaks tammaosta Eco-
Counter-mittaria, mitka on tallasii kevyita ja liikuteltavia kevyenliikenteen mittareita.
Eli Raunistulan sillalla on yks seka tuolla Paaskyvuoren liikkumispisteessa.

Ja toi Raunistulan silta, se on uus ja tarkee kevyenliikenteen yhteys Aurajoen yli. Eli
sielld halutaan mitata, ettd miten taa vaikuttaa liikkumisvirtoihin tda uus kevyen
lilkenteen silta. Halutaan edistaa sujuvaa ja turvallista liikkumista. Ja halutaan
konkreettista dataa siita, et miten téda on toiminu taa silta. Ja halutaanko niit
rakentaa jatkossa lisda. Eli saadaan paatéksentekoon siit vahan apua.

Ja toi Paaskyvuoren liikkumispiste, se on sitte taas tdmmodnen Turun ensimmainen
virallinen liikkumispiste. Eli siel yhdistyy foéllarit, eli kaupunkipydrat, naa
tavarapyorat seka sitte bussilikenne. Eli sa voit vaikka pyo6railla tahan
lilkkumispisteeseen, ottaa siit tavarapyoran alle ja hakee vaikka jotain pienia
kalusteita tai ostoksia talla tavarapyoralla, ja sitte poistua bussista. Kaikki tassa
samassa pisteessa.



Ni sita ollaan haluttu seurata, etta kuinka paljon sita kaytetaan. Ni siit saa sitten
tdmmostda, kaupunki sellasta puskua kehittad sit jatkossaki lisaa naita
lilkkumispisteita. Eli talle sillalle ja liikkumispisteelle Eco-Counterit on kaytdssa.

Jalmari Salatera: Ton perusteella toi Raunistulan silta ja Paaskyvuoren
lilkkumispiste, ni ne kuulostaa profiililtaan vahan erilaisilta. Niin oliks teillda jotain
muitaki paikkoja mielessa? Vai miks naa nyt valikoitu?

Anton Katajainen: No naa on, mitka tas SUMPs for BSR -hankkees on. Et sithan on
monia muita eri hankkeita tai kaupungin eri projekteja, missa naita mittarointei on
kaytetty. Mut naa on tahan SUMPs for BSR:aan valittu. Uusi tarkee silta ja kaupungin
ensimmainen liikkkumispiste, ni ne on aika sellast tarkeet, ettd saadaan niist tietoo,
miten ne oikeesti toimii.

Jalmari Salatera: Aika no brainer niin sanotusti ottaa ne.
Anton Katajainen: Kylla, juuri nain.

Jalmari Salatera: Itsestdan selvia melkeen. Jos kaupunkia sit miettii, ni mita kaikkee
dataa Turun kaupunki keraa liikenteestda? Et voiks kaupunki esimerkiks
hamaraperasesti sitéa seurata, et millasii reitteja pitkin ma fillaroin kotoa
lahikauppaan ostaa maitoo?

Anton Katajainen: No ei onneks. Et meita ja kaikkia muitaki sitoo GDPR. Eli ei saa
olla mitaan tunnistettavaa henkilotietoa missaan datassa, mita kerataan. Et meilla
on toki erilaisia ajatuksia ja pilotteja. Esimerkiks semmonen konendkdpalvelin, mista
sitte pystys vaikka seuraamaan matkaketjuja jatkossa. Eli suomeks sanottuna, jos
joku henkild vaikka pyodrdilee bussipysakille, ni miten sen matka sujuu sinne
pysakille. Et pitddkd vaikka vaihtaa tien puolta, missa pyoérailee. Et joku pydratie
vaikka katkee. Tai pitda pyorailla kavelijéiden seassa, autojen seassa.

Taa on ehka semmonen tulevaisuuden visio, mita konendadlla pystyttas selvittdmaan.
Mut se, et toki kaikki GDPR:n puitteissa, et mitdan henkilétietoi ei saa sisallyttaa,
eikd ihmisii saa tunnistaa niissa. Mutta semmonen ehka tulevaisuuden visio
konenakdon.

