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1 Johdanto

Kaikilla avun tarvitsijoilla seka muilla tienkayttdjilla on oikeus edellyttaa halytysajoneuvo-
jen kuljettajilta ammattitaitoa avun saamiseksi paikalle varmasti, turvallisesti ja mahdolli-
simman nopeasti. Halytysajoneuvot ovat kuitenkin olleet osallisina liikkenneonnettomuuk-
sissa useita kertoja vuodessa. Onnettomuudet saavat paljon julkisuutta seurausten vaih-
dellessa peltivaurioista loukkaantumisiin tai jonkun osallisen menehtymiseen. Myés avun
viivastyminen halytystilanteessa, joko onnettomuuden tai huonon ajotaktiikan vuoksi, on
valiton haitta. Onnettomuuksista tulee liséksi iso joukko valillisia haittoja karsimyksina ja
taloudellisina menetyksind. Onnettomuuksien liséksi on mahdotonta arvioida, paljonko
erityisesti halytysajossa otetaan riskeja, jotka eivat lahemmin tarkasteltuina olisi hyvak-
syttavissa. Tallaisia riskeja ovat esimerkiksi erityisen suurilla nopeuksilla saavutetut pienet
aikahyodyt.

Tieliikenne on hallitseva liikkennemuoto henkilokilometrien méaréssa verrattuna lentolii-
kenteeseen, merenkulkuun ja raideliikenteeseen. Viimeksi mainituissa liikennemuodoissa
kuljettamisen hoitavat padosin ammattikuljettajat. Tieliikenteessa valtaosan henkilokul-
jetuksista hoitavat ei-ammattikuljettajat henkildautoilla. Tieliikenne on myds vaarallisin
liikennemuoto kaytettaessa mittarina henkilokilometria. Tieliikenteen vaarallisuutta selit-
taa osaltaan suhteellisen salliva saately ja valvonta verrattuna edella mainittuihin ammat-
timaisiin lilkennemuotoihin. Liséksi ajo-oikeutta pidetdan pitkalti perusoikeutena, sen
saavuttamiselle ei ole asetettu korkeita ehtoja. Tielilkkenne on myds monimuotoisempaa,
koska samoja lilkkennevaylia kayttavat eripainoiset ja eri nopeuksilla liikkuvat valineet ja
ihmiset. Tieliikenteen yksittdisten onnettomuuksien uhrimadarat ovat myos keskimaarin
pienempia kuin ilmailun, merenkulun ja raideliikenteen yhteydessa. (Ahlroth ja Pollanen
2011.) Vaikka tieliikenteen huonompi turvallisuustaso verrattuna ndiden ammattijarjes-
telmien turvallisuuteen on ymmarrettavasti ollut hyvaksytympaa, ei asiaa voida ottaa it-
sestaan selvyytend. Historia osoittaa, etta tieliikenneturvallisuutta voidaan parantaa.
Tama koskee myos halytysajoneuvojen kuljettamista.

Ammattikuljettajan ty6 on seka vaativuutensa ettd mahdollisen virheen seurausten kan-
nalta erés riskialttimmista ammateista (Lajunen 2015). Tieliikenteessa ammattikuljetta-
jan patevyyden saavuttamiseksi ja sadilyttamiseksi asetettujen ehtojen ja koulutusvaati-
muksien tavoitteena on ollut parempi turvallisuus ja liikenteen sujuminen. Monien turval-
lisuusalan toimijoiden mielesté pelkkd autokoulussa saavutettu ajo-oikeus ei anna val-
miutta halytysajoneuvon riittavan turvalliseen kuljettamiseen. Erityisesti kiireellisiin teh-
taviin liittyvien riskien vuoksi kuljettajien odotetaan hallitsevan enemman ja erilaisia lii-
kennekompetensseja kuin muiden tienkayttajien ja myds siviililikenteen ammattikuljet-
tajien. Halytysajoneuvojen kuljettajilta ei poikkeustapauksia lukuun ottamatta vaadita
ammattipatevyytta laissa liikkenteen palveluista. Halytysajoneuvon kuljettajilla ei ole ajo-
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oikeuden lisdksi mydskaan ajokortti- tai tieliikennelakiin perustuvaa lisakouluttautumis-
velvollisuutta. Tieliikennelaissa sanotaan kuitenkin, ettd ajoneuvoa ei saa ajaa se, jolta
puuttuu siihen tarvittavat edellytykset. Tieliikennelain esitdissad sanotaan lisaksi, etta
saanndista poikkeavan kuljettajan taitojen ja kykyjen on oltava tehtdvan edellyttamalla
tasolla kaikissa liikennetilanteissa ja ettd osaamisen varmistamiseksi viranomaiset ja muut
toimijat jarjestavat oppilaitoksissa ja tyopaikkakoulutuksessa muun muassa halytysajo-
koulutusta. Perusteltuja vaatimuksia halytysajoneuvon kuljettajien lisdkoulutukseen |6y-
tyy myos tyoturvallisuuslaista. My6s EU:n tasolla ajotutkinnon jakeista koulutusta pide-
taan tarkeana jopa muillekin kuin ammattikuljettajille. Joillain viranomaisilla onkin hallin-
nonalan sisaisia maarayksia halytysajoneuvojen kuljettajien kouluttamiseksi.

Perusteltu huoli tyo-, liikenne- seka asiakas- ja potilasturvallisuudesta on siivittanyt kes-
kustelua halytysajoneuvon kuljettajien taydentavan ajokoulutuksen tarpeesta ja jarjesta-
misvastuusta oppilaitosten ja tydnantajien valilla. Koulutusta jarjestavien organisaatioi-
den opetus- ja toteutussuunnitelmissa, resursseissa ja ammattitaidossa koulutuksen jar-
jestamiseksi on suuria eroja. Lisdkoulutusta oppilaitoksissa ja tydeldmassa on kuitenkin
jarjestetty ja viime aikoina on lisatty myo6s kouluttajakoulutusta. Perinteisesti koulutus on
keskittynyt radalla tapahtuvaan demonstrointiin ja harjoitteluun joko ajoneuvon perus-
kasittelyn tai hata- ja erikoistilanteiden hallitsemiseksi. Teorian aiheet ovat olleet vaihte-
levasti lainsaadantoa, tekniikkaa, ennakointia ja ajotaktiikkaa. Myds ajosimulaattoreita on
pyritty hyédyntamaan. Ajokoulutuksen tuloksellisuutta ja vaikuttavuutta on ollut vaikea
mitata. Mittarina on usein kaytetty osallistujien mielipiteita koulutuksesta. Pelkdstaan ra-
dalla tapahtuvan ajoneuvon hallintaan keskittyvan harjoittelun on joissain tutkimuksissa
jopa todettu lisddvan onnettomuuksia osallistujien keskuudessa, vaikkakin koulutus olisi
koettu hyddylliseksi. Syyna tdhan saattaa olla kouluttajilta ja kuljettajilta puuttuva teo-
reettinen viitekehys lilkenteen riskien hallinnasta, ihmisen liikennekayttaytymisesta, en-
nakoinnista ja koulutuksen tavoitteen asettelusta. Rataharjoittelun yhteydessa harjoitel-
laan usein asioita, joita pitdisi valttda. TAma saattaa lisata vaaranlaista itseluottamusta
ajoneuvon hallinnasta ja jopa lisata riskinottoa. Pahimmillaan kasitys halytysajosta muo-
dostuu pelkastaan hatatilanteiden harjoittelun pohjalta. Ajokoulutuksen térkein tehtava
on luoda kuljettajalle oikeanlainen sisainen malli ja taito hyvaksytysta, ennakoivasta, tar-
koituksenmukaisesta ja turvallisesta suorituksesta kaikissa ajamisen riskienhallinnan vai-
heissa, ei pelkastaén ajotilanteen aikaisista suoritteista. Halu toimia oikein ja ennakoiden
voi turvallisuuden nakdkulmasta olla merkityksellisempi kuin pitk& ajokokemus. Koulutuk-
sen tulee vaikuttaa kuljettajan tietoihin, taitoihin ja asenteisiin.

Keskeisimmat tarpeet tuottaa perusteos hélytysajoneuvojen kuljettamisen riskienhallin-
nasta liittyvat alalla toimivien huoliin turvallisuudesta, kehittyneeseen liikennepsykologi-
aan ja uuden tieliikennelain voimaantuloon 1.6.2020. Liikennepsykologia tuo ajo-osaami-
sen ja lilkkennesdantdjen osaamisen rinnalle voimakkaasti muunkinlaiset liikkennekompe-
tenssit. Ajoneuvon hallinnan liséksi hdlytysajoneuvon kuljettajan on hallittava hyvin liikken-
netilanne, mielensa, motiivinsa seka havaintojen tekeminen ja turvallinen paatéksenteko



PELASTUSOPISTO

nopeissa ja paineisissakin tilanteissa. Uuden tieliikennelain mukaan kaikilla halytysajoneu-
vojen kuljettajilla on mahdollisuus poiketa tieliikenteen séannoista erityista varovaisuutta
noudattaen ja tehtavan sita edellyttaessa myos ilman halytyslaitteita. Tavoitteena ei kui-
tenkaan ole ollut hélytyslaitteiden kdytdon vahentaminen. Kynnys niiden kdyttamiseen
muun lilkenteen varoittamiseksi ja esteettdméan kulun turvaamiseksi on edelleen oltava
matala. Uudessa tieliikennelaissa korostetaan myés entistd enemman kuljettajien vas-
tuuta ja ennakoinnin merkitysta. Tielilkkennelain uudistuminen on otettava huomioon ha-
lytysajoneuvojen kuljettajakoulutuksissa.

Taman kirjan tavoitteena on vaikuttaa halytysajoneuvon kuljettajien liikennekayttaytymi-
seen ja riskien hallintaan. TAméan oletetaan vahentavan halytysajoneuvojen kuljettajille
tapahtuvia onnettomuuksia. Kasiteltdvien aiheiden valinnalla on pyritty kattamaan kes-
keiset halytysajoneuvojen turvalliseen kuljettamiseen vaikuttavat tekijat ja menetelmat.
Aiheiden kasittelyn syvyytta on rajattu kirjan pitdmiseksi kaytanndllisend oppaana niin
opiskelijoille, kuljettajille, ajokouluttajille, esimiehille kuin kaikille halytysajoneuvojen tur-
vallisesta kuljettamisesta vastaaville henkiléille. Jokaisen luvun alussa kerrotaan, mité lu-
kijan tulisi muistaa, ymmartaa tai osata lapikaytyaan luvun. Nama oppimistavoitteet on
sijoitettu liilkennevaloja symboloivaan kuvioon. Véarien tarkoitus ei ole asettaa oppimista-
voitteita tarkeysjarjestykseen, ainoastaan symboloida kaikkien oppimistavoitteiden saa-
vuttamista ennen etenemistd. Luvun keskeinen siséltd on lisaksi kiteytetty kunkin luvun
loppuun. Koska kasiteltdvat teemat eivat ole toisistaan irrallisia, useassa kohdassa viita-
taan kirjan lukuun, jossa sivuttava asia kasitellaan perusteellisimmin. Lahdeluettelo auttaa
niitd, jotka haluavat perehtya aiheisiin viela syvallisemmin. Kirjassa ei kasitella erikoisti-
lanteita, jotka liittyvat tiettyjen viranomaisten ajoneuvon kayton taktiikkaan esimerkiksi
rikostutkinnassa, henkilén tai ajoneuvon seuraamisessa, panttivankitilanteissa, ja vaaral-
lisen tai rikollisen toiminnan tai kulkuneuvon pysayttamisen tilanteissa. Mydskaan maas-
tossa ajamista ei kasitella. Niiden kasittely jaa kyseisen alan osaamisen asiantuntijoiden
tehtdvaksi omissa organisaatioissaan.

Halytysajoneuvojen kuljettajien ajokouluttajaksi patevoitymisen ehtoja ei ole maaritelty
laissa eikd asetuksissa. Patevoityminen edellyttaa kuitenkin muutakin kuin tdman kirjan
teoriasisallén omaksumista. Ajokouluttamisen kaytannon taitoja voidaan hankkia ajokou-
luttajiksi suuntautuville tarjottavilla kouluttajakursseilla. Samoin kuin ajamisen, ajokou-
luttamisen taitoja on myds pidettava ylla seka kehitettava aktiivisesti. Tassa kirjassa an-
netaan kouluttajiksi suuntautuville yleiskasitys ajokoulutuksesta seka joitain valmiuksia
oppimistavoitteen asettamisesta ja koulutuksen toteuttamisesta. Organisaatioilla voi olla
ajokoulutusvaatimuksien lisdksi omia sisaisia ohjeita ajokouluttajana toimivien koulutus-,
kokemus- ja muista vaatimuksista.
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2 Turvallisuus

Taman kappaleen luettuasi sinun tulee osata seuraavaa:

- maaritella termit turvallisuus, turvallisuuskriittinen ala, korkean )
luotettavuuden organisaatio seké hyvaksytty riskitaso
hélytysajoneuvon kuljettamisessa )
~
- kuvata korkean luotettavuuden organisaatiota viidella
ominaisuudella ja kertoa, mité ne tarkoittavat halytysajoneuvojen
kuljettamisen yhteydessa
J
A
- kertoa riskien hallinnan kolme tasoa ja perustella, milla tasolla,
miksi ja miten saavutetaan suurin turvallisuushyéty
halytysajoneuvojen kuljettamisessa
J

2.1 Turvallisuuden maarittely

Turvallisuus-kasitetta on vaikea madritella. Yksil6iden ja yhteistjen kasitykset asiasta vaih-
televat suuresti ja ovat hyvin kulttuurisidonnaisia. On helpompi maaritella, mita turvalli-
suus ei ainakaan ole, kuin maaritella itse turvallisuus. Turvattomuus turvallisuuden vasta-
kohtana tuo mieleemme tilanteisiin liittyvat riskit ja onnettomuudet. Maallikoille perus-
turvallisuus tarkoittaakin useimmiten tunnetta, etta turvallisuus ei ole uhattuna. Ajatuk-
set turvallisuudesta riskin vastakohtana tai vaarojen puuttumisena ovat kuitenkin har-
haanjohtavia. Turvallisuusammattilainen ymmartaa turvallisuuden olevan uhattuna joka
hetki, mutta riskeja hallitaan siten, etta toimimme hyvaksytylla riskitasolla. Turvallisuus ei
siis ole riskittdmyytta vaan riskien hallintaa hyvaksyttavalla riskitasolla. Turvallisuutta ei
kuitenkaan voida ajatella on-off-periaatteella. Emme voi kuvitella rakentavamme toimin-
nallisiin prosesseihin kiinteaa systeemia, joka olemassaolollaan varmistaisi turvallisuuden.
Mydskaan pitkdan jatkunut virheetdn toiminta tilastona ei suojaa meitd onnettomuu-
delta. Paraskaan turvallisuus ei "jatka olemistaan” itsessdan. Onnettomuuden todenné-
koisyyden pienentaminen edellyttdd osallisten jatkuvaa aktiivista toimintaa, turvalli-
suusosaamista. Riskien hallintaa ja laajemmin positiivisen turvallisuuskulttuurin yllapita-
mista voi verrata maitopohjaisen puuron keittoon, jos emme jatkuvasti tarkkaile ja aktii-
visesti hammenna puuroa, se palaa pohjaan.
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TURVALLISUUS ON RISKIEN HALLINTAA

Turvallisuusammattilaisen mahdollisuus poiketa tieliikenteen sdanndista erityista varo-
vaisuutta noudattaen ja tehtdvan sita edellyttédessa on lainsaadanndssa luokiteltu hyvak-
syttavaksi riskitasoksi. Sen on todettu tuottavan todennakoisesti enemman hyotya kuin
haittaa, mutta vain jos riskeja hallitaan hyvaksytysti. Hy6tyjen ja haittojen suhteen muut-
tuessa negatiiviseksi toiminnalla ei olisi enadé oikeutusta. Turvallisuuden negatiivinen ke-
hitys voi olla nopeaakin esimerkiksi turvallisuuden ja talouden joutuessa vakavaan ristirii-
taan tai johdon toimiessa huonona esimerkkina ja suunnan nayttajana. Jos halytysajoneu-
voille tapahtuvat onnettomuudet lisdantyisivat merkittavasti, yhteiskunnallinen ja poliit-
tinen paine johtaisi todennakoisesti syiden analysointiin ja niihin kohdistuviin muutoksiin.
Mahdollisia korjausliikkeita voisivat olla esimerkiksi koulutusinterventiot tai halytysajo-
neuvojen erioikeuksia koskevan lainsaadannén muuttaminen. Halytysajoneuvojen erioi-
keuksilla tulee siis olla yhteiskunnallinen syy ja perusoikeusjarjestelman kannalta hyvak-
syttavéa peruste, oikeushyva. Taméan oikeushyvan sailyttamisessa jokainen halytysajoneu-
voja hyodyntéva organisaatio ja erityisesti kuljettajat ovat erityisvastuussa.

Hyvaksyttava riskitaso voi vaihdella uhkien ja saavutettavissa olevan hyddyn suhteen
muuttuessa tilannekohtaisesti nopeastikin. Yleisempi turvallisuuskulttuurin positiivinen
muutos, "turvallisuuskulttuurievoluutio”, voi olla hitaampaa ja kestaa vuosikymmenia ja
vaatia sinnikasta tyota ja rahallista panostusta. Toisaalta hyva turvallisuus ei ole rahalla
ostettavissa, vaan on paremminkin organisaation ominaisuus. Turvallisuuskulttuuria kasi-
tell&&n luvussa 3.5.

Hollnagel (2009) kuvaa kaupankayntia perusteellisuuden ja tehokkuuden vélilla ETTO-pe-
riaatteella (Efficiency Thoroughness Trade Off) kuvan 1 mukaisesti. Teemme jatkuvasti va-
lintoja yksildina ja organisaatioina sen valilla, kuinka perusteellisesti varmistamme turval-
lisuuden ja kuinka nopeasti ja tehokkaasti haluamme saavuttaa tavoitteen joskus turvalli-
suuden kustannuksella. Kun tieddmme onnettomuuksien seuraukset ja kustannukset, on
helppo puolustaa perusteellisuutta. Organisaation on myo6s kyettdva maarittelemaan,
koska pyritaan maksimiturvallisuuteen ja koska riittaa optimiturvallisuus. Maksimiturval-
lisuus tarkoittaa turvallisuuden maksimointia piittaamatta kustannuksista. Optimiturvalli-
suudessa myds toiminnan taloudelliset reunaehdot ovat tarkeitd. Halytysajoneuvon kul-
jettamisessa ETTO-periaatteen perusteellisuus tarkoittaa turvallista ja varmaa kohtee-
seen paasya pienten, ei-puolustettavissa olevien aikahyotyjen sijasta.

10
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ONNISTUMINEN
<

Kuva 1. TEHOKKUUDEN JA PERUSTEELLISUUDEN KAUPANKAYNTI (ETTO)

Hyvaksyttavaa riskitasoa voidaan symboloida my6s kuvan 2 mukaisesti. Normaalin paivit-
taistoiminnan vaihteluvali on kuvattu kdytavana, jonka rajojen sisalla yleensa toimitaan.
Tavoitteena on ennakoimalla pysytella vahintdan kaytavan alarajan ylapuolella. Liian
tiukka yksildiden toiminnan kontrollointi on seurausta ajatuksesta, etta ihnmisen kyky toi-
minnan vaihtelevuuteen on suurin turvallisuusriski. Moderneissa turvallisuusteorioissa ih-
misen kyky toiminnan vaihtelevuuteen ja kykyyn adaptoitua muuttuvassa tilanteessa nah-
daankin suurena turvallisuusresurssina, ei pelkéastaan riskina. Turvalliseen halytysajoon-
kaan ei ole vain yhta tapaa, jonka jokainen kuljettaja voi toistaa loputtomiin juuri oikean-
laisena. On ymmarrettava ja hyvaksyttava kuljettajan paatdksenteon variaatioita hanen
ottaessa huomioon kehittyvia ajoneuvon ja liikennetilanteen hallinnan kompetenssejaan
ja sopeuttaessaan toimintaansa kulloinkin vallitsevaan ymparist6on ja tilanteeseen.

