Lausunnon antajat asiassa: VN/15033/2019

1) Emoyhtio: Traffic Management Finland Oy (2942108-7), seka seuraavat tytaryhtiot:
2) Air Navigation Services Finland Oy (2767840-1) (“ANS”)

3) Finrail Oy (2512095-7) (“Finrail”)

4) Intelligent Traffic Management Finland Oy (2945247-3) (“ITM”)

5) Vessel Traffic Services Finland Oy (2945246-5) (“VTS”)

Asia: Liikenteen automaation toimenpide- ja lainsaadantosuunnitelman valmistelua
koskeva arviomuistio - osat tiedon hyodyntaminen ja likkenteen automaation
tarvitsema digitaalinen ja fyysinen infrastruktuuri.

Lausuntopyynnon diaarinumero: VN/15033/2019

LIKENTEEN AUTOMAATIONLAINSAADANTO- JA
TOIMENPIDESUUNNITELMANVALMISTELU

Aluksi:

Lausunnonantajat yhdessa kiittavat Liikenne- ja Viestintdministeriéta (LVM) mahdollisuudesta saada
osallistua lainavalmisteluun. Erityinen kiitos todetaan jarjestetyn tydpajan osalta mika on
osoittautunut tehokkaaksi tavaksi tehostaa lainvalmisteluprosessia.

Emo- ja tytaryhtioiden vastaukset arvomuistiossa yksiloityihin
kysymyksiin alla.

Kysymys 1: Pidatteko linjauksia tarkeina? Puuttuuko niista jotain?

Raide, Finrail:
Linjaukset ovat todella hyvat. Lisaa nakdkulmaa voisi tuoda digitaalisen tiedon omistajuuteen ja
mahdollisiin jakamisen rajoituksiin.

Liikenteen automaation edistamiseksi on valttamatonta yhdistaa ja hyddyntaa dataa niin
infrasta, ajoneuvoista/kalustosta, etta liikenndinnistd/operoinnista. Usein taman datan
omistajuus on jakautunut useille eri viranomaisille tai organisaatioille.

Liikenteen palveluista annetun lain Il A osan 2 luvussa sdadetaan liikenteen ohjaus- ja
hallintapalvelun tarjoajan tiedonhallinnasta, ja sdantely koskee kaikkia liikkennemuotoja. Sen 1
§:ssd annetaan viranomaisille oikeus luovuttaa myds salassapidettavia tietoja likkenteen ohjaus-
ja hallintapalveluiden tarjoajille. Lakia tulisi muuttaa siten, etta viranomaisilla on myds
velvollisuus luovuttaa tietoja Liikenteenohjausyhtidlle liikkenteen automaation edistamiseksi
yhteisen rajapinnan kautta, reaaliaikaisesti ja koneluettavassa muodossa.

Luvun 2 §:ssa saddetaan siitd, millaisia tietoja ohjaus- ja hallintapalvelun tarjoajalla on oikeus
saada yksityisilta toimijoilta. Kappaletta on syyta tarkentaa koskemaan myds kaikkea liikkenteen
automaation edistamiseen vaadittavaa tietoa.

\ Finrail Oy « Palkkatilanportti 1, 00240 Helsinki « 0294 50 7000
\ etunimi.sukunimi@finrail fi « 2512095-7 « www.tmfg.fi



Kaikilla toimijoilla tulee olla velvollisuus vastata oman datansa laadukkuudesta, eheydesti ja
tietoturvasta liittyen liikenteen automaation edistamiseen.

On harkittava myds tarkempaa kirjausta, miten naiden velvollisuuksien tayttamista valvotaan ja
millaisia sanktioita toimijoihin voidaan kohdistaa, mikali velvollisuuksia laiminlyédaan.

Lennonvarmistus, ANS:
Pidamme linjauksia lahtékohtaisesti kannatettavina.

Tie, ITM:
Linjaukset ovat hyvin tarkeita ja ohjaavat kehittamista. Linjauksessa 6 kasitellaan digitaalista
tietoa ja sen jakamista. Linjauksissa voisi korostaa myos tiedon laadun ja sen metatiedon
kattavuuden merkitysta silla ndma parantavat eri osapuolten mahdollisuuksia tiedon
hyédynnettavyydessa.