Et talla hetkel, jos me jotain tollasta vastaavaa halutaan selvittaa, ni se on tallanen
kansallinen henkiléliikennetutkimus. Tallanen kysely, mika |dhtee muutamien
vuosien valein. Et se, et sit saadaan tarkemmin matkojen tarkotusta tai
matkustajamaaria selvitettya u kyselyjen avulla. Se on ehkd lahin tosta sun
esimerkista.

Et yleisesti taa data on paljon laajemmalta tasolta kerattavaa. Et ei sielld yksittaisten
ihmisten toiminta sitte suurella isolla tasolla paina niin paljon. Etta tda datan
kerdamisen peruste on perinteisesti ollu kuitenki kaupungin paivittaisen toiminnan



kehitys. Et jos me halutaan vaikka katu- tai liikennejarjestelya suunnitella tai saada
vaik jonkinlainen kasitys siita, et jos joku iso silta menee remonttiin, et mihin se
lilkenne menee sen jalkeen, mihin se liikenne haarautuu. Tasta erilaisia simulointeja,
ni se on, mihin se data perinteisesti hydkkaa.

Ja sen lisdaks on toki nykypdivana vahan tallasii modernimpia datatarpeita, etta
esimerkiks tapahtumien vaikutusten arviointi. Jos Turus on joku iso festivaali, ja se
vaikka ruuhkauttaa teita. Tai kavelijat ei 16yda perille tai syntyy jotain pullonkauloja
lilkenteessa. Ni tda on semmosta vahan modernimpaa uudempaa datatarvetta, mita
sitte kerataan ja tarvitaan. Ja naissa kaikis on lukuisia lakeja, jotka velvottaa naiden
datojen keradmiseen. Et se on kans yks motivaattori nadissa. Taytetaan lakien
velvotteet.

Jalmari Salatera: Milla eri tavoin sit dataa pystyy keraamaan? Sa ton laskurit
mainitsit. Ja itelle nyt tulee talleen 2020-luvulla mielen droonit, et niilldki varmasti
pystyy heat mappia tai muita laatimaan. Mut oliks sulla tahan jotain muita heittaa?

Anton Katajainen: Joo, toi drooni on ihan mielenkiintonen. Siin on toki se rajote, et
se on hyvin lyhyt ja paikallinen se mittaus, minka sil droonil saa. Et se on aika matala
korkeus, missa saa lopulta lakien mukaan lentda. Et silla voidaan selvittaa vaikka
yhden risteyksen toimintaa tai polkupydrien, skuuttien tai vaikka joidenki eri
alustapalveluiden lahettien pysakdintia, et mihin ne pysakdi. Ja sen perusteella sitte
kehitetdan tata, esimerkiks just pysakodinteja.

No saadilmiot vaikuttaa drooneihin tosi paljon. Et jos sataa vettd, tuulee ja sataa
lunta, ni se on kaytannéds, et tanaan ei sit saadakaan liikennetietoo. Et se on
yksittdiseen tammdseen hyokkaykseen ihan kateva, mut ei vahan
pysyvaaikasempiin mittaukseen. Niihin pysyvaaikasempiin kdaytetaan sitte
liikennekameroita aika paljon. Ne on perinteisesti asennettu kunnossapidon
tarpeisiin, et saadaan seurattuu kelitilannetta ja liikennetilannetta. Mut niista
saadaan kans vahan sitte liikennekuvaa hyddynnettyy.

Ja sit on nait vahan modernimpia kameraratkasuja. Et tda aikaisemmin mainittu Eco-
Counter esimerkiks, niin ne edustaa tallasta ketteraa ja liikuteltavaa, yleensa myos
vahan halvempaa tadllast liikennemaadaran mittaustapaa. Et jos sa asennat sen
lilkennekameran, ni se on siin samas paikkaa sit lopun aikaa. Mut tallanen moderni
kevyempi mittari, ni sita voi sit viedda vahan eri paikkoihin ja saada vahan
kattavampaa kuvaa niist mittauksista. Ja usein niissa se hinta tosiaan saattaa olla
vahan pienempi.