Poikkeuksellisen hyva ja turvallinen halytysajoneuvon kuljettamisen riskienhallinta

o ¢

‘ Normaalin paivittaisen toiminnan variaatiot hyvaksytylla riskitasolla

E—
— —

Normaalin paivittaisen toiminnan variaatiot hyvaksytylla riskitasolla

Riskienha”innan i
oikk i ahelts
poikkeamat, virheet, I3helts piti tilanteet pienet vahingot
; 0%, onnettomuydet

Kuva 2. HYVAKSYTTAVAN TOIMINNAN NORMAALIT VARIAATIOT
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2.2 Korkea luotettavuus

Turvallisuuskriittisten alojen toiminnoilla voi olla merkittdvaa haittaa ihmisille, ymparis-
tolle tai taloudelle. Berkeleyn yliopistossa vuonna 1984 syntyneen HRO-projektin (High
Reliability Organisations, Korkean luotettavuuden organisaatio) tutkimusperinnoén tulok-
sena on syntynyt méaritelmia korkean luotettavuuden organisaatioista ja niiden toimin-
nan erikoispiirteista. Korkean luotettavuuden organisaatioksi voidaan kutsua sellaisia tur-
vallisuuskriittisid aloja ja systeemej, joissa on runsaasti toimintoja, toimintoihin liittyvat
isot riskit, mutta onnettomuudet ovat silti harvinaisia. Merkittéva piirre on keskittyminen
yht& vahvasti prosessin laatuun kuin lopputulokseen. Lansimaisessa ilmailussa kaupalli-
sessa matkustajaliikenteessa turvallisimmille suihkukoneille on viime vuosina tapahtunut
alle 0,21 kuolemaan johtavaa onnettomuutta miljoonaa lentoonldhtda kohtaan. Téllai-
sesta turvallisuustasosta kaytetédén termia ultraturvallisuus. Suomessa esimerkiksi sosi-
aali- ja terveysministerio on velvoittanut terveydenhuollon, ensihoito mukaan lukien, op-
pimaan korkean luotettavuuden organisaatioista, mm. ilmailusta.

HRO-teorian kehittyessa Weick ja Sutcliffe maarittelivat vuonna 2001 korkean luotetta-
vuuden organisaatiota kuvassa 3 esitettyjen ominaisuuksien perusteella, ei siis pelkastaéan
onnettomuustilastojen tai lopputuloksien perusteella. Ndiden ominaisuuksien tavoittele-
minen voidaan nahda keinona saavuttaa korkea luotettavuus. Nama viisi ominaisuutta on
seuraavaksi méaéritelty kukin erikseen ajoturvallisuuden nékdkulmasta.

ONNETTOMUUDEN MAHDOLLISUUDEN TIEDOSTAMINEN
N Ssessmad B

HERKKYYS KAYTTOTOMINNALLE

SITOUTUMINEN LANN ISTU MATTOMUUTEEN

Kuva 3. KORKEAN LUOTETTAVUUDEN ORGANISAATION (HRO) OMINAISUUKSIA
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Onnettomuuden mahdollisuuden tiedostaminen tarkoittaa kykya kieltdytya sanomasta
”Noin ei voisi tapahtua meilla”. Sen sijaan ollaan herkkia varhaisille heikoille signaaleille,
poikkeamille ja lahelta-piti-tilanteille, jotka voivat ennustaa vakavampaa haittatapahtu-
maa. Tama edellyttdd muun muassa toimivaa raportointijarjestelméa myds halytysajo-
neuvojen ajotilanteista. Keskeista on, kuinka organisaation johto reagoi viesteihin turval-
lisuuspoikkeamista. Kannustetaanko viestintuojia ja etsitdankd aktiivisesti organisaation
heikkouksia, joita voidaan parantaa? Taman lisaksi moderneissa turvallisuusteorioissa py-
ritddn tunnistamaan onnistumisiin johtavat toimintamallit ja turvaamaan menestys sitou-
tumalla ja vahvistamalla kyseisia malleja. Tallainen menestyksesta oppiminen (Learning
from Excellence, LfE / Learning from Success, LfS) on Suomessa viela nuorta turvallisuus-
kulttuuria. Tilanteista oppimista kéasitellaan luvuissa 3.5 ja 7.5.

Haluttomuutta yksinkertaistaa voidaan selvittaa seuraavien kysymyksien avulla: Kaytam-
mekd enemman aikaa vahingon todellisten syiden ja myotéavaikuttavien tekijoiden selvit-
tamiseen koko tydprosessista vai selittelemmeké tapahtunutta nopeasti kuljettajan omi-
naisuuksilla ja virheilla? Kiinnostaako enemman se, kuka oli tilanteessa halytysajoneuvon
kuljettajana, kuin se mita itse asiassa tapahtui ja miksi? Inhimillista erehdysté ei koskaan
tulisi sellaisenaan kayttdd onnettomuuden selityksend vaan se tulisi ndhda seurauksena
systeemistd, jossa muodostuu riskeja. Tallainen systeemilahestyminen kasitellaan luvussa
3.1 perusteellisemmin. Weickin ja Sutcliffen alkuperaista maaritelméaa voidaan laajentaa
haluttomuudeksi yksinkertaistaa ja haluttomuudeksi ottaa itsestaanselvyytena myds voi-
massa olevia toimintamalleja, vaikka vahinkoa ei olisi tapahtunutkaan. Lisaksi onnistu-
mista ei tule ottaa itsestadnselvyytend, vaan myds onnistumisen syista tulee olla kiinnos-
tunut. Sen lisaksi, ettd kysymme, mika oli epaonnistumisen syy, tulee kysya, mika oli ”syy”
siihen, ettd onnistuimme, tai miksi onnettomuutta ei tapahtunut.

Herkkyys kayttotoiminnalle tarkoittaa kykyd ymmartaa, mita koko tydprosessissa oike-
asti on tapahtumassa, sen lisiksi mita oletetaan tai tulisi tapahtuvan. Taméan kyvyn tulee
ulottua koko organisaatioon riippumatta omasta asemasta, ja siihen sisaltyy velvollisuus
ja mahdollisuus raportoida ja puuttua muihinkin uhkiin kuin omaan vastuualueeseen liit-
tyvaan. Etulinjan tydntekijoilla on oltava hyva tilannetietoisuus ja kokonaisymmarrys héa-
lytysajoneuvojen kuljettamisen riskienhallinnasta. On ymmarrettava, miké voi menna vi-
kaan ja kuinka tilanteita hallitaan. Viestintuojaa tulee palkita. Tieto siitd, mita etulinjassa
tapahtuu, tulee olla helposti saatavilla ja siihen tulee olla kyky reagoida herkasti. Ajokayt-
taytymisessa tama tarkoittaa esimerkiksi jatkuvaa palautteen antamista ja pyytamista
osana normaalia tiedonvaihtorutiinia. Tahan sisaltyy kyky ottaa kantaa tilannekohtaiseen
kayttaytymiseen, ei ihmisen persoonaan. Lisaksi palaute on osattava ottaa vastaan sa-
malla periaatteella. Ajotilanteiden poikkeamista ja lahelté-piti-tilanteista seka onnistumi-
sista raportoiminen ja kiinnostus raportteja kohtaan osoittaa herkkyytta kayttétoimin-
nalle.
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Sitoutuminen lannistumattomuuteen voidaan maaritella kyvyksi minimoida onnetto-
muuden seuraukset seka sdilyttad ja palauttaa toimintakyky héiridtilanteissa ilman la-
maantumista. Sitoutumista lannistumattomuuteen kuvataan usein sanalla resilienssi (re-
silience). Avainasemassa on resursointi ennakkosuunnitteluun, kouluttamiseen ja harjoit-
teluun. Turvallisuusorganisaatiossa tdma tarkoittaa esimerkiksi harjoiteltuja toimintamal-
leja ja ohjeita myds halytysajoneuvon liikenneonnettomuutta varten. Tama sisaltaa lisa-
onnettomuuksien ehkaisyn, henkiléstosta huolehtimisen seké kyvyn jatkaa alkuperéisen
tehtdvan hoitamista ja normaalin toimintakyvyn palauttamista. Varautumista omaan on-
nettomuuteen kasitell&&n luvussa 7.4.

Kunnioitus asiantuntijuutta kohtaan tarkoittaa kykya luottaa tarvittaessa enemman asi-
antuntemukseen tai tapahtuman keskipisteessa oleviin kuin keskittya siihen, missa virka-
asemassa tai hierarkian tasolla olevan tulee saada olla oikeassa. Kunnioituksen tulee pe-
rustua tunnistettuun asiantuntemukseen organisaation ala- ja ylatasoilla seka sivuilla. Toi-
sin sanoen tarvitaan seka syvyyssuuntaista ettd horisontaalista nakemysta ja turvallisuu-
den puolustamista. Paatdsvallan antaminen parhaille asiantuntijoille edellyttaa tietoa eri-
koisosaajista ja kykya organisoida heidat ongelmanratkaisuun erityisesti hairidtilanteissa.
Halytysajoneuvon kuljettamisessa tama voi tarkoittaa kiperassa tilanteessa sellaisen kul-
jettajan kayttamistd, jolla on paras koulutus, kokemus ja asenne tilanteen hoitamiseksi.
Ensihoitotydssa esimerkkina kdy hatatilapotilaan aikakriittinen pitka kuljetus keskussai-
raalaan pimealla, huonossa kelissé ja huonohkolla tielld, jossa on runsaasti raskasta liiken-
netta. Myds raskaan erikoisajoneuvon késittelyssa tai poliisin panttivanki- ja pakenevan
seuraamisen tilanteissa on kunnioitettava erikoisasiantuntijuutta.

2.3 Riskien hallinta

Liikenteen riskien hallinnan voidaan sanoa olevan poikkitieteellista. Poikkitieteellisyyden
synonyymeina kdytetdan usein termeja "monitieteisyys” ja "tieteidenvalisyys”, jotka ku-
vaavat hyvin tieteiden vélista vuoropuheluailmitiden selittdmiseksi. Yksittdinen kuljettaja
tai ajokouluttaja ei kykene vaikuttamaan kaikkiin maanteiden liikenneturvallisuuden teki-
joihin. Esimerkkeina kayvat tieverkoston ja yksittdisten teiden ja ajoneuvojen suunnittelu
ja yllapito seké lainsaadanto ja valvonta. Halytysajoneuvon kuljettajan on kuitenkin tie-
dostettava, etta esimerkiksi tieverkoston teknisen suunnittelun lahtokohtana on normaa-
likayttd saadetyilla nopeusrajoituksilla. Suunnittelussa on otettu huomioon myds ihmisen
liikennekayttaytyminen normaaleissa paivittaistilanteissa sovellettavien liikennesaanto-
jen valossa. Tall6in toimimme niin sanottujen normaalien muuttujien vallitessa. Haly-
tysajon liikennetilanteissa tienkayttajiin vaikuttavat normaaleista muuttujista poikkeavat
“epanormaalit muuttujat”. Tama nakyy esimerkiksi vaistamisvelvollisuuden noudattami-
sen kirjavina kaytanteina. Halytysajoneuvon kuljettajan on ymmarrettava, mika on koh-
tuullinen vaatimus muita tienkayttdjia kohtaan yksittaisen kuljettajan joutuessa anta-
maan esteetdn kulku halytysajoneuvolle vain harvoin. Liikennesaantdjen osaamisen ja
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ajoneuvon hallintataidon liséksi ennakointi ja liilkennepsykologian merkitys oman mielen,
motiivien, paattksenteon ja liikkennetilanteiden hallitsemiseksi onkin halytysajoneuvon
kuljettajalle erityisen suuri. Ennakointi halytysajoneuvojen yhteydessa ei kuitenkaan tar-
koita pelkastaan ennakoivaa ajamista, vaan ajoa edeltavaa, ajon aikaista ja ajon jalkeista
osaamista ja toimintaa. Ennakointi kasitellaan kokonaisuudessaan luvussa 7.

Riskien hallinnan strategisia tasoja voidaan tarkastella kuvan 4 avulla. Siind ensimmaisena
tasona on pyrkimys kouluttaa yksilésta erehtymatdn menestyja. Erehtyminen on kuiten-
kin inhimillistd, pelkastaan ensimmaisen tason huomioiminen ei johda korkeaan luotetta-
vuuteen. Korkean luotettavuuden organisaation suurimpia haasteita on oppia hyvaksy-
maan yksiléiden virheet osana normaalia toimintaa koska emme koskaan emmeka millaéan
koulutuksella paase niista lopullisesti eroon. Tama ei tarkoita, etté luopuisimme henkil6-
kohtaisten vastuiden merkityksestd, lakkaisimme pyrkiméasta virheiden vahentamiseen tai
hyvéksyisimme saman virheen toistamisen.

‘
Seurauksen hallinta ja
toipuminen
J
\

Virheen havaitseminen ja
korjaus ennen seurausta

Virheiden valttaminen

Kuva 4. RISKIEN HALLINNAN STRATEGIA

Riskien hallinnan toisella tasolla pyrkimyksena on rakentaa tyoprosessin siten, etta virhe
havaitaan ennen virheen seurausta. Talldin on ymmarrettava virheiden probabilismia ja
determinismia. Probabilistinen virhe lisaa lopullisen vahingon todennakdisyytta aiheutta-
matta sitd vaistamattomasti. Esimerkiksi ylinopeus liséé liikkenneonnettomuuden riskia
valttamatta sitd aiheuttamatta. Vaistdmattomasti haitan aiheuttavaa virhetté taas kutsu-
taan deterministiseksi. Esimerkkind deterministisesta virheesta toimii raskaan séilitau-
ton, jonka painopiste on suhteellisen korkealla, ajaminen liian suurella tilannenopeudella
kaarteeseen. Auto kaatuu vaistamatta fysiikan lakeja noudattaen. Koska suurin osa vir-
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heistd on probabilistisia, suurin turvallisuushyoty saavutetaan riskien hallinnan strategi-
sella tasolla kaksi. Useimmiten toimijoilla on aikaa havaita virhe, ennen kuin se aiheuttaa
seurauksia. Tydprosessiin lisatyilla turvallisuuden varmistavilla toimenpiteilla tai teknii-
kalla siis estetdan virheen seuraukset, vaikka ensisijainen virhe olisikin jo tapahtunut. Tal-
laisia varmistavia toimenpiteitd kutsutaan suojausjarjestelmiksi (barriers). Ajaessaan ih-
misen on raportoitu tekevan virheité joka toinen minuutti mutta korjaavan toimintaansa
ennen virheen seurausta. Kuljettajan tarkkaavaisuuden heikkeneminen johtaa korjaavien
toimien véahenemiseen ja onnettomuusriskin kasvamiseen. limailussa lentéjien on rapor-
toitu tekevan yli kaksi sellaista virhetta jokaisella lennolla, jotka olisivat seurauksiltaan
kohtalokkaita ilman tydprosessin varmistavia toimenpiteitd. Nama toimenpiteet ovat esi-
merkiksi miehistoyhteistydhon liittyvia kaksoistarkastuksia ja tarkistuslistojen kayttéa
seka vakiomuotoista viestintad. Myds halytysajoneuvojen kuljettamisessa korostuu mie-
histdyhteistyon merkitys. Kokeeko kuljettajan tyOpari, etté hanella ei ole mahdollisuutta
vaikuttaa esimerkiksi liilan suureen tilannenopeuteen huomauttamalla siitd? Kokeeko hén,
ettd on suorastaan velvollisuus huomauttaa, vaikka kuljettajalla olisi huomattavan paljon
enemman ajokokemusta ja virkaikaa? Tama riippuu siitd, millaiseksi organisaation turval-
lisuuskulttuuri, tassa tapauksessa ajokulttuuri, on koulutuksen ja harjaantumisen myota
muodostunut. Miehistoyhteisty® kasitelladn perusteellisemmin luvussa 3.4. Esimerkkina
kuvan 4 tasosta kaksi kdy myos tilanne, jossa kuljettaja on jattanyt kiinnittdmatta ajoneu-
von kalustotilan vélineen huollettuaan sen (virhe). Ennen seuraavaa liikkeellelahtda kul-
jettaja tarkistaa kalustotilan sovitun vakiotoimintamallin mukaisesti. Tall6in tydvaline tu-
lee kiinnitettya ennen kuin se aiheuttaa vahinkoa ajon aikana.

Kolmas riskien hallinnan taso tarkoittaa niita toimenpiteita, joilla on varauduttu hallitse-
maan seurauksia, jos virhe on ollut deterministinen tai suojausjarjestelmat ovat petta-
neet. Tahan voidaan katsoa kuuluvaksi my6s organisaation ja yksildiden toipuminen ta-
kaisin toimintakykyisiksi. Tama aika voi vaihdella minuuteista jopa vuosiin. Tasoa kolme
voidaan nimittaa strategiseksi sietokyvyksi (resilienssi). Esimerkkina kolmannesta tasosta
kay varautuminen ja vakiotoimintamallit, joita kdytetédan, jos hélytysajoneuvo itsessaan
joutuu onnettomuuden osapuoleksi.

Edella esitelty strategia on hyvin samanlainen sotilasterminologiasta nimensa saaneen sy-
vyyssuuntaiseen puolustukseen (defense in depth) kanssa. Tama on maaritelty pyrki-
mykseksi turvallisuuden varmistamiseen perakkaisilla, toisiaan varmistavilla ja toisistaan
riippumattomilla redundanttisilla suojauksilla ja toiminnoilla. Ensimmainen taso on virhei-
den ja onnettomuuksien ennaltaehkaisy lukuisilla turvajarjestelyilla. Hairién sattuessa toi-
sella tasolla keskitytaan sen varhaiseen havaitsemiseen ja tilanteen hallintaan turvalli-
suusjarjestelmien avulla. Kolmannella tasolla keskitytaan onnettomuuden vaikutuksien
lieventamiseen. (Reiman 2008 ja Hollnagel 2004.)
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Halytysajoneuvojen kuljettamisen ei-toivottujen tapahtumien esiintyvyytta, vakavuutta ja
suojausjarjestelmien roolia voidaan tarkastella kuvan 5 avulla.

Jokin menee pieleen
Suojausjarjestelma
pettaa

N

Vakavat loukkaantumiset

N

Pienet loukkaantumiset

Omaisuusvahingot

Lahelta piti tilanteet

Poikkemat ja virheet

Kuva 5. EI-TOIVOTTUJEN TAPAHTUMIEN ESIINTYVYYS — VAKAVUUS PYRAMIDI

Pyramidin leveys kuvaa tapahtumien esiintymisen maaraé ja pyramidin korkeus tapahtu-
mien vakavuutta. Mita ylemmalle pyramidin tasolle tapahtuma sijoittuu, sitéd harvinai-
sempi ja seurauksiltaan vakavampi tapahtuma on. Ei toivottujen tapahtumien lukumaa-
ralla voidaan perustella ajokoulutuksen suuntaamista ajoneuvon peruskasittelyyn. Tuol-
loin tavoitteena on ajoneuvon kasittelyn sujuvoittaminen ja pienten rahalla korvattavien
peltivaurioiden vahentdminen. Vakavien onnettomuuksien ehkaisemiseen pyrkivan ajo-
koulutuksen haasteena on edellisten lisaksi vaikuttaa kuljettajien asenteeseen, ylimaarai-
siin motiiveihin, paatdksentekoon, riskikayttaytymiseen ja liikennetilanteiden hallintaan.
Ei-toivottuihin tapahtumiin liittyvien erilaisten osaamisvajeiden ja koulutustarpeiden tun-
nistaminen on riskien hallinnan strategista ja taktista turvallisuusosaamista.

Pelkastaan probabilistisiin ja deterministisiin virheisiin ja niiden seurauksiin keskittyminen
on kuitenkin lilan kapea nakemys riskienhallinnasta. Yhtd keskeistd on tutkia onnistumista
ja etsia vastausta kysymyksiin, miksi onnistuttiin ja miksi virhetta tai onnettomuutta ei
tapahtunut. Taté kasitellddn enemman luvussa 3.5.
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YHTEENVETO:

Turvallisuuskriittisyys liittyy aloihin, joilla toimimisella voi olla vakavia seurauksia ih-
misille, ymparistolle tai taloudelle. Korkea luotettavuus tarkoittaa turvallisuuskriitti-
silla aloilla toimimista niin, etté vahinkoja ja onnettomuuksia tapahtuu huomattavan
harvoin. Turvallisuus ei ole riskin puuttumista, vaan riskien hallintaa hyvaksytylla ris-
kitasolla. Hyvaksytty riskitaso vaihtelee kaydessamme kauppaa tehokkuuden ja perus-
teellisuuden vélilla. On ymmarrettava, milloin on pyrittava maksimiturvallisuuteen ja
milloin riittda optimiturvallisuus. Mahdollisuus toiminnan normaaleihin variaatioihin
on hyvaksyttava myds turvallisuutta yllapitéavana, ei pelkastaan riskina. Halytysajoneu-
vojen kuljettamisessa hyvaksytty riskitaso ja korkea luotettavuus ilmenevat alhaisena
liilkenneonnettomuuslukuna seké muina toiminnan ominaisuuksina. Pitkdankaan jat-
kunut virheetdn turvallisuushistoria ei kuitenkaan suojaa meitd onnettomuuksilta.
Turvallisuuskriittisilla aloilla turvallisuus on koko ajan uhattuna, ja korkea luotettavuus
edellyttaa riskien hallintaa paivittain jatkuvilla aktiivisilla toiminnoilla.