Kysymys 2: Miten linjauksia voitaisiin konkreettisesti parhaiten edistaa?
Raide, Finrail:

Muodostetaan Suomesta automatisaation living lab, koska monessa suhteessa olemme
Euroopasta riippumattomia ja kehitysalustan tarjoaminen laajemminkin koko Euroopalle vie
asioita nopeasti eteenpain. Vaatii luonnollisesti kansallista ja mahdollisesti EU:n tukea esim.
rahoitukseen.

Tie, ITM:
Tielilkenteen vaylahankkeissa tulisi maaritella varautumisen palvelutaso, esim. pitkittais- ja
poikittaisputkitusvaraukset kaapeleille. Kaapeleiden suojaputkituksien lisadminen jalkikateen on
merkittavasti kallimpaa kuin rakennusvaiheessa.

Kysymys 3: Miten realistisina naette tassa esitetyt tavoitteet ja niiden
aikataulun? Miten osallistutte tai haluatte osallistua tavoitteita
toteuttaviin mahdollisiin hankkeisiin?

Raide, Finrail:
Tavoitteet ovat aivan saavutettavissa. Nakemyksemme on, etta Digiradan tulokset tarkentavat
esitettyja tavoitteita. Taman perusteella voidaan nahda mahdollisimman pitkalle tulevaisuuteen
ja saavuttaa asetetut tavoitteet. On muistettava, etta asetetut tavoitteet vaativat aktiivista
toimintaa suhteellisen nopealla aikataululla.

Finrail osallistuu hankejohdossa Digirata selvitykseen. Finraililla on ndkemys, etta hankejohto
olisi oltava selkeasti Finraililla myos toteutushankkeessa.

Lennonvarmistus, ANS:
EU:n SESAR:n U-space-hankkeen mukaiset aikataulut ja tavoitteet toiminnallisuuksille on
asetettu hankkeen toimesta ja niiden toteutumiseen pitaa pyrkia.
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Tie, ITM:
Tieliikenteen automaatiolle ei ole esitetty aikataulua. Kuten muistiossa esitetaan, on
automaatiokehityksessa olennaista edeté pienin asekelin kokemuksien keraten ja hy6dyntaen.
ITM Finland osallistuu automaatiokokeiluihin ja testauksiin etenkin tieverkon infrastruktuurin ja
liikenteenohjauksen ja -hallinnan toimintojen osalta. ITM Finlandin liikenteenohjauksen
tietopalvelualustat voivat tarjota kehitystyon tuloksena automaattiajoneuvojen tarvitsemia
tietoja ODD-kysymyksiin.

Kysymys 4: Puuttuuko toimenpiteista mielestanne jotakin keskeista?

Lennonvarmistus, ANS:
EU:n U-Space saantelyn voimaansaattaminen on keskeinen tarvittava toimenpide.

Kysymys 5: Mita konkreettista toimenpiteiden
kaynnistamiseksi/jatkamiseksi tulisi tehda? Kenen toimesta?

Lennonvarmistus, ANS:
LVM:n ja Traficomin tulisi vaikuttaa U-space -regulaation voimaansaattamiseksi.

Tie, ITM:
ITM Finlandin tulisi arvioidaan ja tarkennetaa sahkdnsydton ja -jakelun seka tiedonsiirtoverkon
vaatimukset paavaylilla liikkenteen automaation kannalta (maaritella palvelutasot).

Kysymys 6: Pidatteko nykytilan analyysia oikeaan osuneena? Onko
siihen mielestanne jotakin lisat-tavaa?

Tie, ITM:
Analyysi on osuva.

Kysymys 7: Nakemyksenne Suomen vahvuuksista ja heikkouksista
tieliikenteen automaatiossa?

Tie, ITM:
Suomen vahvuudeksi voidaan lukea kattavat ja laadukkaat seka kustannustehokkaat mobiilit
tietoliikenneyhteydet seka riittavan haastavat olosuhteet, joissa tuotekehitysta voidaan tehda.
Vahvuutena ndhdaan myds tieliikenteen modernin ohjausjarjestelmaalustan, josta ODD-
kysymyksiin voi tulla tukea.