Sit oli tosiaan ne induktiosilmukat, mist ma mainitsin. Se on se isoin liikennedatan
klontti, mita kaikki kaupungit Suomessa saa. Ja esimerkiks, no Folilta me saadaan
lilkennditsijoilta kans tosi paljon dataa. Etta Foli jakaa sitd myds avoimena datana.
Loéytyy semmonen ku data.foli.fi. Sielt nakee erilaisia Folin datoi. Ehka se menee



vahan teknisempdan dataan. Et ehka tavan tallaajana kavis niit paljoo kattomassa,
mutta Foliltaki saadaan dataa liikennditsijalta.

Jalmari Salatera: Liikennealan opinnoissa ja jos ei nyt ihan keskidssa, niin melko
tarkeessa roolissa on edelleen se, etta autoliikenteen maarii lasketaan, ja silla
voidaan sitte esimerkiksi perustella liittymavalintoja, eritasoliittymia tai uusii
kaistoja, ja ennustaa liikennemaaraa vuosikymmenten paahan.

Ja kun ma oon ite tata pohtinu, ni mun mielest téd on vahan outo ldahestymistapa
ehkd, koska paamaarana ehka mun mielesta pitdis miettia sitd, ettd miten vaikka
autoliikenteen maaran kasvun vois saada taittumaan. Tampereella ollaan taidettu,
ainaki keskustassa saatu se kasvu pysahtymaan. Mikd on ihan positiivista. Kun
asukasmaara kasvaa, niin autojen maara ei sitten kuitenkaan samassa suhteessa
kasva.

Taa pohdinta nyt saatto menna ehka aiheen ulkopuolelle. Mut mita hyoétyy sa naata
tdssa liikennedatan keraamisessa? Et voidaank silld perustella vaikka
infrahankkeita? Vai miten naat asian laidan?

Anton Katajainen: Joo. Toi uusien kaistojen nakemys, se on onneks ehkd enemman,
sanotaan sehan on yhdysvaltalainen nakemys. Et viel yks kaista, ni sit korjaantuu.

Jalmari Salatera: One more lane.

Anton Katajainen: One more lane. Juuriki se. Silla korjaantuu. Mut onneks Turussa
ja Suomessa, ni ollaan vahan jarkevampia. Ja meilla kuitenki rajotteena muun muas
se, et kaupungit on tosi vanhoja ja ahtaita, ni sinne ei yksinkertasesti edes saada
valttdmat niist kaistoja. Mut siin on enemman tarkotuksena sen nykyisen tilan
tehostaminen ja kestavan autoliikenteen tukeminen. Esimerkiks just sahkdautojen
tukeminen.

Tai sitte vaihtoehtoiset liikkumismuodot, mitka on totta kai vield sahkobautoa
ylempana. Eli bussit, pyorat, kavely, tammadset. Eli totta kai naita asioita, mita
mainitsit, ni kehitetdaan. Mut ne ei oo keskidssa. Sanotaan ehka 20 vuotta sitten
saatto olla enemman, mut onneks tilanne on aika paljon parantunu.

Ettd jos sa keraat dataa, ni se voi huonosti kaytettyna vahvistaa sita kehitysta, etta
autoja on paljon, rakennetaan lisaa autokapasiteettia. Mutta se ei ohjaa oikeeseen
suuntaan. Mutta Turun kasissa, ni ohjataan onneks pdinvastaseen suuntaan. Et
ndissa autoasioissa pitda aina huomioida se, et autoliikenne ei valitettavasti oo
pitkaan aikaan vield poistumassa. Et ihmiset tulee tarvitsee niita.

Mut tallaki hetkelléd Turun kaupungin suurin yksittéinen paastosektori on liikenne. Et
Turussa on sahkdén ja lammon, energian, tai siis ndaa paastdmaarat, ne on
romahtaneet suorastaan. Et meil on vuonna -29 tavote olla hiilineutraali, ku Turku



tayttaa 800 vuotta. Siihen ei oo hirveen pitka matka. Ja sille autoliikenteelle on
pakko teha jotain.

Joskus esim. naitd sahkolatauksen edistamisasioita, ni joku saattaa mainita, et
minka takia priorisoitte tai minka takia annatte yksityisautoilijoille tammaosta
palvelua, etta tarjootte latausta. Mutta se on yksittainen suurin paastdélahde Turussa,
ni sil on pakko teha jotain. Eli halutaan tehostaa sita katutilaa.