Korkeaan luotettavuuteen liittyy seuraavia ominaisuuksia: 1) Organisaatio pitéa on-
nettomuuden mahdollisuuden mielessa ja kieltdytyy sanomasta Noin ei voisi tapahtua
meilld. 2) Onnettomuuksien selityksia ei yksinkertaisteta ja my®s onnistumisen syista
ollaan kiinnostuneita. 3) Asiantuntijuutta kunnioitetaan. 4) Herkkyytta kayttotoimin-
nalle pidetéaan ylla olemalla perilla koko tydprosessin tapahtumista. 5) Onnettomuu-
denkaan sattuessa systeemi ei halvaannu vaan toipuu antamatta periksi.

Emme millaén koulutuksella paase kokonaan eroon inhimillisista erehdyksista. Koska
suurin osa virheista ei aiheuta valittomasti ei-toivottua seurausta, suuri turvallisuus-
hy6ty saadaan aikaan rakentamalla systeemit niin, etta virheet havaitaan ennen nii-
den seurauksia. Tassa luvussa kuvatun riskienhallinnan strategian noudattaminen tar-
koittaa riskinarvioihin perustuvien normaalien ja hairidtilanteiden toimintamallien
suunnittelua, kouluttamista ja harjoittelua. Keskeista on tutkia my®s onnistumisia sil-
loin, kun virheita tai onnettomuuksia ei ole tapahtunut. Menestykseen johtavaa toi-
mintaa on kyettava tunnistamaan kopioimaan ja vahvistamaan. Riskienhallinta edel-
lyttaa seuraavassa luvussa 3 kasiteltavaa turvallisuusosaamista.
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3 Turvallisuusosaaminen

Taman kappaleen luettuasi sinun tulee osata seuraavaa:

~N
- kertoa, kuinka sovellat systeeminakdkulmaa hélytysajoneuvojen
kuljettamiseen ja mitd inhimillisia tekijoita riskien hallinnassa tulee
ottaa huomioon

J

N\
- kuvailla halytysajoneuvojen kuljettamisen systemaattista riskien
arviointia ja suojausjarjestelmia

J

~
- osallistua halytysajoneuvojen miehistdyhteistyon ja
turvallisuuskulttuurin kehittamiseen

J

Turvallisuuden strategioissa on usein maaritelty erikseen ammatillinen osaaminen ja tur-
vallisuusosaaminen. Turvallisuusosaaminen on lahes alasta riippumatonta erikoisosaa-
mista. Samat periaatteet ovat sovellettavissa esimerkiksi ilmailuun, merenkulkuun, ter-
veydenhuoltoon ja hélytysajoneuvojen turvalliseen kuljettamiseen. Asenteet, arvot jamo-
tivaatio ovat keskeisia turvallisuustekijoité. Pelkka tahtotila olla aiheuttamatta vahinkoa
ei kuitenkaan riita. Turvallisuuden varmistaminen edellyttdd konkreettista toimintaa ja
kayttaytymista. Kyseessa eivat kuitenkaan ole perustehtévasta irralliset toiminnat. Turval-
lisuusosaaminen on toimintoihin sisdan rakennettua osaamista ja tekemista, joka pyrkii
varmistamaan itse perustoiminnan tavoitteen turvallisen saavuttamisen.
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Seuraavaksi kasitelldaan kuvassa 6 esitettya viitta yleisen turvallisuusosaamisen perusele-
menttia. Niitd voidaan soveltaa halytysajoneuvojen kuljettamisen riskienhallinnassa.

Turvallisuuskulttuuri ja oppiva organisaatio

Riskien arviointi ja suojausjarjestelmat

Systeeminakokulma

Inhimilliset tekijat

Kuva 6. TURVALLISUUSOSAAMINEN (Kuva T Kuikka)

3.1 Systeeminakokulma

Inhimillinen erehdys on turvallisuuden yhteydessa yksi eniten vaarinkaytetyista termeista.
Silla usein selitellaan ja silotellaan tarve tehdéa perusteellista analyysia tapahtuneesta. In-
himillinen erehdys on helppo, nopea ja yksinkertainen tapa selittaa, kun pitdisi selvittaa.
Inhimillisen erehdyksen tarjoaminen syyksi onnettomuudelle edustaa yksildlahestymista,
sen ei tulisi koskaan kelvata turvallisuusammattilaiselle sellaisenaan. Inhimillinen erehdys
onnettomuuden syyna on "roskakorikategoria” silloin, kun ei ole ammattitaitoa tai moti-
vaatiota selvittaa todellisia myotavaikuttavia tekijéita. Motivaation puute voi johtua ha-
luttomuudesta paljastaa turvallisuuspuutteita, joiden korjaamisella saattaisi olla merkit-
tavia taloudellisia tai poliittisia seurauksia. Systeemivirheen ilmoittaminen virheen tai on-
nettomuuden syyksi horjuttaa my6s turvallisuuden tunnetta vakavammin kuin se, ettd or-
ganisaatiossa on havaittu "epéaturvallinen” yksild, joka teki virheen. Tahan liittyy yleinen
onnettomuustutkinnassakin varottava attribuutioerhe. Se tarkoittaa onnettomuuden tai
tapahtuman syyn selittelyd analysoijan mielesta toimijan pysyvilla ominaisuuksilla kuten
piittaamattomuudella, valinpitamattdmyydelld, huolimattomuudella tai jopa pahantah-
toisuudella. Vastaavaa omaa virhettd samassa tilanteessa todennakgisesti seliteltéisiin
vain tilannekohtaisilla tekijoilla kuten vaikealla ymparistolla, selitykseksi ei niinkaan hy-
vaksyttaisi esimerkiksi omaa huolimattomuutta.
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Systeemindkokulmasta inhimillista virhetta tai erehdysta ei selitella pelkastaan toimijan
ominaisuuksilla, vaan erehdys seurauksineen nahdaan signaalina toimintaprosessin heik-
kouksista. Erehdyksen tulee olla analyysin kdynnistéja, ei selitys. Jalkiviisauden valossa on
helppo todeta, kuinka olisi pitéanyt toimia, mutta kysymalla Miksi yksild toimi kuten toimi
ymmarramme, ettd vastaavassa tilanteessa useimmiten tekisimme saman virheen uudes-
taan, koska joudumme usein toimimaan ja tekeméaan paatoksia aikapaineessa puutteelli-
sen tiedon varassa. Tallaista tilaa kutsutaan rajoitetun tai paikallisen rationaalisuuden ti-
laksi (bounded rationality, local rationality, Dekker 2006). Systeeminaktkulman kayttaja
on aina kiinnostuneempi siitd, mita tapahtui, kuin siitd, kuka oli asialla. Systeemin toimi-
joiden on ymmarrettava, ettemme koskaan paase lopullisesti eroon inhimillisista ereh-
dyksista. Erheiden taustalla olevat tekijat on tunnistettava ja kriittisiin tydprosessin vai-
heisiin on luotava suojausjarjestelmia virheen estamiseksi, mutta ennen kaikkea virheen
havaitsemiseksi ennen seurauksia. Systeemildhestymisen haittapuolena voi olla tunne,
ettd vastuu on aina lopulta systeemilla ja ettei henkildkohtaista valppautta tarvita. Lisaksi
monimutkaisissa organisaatioissa on yleensa useita suojausjarjestelmia ja voi syntya
tunne, ettd on aina joku toinen, joka varmistaa. Systeemildhestymisen kaytto ei tieten-
kaan vapauta yksil6ita henkilokohtaisista ja rikosoikeudellisista vastuista silloin, kun on
syyllistytty selkeisiin laiminlydnteihin, rikkomuksiin tai rikolliseen toimintaan.

Kuvassa 7 on esitetty James Reasonin ehka kuuluisin epidemiologinen onnettomuusmalli,
niin sanottu "reikajuustomalli” (swiss cheese model). Se mallintaa onnettomuuden ana-
tomian ja suojausjarjestelmien merkityksen seka luokittelee suojausjarjestelmien heik-
koudet. Mallissa vaarojen katsotaan aiheuttavan onnettomuuden vasta, kun kaikkien suo-
jausjarjestelmien heikot kohdat, juustosiivujen reiat, asettuvat linjaan ja yksikdan suojaus-
jarjestelma ei esta onnettomuutta. Suojausjarjestelmia katsotaan olevan useita, tata kut-
sutaan suojauksen redundanttisuudeksi. Kuvassa 7 suojausjarjestelmille on annettu nimia
siivujen alle. Suojausjarjestelmien heikkoudet, reiat, on luokiteltu kuvan ylapuolella vir-
heisiin, tilannekohtaisiin tekijoihin seka latentteihin patogeeneihin. Virheilla tarkoitetaan
kaikkea, mika liittyy ihmisen ominaisuuteen erehtya. Esimerkiksi ohitukseen lahtiessa on
vastaan tulevan ajoneuvon nopeus ja etaisyys seka ohitukseen tarvittava matka voitu ar-
vioida vaarin. Tilannekohtainen tekija voi olla kuljettajan huomion jakaminen radioliiken-
teeseen tai navigoimiseen ja siitd johtuva ajoneuvon suistumisonnettomuus. Latentti pa-
togeeni tarkoittaa usein organisaation ylatasolla hyvéksyttyja vaarallisia strategisia ja tak-
tisia tydprosessin muotoja, jotka voivat olla vaikeasti havaittavissa ja muutettavissa. Ne
ikddn kuin uinuvat piilossa muodostaen riskeja, jotka joku péiva voivat johtaa onnetto-
muuteen aktiivisen virheen seurauksena. Tama voi liittya esimerkiksi riskikayttaytyvien
kuljettajien rekrytoimiseen, puuttuvaan tai huonoon perehdytykseen, vasyneiden kuljet-
tajien kayttdmiseen tai siihen, ettei organisaatio ole oppiva organisaatio. Oppiva organi-
saatio kuvataan luvussa 3.5.
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Latentit heikkoudet — Tilannetekijat - Virheet
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Kuva 7. JAMES REASONIN REIKAJUUSTOMALLI

Onnettomuustutkinnan ja systeemien turvallisuutta kasittelevia teorioita ja tyokaluja on
monia. Reikdjuustoteoria antaa yhden systeemilahtdisen tydkalun tapahtumia analysoi-
ville henkildille. Riippumatta kaytetyista teorioista tutkinnan tavoitteeksi ilmoitetaan
usein onnettomuuden niin sanotun juurisyyn tunnistaminen. Juurisyyn léytaminen juuri-
syyanalyysilla (RCA, Root Case Analysis) on osittain harhaanjohtava termi. Useimmiten ei
ole olemassa yhta syyta vaan joukko myotavaikuttavia tekijoita. Tulokset riippuvat paljon
myos analyysin tekijoiden kayttamista teorioista ja tekniikoista. Jokainen voi tehdd oman
"juurisyyanalyysin” kysymalla vahintaan viisi kertaa miksi. Tama 5WHY-metodi antaa vas-
taukseksi muutakin kuin inhimillinen erehdys. Saadut vastaukset ohjaavat tekemaan myos
konkreettisia systeemilaht6isid muutoksia tydprosessiin ja suojausjarjestelmiin.

5WHY-metodi:

- kysy vahintaan viisi kertaa miksi yksil6 toimi kuten toimi, miksi jokin asia tapah-
tui, tai miksi jokin asia ei tapahtunut
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Seuraava yksinkertainen keksitty esimerkki havainnollistaa 5WHY-tyokalun toiminnan:

Ambulanssin kuljettaessa potilasta kiireettomalla kuljetuksella potilas loukkaantui lievasti
siirtyessaan paareilta hatajarrutuksen yhteydessa. Epavirallisesti "syylliseksi” kiiruhdettiin
ilmoittamaan ensihoitaja, joka ei ollut laittanut potilaalle nelipisteturvavéita vaan tavalli-
set turvavyot. Organisaatiossa oli vuosi aikaisemmin sovittu aina nelipistevoiden kaytta-
misesta potilaalla. Ensihoitaja oli uusi tyontekija ja saanut juuri perehdytyksen.

Miksi potilas loukkaantui?
Ensihoitajat: Koska tehtiin hatdjarrutus ja potilas siirtyi paareilta.

Miksi hatéjarrutus tehtiin? Miksi potilas siirtyi?
Ensihoitajat: Koska toista ajoneuvoa ei huomattu ajoissa ja koska nelipisteturvavoita ei
ollut kytketty.

Miksi toista ajoneuvoa ei huomattu ajoissa? Miksi nelipistevoita ei ollut kytketty?
Ensihoitajat: Kuljettaja hoiti radioliikennettd, vaihtoi puheryhmia seké ohjelmoi navigaa-
tiojarjestelmaa. Tehtavéat veivat huomiota pois liikennetilanteesta. Hoitajalla oli sellainen
kasitys, etta tavalliset turvavyot riittavat ainakin normaaliajossa.

Miksi kuljettaja vaihtoi puheryhmia ja ohjelmoi navigaatiojarjestelmaa ajon aikana? Miksi
hoitajalla oli kyseinen kasitys turvavoista?

Ensihoitajat: Meilla on vaihtelevia tapoja hoitaa radioliikenne seka navigointi, ja kuljettaja
on voinut kayttaa esimerkiksi navigointilaitetta myos ajon aikanakin. Uudelle hoitajalle oli
perehdytyksesta jadnyt kyseinen kasitys turvavoista ja han luuli, ettd ndin on ollut tapana
kayttaa turvavoita.

Miksi radioliikenteen ja navigoinnin hoitaminen on vaihtelevaa ja kuljettaja voi hoitaa sen
ajon aikana? Miksi perehdytyksessa syntyi sellainen kasitys turvavoista?

Ensihoitajat: Meilla ei ole toimintatapakuvausta tai vakiotoimintamallia radioliikenteen
hoitamisesta, tydkuorman jakamisesta eikd miehistdyhteistydsta yleensa. Perehdytys, jo-
hon turvavyot liittyivat, hoidettiin itseopiskeluna, ja annetussa materiaalissa lukee turva-
vyOn kaytosta yleisesti, ei mitaan nelipistevoista.

Miksi toimintatapakuvaus miehistdyhteistydsta puuttuu? Miksi perehdytyskansiossa lu-
kee niin turvavoista?

Organisaation turvallisuusvastaava ja perehdyttdja: Emme ole tehneet jarjestelmallista
riskinarviota emmeka suojausjarjestelmia kaikkiin kriittisiin tydprosesseihin emmeka né-
kojaan paivita perehdytyskansiota.

Miksi perehdytyskansiota ei paiviteta?
Perehdyttdja: Koska péivitys ei ndkojaan ole kenenkaén vastuulla toimenkuvassa.
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5WHY-metodin kaytto johti seuraaviin systeemilahtdisiin muutoksiin:

-> Riskinarviot tehtiin ja kuljettajan tydkuorman jakamiseksi tehtiin ohjaamoyhteistydn
toimintatapakuvaus, joka otettiin kayttoon. Kuljettaja pystyy jatkossa keskittymaan pa-
remmin liikennetilanteen hallintaan.

-> Perehdytyskansion paivittdminen maaradajoin lisattiin erddn ensihoitajan toimenku-
vaan. Lisaksi ambulanssin hoitotilaan lisatiin tarra, joka muistuttaa nelipistevoiden kytke-
misesté.

Nain saatiin vastaus kysymykseen miksi yksild toimi kuten toimi ja yksildlahestymisen seu-
rauksena syntynyt ensihoitajan epavirallinen "syyllisyys” peruttiin. Syyksi vaihdettiin ha-
vaitut systeemivirheet ja tehtiin konkreettiset muutokset vastaavien tapahtumien toden-
nakoisyyden vahentamiseksi. Perehdytyskansioon ei pelkastaan lisatty asiaa nelipiste-
vOista, vaan kansion paivittdminen varmennettiin vastaavien "juurisyiden” poistamiseksi.
Hoitotilaan lisattiin tarra muistuttamaan nelipistevoista. Turvavyokysymyksen lisaksi ka-
siteltiin hatjarrutusta edeltanyt liilkennetilanne ja laadittiin toimintatapakuvaus miehis-
toyhteistyosta. Vakoidulla miehistdyhteistydlla parannettiin kuljettajan mahdollisuutta
keskittya liikennetilanteeseen ennakoivasti.

3.2 Inhimilliset tekijat ja suorituskyky

Inhimilliset tekijat voidaan maaritella yksilon ei-teknisten, kognitiivisten, psykologisten,
fysiologisten, sosiaalisten ja persoonallisien taitojen seka sosiaalipsykologisten ryhmail-
mididen ja sosio-teknisten jarjestelmien integraatioksi. Nama tekijat vaikuttavat yksil®i-
den ja ryhmien suorituskykyyn. Inhimillinen virhe voidaan maaritella tapahtumaksi, jossa
mentaalinen tai fyysinen toimintaketju epdonnistuu tavoitteessaan siten, ettd epaonnis-
tumista ei voida laskea jonkin ulkoisen tekijan syyksi. Halytysajoneuvon kuljettamisen yh-
teydessa voidaan yksinkertaistettuna puhua inhimilliseen suorituskykyyn vaikuttavista
lainalaisuuksista. Ne tulee ottaa huomioon operatiivisten riskien hallinnassa.

Reasonin (2008) mukaan mika tahansa inhimillinen suoritus voidaan luokitella 1) sdanto-
jen noudattamiseen, 2) psykomotoriseen taidon hallintaan ja 3) tietoisen alyn eli kogni-
tion avulla tapahtuvaan ongelmanratkaisuun. Halytysajoneuvon kuljettamiseen siirret-
tyna tdma tarkoittaa liilkennesaanttjen noudattamista, ajoneuvon hallintaa, lilkennetilan-
teiden sekd oman mielen, motiivien, yllykkeiden, huomion keskittdmisen ja paatoksen-
teon hallintaa.

Suorituskyvyn turvamarginaaliksi voidaan maaritelld maksimaalisen suorituskykymme ja

tehtdvasta turvallisesti selviamiseen tarvittavan vahimmaissuorituskyvyn vélinen ero.
Suorituskykya heikentavat tekijat kaventavat tata eroa. Tydnantajan ja esimiesten lisaksi
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yksil6illa on suuri henkilékohtainen vastuu omasta tyd- ja ajokunnosta. Jokaisen kuljetta-
jan on tiedostettava vahintadn seuraavaksi kasiteltdvat ajokuntoon, ajoterveyteen ja suo-
rituskykyyn vaikuttavat tekijat ja tunnettava vastuunsa niiden huomioon ottamiseksi. Ha-
lytysajoneuvojen kuljettamisen yhteydessa on tarkoituksenmukaista arvioida kuljettajan
suorituskyvyn lisaksi koko miehistéhenkildstén suorituskykya.

Halytysajoneuvon miehistéhenkiloston suorituskykyyn vaikuttavia tekijoita:

- liikkenneasenne, motivaatio, ylimaaraiset motiivit

- vireystila ja vasymys

- huomion jakaminen — "multitaskaus”, muistin varassa tyoskentely
- miehistdyhteistyd

- ajokokemus, psykomotorinen automaatio ja ennakointi

- dominoivat signaalit

- liiallinen stressi, Kiire, painostus, yleiso, ymparisto

- nopeus, tunnelindkd, vauhtisokeus

- kuljettajan ik&, sukupuoli, sairaudet ja laakitys

Asenne voidaan maaritella ymparistdn arvioimiseen liittyvaksi tunteenomaiseksi toimin-
tavalmiudeksi. Asenne on yksi turvallisuuskulttuurin voimakkaimmin vaikuttavista teki-
joista. Sosiaalinen identiteetti osana ryhman jasenyytta vaikuttaa asenteiden muodostu-
miseen. Asennetta voi olla vaikea muuttaa. Reiman (2008) kuvaa asenteiden ABC-mallin
(affect, behavior, cognition). Mallin komponenteilla (tunteet, ajatukset ja kayttaytymi-
nen) on selked yhteys turvallisuuteen. Halytysajoa voidaan tunnetasolla pitaa pelottavana
tai voimakkaiden vauhdin hurmasta nauttimisen tilanteina. Ajattelun tasolla halytysajo
voidaan jarkeilla riskialttiiksi ja vaaralliseksi seka kyseenalaistaa sen hyodyllisyys. Kayttay-
tymisessé ilmenee kuinka tunteen ja ajattelun tuloksena toimimme, enemméan tai vahem-
maén tietoisena asenteiden vaikutuksesta toimintaan.