\ Finrail Oy « Palkkatilanportti 1, 00240 Helsinki « 0294 50 7000
\ etunimi.sukunimi@finrail fi « 2512095-7 « www.tmfg.fi



Heikkoudeksi tunnistetaan se, ettei Suomessa ole laajamittaista omaa ajoneuvoteollisuutta ja
téhan liittyvaa tuotekehitysta.

Kysymys 8: Oletteko samaa mielta siita, etta edella on esitetty keskeiset
tiedot, joiden jakaminen pitaisi saada aikaan? Tulisiko listaan lisata
joitakin tietoja?

Tie, ITM:
Liikenteen turvallisuuden, sujuvuuden ja ilmaston kannalta olisi ensiarvoisen tarkeda saada
kerattya, jalostettua ja jaettua vapaaseen kayttoon kattavasti tietoja mm. liikenteen sujuvuudesta
(matka-ajat), liikennemaaristd, hairidistd, riskeistd, olosuhteista, olosuhdemuutoksista,
kunnossapitotdistd, ajoneuvotyypeista ja paastoista. Tienvarsi-infran lisdksi lukuisat tahot kuten
ajoneuvot, ajoneuvoissa olevat laitteet seka matkapuhelimet keraavat liikkenteen kannalta
merkittavaa dataa, jota tulisi voida hyddyntaa yhteiskunnan liikkumistarpeiden ja kuljetus
hyvaksi. Kattava tieto mahdollistaisi tehokkaat matkaketjut ja kestavan liikkumisen edistamisen.

Kysymys 9: Mita muita toimenpiteita voitaisiin tehda tiedonjaon
parantamiseksi?

Tie, ITM:
Toimijoiden valilla tulisi avata paremmin keskeisimmat tietovarastot, niiden reaaliaikaisuus ja
kattavuus. Tarvitaan tietolajikohtaista tietoa miten kyseinen tieto on hyddynnettavissa seka
osapuolten valista yhteistyota, ettei yllapideta tarpeetta paallekkaista tietoa (esim. Digiroad,
VELHO).
Tavoitteena voisi olla digitaalinen tilannekuva ymparistdsta ja olosuhteista, joka paivittyisi
jokaisen ajoneuvon tuottaman datan perusteella. Globaali jérjestelma vai alueellinen?

Kysymys 10: Nakemyksenne erityisesti viranomaisten
pistepilviaineistojen mahdolliseen hyodynta-miseen muihin tarpeisiin?

Tie, ITM:
Vaylaviraston omistuksessa on paaosin tievalaistuksen hyddyntama sahkoverkko ja ITMF:Ila
omistuksessa on alyvalaistuksen tarpeisiin ja liikenteen ohjaukseen kaytettava sahkdverkko.
ITMF:lla ei ole dlyvalaistusta tai sen sahkoverkkoa. ITM Finlandilla on omia liikenteenohjauksen ja
-hallinnan laitteita varten tietoliikenne (mm. kuituverkkoa) ja sahkdverkko. Tienvarren
alyvalaistus- ja 5G-verkkototeutuksissa tulisi tutkia synergioita, joita syntyisi ITM Finlandin infran,
infran huoltojen ja teknologiaosaamisen ja -hallintaosaamisen kautta.

Kysymys 11: Muita mahdollisia toimenpiteita?
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Kysymys 12: Muita mahdollisia toimenpiteita?

Kysymys 13: Pidatteko edella esitettyja johtopaatoksia oikeanlaisina?
Olisiko toimenpiteisiin syyta lisata jotain?

Tie, ITM:
Fyysisen infran parantamistarpeet (mm. vaistotila tiealueella vikatilanteissa) voitaneen rinnastaa
nykyiseen liikenteeseen. Jos ajoneuvo hajoaa, kuljettaja on siita vastuussa. Lisaksi mm. C-ITS -
palveluiden yleistyminen mahdollistaa pysahtyneista ajoneuvoista varoittamisen nykyista
kattavammin.