Ja siihen liittyen me ollaan teetetty aika paljon kyselyita, ettd minka takii ylipaataan
valitaan se auto. Ja yleisimmat vastaukset tulee siita, et se on nopein ja helpoin.
Saattaa olla, et on ollu joku negatiivinen kokemus joukkoliikenteen kans, et bussi ei
oo tullu, eika oo paassy téihin. Ni sit ma jatkossa kaikki matkat meen autolla.

Siind yksinkertasesti pitda vaan joukkoliikenteen kilpailukykya parantaa niin paljon,
ettd se on yhta nopee, yhta hyva tai jopa parempi, ku se autoliikenne. Tahan sit
paastdan just talld katutilan tehostamisratkaisuilla. Ja jos vahan priorisoidaan
enemman sitd tilaa esimerkiks joukkoliikenteelle verrattuna autoliikenteelle
keskustatilassa, ni sil paasee jo tosi pitkalle.

Jalmari Salatera: Toisaalta myos lainsaadanto ei taivu siihen, etta Turku pystyisi siita
autoliikenteen tilankaytdsta veloittamaan hintaa tuolla ruuhkamaksujen muodossa
tai milla sita nimella haluakaan puhua.

Anton Katajainen: Joo. Se on yks rajote. Toki esimerkiks vaikka pysakdintimaksuihin
voi sit puuttua. Sehan on aika halpaa vield verrattain Turun keskustaan ajaa autolla
suoraan liikkeen eteen ja viettaa siel pari tuntia, ja sit |lahtee pois. Et se on yks
vaihtoehto. Mut sitte siina, no yrityspuolelta tulee aika paljon valitusta, etta totta kai
se on se yksityisautoilija, joka ajaa oven eteen ja kayttdd paljon rahaa. (--)
[0:16:45] muut ihmisryhmat kayta rahaa. Siin on ehka tallasta valistamistyo6ta
tehtdvana vield tan asian saralta.

Jalmari Salatera: Kylla. Jatketaan viel tas jakson loppupuolella vdhan syvallisemmin
tata pohdintaa tasta datasta ja no, poliittisesta paatoksenteosta, kun nyt sille linjalle
vahan tassa lahdettiin. Mehan eletdan tammdsta maailmanhistorian aikaa, jossa
tutkimustietoa ehka tunnutaan yha vahemman kaytettavan paatoksenteon tukena.
Mut onneksi Suomessa nyt ainakin perinteisesti on arvostettu dataa ja tiedetta. Niin
liikkuminen ja liikenteen data, miten sita hyddynnetaan kaupungin sisalla tai
paatoksenteossa?

Anton Katajainen: Joo. No Turussa ja Suomessa ylipaataan onneks toi data on
arvostettu osa sita paatoksentekoo. Etta siihen pdaatdksentekoon ei haluta
tungettavan isoja kasoja kylmaa raakadataa, vaan eli siit halutaan enemman
kokonaiskuvia siita datasta ja johtopaatdksii, mita sen datan pohjalta ollaan tehty.



Et esimerkiks meil on ndissa Folin busseissa sensoreita, jotka mittaa sinne nousevien
ja poistuvien asiakkaiden maaraa. Ja se on jaoteltuna pysakki- ja linjakohtasesti. Ni
esimerkiks tammdsen datan perusteella me saadaan tehtyy paatéksia siitd, et minne
perustetaan uusia bussilinjoja tai mahdollisesti, jos jotain linjaa ei kayteta ollenkaan,
ni mista niitd voitais leikata. Mutta esimerkiks tammosel datal sitéd saadaan
tehostettua.

Ja meil on aikasemmis hankkeissa busseihin liittyen, ni ollu esimerkiks semmosia
kelisensoreita, mita on asennettu bussien takaosaan, mitka ku ajaa nait reittei pitkin,
ni ne lahettdaa kaupungille rajapintoja pitkin tietoo siit, et mika on se kelitilanne. Ja
etenki talvella, ni tartteeko aurata jotain kadunpatkaa. Tammadsii ollaan testattu.