Omaa liikkennekayttaytymistaan tarkkailemalla ja tiedostamalla on mahdollista muokata
asennettaan. Tdmaé edellyttda motivaatiota oman liikkennekayttaytymisen kehittamiseen.
Liikenneturvallisuuteen asennoituminen voidaan jakaa yleiseen asennoitumiseen muihin
tienkayttajiin, asennoitumiseen omaan ja muiden tienkayttajien liikenneturvallisuuteen,
vastuukasitteeseen ja asennoitumiseen lilkennesaanttjen noudattamiseen. Asennoitumi-
nen vaikuttaa siihen, miten tarkeéksi henkilé kokee oman ja muiden turvallisuuden seka
oman vastuunsa. Yleensa tienkayttajat tietavat lilkkennesaannoistd, mutta aina tieto ei nay
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liikennekayttaytymisessa. Asenteet siis vaikuttavat huomattavasti enemman liikenne-
kayttaytymiseen kuin tietdmys. Myds liikenneonnettomuuksien taustalla vaikuttavat
yleensa kuljettajien asenteet. Noin yhdeksdn kymmenesta onnettomuuteen joutuneesta
kuljettajasta arvioi itsensa keskimaaraista paremmaksi kuljettajaksi ja uskoo noudatta-
vansa lilkennesaantdja keskitasoa paremmin. Lisaksi runsas kahdeksan kymmenesta us-
koo, ettd syy onnettomuuteen on toisessa tienkayttajassa. Onnettomuuksiin joutuneet
kuljettajat siis yliarvioivat omia taitojaan ja siirtdvat vastuun onnettomuuksista muille.
(Ahlroth ja Pollanen 2011.)

Asenteisiin liittyva otosharha tarkoittaa esimerkiksi tulkintaa, jossa osallinen ylittaa suo-
jatien kolmenkymmenen ihmisen kanssa. Naista yksi tekee virheen, ja osallinen ajattelee,
ettd "muut” tekevat enemman virheita kuin mina. Aiemmin maaritellyn attribuutioerheen
mukaisesti ihmisilla on myds taipumus selittaa itselle sattuneita onnettomuuksia tilanne-
kohtaisilla tekijoilla ja muiden onnettomuuksien liittyvdn enemman heidan luonteeseensa
ja pysyviin ominaisuuksiinsa. Ajattelun taustalla on sinansa jarkeva yksildn mielentervey-
teen liittyva positiivisen minakuvan yllapitiminen. Halytysajoneuvon kuljettajan hyvaan
asenteeseen voidaan sanoa liittyvan ymmarrys riskeista seka vastuu ja kyky niiden hallin-
nasta. Asenteisiin laheisesti liittyvaa persoonallisuutta, temperamenttia, riskikayttayty-
mista seka motiiveja kasitelladn enemman GDE-mallin yhteydessé luvussa 6.

Motiivit voidaan karkeasti jakaa palkkio-rangaistusjarjestelmista syntyviin ulkoisiin motii-
veihin ja sisaisiin motiiveihin. Siséinen motivaatio ja tahto toimia oikein liikenteessa voi
turvallisuuden nékokulmasta olla merkityksellisempi kuin pitkékaan ajokokemus. Kuljet-
tajan ylimaaraisilla motiiveilla voi olla merkittavia vaikutuksia turvallisuuteen. Motiiveja
kasitellddn enemmaén luvussa 6.3.

Vasymys voidaan jakaa fyysiseen ja psyykkiseen vasymykseen tehtavasta ja ymparistosta
tai univajeesta johtuvina. Ohjaamon fyysisella ja kognitiivisella ergonomialla ja tyon suun-
nittelulla voidaan vaikuttaa molempiin. Myds kuljettajan fyysinen kunto vaikuttaa vasy-
miseen. Fyysinen vasymys ilmenee lihasten ja hermojen vasymisena aiheuttaen esimer-
kiksi reaktiokyvyn ja —nopeuden heikkenemistd. Kuljettajan psyykkinen vasymys voi olla
seurausta tehtavan kestosta, tie- ja sddolosuhteista, liikkennemaarasta, tehtavan vaativuu-
desta, yksitoikkoisuudesta, kyllastymisestd ja liikennetilanteeseen tottumisesta samanlai-
sena jatkuvien pitkien suorien ajamisesta. Tilanteeseen tottumiseen saattaa liittya myos
vauhtisokeutta eli ajoneuvon nopeuden arvioimista todellista alhaisemmaksi. Radun &
Radun (2008) mukaan ajoaika, vuorokaudenaika ja matkan alkua edeltanyt vasymys ovat
yhteydessa riskiin joutua onnettomuuteen. Useimmiten kuljettajan vasyminen liitetaan
nimenomaan univajeeseen ja seuraavaksi keskitytaankin unen ja sen maarallisen ja laa-
dullisen vaihtelun aiheuttamiin seurauksiin. Unen ja sen puutteen vaikutuksia ajosuoritus-
kykyyn voidaan tutkia aivosahkdmittauksilla, silmien liikkeiden rekisterdinnilla ja lihasak-
tiivisuusmittauksilla yhdistettyna ajosimulaattorissa tapahtuvaan ajosuoritteiden analy-
sointiin.
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Tieliikennelaissa sanotaan ajamisesta seuraavaa: "Ajoneuvoa ei saa ajaa se, jolta sairau-
den, vian, vamman, vasymyksen tai paihtymyksen vuoksi taikka muusta vastaavasta
syysta puuttuu siihen tarvittavat edellytykset”. Riittava vireystila on siis yksi ajamisoikeu-
den edellytys. Korkean luotettavuuden organisaatioissa on korostunut velvollisuus ilmoit-
taa tyonjohdolle lepoaikojen puutteesta, vasymisesta tai univajeesta. Onnettomuuden
sattuessa arvioitavaksi tulee muun muassa kuljettajan ajoterveys, ajokunto, lepoajat, vi-
reystila ja mahdollinen univaje. Vuorokauden valvomisen vaikutusta suorituskykyyn ja on-
nettomuusriskiin verrataan usein yhden promillen humalatilaan.

Aikuisen unentarpeena pidetdan keskimaéarin 7 - 8 tuntia unta vuorokaudessa. Normaa-
lissa unessa on tunnistettu jaksottainen rytmitys, jossa kevyen ja syvan unen tasot vaih-
televat. Nukahtaessaan ihminen siirtyy lyhyen torkeunijakson kautta kevyen unen vaihee-
seen (REM=rapid eye movements) ja edelleen syvan unen vaiheisiin (SWS=slow-wave
sleep). Kevyen ja syvan unen sykli kestéad 70 - 110 minuuttia ja on lyhyempi alkuydsta.
REM-unen on raportoitu antavan parhaan henkisen palautumisen ja SWS-unen parhaan
fyysisen palautumisen. REM-unta normaalista younesta on noin 20 %. REM ja SWS-unen
keskinadisen suhteen hairiintyminen heikentaa palautumista. Esimerkiksi alkoholi jamonet
uniladkkeet vahentavat REM-unta, ja vaikka ulkoisesti tarkasteltuna oltaisiin nukuttu hy-
vin, ihminen voi olla huonosti palautunut. lhmisilla on sisdinen tarve, sisdinen kello, nuk-
kua yolla ja olla valveilla paivélla. Unen ja valveen vuorokautisen vaihtelun teoria maarit-
telee ilmiot "sleep drive” ja "wake drive”. Normaalissa vuorokausirytmissa sleep drive eli
paine ryhtya nukkumaan on voimakkaimmillaan iltakymmenen ja puolenyén valilla. Wake
drive eli kyky pysya hereilla on yleensé voimakkaimmillaan illalla kello seitseman ja yhdek-
san vélilla. Heikoimmillaan kyky pysya hereilla on aamuyolla kello neljan ja viiden valilla.
Liséksi varhaisen iltapaivan tunteina valppaudessa on havaittu laskua.

Unen maarallinen tai laadullinen vaje vaikuttavat aivojen toimintaan ja suorituskykyyn.
Laadullista vajetta voi esiintyd, vaikka unijakson pituus olisi riittavd. Myds normaalista
vuorokausirytmista poikkeavaan aikaan nautittu uni voi olla huonompaa. Univaje laskee
vireystilaa aiheuttaen alyllisen ja psykomotorisen suorituskyvyn, tiedonkasittelykyvyn, ly-
hytkestoisen muistin, tarkkavaisuuden ja keskittymiskyvyn heikkenemista. Univaje piden-
taa myos reaktioaikaa. Univaje voi olla akuuttia tai kroonista. Kroonisella univajeella tie-
detaén olevan akuuttia vajetta laajempia ja vakavampia seurauksia terveydelle. Liian va-
syneena ajaminen nakyy kaytannossa lisddntyvana ja voimakkaana haukotteluna, silmien
hieromisena, vaikeutena keskittya tai pitaa silmia auki seka silmien rapaytyksen pitenemi-
sena. Erityisen vakavavia merkkeja ovat ajonopeuden tai ajolinjan vaihtelu ja suunniteltu-
jen risteyksien tai ramppien ohi ajamisena. Paan nyokahtéaessa kuljettaja on ollut unessa
jo useita sekunteja. Kuljettaja saattaa kokea ottaneensa mikrounen tai torkkuneensa, han
ei ehka muista viimeisia ajettuja kilometreja. Mikrounien tyyppista keskittymisen her-
paantumista saattaa ilmeta ilman univajettakin yksitoikkoisen monotonisen ajosuorituk-
sen jatkuessa pitkaan. Vasyneen kuljettajan on vaikea ottaa edella lueteltuja signaaleja
vasymyksesta riittdvan vakavasti ja ymmartad, kuinka vasynyt todellisuudessa on. Ajoa
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jatketaan, koska ei ymmarreta tilan vakavuutta tai kuljettaja kokee, etta pysahtyminen tai
kuljettajan vaihtaminen ei ole sallittua tai mahdollista.

Anund ja kumppanit tutkivat 2018 ajosimulaattorissa, pystyvatké ammattikuljettajat vas-
tustamaan univajeen aiheuttamaa suorituskyvyn laskua tavallisia kuljettajia paremmin.
Mittarina kaytettiin kuljettajien mielipiteitd, fysiologisia mittareita ja kuljettajan ajokayt-
taytymistd. Ammattikuljettajat raportoivat kokevansa merkittavasti vahemman unisuutta
ollessaan univajeessa. Kuitenkin heidan silméluomensa olivat pidempaan kiinni ja heilla
oli enemman ajolinjan ylityksid, molemmat ovat merkkeja vasymyksesta. Liséksi he ajoivat
kovempaa.

Tilastoissa unisuuteen liittyvat lilkkenneonnettomuudet ovat yliedustettuina aamuyolla
kello kahden ja kuuden valilla seké iltapaivalla kello kahden ja neljan valilla. litapaivalla
tapahtuneissa onnettomuuksissa on lisdksi havaittu vanhojen kuljettajien olevan yliedus-
tettuina. Valoisaan kesaaikaan tapahtuvien liikenneonnettomuuksien tilastollinen piikki
on selitetty johtuvaksi lisddntyvasta valvomisesta, jonka on taas selitetty olevan seurausta
lisddntyneesta valon maarasta. Erityisen vaarallinen ajosuorite on ajaminen yksin kotiin
valvotun yoévuoron jalkeen. Yotyota tekevat nukkuvat vuorokaudessa keskimaarin 2 - 4
tuntia vdhemman kuin paivatyota tekevat. Paivalla nukkuminen on vaikeampaa luontai-
sen uni-valverytmin takia, mutta myos monien sosiaalisten syiden takia. Yksilétasolla on
kuitenkin vaikea ennustaa univajeen ja vuorokausirytmin tasmallista vaikutusta suoritus-
kykyyn. Suorituskykya alentavia tekijoita voivat tilannekohtaisesti kompensoida voimakas
motivaatio, positiivisiksi koetut ymparistotekijat tai halytystehtavaan liittyva kohtuullinen
adrenaliinin erittyminen. Liséksi osalla vaestta on isoja eroja unen tarpeen maarassa ja
vuorokausirytmissa.

Jos ihminen nukkuu noin puoli tuntia, han on todennakdisesti jo kevyen unen vaiheessa,
jossa palauttavat toiminnot ovat kdynnistyneet, mutta ei yhta tehokkaasti kuin syvassa
unessa. Pidempi unijakso johtaa syklisesti tulevaan palauttavampaan syvan unen vaihee-
seen, josta on vaikeampi ja hitaampaa herata. [Imiéta kuvataan termilla uni-inertia. Uni-
inertiasta kunnolla herddmisen voi kulua muutamasta minuutista jopa puoleen tuntiin.
Heraamista halytystydssa voivat kuitenkin tehostaa halytyksen aiheuttama adrenaliinin
eritys ja voimakas motivaatio tehtévan suorittamiseksi. Jos nukutaan kevyen unen vai-
hetta pidempaan, palautumisen ja nopean heraamisen kannalta olisi hyv& nukkua koko
syvan unen vaiheen yli ja heratd pinnallisesta unesta. Taydellista konsensusta siita, tulisiko
yon yli jatkuvassa paivystystyossa sallia lyhyet kevyen unen vaiheet, jatkuva nukkuminen
vai valttaa uni-inertian riskit valvomalla koko y0 ei ole saavutettu. Asiaan vaikuttaa myos
se, kuinka on nukuttu ennen tydvuoron alkua. limailussa pitkilla mannertenvalisilla len-
noilla matkalentovaiheessa monet lentoyhtidt ovat hyvaksyneet lentéjien vuorottaisen le-
paamisen ybaikaan, nukkuminen mukaan lukien. Unijakso ei saa kuitenkaan kestaa niin
pitkaan, ettd lepovuorossa oleva lentéja vaipuu syvan unen vaiheeseen. Nailla lepojak-
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soilla on todistetusti dramaattisesti vahennetty lennon aikana esiintyvid mikrounia ja toi-
mintakatkoja. Yleisimmat lentoyhtididen suositukset noudattanevat seuraavaa kaavaa:
Nukkumisen tulisi kestda vahintaan 25 - 30 minuuttia jotta sen palauttavat mekanismit
toimisivat. Unijakso ei saa kestaa yli 40 minuuttia, jotta valtetaan uni-inertian vaarat. He-
raamisen ja kriittisten toimenpiteiden kuten laskeutuminen valilla tulisi varalta olla vahin-
téan 60 minuuttia. Edella mainittu jaksotus on mahdollista, koska kaupallisen liikennelen-
tamisen operaatiot ovat aikataulutettuja ja useimmiten ennustettavissa. Jos paivystavan
halytyshenkiléston on lupa ja mahdollista nukkua ja tuolloin kaytettavissa olevan unijak-
son pituus ei luonnollisesti ole ennustettavissa, yleisesti kuultu ohje onkin nukkua aina,
kun siihen on mahdollisuus. Valvomisen aiheuttamaa vasymysta verrattiin jo aiemmin hu-
malatilaan.

Kahvin juominen tai kofeiinin nauttiminen muilla tavoin voi piristda hetkeksi, mutta esi-
merkiksi univajeesta johtuvan vasymyksen voi poistaa vain nukkumalla riittavasti. Kofeiini
kiihdyttaa keskushermoston toimintaa, vaimentaa vasymyksen tunnetta ja lisaa vireytta.
Vaikutuksen voimakkuudessa ja elimistosta poistumisnopeudessa on suuria yksilollisia
eroja poistumisen vaihteluvalin ollessa muutamista tunneista jopa kymmeneen tuntiin.
Henkil6t, jotka eivét ole tottuneet kofeiiniin esimerkiksi kahvin juojina, reagoivat kofeii-
niin voimakkaammin. Kofeiini muistuttaa huumetta, koska se aiheuttaa riippuvuutta ja
vieroitusoireita. Kofeiini lisaa hikoilua ja virtsaneritysta aiheuttaen kuivumista ja paansar-
kyd, jos muuten ei juoda riittavasti. Paansarky kuuluu myos kofeiinin vieroitusoireisiin.
Liika kofeiini voi aiheuttaa levottomuutta, heikotusta, vapinaa, pahoinvointia ja rytmihéi-
ridita seka nostaa syketaajuutta ja verenpainetta. Liiallinen kofeiinin nauttiminen saattaa
edellisten oireiden ohella alentaa arsytyskynnysta ja johtaa primitiivisiin reaktioihin myds
liikenteessa. Yleisin tapa nauttia kofeiinia on kahvin juominen. Runsas kahvin juonti voi
aiheuttaa my0s vatsa- ja ruuansulatusvaivoja. Nyrkkisddntona voidaan sanoa kupillisen
kahvia sisaltavan 60 mg kofeiinia ja mukillisen 100 mg. Suositukset vaihtelevat, mutta jos
henkild ei ole erityisen herkka kofeiinille, turvallisena aikuisen ylarajana monissa lahteissa
mainitaan 300 - 400 mg /vrk. Runsas kahvin juonti voi aiheuttaa unihairioita pitkankin ajan
kuluttua. Tama on huomioitava suunniteltaessa tydvuorojen valisia nukkumisjaksoja.

Ruokavalio ja ruokailun rytmitys vaikuttavat vireystilaan ja suorituskykyyn. Raskas ateria
vasyttad, ja nukahtaminen on vaikeaa nalkdisena. Hitaasti imeytyvat hiilinydraatit vasyt-
tavat vahemman kuin nopeasti imeytyvat hiilihydraatit, jotka aiheuttavat suurempia ve-
rensokerin heilahteluja. Vasyneena himoitsemme nopeasti imeytyvia hiilihydraatteja
mutta vireyden kannalta kannattaa suosia salaatteja, juureksia, kokojyvatuotteita, puu-
roja, hedelmia ja marjoja.

Unihairiot voivat olla akuutteja tai kroonisia ja johtua useista syista. Stressi ja monet sai-

raudet seka niiden aiheuttamat kivut heikentavat unen laatua. Unih&irion korjaamiseen
saattaa riittéa raskaan fyysisen aktiviteetin valttdminen pari tuntia ennen nukkumista tai
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nukkumispaikan vaihtaminen rauhalliseen, pimeéaéan ja sopivan viilean tilaan, jossa on nuk-
kujalle sopiva patja ja tyyny. Unihairidn syyn tunnistaminen on niiden hoitamisen laht6-
kohta, ja joskus avuksi tarvitaan terveydenhuollon asiantuntemusta. Unihairiéiden hoidon
on yleisesti todistettu parantavan kuljettajien ajokayttaytymista ja —suorituksia.

Uniapnealla tarkoitetaan unen aikaisia hengityskatkoksia. Niiden katsotaan johtuvan nie-
lun rentoutumisesta, joka johtaa hengitystien ahtautumiseen ja kuorsaukseen. Hoitamat-
toman uniapnean katsotaan aiheuttavan kognitiivisia hairidita ja lisaavan riskia joutua lii-
kenneonnettomuuteen. Ajosimulaattoreissa uniapneasta karsivilla kuljettajilla on todettu
merkittavasti suurentunutta riskikayttaytymista kuten ajolinjan ja ajonopeuden vaihtelua,
tieltd suistumisia ja kolareita. He selviavat huonommin myds huomion jakamista vaati-
vissa ajosuoritteissa. Uniapnea on yleisinta 40 — 65-vuotiailla. Jos uniapneaa epaillaan péi-
vaaikaisen vasymyksen syyksi, terveydenhuolto voi selvittéa ja hoitaa ongelmaa.

Henkilostdn jaksaminen ja vireystila ovat tarkea osa turvallisuutta. FinnHEMS tutkimus- ja
kehitysyksikk® ja Tyoterveyslaitos toteuttivat vuosina 2017 - 2018 kansainvalisestikin
poikkeuksellisen laajan kansallisen tutkimuksen Suomessa (Sallinen 2019). Tutkimuksen
tavoitteena oli arvioida laakintakoptereiden henkiloston (HEMS, Helicopter Emergency
Medical System) yleista tydhyvinvointia painottaen kuormituksen ja palautumisen valista
tasapainoa. HEMS-toimintaan sisaltyy myods maayksikkotoimintaa ja pitkiakin haly-
tysajoja. Tutkittavat ammattiryhmat HEMS-toiminnassa olivat lentgjat, laédkarit ja lento-
avustajat. Tutkimuksen seurauksena FinnHEMS kehittaa yhteistytssa henkiloston kanssa
kaikkia sen ammattiryhmia koskevaa vasymyksenriskienhallintajarjestelmaa (FRMS, Fati-
gue Risk Management System). Jarjestelman tarkoituksena on tukea kokonaisvaltaisesti
tydntekijoiden vireytta esimerkiksi tybaika- ja tauotusratkaisujen seké vireyskoulutuksen
avulla. On helppo suositella vastaavan jarjestelman kehittdmista muissakin turvallisuus-
kriittisissa systeemeissa.