Kysymys 14: Mita kehitystarpeita ja toisaalta mahdollisuuksia liikenteen
digitalisaatio mielestanne kohdistaa teiden kunnossapitoon?

Tie, ITM:
"Talla hetkella tiedamme melko suurella varmuudella, etta tien paallysteen on oltava kunnossa,
jotta automaattinen ajoneuvo voi liikkua silla.” Toisaalta korkean automaation aste voi tuoda
nykyistéd paremmat mahdollisuudet ajoneuvojen liikkumiseen huonolla paallysteella (vrt. ESP-
jarjestelmd). Automaattinen ajoneuvo voidaan myos priorisoida liikkkumaan ajourien
ulkopuolella siten, ettd tien paallyste kuluu tasaisemmin ja paallystysvalia voidaan harventaa.
Liikenteen digitaalisaation mahdollisuudet tulee ndhda ennen kaikkea lilkkennejarjestelman
kehittdmisen ja optimoinnin kannalta.

Kysymys 15: Mita ovat sellaiset 1) turvallisuuden 2) ympariston 3)
tehokkaan toiminnan kannalta olennaiset tiedot, joita ei viela ole
saatavilla, mutta tulisi jakaa 1) viranomaisille 2) kaikkien toimijoiden
kayttoon? Olisitko itse halukas jakamaan kyseisia tietoja ja miten tiedon
jakaminen tapahtuisi?

Meri, VTS:
Alusliikennepalvelulle ja viranomaisille tulisi jakaa digitaalisesti tiedot aluksen
suunnitellusta reitista seka aluksen etaalta tapahtuvaan ohjaukseen, autonimiseen
liikkumiseen tai etaluotsaukseen kaytettavasta aluksen tarkasta paikasta ja liikkeesta,
sisaltéden informaation tietojen luotettavuudesta, tarkkuudesta ja tuottamistavasta.

Merivaroitustiedot tulisi jakaa myos digitaalisesti (IHO S-124). Toteutus on VTS
Finlandin kehityspolussa, mutta kansainvalinen maarittelytyd on kesken.

VTS-palvelutarjoajalle, aluksille ja etaluotsaukselle tulisi valittaa tiedot digitaalisesti
autonomisen aluksen, etaohjauksen tai etaluotsauksen hairidtilanteista, vaylastolla
havaituista turvallisuuspoikkeamista seka digitaalisen vaylamerkinnan hairidista.
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Autonomisille aluksille, alusten etaohjaukselle ja etaluotsaukselle tulisi jakaa
digitaalisesti tiedot liikenteen rajoittamisesta tai kieltamisesta (esim.
alusliikennepalvelunlain 17 § ja 17 a § mukaisten tilanteiden maarayksien anto)

Viranomaisten, alusliikennepalvelun, alusten etdohjauksen, etaluotsauksen ja
autonomisten alusten tulisi vaihtaa digitaalisesti tiedot avun tarpeessa olevan aluksen
suojapaikkaan ohjaamisesta.

Digitaalisesti tarjottu tieto aluksen reitin ja nopeuden optimointiin. Tietoja ovat mm.
luotsauspalvelu saatavuuteen, jgdnmurron avustukseen, satamakaynteihin ja
satamatoimintoihin liittyvat alusta koskevat aikataulutiedot.

Olemme halukkaita ottamaan vastaan, kokoamaan, tuottamaan ja jakamaan tietoja.
VTS Finland tuottaa meritilannekuvan viranomaisille, tarjoaa tiedot merenkulkijoille
vaylaston ja merialueiden turvalliseen kayttdoon, tuottaa ja jakaa tietoja meriliikenteen
sujuvuuden, meriympariston suojelun ja kuljetusketjujen tehokkuuden tueksi. VTS
Finland ja TMFG jakavat tietoja niiden luottamuksellisuuden edellyttdmin menettelyin
avoimuuden periaatetta noudattaen (tiedot tarjotaan avoimesti, ellei ole erityista
perustetta tiedon kayton rajoittamiseen). VTS Finlandilla on tavoitteena tuottaa alusten
satamakayntien tarkan saapumisaikatiedon palvelu taman vuoden aikana.