Ja sit noi, mita aikaisemmin puhuin niist tapahtumista. Siitd mittausdataa, miten sita
lilkennetta voidaan ohjata tai voidaan vaikka tulevissa tapahtumissa sitte tiedottaa,
ettd tulkaa sittenki tata kautta, et saadaan liikennettd vahan paremmin purettua.
Tai parkkeeratkaa tanne autot jatkossa.

Et siind tiekartassa, mista aluks mainitsin, ni siin on just keskidssa tama, etta mita
dataa meil on, kuka sen omistaa, kuka vastaa laadusta. Ja mita tarvitaan, jotta naa
toimenpiteet saatas osaks paatdksentekoa. Eli siihen on tarkotus saada virallinen
leima. Ja nailla toimenpiteillda, ni miten saadaan tehtya vahan parempaa Turkua, ja
paatdksentekoo ohjattua datalla.

Jalmari Salatera: Ma oon kans miettiny sita, et onks tal datalla mahollista tunnistaa
nait kehityskohteita tai ongelmii kaupunkitilassa. Sa nyt ehka vahan liippasitkin
aiheesta, niin vahan viel tarkemmin haluaisin sitte pohti téds. Ku mul tulee nyt
esimerkkina vaikka mieleen, et ihmiset karttais valiaikaisten liikennejarjestelyjen
reittia, mika nakyy sitte liilkennemaarien vahentymisena.

Ja Helsingista tulee mieleen vaikka toi Makelankadun remontti, joka oli ensimmaisina
paivina taysin tukossa, mut sit parin viikon aikana, ihmiset lahtékohtaisesti ei oo
hélmdja, vaan he mukautuu tilanteeseen, ja he vaihto reittejdan tai
matkustustottumuksiaan. Ni osottaaks data sit kehityskohteita Turun liikenteessa tai
lilkenteessa yleisesti? Vai millasii asioita tas pitais huomioida?

Anton Katajainen: Joo. Siis ehdottomasti osottaa. Mut se data vaatii aina vahan
tarkempaa ja syvallisempda tutkintaa. Et jos vaikka yhdessda mittauspisteessa
lilkennemaara putoo, niin se voi tarkoittaa, et se reitti ei toimi. Tai sit se voi tarkottaa
sita, etta siihen lahel on ilmestyny joku parempi reitti, mita ihmiset haluu kayttaa
mieluummin. Tai voi olla jotain tietydmaita tai joku vahan poikkeuksellinen vuosi,
mika vaikuttaa tahan dataan.

Et jos vaikka suunnitellaan nopeusrajoitusten madaltamista jossain kadunpatkalla,
mika on hyvin suosittua ruuhkasissa kaupunkialueessa, keskusta-alueissa. Et siit
halutaan kerata totta kai ennen sitd dataa, mika se tilanne on ollu, ja mita tapahtuu



sen jalkeen, ku se nopeusrajotus on pudotettu. Jotta sitd dataa voidaan sitte kayttaa
varmistukseen siitda, et mika se vaikutus on ollu. Ja voidaan siita sitte johtaa
vastaavanlaisiin paatoksentekoihin. Et jos halutaan laskee muissaki paikoissa sita
nopeusrajotusta, ni on jotain vahan katta pidempaa todistaa, et miten ta on toiminu
taa kokeilu.

Etta pyodrailyssaki saattaa olla, et on siirrytty vaan toiselle reitille, et se on koettu
ehka vahan nopeemmaks. Etta tallanen yksittdisen pisteen syvallisempi tulkinta, ni
se ei viela ihan taysin riita.

Ettd yks perinteinen datalédhde, mist ollaan just saatu ndistd tietoa, ni se on
yksinkertasesti vaan kaupungin saama palaute, mitéd me saadaan. Eli Googleen vaan
Turun palautekanava. Kannattaa laittaa vastaavanlaisia. Et mistdan mittarista ei
tulla koskaan saamaan niin yksityiskohtaista ja henkilokohtasta dataa, kuin mita
saadaan palautteesta. Kyselyt ja palautteet, ne on kullanarvosia.

Jalmari Salatera: Kannattaa spammia sinne.