Multitaskauksella (multitasking) tarkoitetaan huomion jakamista useaan yhtaaikaiseen
asiaan tai tehtdvaan. Multitaskaus ei ole fysiologisesti helppoa ihmiselle. Multitaskaus vai-
keuttaa kriittisten asioiden tunnistamista ja niihin keskittymista. Pystymme keskittymaan
perusteellisesti vain yhteen asiaan kerrallaan, ja ndennainen kyky multitaskaukseen joh-
tuu kyvysta vaihtaa huomion kohdetta nopeasti. Niin sanotussa lyhyessa tydmuistissa pys-
tymme késittelemaan vain muutamaa asiaa muutaman minuutin ajan. Tdma on otettava
huomioon esimerkiksi arvioidessamme, millaisen ajoreitin pystymme kuljettajana muis-
tinvaraisesti hallitsemaan ja milloin tarvitsemme navigointiapua ty6parilta. Jos kuljettaja
kayttadd navigaattorilaitetta, on huomioitava kognitiivinen ergonomia. Laite itsessaan ei
saa vieda likkaa kuljettajan huomiota ja tiedonkasittelykapasiteettia. Liiallista huomion
jakamista erityisesti halytysajossa on kyettava kontrolloimaan selkeélla tydtkuorman jaka-
misella ja kuljettajan paatehtavan tunnistamisella. Radioliikenteeseen, navigointiin ja esi-
merkiksi potilaan hoitamiseen liittyvat seikat eivat saa vaarantaa kuljettajan kykya keskit-
tya liikennetilanteen ja ajoneuvon hallintaan. Myds vireystilan yllapitdminen voi johtaa
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multitaskaukseen. Pitkissa yksitoikkoisissa ajosuoritteissa esimerkiksi vilhderadion kuun-
telu tai intensiivinen keskustelun ty6parin kanssa voi auttaa vireystilan yllapitdmisessa,
mutta johtaa my6s huomion jakamiseen ja liikennetilanteen hallinnan vaarantumiseen.
Erityisesti halytysajossa viihderadion kuuntelu ja muu kuin tehtévan suorittamiseen liit-
tyva kommunikointi on luonnollisesti kiellettya.

Miehistdyhteisty6 vaikuttaa yksildiden ja ryhmien suorituskykyyn. Miehistéyhteistydhon
liittyvaa tehtavan hallintaa, johtamista, tydkuorman jakamista, kommunikoinnin maaraa
ja laatua, paatdksentekoa, tilannetietoisuutta seka vakiotoimintamalleja kasitellaan lu-
vussa 3.4.

Ajokokemus automatisoi ajoneuvon ja liikennetilanteen hallintaa. Kokemattomuus ai-
heuttaa osaltaan tarvetta "multitaskaukselle”. Kokemattomalla kuljettajan ajoneuvon
hallintaan vaadittavat psykomotoriset suoritteet vievat aivokapasiteettia, jota tarvitaan
ajotilanteiden havainnointiin, analysointiin ja paatdksentekoon (liikennetilanteen hal-
linta). K&antden sanottuna ajokokemuksen tuoma ajoneuvon hallintataitojen automati-
soituminen vapauttaa alyllista kapasiteettia ja helpottaa huomion jakamista lilkennetilan-
teisiin ja paatoksentekoon. Keskisen ja kumppanien mukaan (2012) paatoksentekomallien
automatisoituminen ei kuitenkaan aina ole positiivista turvallisuuden nakékulmasta. Ha-
lytysajoneuvonkin kuljettaja voi oppia myds huonoja kayttaytymismalleja esimerkiksi ha-
lytysajon taktiikasta. Lisadntyvan ajokokemus synnyttdméa automaatio ja kokemustieto
ovat ennakoinnin keskeinen tekija. Ennakointia kasitellaan luvussa 7.

Dominoivat signaalit voivat nimensa mukaisesti dominoida kuljettajaa niin, ettd hanen
tiedonkasittelykapasiteettinsa kohdistuu ajoturvallisuuden nakékulmasta vaariin asioihin.
Tallaisia hairittekijoita voivat olla voimakas painostus tai arvostelu, myos ihailu, siviiliela-
man ajankohtaiset ongelmat tai kuljettajan akuutit tai krooniset kivut. Myds héalytyssiree-
nin aani voi olla dominoiva signaali. Onkin hyvin yksildllista, kuinka varsinkin aloittelevat
halytysajoneuvon kuljettajat reagoivat sireeniin. Kirjallisuus tuntee ainakin kaksi vaaral-
lista ilmiota sireenin kdyton yhteydessa. Halytyssireeni voi aiheuttaa virheellistd voimaan-
tumisen tunnetta (empowerment) saaden kuljettajan kuvittelemaan sireenin jotenkin it-
sessddn suojaavan onnettomuudelta ja saaden muut antamaan tieta tavalla, joka ei ole
edes mahdollista. Toinen ilmi® on keskittymiskyvyn puute (lack of concentration). Kuljet-
tajan on usein kuvattu lahteneen ikaan kuin laukalle. Ammattislangissa ilmiéta kutsutaan
my6s “pillihumalaksi”. Riittdva kokemus halytyslaitteiden kayttsta toimii yleensa riitta-
vana siedatyshoitona kyseiseen ilmidn kitkemiseksi.

Stressi voidaan luokitella kotoperaiseksi elaméantilanteeseen liittyvaksi stressiksi, tydym-
paristdon liittyvaksi stressiksi tai tiedonkasittelystressiksi. Tutkimuksissa on havaittu kor-
relaatiota muun muassa lentgjien elaméantilanteiden muutoksien ja onnettomuuksien véa-
lilla. Ty6paikan ymparistdstressi voi olla jatkuvaa tai johonkin suoritteeseen liittyvaa het-
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kellista stressia, esimerkiksi halytysajoneuvon kuljettajan vaativa ajosuorite. Tiedonkésit-
telystressi tarkoittaa informaatiotulvassa esiintyvaa informaation ja ihmisen tiedonkasit-
telykapasiteetin epasuhtaa. Liiallinen stressi voi aiheuttaa myods unihairioita.

Jos stressitaso kasvaa voimakkaasti halytystehtavallg, elimistén normaaleja fysiologisia
vasteita ovat muun muassa adrenaliinin ja stressihormoni kortisolin vapautuminen, syke-
taajuuden ja verenpaineen kohoaminen, pupillien laajeneminen, nakékyvyn paranemi-
nen, perifeerisen nakdkyvyn heikkeneminen, tunnelindén kehittyminen seka veren uudel-
leenohjautuminen lihaksille ja siséelimille aivojen tietyista osista. Henkinen kuormittumi-
nen johtaa myds tiedonkésittelykyvyn kapenemiseen. Stressin ilmetessa voimakkaana pu-
hutaan pakene tai taistele-reaktiosta. Erityisesti halytysajossa muiden tienkayttajien yllat-
tava kayttaytyminen noudattaessaan vaistamisvelvollisuutta tai jopa mahdollinen "liiken-
neraivo” saattavat ruokkia kyseisté fysiologista vastetta. Halytysajoneuvon kuljettajan tar-
kein ominaisuus naissa tilanteissa onkin viilean rationaalisen harkinnan ja paatéksenteko-
kyvyn séilyttaminen. Jos hélytysajoneuvon kuljettaja tietoisesti tai tiedostamattaan nos-
taa stressitasonsa jo halytysajon aikana liian korkealle, hdnen suorituskykynsé kohteessa
saattaa olla valmiiksi alentunut. Maltti ja rauhallinen "ajokasiala” matkalla parantavat
edellytyksia perustehtavasta suoriutumiseen. Tilannekohtainen suoritteeseen liittyva voi-
makas stressitaso voi vaikuttaa suorituskykyyn hyvin eri tavoin. Joidenkin sanotaan olevan
parhaimmillaan sopivan paineen alaisina. Toisaalta tiedetaan joidenkin henkildiden suori-
tuskyvyn lahes romahtavan paineen alaisena. Painekayttaytymisen ennustaminen on eri-
tyisen vaikeaa tilanteen ollessa uusi, yllatyksellinen ja silloin, jos siihen liittyy suorittajan
tunne sosiaalisesta arvostelusta (Feldt 2015).

Suuri ajonopeus itsessaan tai stressiin yhdistettyna aiheuttaa tunnelindkéa ja vauhti-
sokeutta. Tunnelindkd vaikeuttaa dareisnaon alueella sijaitsevien tapahtumien havain-
nointia. Katsetta tuleekin jarkevissa rajoissa liikuttaa havaintokyvyn yllapitamiseksi. Suuri
ajonopeus jatkuessaan pitkaan aikaansaa vauhtisokeudeksi kutsuttua ilmiéta. Talldin no-
peus tuntuu alhaisemmalta kuin se tosiasiallisesti on. Ennakoiva kuljettaja tarkistaakin no-
peuden mittarista tultaessa esimerkiksi pitkaltd moottoritieosuudelta taajamaan. Myds
korkean stressitason véitet&ddn aiheuttavan vauhtisokeutta.

Kuljettajan ika ja sukupuoli on liikennetutkimuksessa havaittu vaikuttavaksi tekijaksi lii-
kennekayttaytymiseen ja —turvallisuuteen. Nuori aikuinen esiintyy useissa raporteissa ti-
lastollisesti riskikuljettajina. Tata kasitellaan luvuissa 6.2 ja 6.3.

Ikaantyminen fysiologisine muutoksineen vaikuttaa ajokykyyn. Esimerkiksi herkkyys héi-
kaistymiselle kasvaa idan myota. Terveind ikdantyneiden kuljettajien on joissain tutkimuk-
sissa todistettu valtaosaltaan olevan muita kuljettajia turvallisempia. Tata on selitetty ko-
kemuksella ja vahaisemmilla ylimé&araisilla motiiveilla kuten nayttamisen tarpeella. Ikaan-
tyvan halytysajoneuvon kuljettajan on kuitenkin ymmarrettava, etta erityisesti halytysajo
on normaaliajoa vaativampaa ja huomiota on kiinnitettava silhen mika menee ajamisessa
hyvin ja missa on vaikeuksia.
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Sairauksien ja ladkityksien vaikutukset ajokuntoon ja ajoterveyteen tulee huomioida.
Ajokunto voi vaihdella lyhytaikaisesti esimerkiksi vasymyksen tai alkoholin vaikutuksesta.
Ajoterveydella tarkoitetaan pidempiaikaista sairauksiin tai muihin pysyvampiin tekijéihin
liittyvaa kuljettajan kykya ajoneuvon kuljettamiseen. Erityisesti kolmioladkkeet vaikutta-
vat kuljettajan suorituskykyyn, ja niiden kaytttarve ja -tapa tulee kéasitella yhdessa ajo-
terveyteen perehtyneen tydterveyshuollon kanssa. Suomessa 2018 tapahtuneen vakavan
linja-auto onnettomuuden tutkintaraportissa Onnettomuustutkintakeskus (OTKES 2019)
kehottaa Liikenne- ja viestintdvirastoa lisdéamaan ajoterveysohjeisiin normaalia korkeam-
man verensokerin (hyperglykemia) tunnistamisen seké sen aiheuttamat toimenpiteet eri-
tyisesti ammattikuljettajien osalta. Matalan verensokerin (hypoglykemia) vaikutukset ta-
juntaa ja suorituskykya alentavina ovat ihmisten tiedossa, mutta myds pitkaaikaisen tai
akuutin korkean verensokerin tiedetadn aiheuttavan vasymysta ja reaktioiden hidastu-
mista seka heikentavan keskittymiskykyd, tarkkaavaisuutta, havaitsemista ja yleista tie-
donkasittelya. Piileva tai huonossa hoitotasapainossa oleva diabetes ja mahdollinen kor-
kea verensokeri pystyvat siis myds aiheuttamaan kuljettajan suorituskyvyn laskua. Ajoter-
veyden ja sairauksien tunnistamisen ja hoidon tulee luonnollisesti olla saanndllista ja
laaja-alaista seka ottaa huomioon halytysajon erityisvaatimukset.

3.3 Riskien arviointi ja suojausjarjestelmat

Strateginen paatts hyvaksya halytysajoneuvoille erioikeuksia on edellyttanyt timan toi-
minnan riskinarviota. Paatds on tehty strategisella tasolla lainsaadéantatydssa, ja se nakyy
tieliikennelaissa. Halytysajoneuvoja hytdyntavilla organisaatioilla on kuitenkin paljon teh-
tavaa taktisen tason riskien arvioinnissa ja suojausjarjestelmien laatimisessa.

Reaktiivinen riskien arviointi tarkoitta reagoimista esimerkiksi raportteihin toiminnan
poikkeamista, lahelta-piti tilanteista ja onnettomuuksista. Korjaustoimenpiteiden voidaan
kuitenkin jossain maarin sanoa olevan askeleen jéljessa. Lisaksi raportit kertovat parem-
minkin ilmoittamisaktiivisuudesta, eivat todellisista vaaroista ja haitoista. Tutkimusten
perusteella haittatapahtumien raportointijarjestelmista saatava tapahtumien lukumaara
on vain murto-osa todellisuudesta. Jarjestelmaan raportoituja tapahtumia on analysoi-
tava jarjestelmallisesti systeeminakdkulmasta.

Proaktiivisessa riskien arvioinnissa koko toimintaprosessi tulee mallintaa. Hahmottamisen
helpottamiseksi organisaation yla- ja alatason toiminnot kirjoitetaan toimintaa kuvaavaan
vuokaavioon. Asiantuntijaryhma arvioi prosessia kokonaisuutena seka kutakin osatoimin-
toa kerrallaan. Arviointi kohdistetaan kaikkiin ty6vaiheisiin, ei pelkdstaan sinne, missé on
ilmennyt ongelmia. Varsinaisen tyon tekijat on otettava tyéhon mukaan, silla heilld on
usein paras kokemustieto asiasta. Talla vahennetddn myds vastarintaa, jonka esiintymi-
seen on varauduttava muutosten yhteydessa. Proaktiivinen riskinarvio perustuu uskoon
tapahtumien ennustettavuudesta, siihen, etta jos ihminen laitetaan osaksi tietyntyyppista
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systeemid, hanelle tapahtuu tietyntyyppisia virheita. Arviointi toimii, jos arvion tekijoilla
on turvallisuusosaamista ja ymmarrysta inhimillisisté tekijoista. Tallainen proaktiivinen
riskienarviointikin edustaa tavallaan vanhaa ajattelua, jossa ihminen toiminnan vaihtele-
vuuksineen ndhdaan riskind ja keskitytdan paasééntoisesti virheiden ja niiden seurausten
jatoimijoiden kontrolloimiseen. Inhimillinen tekijé jaihmisen kyky toiminnan vaihtelevuu-
teen ndhdaan nykyd&n enemman organisaation turvallisuusresurssina, ei pelkéstaan ris-
kind. Proaktiivisessa riskienarvioinnissa tulee pyrkia objektiivisuuteen k&yttdmalla jotain
arviointityokalua. Seuraavissa kuvissa 8 ja 9 on esitelty riskienarvioinnin SIRA-tydkalu (Sa-
fety Issue Risk Assessment). Siind virheen todennékgisyytté, jo toimivaa suojausta, seu-
rauksen todennakoisyytta ja seurauksen vakavuutta arvioidaan kahdella taulukolla. Tau-
lukoista saadut kirjain ja numero viedaan kolmanteen taulukkoon, jonka véri kertoo, onko
suojausjarjestelmié kehitettava.

Virheen todennakoisyys

Seurauksen vakavuus

Kuinka hyvin virheen vaikutuksilta on suojauduttu

Hyvin Kohtalaisesti Huonosti

Epatodennakoinen 1

Seurauksen todenndkdisyys

Harvoin Joskus Lahes aina

Kuva 8. VIRHEEN TODENNAKOISYYN JA VIRHEELTA SUOJAUTUMINEN SEKA SEURAUKSEN
TODENNAKOISYYS JA VAKAVUUS (SIRA, Safety Issue Risk Assessment)
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..... SIRA, Safety Issue Risk Assessment

Kuva 9. RISKIN SUURUUS JA TARVITTAVAT TOIMENPITEET (SIRA, Safety Issue Risk
Assessment)

Kosken ja Sumasen (2019) kyselytutkimuksessa ensihoitajat raportoivat havaitsemistaan
turvallisuusriskeista halytysajossa. Vastaukset luokiteltiin ohjaamon jaseniin ja ymparis-
toon liittyviksi. Ohjaamon jaseniin liittyviksi riskeiksi raportoitiin puutteet halytysajokou-
lutuksessa ja —harjoittelussa, puutteellinen keskittyminen halytysajoon, vastuuttomuus ja
valinpitamattémyys, ohjaamon jasenten kyvyttémyys vastata turvallisuudesta kollektiivi-
sesti ryhména seka kuljettajan kokema liiallinen ty6kuorma. Ymparistdon liittyviksi riski-
tekijoiksi raportoitiin vaativa ambulanssin kasittely, huono nakyvyys ja muut tienkayttajat.
Kyseinen tieto koetuista riskeistd auttaa tunnistamaan osaamisvajetta. Osaamisvajetta
voidaan korjata hyvin suunnitellulla ja suunnatulla koulutuksella.

Esimerkkina proaktiivisesta, ennakoivasta riskienarvioinnista kdy myos Leadership Walka-
round-menetelma. Tama tarkoittaa organisaation johdon sédanndllista jalkautumista etu-
linjan toimijoiden keskuuteen ja havaittujen turvallisuusriskien seké hyvien kdytanteiden
aktiivista tiedustelemista ja kehityskohteiden havaitsemista.

Riskien arvioinnin perusteella laaditut suojausjarjestelmat voidaan luokitella fyysisiin, tek-
nisiin, toiminnallisiin, symbolisiin, vuorovaikutuksellisiin ja abstrakteihin ratkaisuihin. Esi-
merkkeina toimivat ajoneuvon lukitus, alkolukko, turvavyon kaytto, tarkistuslistan kaytto
seka poikkeavasta rengaspaineesta tai ajovakausjarjestelman aktivoitumisesta varoittava
symboli tai 4ani. Vuorovaikutuksellisempia suojausjarjestelmia ovat esimerkiksi vakioitu
ohjaamoyhteisty6, ryhmatyotaidot ja kaksoistarkastukset. Enemman abstrakteja suojaus-
jarjestelmia ovat toimintatapakuvaukset, maaraykset ja vakiotoimintamallit.
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Vakiotoimintamallilla (SOP= Standard Operating Procedure) tarkoitetaan toimintoa, joka
on sitouduttu tekemaan aina samoin riippumatta, keita on tyévuorossa tai mika vuoro-
kaudenaika on. Helovuon (2011) mukaan vakiotoimintamallien laatimisessa tulee keskit-
tya kuvassa 10 esitettyihin neljaan tekijaan.

Toimijoiden ty6roolien
tehtavat

Toimintojen valvonta S O P TyOprosessin
ja varmistaminen etenemisen vaiheet

- ) \

Vakiomuotoinen
viestinta ja
takaisinluvut

Kuva 10. VAKIOTOIMINTAMALLIT (SOP= Standard Operating Procedure)

Toimintaohjeen laatijan on mietittava, kontrolloiko ohje toimijaa vai annetaanko ohje toi-
mijalle, jotta hén voi kontrolloida silla itse toimintaprosessia. Ohjeeseen tulee olla help-
poa ja houkuttelevaa sitoutua erityisesti myds ongelmatilanteissa. Oikein tekeminen tulee
sdilya helppona ja vaarin tekeminen vaikeana. Ohje ei saa rajoittaa toimintavapautta liikaa
huonossa merkityksessa. Toimijalla tulee sdilya tilanteen vaatiman mukautumisen ja jous-
tavuuden mahdollisuus sovituissa rajoissa. Jos ohjeistus on liian tiukka ja yllattavissakin
tilanteissa ratkaisua on totuttu odottamaan johdolta, tyontekijan oman aloitekyvyn ja
paattksenteon heikkous voi uhata turvallisuutta silloin, kun ratkaisevaa on nopea oma-
aloitteinen toiminta. Jos tydn tekemiseksi ohjeista on pakko poiketa, on koko ohjeistus ja
tydprosessit tarkistettava. Halen ja Swusten (1998) mukaan ohjeita tulisi tarkastella toi-
mintavapauden rajoittajina progressiivisesti. Ensimmaisen luokan ohjeet maarittavat ta-
voitteet, toisen luokan ohjeet sen, miten paatdkset tehdaan, ja kolmannen luokan ohjeet
madrittelevat itse toimenpiteet. Heidan mukaansa kolmannen luokan ohjeet voidaan
tehda sita alempana organisaatiossa, mitd korkeampi ammattitaito kentalla on ja mita
vaikeammin ennustettava ja monimutkainen systeemi on.
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Jos suojausjarjestelmana kaytetaan tarkistuslistaa, tulee ymmartaa tyo- ja tarkistuslistan
ero. Tyolistaa luetaan tydvaihe kerrallaan ja listalla edetééan edellisen vaiheen tultua teh-
dyksi (lue ja tee). Tarkistuslistaa kdytettdessa tyd saatetaan muistinvaraisesti pisteeseen,
jossa on sovittu listan kaytosta toimintojen varmistamiseksi (lue ja varmista). Tarkistuslis-
taa ei voida pitaa riskienhallinnan patenttiratkaisuna. Turvallisuuden nimissa kayttoén-
otetut listat eivat seurantatutkimuksissa ole aina parantaneet turvallisuutta (David 2014
ja Reames 2015). Ongelmat liittyvat joko itse tarkistuslistojen huonoon suunnitteluun tai
huonoon tapaan, jolla listaa hyddynnetdan. Potilasturvallisuutta kehittava LifeWings
(www.saferpatients.com) -jarjesto on laatinut tarkistuslistan arvioimiseksi pisteytysjarjes-
telman. Pisteytysjarjestelmassé tarkistuslista saa jokaisen vaittaman kohdalla 1 - 5 pistetta
(vahvasti eri mielta - eri mielta - en osaa sanoa - samaa mielté - vahvasti samaa mieltd).
Pisteiden perusteella paatetaan, onko lista hyva sellaisenaan, tuleeko sita kehittaa vai pi-
taako sen kayttd nykymuotoisena estaa, koska listan kaytto voi aiheuttaa haittaa. Alla ovat
vaittdmat mukailtuna paremmin vastaamaan halytysajoneuvojen kuljettamisen turvalli-
suutta. Mitd enemman vaittdma pitaa paikkansa tarkasteltavan listan kohdalla, sitd enem-
man pisteita ja sitd parempi lista on kyseessa.