Kysymys 16: Miten tarkkoja ja ajantasaisia tietojen tulisi olla? Valaiskaa
asiaa kayttotapauksella.

Meri, VTS:

Tietojen tulisi olla kaikkien toimijoiden kaytettavissa reaaliaikaisesti ja tarkkuuden tulee
mahdollistaa kayttotarkoituksensa mukainen toiminta.

Kysymys 17: Miten hajautettu tiedonjaon infrastruktuuri tulisi
kaytannossa toteuttaa?

Meri, VTS:

Tiedonjakelun toteutus usean eri tiedonvaihtomenettelyn ja kanavan yhdistelmana.
Aluksien tiedonsiirtokyky muodostuu monesta eri palvelusta ja keskeisin rajoittava
tekija julkisen internetin kaytdssa aluksilla on ollut satelliittipohjaisten internetpalvelujen
korkeahko hinta.

Julkisen internetin kautta jaetaan seka avointa tietoa etta kayttajan tunnistusta
edellyttavia salattavia tietoja (menettelyna esim. MCP, Maritime Connectivity Platform-
framework). Viranomaisen salassa pidettavan tiedon jakelu toteutetaan suojaustason
mukaisin menettelyin (esim. suljettu erillinen tiedonvaihtoymparisto alusliikennepalvelun
ja viranomaisen valisessa tiedonjaossa). Viestimuotoisen tiedon ja kapean
kaistaleveyden tiedostojen jakelu alusten kanssa voidaan toteuttaa alueellisesti AlS-
palvelun (viestimuotoinen tiedonvaihto) ja tulevan VDES-palvelun (esim.
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reittitiedonvaihdon tiedostot) kautta. Naita menettelyja rajoittavat VHF-taajuisten
kanavien alhainen tiedonsiirtokyvykkyys ja rajoitettu kattavuus (enintdan merialueilla
GMDSS A1).

Kysymys 18: Miten ja missa maarin merikartan ja muita navigointitietoja
voidaan kehittaa dynaamisemmiksi. Olisitko itse halukas osallistumaan
dynaamisuutta lisaaviin toimiin ja miten?

Meri, VTS:
IHO S-100 standardin mukaisten palvelujen kaytto tulee mahdollistamaan yhtenaisen

mallin usean eri tietotyypin dynaamisuuden.

VTS Finland on mukana hankkeissa, joissa naitd mahdollisuuksia kehitetdan. VTS
Finland pyrkii aktiivisin toimin laajentamaan navigoinnin tukitietojen ja
merivaroitustietojen digitaalista jakelua.

Kysymys 19: Kertokaa kaytannon esimerkkeja omista havainnoistanne,
miten datan siirto toimii eri alueilla, erilaisilla viestintaratkaisuilla ja
erilaisiin tarkoituksiin?

Meri, VTS:
Julkinen internet on saatavilla laivoille laajalla alueella satelliittipohjaisena palveluna.

Hinta rajaa palvelua kayttoa.

Maalla sijaitseviin tukiasemiin perustuvien mobiilipalvelujen (3G, 4G, LTE, 5G)
maantieteellinen kattavuus on meriliikenteen nakékulmasta heikko ja
tiedonsiirtokapasiteetti voi olla palvelujen kattavuusalueen reunoilla alhainen.

Matalan taajuuden viestintaratkaisut ovat aina kapeakaistaisia. Useimmissa ne ovat
myds kuuluvuusalueeltaan rajoittuneita.

Aluksilla on lahtokohtaisesti vain pakolliset tiedonsiirtolaitteet ja -palvelut. Muiden
tiedonsiirtolaitteiden ja -palvelujen hankinta on perustunut selkeaan taloudelliseen tai
toiminalliseen hyotyyn, kaupallisten sopimusten vaatimuksiin tai ulkopuolelta saatavaan
tukirahoitukseen.

Kysymys 20: Miten edistyneiden ratkaisujen kayttoonotto ja rahoitus
tulisi organisoida? Olisitteko itse halukkaita osallistumaan ja millaisia
tarpeita/kayttotapauksia teilla on?