Anton Katajainen: Kylla, ehdottomasti. Ma en lue niitda. Se on muut tydntekijat. Mut
kaikki kaydaan lapi kylla.

Jalmari Salatera: Kun otit tan kaupunkilaisten nakdkulman esille, niin ma nyt ehka
haluun yhdistaa ton nakdkulman, ja sitten ettda minkalaista dataa tavantallaaja voi
hyddyntaa. Sa mainitsit Folin tdn avoimen datan. Mut pystyykd normaali kansalainen
jotenki hyédyntaa sit muulla tavoin tata avointa liikennedataa tan hankkeen osalta
tai sitte ihan yleisesti?

Anton Katajainen: Joo. No se on, on olemas tallasii vahan teknisempii avoimii datoi.
Ja sit on olemas avoimii datoi, mita ei ehka ees ymmarreta, et hydédynnetdan. Et jos
kattoo vaikka Fdélin reittioppaasta bussin saapumista tai kattoo sielt, missa se bussi
sijaitsee kartalla. Seuraa liikennetiedotteita, tietydmaatiedotteita. Tai sit kattoo vaik
sielt meijan Turun kaupungin palvelukartalta noita kunnossapitotietoja. Ja ndissa on
kaikissa kyse tosta avoimen liikennedatan hyédyntamisesta.

Ja toi palvelukartta, minka mainitsin, ni se on ehka talld hetkelld meidan paras
yksittainen tyodkalu jakaa liikenteen kayttdjille tatd avointa dataa. Eli se on tallanen
lilkenteen ja liikkumisen datan esittamispiste. Et sielt 16ytyy muun muassa kavelyn
ja pyorailyn ja autojen laskentapisteita. Siel on pydrapysakkien sijainteja tai vaikka
skuuttien pysakointipaikkoja.

Se on semmonen, mita me kehitetaan jatkuvasti. Ja se on lisdks myds saavutettava.
Eli nait tuloksii voi suodattaa esimerkiks aisti- tai liikkumisrajoitteiden perusteella.
Eli palvelukartta.turku.fi. Sita suosittelen kayttdamaan. Se on tdmmdnen meidan
avoimen ihmislaheisen datan jakopaikka.



Ja sit jos haluu vahan perinteisempaa, ehkda vahan myonnettdakéén kankeempaa
dataa, ni on my6s Turun opaskartta, mist sit 16ytyy ehka jotain kaupunginosia tai
postinumeroita, tdllasta vahan perinteisempda. Mutta palvelukarttaa suosittelen
hydédyntamaan.

Jalmari Salatera: Tassa lahes, kun ollaan loppuun asti paasty, niin pakko viela
haastaa datasta. Mul on kysymys. En tieda, ootko itse tutustunut tédhan, oliko nyt
tassa kesan, loppukevaan aikana tais olla tama Helsingin yliopiston vaitéskirjatutkija
Carlos Lamuela Ortan, en tieda menik6 oikein, mutta hanen tekema vaitéstutkimus,
joka kerdasi joissakin medioissa kesalla kierroksia, koska poleemisuus nyt lisaa
klikkeja.

Ja vaikkarin esitys oli medioiden mukaan se, ettei pydrdliikenne ole lisdantynyt
panostuksista huolimatta. Ja sen verran, mita plarasin vaitéskirjaa, en sitd kannesta
kanteen lukenut, niin kuin moni somekommentaattori ei mydskaan tehnyt. Etta taa
pyoraliikenne ei oo lisdantyny Helsingin kaupungin mittauspisteilld, vaikka vaikkarin
arvostelijoiden mukaan, korjaan, mutta vaikkarin arvostelijoiden mukaan sitte
pyoraliikennetta siirtyy mittauspisteiden varrelta toisille vaylille.

Eli jos vieresii vaylia parannetaan, on rakennustydmaita, ja koronakin vaikuttaa
edelleen sitte liikkumismaariin, ni se vaikuttaa. Ja jos itse miettii Helsingin ja Turun
valinen motari, kun rakennettiin, se varmasti vahan sitten valtatiellakin liikennetta
siind vie vieressa. Mutta kukaan ei varmaan sano, ettd tama panostus oli sen takia
huono.