Hyvan tarkistuslistan tunnusmerkisto:

Loppukayttajat (kuljettajat) osallistuvat paaroolissa tarkistuslistan suunnitte-

luun ja yllapitoon.

- Tarkistuslistassa ei ole kaytetty "rasti ruutuun” -kohtia (voi syntyd automaatio,
jossa laittamalla rastit ruutuun taataan turvallisuus syventymatta siihen, onko
asia oikeasti kunnossa).

- Tarkistuslista varmistaa puhujan roolin kaikille, jos osallisia on enemman kuin
yksi (varmentaa sitoutumista).

- Kysymykset ja vastaukset ovat vakioidut (vahentaa virhetulkintoja).

- Lista on lue ja varmista -tyyppinen (ei lue ja tee -tyyppinen).

- Jos esimies on lasnéa, han johtaa tarkistusta (ei valttamatta listan lukijana).

- Tarkistuslista on lyhyt ja keskittyy kriittisiin asioihin.

- Johtaja, listan lukija tai lista kehottaa lopuksi painokkaasti jokaista tuomaan
huolensa turvallisuudesta esille missa vaiheessa tahansa ja kenelle tahansa.

- Organisaatio harjoittelee tarkistuslistan kayttoa, johon sisaltyvat seuraavat na-

kdkulmat: perustelut kuinka ja miksi, mallisuoritukset, harjoittelu asiantuntijan

valvonnassa ja palaute toiminnasta.
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3.4 Miehistoyhteistyo

Yhdeksi riskiksi halytysajossa on raportoitu ohjaamon jasenten kyvyttdémyys vastata tur-
vallisuudesta kollektiivisesti ryhmana (Koski ja Sumanen 2019). Tassé kirjassa miehistoyh-
teisty® maaritelladn viestintéarutiineiksi ja toiminnoiksi, joilla varmistetaan kaiken saata-
villa olevan tiedon ja tydvoiman hyddyntaminen tavoitteen saavuttamiseksi tehokkaasti
ja turvallisesti. Termi ohjaamoyhteisty0 rajaa ilmion liikaa ajon aikaiseksi ja vain varsinai-
sessa ohjaamossa tapahtuvaksi toiminnaksi. Miehistdyhteistyo kasittda myds ennen ajoa
jasen jalkeen tapahtuvia varmistuksia ja toimintoja seka muiden kuin varsinaisessa ohjaa-
mossa matkustavien osallistumisen tydkuorman jakamiseen ja turvallisuuden varmistami-
seen.

Hyva miehistdyhteistyd edellyttda ei-teknisten ryhmatyotaitojen osaamista. Erityisesti
puhutun tiedonvélityksen on todistettu vahentédvan haittatapahtumia. Ryhmaétyétaitoja
kuvataan alan mukaan eri termeilld. Merenkulussa voidaan puhua komentosiltayhteis-
tydstd (BRM= Bridge Resource Management), ilmailussa miehist6- tai ohjaamoyhteis-
tyosta ja terveydenhuollossa yksinkertaisesti ryhmatyotaidoista (TRM= Team Resource
Management, CRM= Crew Resource Management). Termilla CRM voidaan tarkoittaa
my6s hatétilanteiden tai kriisien hallintaa (Crisis Management).

Halytysajoneuvon kuljettajan vastuuta ajoneuvon turvallisesta kuljettamisesta voidaan
siis tukea ja tydkuormaa jakaa hyvalla miehistdyhteisty6lla. Kuljettajien esimiehilla tilan-
teisiin liittyy myos tydnjohtovelvollisuus. Talldin vastuu tehtdvan turvallisesta hoitami-
sesta ja kuljettajan tukemisesta, seka velvollisuus my6s riskikdyttaytymiseen puuttumi-
sesta on vield selvempi kuin ilman esimiessuhdetta.

Riskien hallinnan strategian mukaisesti miehistéyhteisty6lla on tarkoitus valttaa virheita,
havaita ne ennen seurauksia ja minimoida mahdollisia seurauksia. Kaantéden ne voidaan
positiivisemmin kuvata myds pyrkimykseksi varmistaa, etta asiat sujuvat suunnitellusti ja
turvallisesti. Harjoittelua ei kuitenkaan voi rajata tilanteisiin, joissa asiat sujuvat kuten pi-
taakin. Halytysajoneuvojen kuljettajien ja matkustajien tulee olla koulutettu toimimaan
suunnitellusti yhteistytssa myos tilanteessa, jossa ovat itse osallisina lilkkenneonnetto-
muudessa (Crisis Management). Taté kasitellaan luvussa 7.4.

Taitoja ei opita pelkastaan teoriaan perehtymalla. Miehistdyhteistydn taitoja on harjoitel-
tava kuten ajoneuvon ja liikennetilanteen hallintaa. Todellisuutta jéljittelevan simulaatio-
harjoittelun on todettu olevan hyva keino ryhmatyotaitojen kehittamiseksi. Ajoneu-
vosimulaattorit soveltuvatkin tdhan tarkoitukseen. Miehistdyhteistytn kannalta merkit-
tavia viitekehyksia on useita. NOTECH-viitekehys (Non-Technical Skills) méarittelee lenté-
jilté vaadittavat ei-tekniset ryhmaty6taidot. Aberdeenin yliopistossa on kehitetty ANTS-
viitekehys (Anesthetist Non-Technical Skills) anestesiologiassa tarvittavista ei-teknisista
taidoista. Viitekehysta kaytetdaan yleisesti suomalaisessa terveydenhuollossa muidenkin
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ammattiryhmien ryhmatyotaitojen kehittdmiseksi. Kussakin viitekehyksessa korostuu
alan erikoispiirteet, mutta perusrakenteena on yleensa samat elementit. Miehistdyhteis-
tybhon sovellettavat asiat voidaan koota kuvan 11 mukaisesti neljaan ryhmaan.

Tehtdvan hallinta, johtaminen,
koordinointi ja tytkuorman
jakaminen, vakiotoimintamallien
laatiminen ja noudattaminen

Yhteisty0 ja assertiivinen
kommunikointi, kuittaukset tai
takaisinluvut

MIEHISTOYHTEISTYO

Tilannetietoisuuden yll&pitaminen P&atoksenteko

Kuva 11. MIEHISTOYHTEISTYO

Turvallisuuden nakokulmasta tehtdvan vastaanotto, liikkeellelahtd, ajonaikaiset toimin-
nat seka kohteeseen saapuminen tulisi vakioida organisaation toimintatapakuvauksissa.
Erityisesti kiireellisilla tehtavilla on tiedettava, mihin kuljettajan tulee keskittyd, mihin han
ei saa jakaa huomiotaan ja kuinka kuljettajan toimintaa tule tukea. Vakiotoimintamallit
voivat vaihdella riippuen viranomaisesta ja tehtdvan luonteesta seké siita lahdetaankod
liikkeelle asemapaikalta vai jostain muualta. Esimerkiksi FinnHEMS10:n operoidessa maa-
yksikolla miehist6 noudattaa ilmailusta opittuja miehistdyhteistyon vakiotoimintamalleja.

Kommunikoinnin maaralla ja laadulla vaikutetaan merkittavasti kuljettajan tydkuormaan,
suorituskykyyn, paatdksentekoon ja turvallisuuteen. Kommunikoinnin yhteydesséa asser-
tiivisuus tarkoittaa maaratietoista, jamakkaa ja suoraa mielipiteen ilmaisua toista louk-
kaamatta. Varmistavan assertiivisen kommunikoinnin mahdollisimman vahainen tulkin-
nanvara vahentaa vaarinymmartamisen riskia. Tallainen suora viestinté tulee ymmartaa
neutraaliksi viestinndksi myds sen koskiessa virheellista toimintaa. Neutraalius téssa yh-
teydessa tarkoittaa sitd, ettd esimerkiksi virheelliseen toimintaan puuttumista ei oteta
henkilékohtaisena eikd persoonaan kohdistuvana arvosteluna, vaan tilannekohtaiseen
kayttaytymiseen liittyvana huomiona, jonka tarkoitus on esimerkiksi estaa onnettomuus.
Myds positiivinen palaute ja ilmoitus siitd, ettd asiat sujuvat juuri nyt oikein, vahvistaa
kasitysta ja tunnetta siita, etta turvallisuudesta pidetdan huolta miehisténa. Huonommin
suoriutuvien tiimien on todettu kayttavan yli puolet enemman epasuoraa, vihjailevaa
viestintda kuin parhaiten suoriutuvat. Syyna epasuoraan viestintaan voi olla liika hierark-
kisuus tai kollegiaalisuus. Henkilon kykya ilmaista mielipiteensa esimerkiksi kuljettajan
lilan suuresta tilannenopeudesta tai paatos lahelta-piti-raportin tekemisesta voivat perus-
tua enemman henkildiden vélisiin ikd- ja kokemuseroihin tai virka-asemaan kuin todellisiin
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tarpeisiin reagoida. Kyseisiin turvallisuuteen liittyvien asenteiden muokkaus on keskeinen
turvallisuuskulttuuriin liittyva koulutuksellinen ja ty6njohdollinen haaste. Tavoitteena on
luoda tiettyyn rajaan asti vakioitu kommunikointi ja toisaalta sallia puuttuminen toimin-
taan koska tahansa turvallisuuden ollessa uhattuna. Puuttuminen on koettava mahdol-
liseksi mutta myds velvollisuudeksi.

Niin sanottu closed-loop-kommunikointi kasittaa kriittisen informaation vélittamisen koh-
dehenkildlle, kohdehenkilén toistaman informaation (takaisinluku) ja lahetetyn informaa-
tion oikean tulkinnan vahvistamisen. Esimerkiksi seuraavasti: Valo-ohjattu risteys 300
metrin paassa, josta kaannos oikealle (navigoija), valo-ohjattu risteys 300 metrin paassa,
josta kaannos oikealle (kuljettaja), oikein tai vahvistan (navigoija). Ennen informaation va-
littdmista on tarvittaessa kaytettava henkilon nimed. Nain varmistetaan huomion saami-
nen ja selkeys vastuualueista. Tilannetietoisuuteen liittyykin yhtena elementtina vastuu-
aluetilannetietoisuus. Jokainen tietad, kuka vastaa mistakin. Valitettavan informaation
merkityksen mukaan takaisinluvuksi voidaan hyvaksya myo6s esimerkiksi sanat ok, selva
tai kunnossa. Halytysajon aikana muu kuin turvalliseen siirtymiseen ja perille paasyyn liit-
tyva kommunikointi voidaan kieltda kokonaan (silent cockpit). Joissain tapauksissa ajon
aikana on hyvaksyttava keskustelu myos tehtdvan hoitamisesta kohteessa. Tama voi liit-
tya esimerkiksi sellaiseen ty6turvallisuuteen, jota ei voi lykata vasta kohteessa huomioi-
tavaksi. Seuraavassa luettelossa on assertiivisen kannanoton elementit silloin kun turval-
lisuus on vélittémasti uhattuna.

Assertiivisen kannanoton elementit turvallisuuden ollessa uhattuna:

Varmista huomio esimerkiksi kutsumalla henkil6a nimella
[Imaise huolestuneisuutesi

Nimeda ongelma lyhyesti ja selkeasti

Ehdota ratkaisua, jos mahdollista

Tilannetietoisuuden ja tilannekuvan erona mainitaan usein tilannetietoisuuteen liittyva
kyky tulkita tehtyja havaintoja seka ennustaa tulevaa talta pohjalta. Tama edellyttaa tie-
toa tai aiempaa kokemustietoa vastaavista tilanteista. Tallainen kyky ennustaa ja tehda
valistuneita paatoksia on keskeinen tekija ennakoivan ajon osaamiseksi. Tilannetietoisuu-
den osa-alueina tunnustetaan olevan ainakin ajallinen tilannetietoisuus, tietoisuus vas-
tuualuista, riski- ja uhkatietoisuus sek& automaatioastetietoisuus. Viimeisin liittyy selke-
asti kehittyvaan ajoneuvoteknologiaan, joka haastaa kuljettajan ymmartamaan yha mo-
nimutkaisempia automaattisia jarjestelmia ja tekniikoita. Nykyaikainen ohjaamo kykenee
sy6ttdmaan runsaasti kuljettajaa tukevaa informaatiota, mutta informaatio myos kilpailee
kuljettajan liikennetilanteelle jakamasta huomiosta. Kognitiivinen ergonomia on er-
gonomian osa-alue, joka tutkii ihmisen tiedonkasittelyn mahdollisuuksia ja rajoitteita.
Kognitiivista ja fyysista ergonomiaa tuleekin hyédyntaa ohjaamon suunnittelussa seka
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ajonaikaisten viestintarutiinien ja muiden vakiotoimintamallien laatimisessa. Esimerkkina
tilannetietoisuuden yllapitamisesta ja kuljettajan paatoksenteon helpottamisesta navi-
gaattorina ja radistina toimiva voi ilmoittaa kuljettajalle seuraavaa: "Kohde noin kilomet-
rin paassa, pelastustoimintaa johtava ehdottaa meidan sijoittumispaikaksi vihreasta on-
nettomuusautosta 20 metria etelaan sijaitsevaa leviketta. Mustaa jaata havaittu 100 met-
ria ennen onnettomuusaluetta, toistan MUSTAA JAATA HAVAITTU 100 METRIA ENNEN
ONNETTOMUUSALUETTA — KULJETTAJAN ON KUITATTAVA”. On huomattava, etta kuljet-
taja ei voi sokeasti totella ehdotusta ajoneuvon sijoittamisesta, koska kuljettaja vastaa
ajoneuvonsa turvallisesta kasittelysta.

Auvinen (2009) on vaitdskirjassaan tutkinut liilkennelentajien kayttaytymista ja kommuni-
kointia lennon aikaisen yhteisen tilannetietoisuuden yllapitamiseksi. Tehdyista havain-
noista muodostetusta neljan K:n muistisaannosta voidaan ottaa oppia myds halytysajo-
neuvojen miehistoyhteistydhdn. Lentdjien todettiin ilman oletuksia itsestaanselvyyksista
Kertovan aikomuksistaan, Kuuntelevan herkalla korvalla, Kysyvan herkéasti asian varmis-
tamiseksi sekéd Korjaavan toimintoja suoralla assertiivisella viestinnalla.

Tama kirja ei pyri antamaan valmista miehistoyhteistyén mallia noudatettavaksi kaikissa
organisaatioissa. Ennen vakiomuotoisen toimintatapakuvauksen kayttéénottoa on teh-
téva toiminnan riskinarviot, seka sovittava, testattava, harjoiteltava ja sitouduttava kayt-
tédnotettavaan malliin. Etulinjan tydntekijit on otettava mukaan suunnitteluun ja kaytet-
tavyystestaukseen alkuvaiheesta lahtien. Nain huomioidaan kirjassa aiemmin kasitelty
kunnioitus asiantuntijuutta kohtaan. Tama helpottaa vakiotoimintamallien hyvaksymista
ja vahentaa mahdollista muutosvastarintaa.

TOIMIOIDEN TYOROOLIIN TYOPROSESSIN ETENEMISEN

SISALTYVAT TEHTAVAT VAIHEET
TOIMINTOJEN
VALVONTA JA
VARMISTAMINEN

VAKIOMUOTOINEN

VIESTINTA — /
P / -

Kuva 12. MIEHISTOYHTEISTYON VAKIOTOIMINTAMALLIT (Kuva T Kuikka)
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3.5 Turvallisuuskulttuuri ja oppiva organisaatio

Turvallisuuskulttuuri tai sen puuttuminen on vuosikymmenien saatossa vahvistunut kes-
keiseksi tunnistettavaksi myotavaikuttavaksi tekijaksi niin menestymisissa kuin onnetto-
muuksissakin. Turvallisuuskulttuurin kehittyminen parempaan suuntaan edellyttaa tie-
teellisesti kehitettyjen turvallisuusteorioiden hyddyntamista.

Toiminta- ja organisaatiokulttuuri voidaan maaritella lyhyesti ja yksinkertaisesti yhteison
elamantavaksi ja kaytanteiksi. Vaikka turvallisuuskulttuurin merkityksesta liikenne- ja tyo-
turvallisuudelle ollaankin yhta mieltd, turvallisuuskulttuurin ja turvallisuusilmapiirin maa-
ritelmista ei ole paasty yksimielisyyteen (Lajunen 2015). Guldenmundin (2000) maaritel-
maa mukaillen turvallisuuskulttuurin voidaan sanoa olevan "organisaatiokulttuurin osa-
alue, joka vaikuttaa riskid vahentéviin ja lisddviin asenteisiin ja kayttaytymiseen”. Lajunen
(2015) kuvaa turvallisuusilmapiirin tarkoittavan tietyssa hetkessa mitattavaa turvallisuus-
kulttuurin pintatasoa. Se heijastaa organisaation senhetkista strategiaa, joka voi lyhyes-
sakin ajassa heikentya tai parantua esimerkiksi johdon vaihtuessa. Turvallisuuskulttuurilla
taas yleensa tarkoitetaan yleisempia ja hitaammin muuttuvia organisaation toimintata-
poja, joihin sisaltyvat turvallisuutta koskevat jaetut uskomukset, arvot ja traditiot.

Kansainvalisen atomienergiajarjestén ydinturvallisuusryhmé on maaritellyt turvallisuus-
kulttuuri-késitteen seuraavasti: "Turvallisuuskulttuuri muodostuu organisaation seka yk-
sittdisten ihmisten piirteista ja asenteista, joiden tuloksena ydinvoimalaitosten turvalli-
suuteen vaikuttavat tekijat saavat kukin tarkeytensa edellyttdméan huomion ja ovat etusi-
jalla paatoksia tehtaessa.”

Reiman ja Oedewald (2008) erottavat turvallisuuskulttuurin tutkimuksessa kolme vuoro-
vaikutuksessa olevaa tasoa: organisaatio, sosiaaliset prosessit ja yksilopsykologia. Organi-
saatioon liittyvat mm. johtaminen, tiedonkulku, resurssit ja ohjeistus. Psykologia sisaltaa
mm. turvallisuusmotivaation, vaarojen tiedostamisen, vastuun ja tyén hallinnan. Sosiaali-
siin prosesseihin sisaltyy mm. ymmarrys omasta roolista suhteessa turvallisuuteen, nor-
mien ja sosiaalisen identiteetin muodostaminen ja yllapitdminen, toimintatapojen opti-
mointi vs. ajelehtiminen, poikkeamien normalisoituminen vs. poikkeamien minimointi ja
tyoté ja turvallisuutta koskevien kasitysten juurtuminen. Valtaosa turvallisuuskulttuuritut-
kimuksesta on tutkinut turvallisuuden organisatorista puolta ja satunnaisesti yksilén psy-
kologisia tekijoita. Sosiaaliset prosessit on paaosin jatetty tutkimuksen ulkopuolelle.

Taman kirjan yhteydessa turvallisuuskulttuuri tulee yhdistaa myds liikkennekulttuurikasit-
teeseen, joka sisdltaa liikkenneturvallisuuden. Liikennekulttuurin méaaritelmalla on kuiten-
kin vain vahan annettavaa ammattiliikenteen liikkenneturvallisuuskulttuurin mittaamiselle
ja tutkimiselle, koska ammattiliikenteen turvallisuuskulttuuriin vaikuttaa organisaation
turvallisuuskulttuuri enemman kuin ympardiva liikennejarjestelméa (Lajunen 2015). Laju-
nen toteaa, ettd liilkennealan turvallisuuskulttuuria tulee mitata erityisesti lilkkennealalle
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suunnitelluilla mittareilla, jotka ottavat huomioon toimialan, tyétehtévien ja liikkennealan
organisaatioiden erityispiirteet.