Meri, VTS:
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Avoimen data palvelun, kaupallisen tukipalvelun, tukihankerahoitushakkeiden ja alusten
pakollisen varustelun kv-vaatimustason yhdistelmana.

Avoimena datan ja alusten laitteistojen standardiratkaisujen kautta vaihdetaan tietoja,
jotka tukevat turvallisuutta, sujuvuutta ja tehokkuutta.

Tietoja voidaan valittaa ja tuottaa kaupallisten palvelukanavien kautta esim. EDCIS-
laitevalmistajien tukipalvelujen kautta.

Palveluja on kehitetty, testattu ja lanseerattu tukirahoituksen avulla. VTS Finland on
mukana Sea Traffic Management Validation-projektissa, jossa kehitetaan alusten ja
maajarjestelmien tiedonvaihtoa. Hankkeessa on mm. toteutettu EU:n tukirahoituksella
sadoille aluksille kyvykkyys vaihtaa uutta tietoa toimintojen turvallisuuden ja
tehokkuuden testaamiseen.

Alusten tiedonvaihdon minimikyvykkyytta saadellaan kansainvalisesti.
Kansallisia/alueellisia ratkaisuja voidaan kayttaa testauksissa. Muutokset
kansainvalisessa liikkenteessa olevien alusten vaatimustasoon ovat hitaita ja esitysten
lapimeno vaatii tukea laajalta ryhmalta IMO:n jasenmaista.

Kysymys 21: Miten ja missa Suomen tulisi edistaa raideliikenteen
saantelya ja kehitta-mista niin, etta digitalisaation ja automaation hyodyt
voitaisiin mahdollisimman taysi-maaraisesti ottaa kayttoon?

Raide, Finrail:

Aktiivisesti ja koordinoidusti Euroopassa komission asettamien ty6ryhmien kautta. Edustus tulisi
jarjestaa kootusti esim. LVM:n johdolla, jotta kokonaisuus olisi hallussa. Nyt meilla on
suhteellisen pirstaleinen vaikuttamiskentta. Kehittamista voidaan edistda Suomessa teollisuuden
kanssa yhteistydssakotimaassa sopivan ja jo olemassa olevan toimintaympariston kautta.

Kysymys 22: Miten kaupunkiraideliikenteen ja pikaraitioteiden
automaatio tulisi tassa tyossa huomi-oida?

Raide, Finrail:
Metroliikenne on edelldkavija automaatiossa, koska kyseessa on suljettu jarjestelma.
Kaytannossa metroliikenne on kuitenkin kaupunkikohtainen sovellus ja tassa selvityksessa olisi
hyva tutkia, varsinkin Suomen kokoisessa maassa, voisiko rautatieliikenne ja metroliikenne
toimia samoilla jarjestelmilla lisdten konaistehokkuutta.
Raitioliikenteen tarkastelua voisi olla jarkeva yhdistaa tieliikenteen tarkasteluun.

Kysymys 23: Minkalaisia mahdollisuuksia naette kehitteilla olevan
modulaarisen RCA-mallin tarjoavan Suomen raideliikenteen
automaation edistamisessa?
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Raide, Finrail:
Valmistuessaan malli tarjoaa moduloidun jarjestelmarakenteen ja standardoidut rajapinnat
moduulien valilla. Tama rakenteen ansioista voidaan hankintojen kokoa rajata uudelleen
optimoidummin. Myd&s paivitystarpeet voidaan rajata tiukemmin moduuleittain. On
todennakoista, etta kustannustaso tulee laskemaan sitd enemman mita useampi ottaa saman
mallin kayttoon.
Suomen kannattaa olla tiiviisti mukana kehittdmisessa, jotta osaaminen siirtyy mahdollisimman
aikaisessa vaiheessa.

Kysymys 24: Liikenteenohjauksen kehittamisen (Digirata/ERTMS-
kehitystyo) lisaksi, mita kehitystarpeita siirtyminen automaattiseen ja
osin autonomiseen liikkenteeseen edellyttaisi?