Ja taa kritiikki tosiaan kuulostaa ihan jarkevaltd omaan korvaan sen takia. Ja ehka
ma nyt koitan koota tasta jonkinnakdsen kysymyksen. Niin millasii rajoja datalla on?
Et voik se johtaa vaaranlaisiin johtopaatdksiin? Vai onko aina kausaliteetti siind? Vai
miten taa pitdis ymmartaa?

Anton Katajainen: Joo. No ehdottomasti voi. Mut se liittyy pitkalti siihen, et sita dataa
tutkitaan sitte vahan liian kapeasti. Et data kertoo aina jostain rajatust asiast.
Esimerkiks, ettd mista paikasta on mitattu jotain, millda menetelmalld ja milla
ajanjaksolla, vaik jotain ilmididen selvittamista. Mut se ei automaattisesti kerro viela
suurempaa kuvaa kaupungin liikkumisesta. Tai sitte, etta minka takii ihmiset toimii
jollain tietylla tavalla. Jota sit tarkemmat tulkinnat ja kyselyt esimerkiks paikkaa.

Etta jos sd yksittdisesta laskentapisteesta naytat jotain, etta pydraliikenne on
laskenu, ni niin ku aikasemmin sanoin, ni se voi olla, et se on siirtyny johonki
paremmalle reitille. Etta ei suoranaisesti selity tasta. Siin on hyvin helppo johtua tai
menna vaariin johtopaatdksiin sen datan perusteella. Et sen datan rinnalle tarttetaan
aina vahan enemman lihaa ja konteksteja. Useampii mittauspisteita tai vahan
pidempaa aikasarjaa. Et jos on tosi lyhyt aikasarja, ni siit ei viel saada paateltyy
oikeen mitaan.



Tossa mun liikennedatan tiekartassa, ni siin onki yks tarkee viesti, etta datan laatu,
metatiedot ja tulkinta, naa kaikki taustatiedot datasta, ne on ihan yhta tarkeitd, ku
se itse mittaus. Naista ei kumpikaan voi esiintyd tyhjidssa. Tarttetaan vahan sita
kontekstia asian ymparille. Mutta meil on Turussa onneks raudanlujat ammattilaiset,
ja tehddan hyvia paatoksia datasta.

Jalmari Salatera: Kai se on pakko uskoa, kun kerran sanot nain.
Anton Katajainen: Kylla.

Jalmari Salatera: Mul on ehka viimenen kysymys. Ma oon huomannu, etta liikenne-
ja kaupunkisuunnittelussa voi paikoin puuttuu se kayttajan ndkékulma, jonka vuoksi
ihmiset esimerkiks oikasee reittejaan, ja sit syntyy polkuja. Ja data mittaa huonosti
myo0s sita, et milta liikkuminen tuntuu ihmisestd. Eivatka meidan liikkumisvalinnat
00 aina kovin rationaalisia.

Jos on lahikauppaan 500 metrid, niin rationaalisinta olis varmaan kavella kauppaan
ostamaan se yks maitopurkki eikd menna autolla. Mutta me ollaan myds
mukavuudenhaluisia ja meidan tapojemme orjia valilla.

Taydentadk sit kaupunkilaisten niin sanottu kvalitatiivinen data tallasta kylmaa
kvantitatiivista dataa? Ja hydédynnetaankd tallaista nykyaan tarpeeks? Sa nyt sanoit,
etta saa spammia kaupungille palautetta. Mut oliks sulla tdhan jotain viela?

Anton Katajainen: Joo. No se palaute on tosi hyva. Erilaisist hankkeist saadaan
kyselytuloksia, mitka on tosi arvokkait. Esimerkiks just se, et minka takia auto on
valittu  joukkoliikenteen sijaan. Et kumpaaki tietotyyppia ehdottomasti
hyddynnetdan. Et ehka se kylmempi kvantitatiivinen data on sitd perinteista, mita
on ehkd kaikist eniten. Ja sit se laadullinen kvalitatiivinen, mita sit kerataan just
kyselyista ja palautteista ehkd vahan enemman.