Manchester Patient Safety Framework (MaPSaF) on suunniteltu terveydenhuollon turval-
lisuuskulttuurin arvioimiseen (Ashcroft et al., 2005; Kirk et al., 2007; Parker, D., 2009).
MaPSaF-turvallisuuskulttuurimatriisi maarittelee turvallisuuskulttuurin viisi tasoa patolo-
gisesta luovaan kuvan 13 mukaisesti. MaPSaF:n teoria ja menetelma eivét ole rajoittuneet
vain terveydenhuoltoon, vaan sitd voidaan soveltaa kaikilla turvallisuuskriittisilla aloilla
kuten ammattiliikenteessa.

Riskien hallinta
on olennainen

Byrokraattinen ‘

Me olemme osa kaikkea
jatkuvasti toimintaamme
Meilld on valppaina uusien
- ‘ jarjestelmat riskien varalle
Onnettomuuden kaikkien
sattuessa tunnistettujen
Turvallisuus on teemme jotain riskien varalta

ajantuhlausta

Kuva 13. MANCHESTER PATIENT SAFETY FRAMEWORK (MaPSaF)

Lajunen (2015) esittelee tydssaan liikennealan turvallisuuskulttuurimatriisin, joka on raa-
taloity Manchester Patient Safety Framework mallista (MaPSaF). Liikennealan turvalli-
suuskulttuurimatriisi yhdistaa laadullisten ja maaréllisten menetelmien edut. Menetel-
malla voidaan seka kuvata turvallisuuskulttuuriprofiili, ettd mitata muutoksia kvantitatii-
visesti. Matriisiin perustuvat tydpajat toimivat myds turvallisuuskulttuuria parantavinain-
terventioina. Tarkka kuvaus matriisin kdytosta l6ytyy lahdeluettelossa olevasta Lajusen
raportista. Lajunen esittelee 15 ammattiliikenteen turvallisuusasiantuntijoiden valitse-
maa asiaa, joita kuljettajat arvioivat sisdltbhaastatteluissa asteikolla patologisesta luo-
vaan. Seuraavassa luettelossa on liilkennealan turvallisuuskulttuurimatriisissa arvioitavat
asiat. Halytysajoneuvojen kuljettamisen turvallisuuskulttuurin arvioimiseksi on mahdol-
lista raatéloida vastaavia mittareita.
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Liikennealan turvallisuuskulttuurimatriisissa arvioitavat asiat:

- ajamista ja kuljettajia koskevat turvallisuusstrategiat, sddnnot ja maaraykset
- johdon sitoutuminen ajoturvallisuuteen

- ajoturvallisuutta koskeva viestinta

- kuljettajien valinta, patevyys ja koulutus

- tyOturvallisuus ja tydolosuhteet

- kuljettajien palkitseminen ja sanktiot

- suunnitellut huoltotoimenpiteet

- ajoa edeltdva dokumentointi ja ajoneuvon kunnon tarkastaminen

- ty0O- ja ajoaikataulut

- turvallisuuden ja tulostavoitteiden saavuttamisen valinen tasapaino

- asenteet turvallisuuteen liittyvia saant6ja ja maarayksia kohtaan

- ajoneuvon sisdlla tapahtuva monitorointi ja pistetarkastukset

- riskitilanteiden raportointi

- riskitilanteiden tutkinta

- kasitys siita, minka arvon asiakkaat tai matkustajat antavat turvallisuudelle

Turvallisuuskulttuurin ja riskien hallinnan kayttdteorioita ja malleja on kehitetty useita
kymmenia. Ahlroth ja P6llanen (2011) listaavat liikenneturvallisuuden opetusmonisteessa
liikenneturvallisuuden viisi keskeista teoriaa 1900-luvun alkuvuosilta lahtien (Elvik & Vaa
2004, Roine & Luoma 2009 mukaan). Kunkin teorian kulta-aika on kestanyt 20 - 30 vuotta.
Seuraavaksi teoriat esitetdan aikajarjestyksessa:

1) Kohtalonuskoteoriassa onnettomuuksiin liitettiin niiden ennalta arvaamattomuus ja
se, ettei onnettomuuksia voida valttaa. Onnettomuudet nahtiin esimerkiksi vain seurauk-
siksi koneiden ja laitteiden pettdmisesta ilman uskoa, ettd onnettomuus olisi voitu eh-
kaista. Tama ehkaisi liikenneturvallisuustydn kehittymista.

2) Onnettomuusalttiusteorialla pyrittiin testauksilla tunnistamaan onnettomuudelle alt-
tiit henkil6t ja valikoinnilla 16ytamaan kuljettamiseen turvalliset henkil6t. Erot kuljettajien
vélilla jaoteltiin pysyviin ja vaihteleviin kuten vasymys. Teoria koki kolauksen, kun havait-
tiin, ettd suurin osa onnettomuuksista tapahtui kuitenkin tavallisille kuljettajille. Tata seu-
rasi ymmarrys ongelmien monimutkaisuudesta.

3) Syysuhdeteorialla yritettiin 16ytad onnettomuuteen johtaneet tapahtumat ja olosuh-
teet. Teoriassa korostuivat paljon inhimilliset tekijat ja —virheet. Systeemien turvallisuutta
on pyritty parantamaan muun muassa rajoittamalla yksiléiden toiminnan vaihtelevuutta
lisadmalla saantdja ja rajoituksia, koska juuri tama vaihtelu liitettiin inhimillisiin virheisiin
onnettomuuksien taustalla. Kuitenkin havaittiin, ettd onnettomuudet ovat multikausaali-
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sempia kuin yhden inhimillisen virheen seurauksena syntyvia. Virheista ei paasta lopulli-
sesti eroon, vaan on keskityttava virheen havaitsemiseen ennen seurausta ja seurauksen
hallintaan. Syy-seuraussuhteet eivat etene lineaarisesti vaan paremminkin kuin pisara ve-
dessa. Onnettomuuden syyksi tarjotaan silti nykyaankin usein virheellisesti vain inhimil-
lista erehdysta.

4) Jarjestelmateorian avulla on pystytty vahentdmaan runsaasti onnettomuuksia ja lie-
ventdmaan niiden seurauksia. Teoriassa oletetaan, ettd onnettomuudet ovat seurausta
liikennejarjestelmien osien vuorovaikutuksen epaonnistumisesta. Ongelmaksi nahtiin se,
ettd jarjestelmien suunnittelussa ei aina ole riittavasti otettu huomioon ihmisen ominai-
suuksia ja inhimillista suorituskykya. On oletettu ihmisen sopeutuvan, vaikka systeemit ja
jarjestelmat tulisikin sovittaa ihmiselle. Teoria auttoi suunnittelemaan autot ja liilkenne-
jarjestelmat vastaamaan paremmin ihmisen turvallisen toiminnan edellytyksia ja mahdol-
lisuuksia. Lisaksi teorian avulla pyrittiin vdhentamaan onnettomuuksia vahentamalla mat-
kustamista, vahentdmalla onnettomuusriskia vaikuttamalla muun muassa ajotapoihin
seka lieventamalla onnettomuuksien seurauksia suojaamalla ihmisié ja jarjestamalla te-
hokasta ensiapua.

5) Kayttaytymisteoria nousi taydentamaan jarjestelmateoriaa, koska ymmarrettiin, etta
ihmisen toiminta on huomattavasti monimutkaisempaa kuin jarjestelman muut osat. Teo-
ria selittaa, kuinka yksildt sopeuttavat toimintaansa muuttuvassa liikkenneympaéristtssa.

Uusimmissa turvallisuusteorioissa painotetaan erilaisten toiminnan variaatioiden ja adap-
toitumisen merkitysta sietokyvyn (resilienssi) yllapitamisessa ja vahvistamisessa. Inhimil-
linen tekija ja ihmisen kyky toiminnan vaihtelevuuteen ja sopeutumiseen nahdaan nyky-
aan entistd enemman organisaation turvallisuusresurssina, ei pelkastaan uhkana. On siis
opittava tunnistamaan ja hyvaksymaan normaalin toiminnan vaihtelevuutta tiettyjen ra-
jojen sisélla onnistumisen turvaavana tekijana. Hollnagel (2014) kuvaa turvallisuuskult-
tuureissa ja turvallisuusteorioissa tapahtunutta muutosta termeilld Safety1 ja Safety2. Sa-
fety2 edustaa modernia ajattelua. Keskeisempaa on oppia etsiméaan vastausta myos sille,
miksi onnistuttiin ja miksi onnettomuutta ei tapahtunut, kuin tyytya etsimaan parannuk-
sia virheen havaittuamme.

Turvallisuuskulttuurin muutokset voivat olla hitaita ja vaatia sinnikasta tyota ja osaamista
jopa vuosikymmenia. Turvallisuuskulttuurin kehittdmiseen, turvallisuuskulttuurievoluuti-
oon, tulee olla johdettua toimintaa ja siilhen tulee osallistua organisaation kaikilla tasoilla.
Halytysajoneuvojen kuljettamisen ja riskienhallinnan kulttuurikin muotoutuu paljon kul-
jettajien keskuudessa, joskus hitaasti ja huomaamatta. lhannoimmeko kuljettajia, jotka
pyrkivat osoittamaan ajoneuvon kasittelytaitojaan saapumalla kohteeseen silloin tall6in
hiukan nelipydraluisussa™? Kerrommeko heille, ettd he eivat mielestimme kayttaydy hy-
vaksytylla riskitasolla? Kun nuori hélytysajoneuvon kuljettaja varmistaa turvallisen koh-
teeseen paasyn ajamalla hiukan hitaammin kuin muut samalle tehtavalle matkaavat haly-
tysajoneuvot, sanommeko hénelle "Olisi jo aika saada auto kulkemaan™? Kerrommeko,
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”On hienoa néhda, kuinka tunnistat vahaisen kokemuksesi halytysajosta ja pystyt pita-
maan paineessakin paasi kylmana varmistaen turvallisen perille paasyn, tuo on paras omi-
naisuutesi halytysajoneuvon kuljettajana, ala luovu siitd”? Muovaamme siis turvallisuus-
kulttuuria reagoimalla ja arvottamalla kayttaytymismalleja sosiaalisesti. Hyvin ratkaisevaa
ajoturvallisuuden kannalta onkin, saako nuori halytysajoneuvon kuljettaja hyvan koulu-
tuksen ja perehdytyksen ajokulttuuriin valikoituneilta ja koulutetuilta ajokouluttajilta ja
tutorkuljettajilta. Tallainen halytysajoneuvon kuljettajan siséénajo on ennakointia ennen
ajotilannetta. Samoin kuin ajoneuvon psykomotoriset kasittelytaidot automatisoituvat
kokemuksen mydta ja mahdollisten vaarien toimintamallien poisoppiminen on ty6lasta,
samoin on suhtauduttava muuhun turvallisuuteen liittyvaan toimintakulttuuriin. Mentaa-
liset mallit ja hiljalleen automatisoituvat toimintatavat on opittava oikein heti alussa.
Tama edellyttaa kykya antaa ja vastaanottaa valiténta palautetta toiminnasta. Palautteen
antajien ja vastaanottajien on ymmarrettava, etta palaute kohdistuu muovattavissa ole-
vaan tilannekohtaiseen kayttaytymiseen, ei persoonaan.

Laatukasikirjoissa ja turvallisuussuunnitelmissa kuvataan usein organisaation arvot seka
turvallisuuden strategiat ja taktisen tason toimintamallit. Semanttisen muistin avulla ky-
kenemme esimerkiksi tenttitilanteessa kuvaamaan kyseiset asiat. Episodimuistiin (tapah-
tumamuisti, kokemusmuisti) tallentuvat ne kaytannot ja tavat, joilla asiat on oikeasti
tehty. Kdytanndssa asiat saatetaan tehda niin kuin ne on totuttu tekemaaén, vaikka se poik-
keaisikin sovitusta. Turvallisuustermistdssa eroa kutsutaan poikkeamaksi. Poikkeaman
kohdalla turvallisuusosaajan ensimmainen tehtdva on tunnistaa, onko kysymyksessa yk-
sittdinen poikkeama, vai poikkeaman normalisoituminen. Normalisoitunut poikkeama
tarkoittaa toimintamallia, jota ei enaa tunnisteta poikkeamaksi sen jatkuessa riittavan pit-
kaan. Poikkeamasta on siis muodostunut uusi epavirallinen toiminnan standardi. Sovittu-
jen ja totuttujen tapojen valisen kuilun havaitseminen ja muokkaaminen ovat osa turval-
lisuusosaamista, jolla vaikutetaan turvallisuuskulttuuriin. Onkin sanottu, etté todellinen
toimintakulttuuri voi sydda organisaation arvot ja turvallisuuskulttuurin aamupalakseen.
Mainitun kuilun havaittuaan turvallisuusvastaavilla ja esimiehilla on kdytannossa kolmen
vaihtoehdon kombinaatio: 1) ryhtya rankaisemaan poikkeamasta, 2) ryhtya palkitsemaan
oikeaan toimintatapaan sitoutumisesta ja 3) tarkistaa ohjeet ja toimintatapakuvaukset ja
tarvittaessa muuttaa niita. Tyota on saatettu tehda siten etta on ollut pakko poiketa oh-
jeista, jotta tyd saadaan edes tehdyksi. Yksittéisen poikkeaman muotona kirjallisuus mai-
nitsee myos sankaripelastumisen (heroic recovery). Talldin ohjetta rikotaan kyseisessa ti-
lanteessa kertaluontoisesti ja tietoisesti ison katastrofin valttamiseksi.

Jotkut tydpaikat pitavat seinalld laskuria, jossa ilmoitetaan, montako tapaturmatonta péi-
vaa organisaatiolla on takana. Myos kyltteja "Yksikin virhe on liikkaa” on nahty. Tyonteki-
j6ité voidaan myos palkita kalenterivuoden paatteeksi tapaturmattomasta vuodesta. Tal-
lainen toiminta voi johtaa pahimmillaan pelkoon "viestintuojan ampumisesta”, jos ei-toi-
vottu viesti sisaltaisi tietoa turvallisuuspoikkeamasta tai tapaturmasta ja johtaisi jonkin
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edun menettamiseen. Edella mainitut toimet on tehty hyvassa tarkoituksessa mutta saat-
tavat heikentaa henkildston halukkuutta raportoida pienista tapaturmista ja lahelta-piti-
tilanteista, jotka voisivat auttaa systeemia kehittymaan. Kyseiset taktiikat kertovat orga-
nisaation tukeutuvan liian paljon yksilélahestymiseen. Organisaatiolla on suuri haaste op-
pia hyvaksyméaan virheetkin osana normaalia toimintaa ja rakentaa systeemilahtdinen ti-
lanteista oppimisen kulttuuri. Jos palkkioita paatetdan kayttaa turvallisuuden hyvaksi, on
parempi palkita esimerkiksi raportoimisesta kuin kuluneesta vuodesta ilman virheita ja
tapaturmia. Raportoinnista palkitseminen ryhmatasolla lisda ryhmien yhteistyota ja sitou-
tumista turvallisuuden kehittdmiseen.

Turvallisuuskulttuuriin liittyy organisaation kyky oppia seka virheista ja onnettomuuksista
ettd menestyksestd. Oppiva organisaatio on systeemi, jossa jasenet kyseenalaistavat jat-
kuvasti toimintaansa ja korjaavat omia seka organisaation toimia seka yhta lailla etsivéat
menestykseen johtaneita kokemuksia ja kopioivat ja vahvistavat kyseisia toimintamalleja.
Organisaation oppimista on tapahtunut silloin, kun opittu asia ei katoa, vaikka keskeinen
avainhenkil6 poistuisi organisaatiosta. Yksildtasolla oppiminen liittyy alykkyyteen, luovien
ratkaisujen ldytamiseen seka ennakoinnin oppimiseen. Tilanteista oppiminen edellyttaa
tietoa tapahtumista. Organisaatioilla on ollut pitkaan kayttdssa raportointitydkaluja, joista
saadun tiedon perusteella parannustoimenpiteita on tehty. Organisaation johdon esimer-
killinen toiminta systeeminakdkulman mukaisesti vapauttaa toimijat raportoimaan myds
toiminnan riskeista ja virheistd ilman pelkoa syyllistamisesta. Organisaation oppimisen
mahdollistavien raportointijarjestelmien tuleekin olla erilladn kurinpidollisista mekanis-
meista, jotka liittyvat rikosoikeudellisiin vastuisiin. Joissain maissa on jopa lainsaadannolla
varmistettu, etta vapaaehtoisissa haittatapahtumaraporteissa olevia tietoja ei voida kayt-
taa toimijoita vastaan esimerkiksi oikeudessa. Raportointityokalujen kdyttd edellyttaa
koulutuksen antamista raportoijille ty6kalun periaatteista. N&ita periaatteita ovat syyllis-
tamattomyys, systeemilahtoisyys, raportoimisen matala kynnys, luottamuksellisuus ja il-
moittajan anonymiteetti. limoittajien on tiedettava, kuinka raportit kasitellaan. Raport-
tien kasittelijoilla tulee olla koulutusta turvallisuusosaamisesta seka johdon tuki ja resurs-
sit. Perinteisesti on keskitytty raportoimaan poikkeamista, lahelta-piti-tilanteista, vahin-
goista ja onnettomuuksista. Suomessakin on usean vuoden ajan opeteltu raportoimaan ja
oppimaan myods menestyksesta (Learning from Exellence, LfE). After Action Review (AAR)
on alun perin USA:n puolustusvoimien tapa kayda tilanteet jarjestelmallisesti lapi riippu-
matta siitd, onko niissa tunnistettu joko virheista tai menestyksesta oppimisen mahdolli-
suuksia. My0s jarjestelmallista AAR toimintaa on kdynnistetty Suomessakin.

Halytysajoneuvon kuljettajien on hyva kdyda tehtéavan hoitamisen jalkeen rutiininomai-
nen keskustelu myds halytysajotilanteen sujumisesta ja paattaa liséksi, onko koko organi-
saatiolla siité jotain opittavaa. Kaytanndssa tdmé tarkoittaa paatdsta raportoimisesta.
Ajotilanteista oppimisen prosessia kasitelldaan luvussa 7.5.
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Turvallisuuskulttuurievoluutio ja toimintatapojen muuttuminen saattavat vaatia vuosien,
jopa vuosikymmenien sinnikasta tyotd. Muutosvastarintaan tulee varautua ottamalla
kaikki tyontekijat mukaan kehitystydhon. Muutoksen vaiheita on joskus kuvattu seuraa-
vasti: 1) Muutosta pidetdan naurettavana ja taysin mahdottomana. 2) Muutosta vastus-
tetaan aktiivisesti. 3) Uutta tapaa toimia pidetaan itsestaan selvéana. On ymmarrettava,
ettd se mita tdnaan saatamme pitda mahdottomana, voi huomenna olla toiminnan mini-
mivaatimus ja itsestaanselvyys. Tama on uskottavaa, kun katsomme suomalaistenkin tur-
vallisuusalojen historiaa. Paiva paivalta mik&an ei tunnu muuttuvan, mutta kun katsomme
taaksepain, lahes kaikki on erilaista.

Parhaimmistakaan ratkaisuista ei ole hyotya, jos niitd ei noudateta. Ryhméapaatdksenteon
on todettu lisddvaan paatokseen sitoutumista ja sen noudattamista. Muutoksien yhtey-
dessa yksildiden mielipiteeseen vaikutetaankin usein ryhmaétasolla. Ryhmaajattelun teo-
ria (Janis 1982) on vanha tunnettu psykologinen ilmi®, joka my®s varoittaa ryhmien liialli-
sesta yksimielisyyden tavoittelusta. Patologisen vahvaa joukkue- ja me-henkea luomalla
saatetaan kehittaa seka yllapitaa illuusioita ja epavirallisia normeja, jotka héiritsevat kriit-
tista ja realistista ajattelua. Tall6in tiedon kerddmisessa ja prosessoinnissa keskitytaan va-
likoituihin hydtyihin, vahemman riskeihin. Vaihtoehdot ovat rajoittuneimpia ja paatoksien
vaikutuksia ei seurata puolueettomasti. Ryhmaajattelun taustalla on yksilon tarve valttaa
konfliktia ja tulla hyvaksytyksi ryhmassa. Ryhmaajattelussa on hyvin paljon samaa kuin
yksilén taipumuksessa keskittya miellyttavaa oletusta tukevaan informaatioon, kuin sen
kanssa ristiriidassa olevaa. (Reiman 2008 ja Janis 1982.) Ryhmapaatdksenteon hyodyt ja
ryhmaajattelun riskit on otettava huomioon myos halytysajoneuvojen kuljettamisen tur-
vallisuuskulttuuriin vaikutettaessa. Jokainen muutos ei valttamatta ole parannus, eika jo-
kainen pinttynyt tapa ole perusteltavissa.