Raide, Finrail:
Radioverkon ja tietoliikenteen kehittdmista, rataverkon datan tarkkuuden parantamista,
jarjestelmadatan kerdamista ja tilannendkymaa koko rataverkosta.
Tarvitaan paljon erilaista koulutusta osapuolille seka laajoja ohjeistuksen paivityksia.

Tahan myds sama vastaus kuin kysymykseen 1.

Kysymys 25: Miten raideliikenteen fyysisen infrastruktuurin kehittymista
voitaisiin mielestanne parhaiten edistaa?

Raide, Finrail:
Luomalla yhteinen visio, jossa maaritelldan tavoiteltava palvelutaso ja tarvittavat uudistukset.
Keskitytaan oleelliseen.
Pienempana yksityiskohtana paatetaan rataverkon asetinlaitekannan uudistaminen (sama
toiminnallisuus joka paikassa) vision mukaisesti.

Kysymys 26: Pitaako ylla mainittu yleiskuvaus miehittamattoman
ilmailun automaation nykytilasta paikkaansa? Mita muuta
yleiskuvauksessa tulisi tuoda esiin?

Kysymys 27: Millaista automaation kannalta olennaista tietoa tulisi
saada saatietojen, lentoesteiden ja muiden miehittamattomien ilma-
alusten sijaintien ohella liikkumaan toimijoiden valilla?

Lennonvarmistus, ANS:
Aiotun lentosuoritteen suunnittelutieto, mm. reitti, korkeus, aika. Ajantasainen ilmatilannekuva,
ilmatilan kayton rajoitukset jne.
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Kysymys 28: Miten uusilla verkkoratkaisuilla voitaisiin tukea
miehittamattoman ilmailun automaa-tion kehitysta?

Lennonvarmistus, ANS:
Katveeton ja aukoton yhteysverkko on edellytys turvalliselle toiminnalle.

Kysymys 29: Minkalaista fyysisen infrastruktuurin kehittamista
tarvitaan, jotta miehittamattoman ilmailun automaatio voi kehittya?

Lennonvarmistus, ANS:
Katveeton ja aukoton yhteysverkko on edellytys turvalliselle toiminnalle.

Kysymys 30: Onko tiedossanne koti- tai ulkomaisia indikaattoreita, joita
voitaisiin hyodyntaa automaation vaikutusten arvioinnissa? Enta
parhaita kaytantoja asiassa?

Raide, Finrail:
Raideliikenteessa esim. junavali (kapasiteetti), energian kulutus, poikkeustilanteista toipuminen.
Edellyttaen, ettd pohjajarjestelmat sallivat optimaalisen automaation hyddyntamisen.

Lennonvarmistus, ANS:
EU:n SESAR-hankkeessa tehdaan merkittavaa tutkimusty6ta miehittamattoman ilmailun ja
miehittamattoman ilmaliikenteen hallintapalvelun saralla.

Kysymys 31: Miten vaikutusten arviointia voitaisiin kehittaa?
Raide, Finrail:

Otetaan paremmin huomioon kokonaisvaltainen ndkemys automaation eri osa-alueiden
vaikutuksista CO2 paastojen vahentamiseen seka liikkennemuodon kokonaistehokkuus.

Lennonvarmistus, ANS:
Suomen tulisi tukea aktiivisesti kansainvalisten hankkeiden kehittamista.

Tie, ITM:
Automaattiajamisen (henkildautoliikenne) ymparistévaikutukset ja vaikutukset
liikennejarjestelman tehokkuuteen ovat tarked pohdittava asia. Automaattiajoneuvon ajosuorite
vs. tavanomaisen ajoneuvon suorite voisi olla indikaattori kuvaamaan kehitysta. Tietyissa
skenaarioissa ajosuorite lisaantyy merkittavasti, kun matka-ajan arvo romahtaa (ajoaika
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hyédynnetaan). Kestdvammassa liikkennejarjestelmassa ajosuorite / hlo ei kasva. Matka-ajan
arvon romahduksella voi olla my&s valtava kaupunkitaloudellinen merkitys (kaupunkikeskusten
houkuttelevuus vahenee asuinpaikkana).
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