Ettd suosittelen edelleen sita palautepalvelua. Et liikenteen kayttajan kokemus on
tosi tarkee. Et sielt saadaan esimerkiks tietoo siit, et jos joku valaistus on tosi pieles,
et ei naa yolla bussilla ajaa. Tai joku katos puuttuu, et on kastuttu, ku ollaan ootettu
bussia. Sit taas mennadanki autol seuraaval kerral, ku oli ikdva kokemus.

Ylipaataan turvallisuus ja ja miellyttavyys julkises liikentees ja muissaki nais
vaihtoehtosis kulkuneuvoissa, ni se on ehka se arvokkain tallanen laadullinen data,

mita me saadaan.

Jalmari Salatera: Se kvalitatiivinen data, ni se heijastuu sitte siihen kvantitatiiviseen
kylmaan raakadataan.

Anton Katajainen: Kylla. Molemmat tarvitaan. Tarttetaan lihaa luiden ymparille.



Jalmari Salatera: Meil on jakso nakéjaan nyt purkissa. Mutta mul on ollu aina tapana
kysyy viimesena tammadnen tiukka kysymys. Ja sakin joudut siihen vastaamaan tai
saat vastata, riippuen miten asian naet. Mutta kysymys on, miten kehittaisit Turun
kestavaa liikennetta, jos olisit paivan ajan Turun autoritaarinen johtaja?

Anton Katajainen: Joo. No jos miettii miellyttavia kaupunkeja, mis on elamansa
aikana ollu, ne yleensa aina pyorii kavelyn ja pyoéradilyn ymparilla. Siel on hyvin
toimiva joukkoliikenne, mika saattaa myds olla ilmanen, mika on iso bonus. Ja siel
ei 00 autoja silleen tonimassa liikaa ihmisia siella kaikista ruuhkasimmilla alueilla.

Mun tassa tilanteessa, ni autoja ei paastettds keskustatilaan, et se ois ainoastaan
tallasten erityisryhmien kyydit ja joukkoliikenne. Autot kiertdas keskustaa, ja sit meil
ois tosi paljon maanalasia parkkipaikkoja, mita Turustaki hyvin loytyy, mut se
kayttdaste vois olla suurempi.

Et jos on yhtdan ajanu autoa keskustassa, etenkdaan ruuhka-aikaan, ni sen
ymmartaa aika nopeesti, et tda ei oo kivaa kellekdan. Se ei oo ajajalle kivaa. Se ei
oo niille muille autoilijoille. Se ei oo kavelijbille, pyoérailijoille. Se ei oo kellekdan
kivaa. Auto ei kuulu tiheesti asutettuun ymparistédn, eli keskustaymparistdoon
kaytanndssa.

Joukkoliikenne pitas olla toimivaa. Nyt me saadaan ratikka tanne, ni silla paasee
kivasti ajamaan. Meil on hyvat kaupunkipydrat. Eli autot vahan keskustan laitamille.
Ja tas ei kuitenkaan, ma oon ite ehka vahan autoharrastaja, ni pitda mainita sen
verran, etta ei oo kuitenkaan tarkotus sorsia autoja tai ajaa niita ahdinkoon.

Meidan pitas tavoitella sellast tilannetta, etta oli mika tahansa se liikkennemuoto, ni
keskustaan on kiva tulla. Sa voit sinne keskustan ulkopuolelle jattaa auton, ja sit sa
paaset siita liittymaan vaikka siihen ratikkaan. Eli se olis aivan sama aika, ehka jopa
nopeempi, ku olla ruuhkassa autolla. Jattaa auto vahan keskustan ulkopuolelle ja
jatkaa siit joukkoliikenteel tai pyoral, milla ikina.

Se ois mun johtajan tilanne, et kaikki voittaa, ja keskustas on kiva olla, ja siel ei oo
lilkaa moottoriajoneuvoja.

Jalmari Salatera: Yksityisautoilija toivoo autotonta keskustaa. Mutta hyvin
perusteltu.

Anton Katajainen: Kylla.
Jalmari Salatera: Jakso on nailla nappaimilld purkissa. Eli kiitos vierailusta, Anton.
Anton Katajainen: Kiitos paljon.

Jalmari Salatera: Ja kiitos myos kuuntelijoille. Ensi kertaan.
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