Muutoksen laatua voidaan tarkistella seuraavaksi luetellulla tunnusmerkistolla.

Hyvan muutoksen tunnusmerkistoa:

- Muutos perustuu kasiteltyyn tietoon.

- Muutos on selkeasti maaritelty ja konkreettinen.

- Muutos kohdistuu systeemiin ja suojausjarjestelmiin.

- Muutos on realistinen ja hyvaksytty mahdollisimman laajasti henkil6ston kes-
kuudessa.

- Muutokselle on tehty kaytettavyystestausta.

- Muutoksen vaikuttavuutta seurataan ja pyritddn mittaamaan, ja se on aikatau-
lutettu.

- Seurannan vastuuhenkilt on sovittu.

- Oikein tekeminen sailyy helppona ja vaarin tekeminen vaikeutuu.
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YHTEENVETO:

Turvallisuusosaaminen on alasta riippumatonta erikoisosaamista. Tata osaamista tu-
lee soveltaa myds halytysajoneuvojen kuljettamiseen. Turvallisuusosaajan tulee kayt-
taa systeemiajattelua ja soveltaa erilaisia turvallisuusteorioita halytysajoneuvojen kul-
jettamisen analysointiin ja riskien arviointiin. Turvallisuusosaajan tulee ymmartaa ja
ottaa huomioon inhimillisten tekijoiden vaikutuksia yksildiden ja ryhmien suoritusky-
kyyn ja riskien hallintaan. Riskeja tulee arvioida ja hallita reagoimalla esille tulleisiin
tapahtumiin ja raportteihin, mutta ennen kaikkea proaktiivisesti ennen tapahtumien
ilmenemistd. Jotta riskien arviointi olisi mahdollisimman objektiivista, tulee kayttaa
jotain arvioinnin tyokalua ja arviointi tulee tehda ryhmissa, joihin osallistuu toimijoita
organisaation kaikilta tasoilta.

Redundanttisilla, rinnakkaisilla ja perakkaisilla suojausjarjestelmilla pyritaan vahenta-
maan virheita, havaitsemaan virheet ennen kuin ne aiheuttavat seurauksia ja hallitse-
maan virheiden ja onnettomuuksien seurauksia. Toimintaohjeilla, maarayksilla ja va-
kiotoimintamalleilla voidaan kontrolloida ihmisten kykya toiminnan vaihtelevuuteen.
Historiassa tama kyky vaihtelevuuteen on nahty enimmakseen riskind. Moderneissa
turvallisuusteorioissa kyky joustavuuteen ja tilanteen vaatimaan mukautumiseen nah-
daan suurena turvallisuusresurssina. Taméan vuoksi ohjeilla ei niinkaan tulisi kontrol-
loida toimijaa vaan ne tulisi laatia valineiksi, joilla operaattori voi kontrolloida toimin-
taprosessia. Tama ajattelu ilmenee esimerkiksi uudistuneessa tieliikennelaissa hély-
tysajoneuvojen oikeuksissa poiketa saannoista ja maarayksista. Laadittaessa suojaus-
jarjestelmia oikein toimimisen tulee sailya helppona ja vaarin tekeminen tulee tehda
vaikeaksi, ei painvastoin.

Vakioidulla ohjaamoyhteistydlla kuljettajan tydkuormaa voidaan jakaa ja riskeja hallita
ennakoidusti. Suullisen tiedonvélityksen tulee olla assertiivista ja jattaa mahdollisim-
man vahén tulkinnan varaa. Kriittisen informaation valittdmisen tulee noudattaa
Closed-loop-periaatetta. Kriittisen halytysajon aikana tulee muodostaa Silent cockpit,
talléin muu kuin tehtévan suorittamiseen liittyva kommunikointi on Kielletty.

Turvallisuuskulttuuriin vaikuttaminen tulee olla johdettua toimintaa, johon kaikki
osallistuvat ja sitoutuvat. Riskikayttaytymiseen puuttuminen on koettava velvollisuu-
tena, ei pelkdstaan mahdollisuutena. Puuttumisen kynnys on oltava matala, sité ei saa
hairita osallisten ika, ajokokemus tai virka-asema. Organisaation on opittava oppi-
maan seka virheista ettd menestyksesta. Muutos ei aina ole parannus. Siksi muutok-
sen tulisi tayttaa ainakin osa tassa luvussa esitetyista hyvan muutoksen tunnusmer-
keisté.
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4 Halytysajoneuvon kuljettaminen ja lainsaa-

danto

Taman kappaleen luettuasi sinun tulee osata seuraavaa:

- luetella yleisimmat halytysajoneuvoja koskevat ajokorttien )
luokat ja niiden sisaltdmat ajo-oikeudet

- tunnistaa ajoneuvolain tassa luvussa maarittelemat ajoneuvot

- kertoa, milloin halytysajoneuvon kuljettajalta vaaditaan
ammattipatevyys )

~N

- kertoa tieliikennelakiin perustuvat halytysajoneuvon
kuljettajan, matkustajan ja muuna tienkayttajana toimivan
viranomaisen oikeudet ja velvollisuudet poikettaessa
liikennes&énngista

- kertoa tyoturvallisuuslakiin perustuvat hélytysajoneuvon
kuljettamiseen liittyvat tytnantajan ja tyontekijan keskeiset
oikeudet ja velvollisuudet

- kertoa, miten tassa kappaleessa kasitellyt terveydenhuollon
lait on otettava huomioon kuljetettaessa potilaita ambulanssilla

Selvyyden vuoksi kaikki laeista tai asetuksista muuttamattomina kopioidut tekstit on tassa
luvussa sijoitettu kehyksen siséan ennen yhteenvetoa.
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AJOKORTTILAKI TIELIIKENNELAKI

LAKI LIIKENTEEN
PALVELUISTA

TYOTURVALLISUUSLAKI

AJONEUVOLAKI TERVEYDENHUOLTOLAKI

Kuva 14. HALYTYSAJONEUVON KULJETTAMISEEN VAIKUTTAVIA LAKEJA

4.1 Ajokorttilaki

Lainsaadéanto edellyttaa yleensa moottoriajoneuvon kuljettajalta voimassa olevan ajo-oi-
keuden. Keskeisia seikkoja, jotka maaraavat, millainen ajo-oikeus vaaditaan, ovat kulje-
tettavan ajoneuvon paino ja/tai silla kuljetettava henkilomaaré. Ajo-oikeusluokat I6ytyvét
ajokorttilain (386/2011) 4 §:sté.

Yleisimmét hélytysajoneuvoja koskevat ajokorttien luokat ja niiden sisaltdamét ajo-oikeu-
det ovat seuraavat:

A, johon kuuluvat:

- moottoripydrét niihin kytkettyine hinattavine ajoneuvoineen
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B, johon kuuluvat:

- ajoneuvot, joiden kokonaismassa on enintadn 3 500 kg ja jotka on suunniteltu ja val-
mistettu kuljettamaan kuljettajan lisaksi enintdan kahdeksan henkil6a

- ajoneuvoyhdistelmat, joissa on B-luokan vetoauto ja joissa hinattavan ajoneuvon ko-
konaismassa on enintaan 750 kg

- ajoneuvoyhdistelmat, joissa on B-luokan vetoauto ja hinattava ajoneuvo, jonka ko-
konaismassa ylittaa 750 kg mutta ajoneuvoyhdistelméan kokonaismassa on enintaan 3
500 kg

C1, johon kuuluvat:

- muut kuin D1- tai D-luokan ajoneuvot, joiden kokonaismassa on yli 3 500 kg mutta
enintdan 7 500 kg ja jotka on suunniteltu tai valmistettu kuljettamaan kuljettajan li-
saksi enintadn kahdeksan henkil6a

- ajoneuvoyhdistelmat, joissa on C1-luokan vetoauto ja hinattava ajoneuvo, jonka ko-
konaismassa on enintaan 750 kg

Huom! Esimerkiksi ambulanssin tai poliisiajoneuvon kokonaismassan ylittaessa 3500 kg
edellytetaan siis vahintaan C1- luokan ajo-oikeutta.

C, johon kuuluvat:

- muut kuin D1- tai D-luokkaan kuuluvat ajoneuvot, joiden kokonaismassa ylittaa 3 500
kg ja jotka on suunniteltu tai valmistettu kuljettamaan kuljettajan liséksi enintaéan kah-
deksan henkil6a

- ajoneuvoyhdistelmat, joissa on tahan luokkaan kuuluva vetoauto ja hinattava ajo-
neuvo, jonka kokonaismassa on enintaan 750 kg
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D1, johon kuuluvat:

- ajoneuvot, jotka on suunniteltu ja valmistettu kuljettamaan kuljettajan liséksi enin-
téaan 16 henkil6a ja joiden pituus on enintdaan 8 metria

- ajoneuvoyhdistelmat, joissa on D1-luokan vetoauto ja hinattava ajoneuvo, jonka ko-
konaismassa on enintaan 750 kg

D, johon kuuluvat:

- ajoneuvot, jotka on suunniteltu ja valmistettu kuljettamaan kuljettajan liséksi enem-
maén kuin kahdeksan henkil6é

- ajoneuvoyhdistelmat, joissa on D-luokan vetoauto ja hinattava ajoneuvo, jonka ko-
konaismassa on enintaan 750 kg

Ajokorttiasetuksen (423/2011) 2 §:ss& on mainittu muutama erityisesti lilkkenteen valvon-
taa ja pelastustoimea koskeva poikkeus:

- liikenteenvalvoja, jolla on B-luokan ajo-oikeus, saa valvontatehtéavan sité vaatiessa
koeajaa ja siirtda Al-, A2- ja A-luokan ajoneuvon

- poliisi-, tulli- tai rajavartiomies, jolla on C-luokan ajo-oikeus, saa liikennevalvonta- tai
muun valvontatoimenpiteen sitéd vaatiessa koeajaa ja siirtda D- ja D1-luokan ajoneu-
von seka E-luokan ajoneuvoyhdistelman

- pelastusauton kuljettaja, jolla on C-luokan ajo-oikeus, saa tassa tehtavassa toimies-
saan kuljettaa D- ja D1-luokan ajoneuvoa seka E-luokan ajoneuvoyhdistelmaa halytys-
tehtdvan hoitamiseen seka pelastustoimen tehtévien harjoitteluun ja koulutukseen
liittyvassa ajossa ja E-luokan ajoneuvoyhdistelmaa tehtéavaan liittyvan kaluston huol-
toon ja korjaukseen liittyvassa siirtoajossa
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4.2 Laki liikkenteen palveluista

Laki liikenteen palveluista (320/2017) saataa kuorma- ja linja-autojen kuljettajilta vaadit-
tavasta ammattipatevyydesta. Tielilkkenteen henkil6- ja tavarakuljetuksissa kuorma- ja
linja-auton seké niiden ja hinattavan ajoneuvon muodostaman ajoneuvoyhdistelman kul-
jettajana toimivalla luonnollisella henkil6lla on oltava tieliikkenteessa ammattipatevyys.

Lain 28 8:ssd mainitaan poikkeukset, jolloin ammattipatevyytta ei vaadita. Naita ovat seu-
raavat:

- ajoneuvo on poliisin, pelastustoimen tai pelastusalan koulutuksesta vastaavan oppi-
laitoksen, ensihoitopalvelun, Puolustusvoimien, Tullin tai rajavartiolaitoksen kaytossa
niiden tehtaviin liittyvissa kuljetuksissa.

- ajoneuvoa kaytetaan kiireellisessa hatatilanteessa pelastustarkoituksiin poliisin, pe-
lastusviranomaisen, Tullin tai rajavartiolaitoksen maarayksen perusteella.

Huom! Pelastustoimen tehtévissa ei vaadita ammattipatevyytta. Kuitenkin jos esimerkiksi
sopimuspalokunnan séilibautoa kaytetaan vaikkapa pihojen pesuun tai luistinradan jaa-
dyttamiseen, edellyttad tehtava kuljettajalta voimassa olevaa ammattipatevyytta.
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4.3 Ajoneuvolaki

Ajoneuvolaki (1090/2002) sisdltaa seuraavat maaritelmat: (Ajoneuvolain kokonaisuudis-
tus on valmisteilla liilkenne- ja viestintaministeridssa. Seuraavaksi mainittuihin séannéksiin
ei ole sen yhteydessa suunnitteilla merkittavia sisallllisia muutoksia, mutta saannosten
numerointi muuttuu uuden lain tultua voimaan.)

3§(23.11.2018/942) Maaritelmat

Tassa laissa tarkoitetaan:

1) ajoneuvolla maalla kulkemaan tarkoitettua laitetta, joka ei kulje kiskoilla;

2) moottorikayttdisella ajoneuvolla konevoimalla kulkevaa ajoneuvoa; moottori-
kayttdisia ajoneuvoja ovat auto, mopo, moottoripyora, kolmi- ja nelipyoraisten
L-luokkien ajoneuvot, traktori, kevytauto, moottoritydkone ja maastoajo-
neuvo; (18.1.2019/130)

20 8(23.11.2018/942)
Pelastusauto, poliisiajoneuvo, Tullin ajoneuvo ja Rajavartiolaitoksen ajoneuvo

Pelastusauto on pelastustoimen kayttdon erityisesti valmistettu, kokonaismassaltaan
yli 3,5 tonnia oleva M- tai N-luokan ajoneuvo. Pelastusauto on myds muu M- tai N-
luokan ajoneuvo, joka on kunnan tai kuntayhtyméan pelastuslaitoksen tai valtion pe-
lastushallinnon viranomaisen, Pelastusopiston tai lentoaseman pitdjan hallinnassa ja
jota kdytetaan yksinomaan pelastustoimen tehtéviin. Pelastusauto on myds palokun-
nan omistuksessa oleva miehistéauto, jossa on kuljettajan liséksi tilaa vahintaan kah-
deksalle henkildlle.

Poliisiajoneuvo on poliisin kayttoon erityisesti valmistettu tai varustettu ajoneuvo.
Rajavartiolaitoksen ajoneuvo on Rajavartiolaitoksen kayttéon erityisesti valmistettu
tai varustettu ajoneuvo.

Tullin ajoneuvo on Tullin kéyttoon erityisesti valmistettu tai varustettu ajoneuvo.

Sisaministerion asetuksella saddetédn pelastustoimen edellyttdmista pelastusauton
rakenteesta, varusteista ja varista seka poliisiajoneuvon ja Rajavartiolaitoksen ajoneu-
von varusteista sekad tunnusvarityksesta ja -merkeista. Edella tarkoitetun asetuksen
mukaista poliisiajoneuvon tai Rajavartiolaitoksen ajoneuvon tunnusvaritysta ja -merk-
keja ei saa kayttda muissa ajoneuvoissa. Liikkenne- ja viestintavirasto antaa maaraykset
pelastusauton, poliisiajoneuvon, Tullin ajoneuvon ja Rajavartiolaitoksen ajoneuvon
erikoiskayton edellyttdmien merkki- ja varoitusvalaisimien, heijastimien, heijastavien
merkint6jen seka adnimerkinantolaitteiden teknisista vaatimuksista ja asennuksesta.
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21 §(23.11.2018/942)
Ambulanssi

Ambulanssi on sairaiden tai loukkaantuneiden henkildiden kuljetukseen tarkoitettu
M-luokan ajoneuvo, jossa on erityisvarusteita tata tarkoitusta varten.

Sosiaali- ja terveysministerion asetuksella saadetaén tarvittaessa ambulanssin tar-
kemmasta luokittelusta, korin ja potilastilan mitoituksesta, suorituskyvysta seka laa-
kinnallisista ja muista varusteista. Liikenne- ja viestintavirasto antaa maaraykset am-
bulanssin erikoiskayton edellyttamien merkki- ja varoitusvalaisimien, heijastimien,
heijastavien merkintdjen sekd aanimerkinantolaitteiden teknisista vaatimuksista ja
asennuksesta.

21 a§(10.8.2018/730)
Halytysajoneuvo

Halytysajoneuvoja ovat pelastusauto, poliisiajoneuvo, rajavartiolaitoksen ajoneuvo,
Tullin ajoneuvo, ambulanssi, ensihoitoajoneuvo, puolustusvoimien pelastusauto, puo-
lustusvoimien sairasauto ja sotilaspoliisiajoneuvo, jotka on varustettu sinistéa vilkkuvaa
valoa nayttavalla varoitusvalaisimella ja hdlytysajoneuvon aanimerkinantolaitteella.

L:lla 730/2018 lisatty 21 a § tulee voimaan 1.6.2020.

Ylla olevaan ajoneuvolain 21 8:44n tulee 1.6. 2020 voimaan muutos, joka maarittaa myos
ensihoitoajoneuvon. Alla uusi 1.6. 2020 voimaan tuleva lainkohta (laki 730/2018):

218§ Ambulanssi ja ensihoitoajoneuvo

Ambulanssi on sairaiden tai loukkaantuneiden henkildiden kuljetukseen tarkoitettu
M-luokan ajoneuvo, jossa on erityisvarusteita tata tarkoitusta varten.

Ensihoitoajoneuvo on terveydenhuoltolaissa (1326/2010) tarkoitettuun ensihoitopal-
velun ensihoitotehtaviin varustettu ajoneuvo.

Sosiaali- ja terveysministerion asetuksella saadetaan tarvittaessa ambulanssin ja ensi-
hoitoajoneuvon tarkemmasta luokittelusta, korin ja potilastilan mitoituksesta, suori-
tuskyvysta seka laakinnallisista ja muista varusteista. Liikenteen turvallisuusvirasto an-
taa tarkemmat maaraykset ambulanssin ja ensihoitoajoneuvojen erikoiskayton edel-
lyttamien merkki- ja varoitusvalaisimien, heijastimien, heijastavien merkintdjen seka
aanimerkinantolaitteiden teknisista vaatimuksista ja asennuksesta.
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4.4 Tieliikennelaki

Kesdkuussa 2020 voimaan astuvalla uudistetulla tieliikennelailla (Tielilkennelaki
729/2018) on pyritty vastaamaan paremmin Suomen perustuslain, Euroopan unionin lain-
saadannon ja kansainvélisten sopimusten vaatimuksiin. Uudistuksella on pyritty ottamaan
vanhaa lakia paremmin huomioon myds tieliikenteen nopea tekninen kehitys ja automaa-
tio. Tieliikennelainsaadannon purkamisella, yksittaisten saannosten kokonaismaaraan va-
hentamisella seka sdanndsten kirjoitustavan taismentamiselld, yksinkertaistamisella ja ny-
kyaikaistamisella vahennetaan byrokratiaa ja lisdtaan tienkayttajien omaa vastuuta liiken-
neturvallisuudesta, ennakoinnista, liikenteen sujuvuudesta ja ymparistosta.

Seuraavaksi kasitelladn muutamia keskeisia héalytysajoneuvoja ja viranomaisten muita eri-
oikeuksiin oikeutettuja ajoneuvoja ja tienkayttajia koskevia 1.6.2020 voimaan astuvia tie-
liikennelain kohtia.

28 Maaritelmat
Tassa laissa tarkoitetaan:

2) tienkayttajalla jokaista, joka on tiella taikka kuljettaa silla olevaa ajoneuvoa tai rai-
tiovaunua;

38 Tienkayttajan yleiset velvollisuudet

Vaaran ja vahingon valttamiseksi tienkdyttajan on noudatettava liikennesaantoja seka
olosuhteiden edellyttdamaa huolellisuutta ja varovaisuutta.

48 Tienkayttdjan ennakointivelvollisuus

Tienkayttdjan on ennakoitava toisten tienkayttajien toimintaa vaaran ja vahingon valt-
tamiseksi ja sovitettava oma toimintansa sen mukaisesti sujuvan ja turvallisen liiken-
teen edistamiseksi.

58 Turvallinen ajoneuvon ja raitiovaunun kuljettaminen

Ajoneuvon ja raitiovaunun nopeus ja etaisyys toiseen tienkayttajaan on sovitettava
sellaiseksi kuin liikenneturvallisuus edellyttda huomioon ottaen tien kunto, saa, keli,
nakyvyys, ajoneuvon kuormitus ja kuorman laatu seka muut olosuhteet. Ajoneuvo ja
raitiovaunu on kyettava hallitsemaan kaikissa lilkkennetilanteissa.

Ajoneuvo ja raitiovaunu on voitava pysayttaa edessa olevan tien nakyvélla osalla ja
kaikissa ennalta arvattavissa tilanteissa.
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108 Esteeton kulku halytysajoneuvolle ja kulkueelle

Tienkayttdjan on liikenteenohjauslaitteella osoitetusta velvollisuudesta riippumatta
annettava halytysaani- ja valomerkkeja antavalle halytysajoneuvolle ja tallaisia merk-
keja antavan poliisiajoneuvon tai rajavartiolaitoksen ajoneuvon vetamalle saattueelle
esteetdn kulku. Talldin on tarvittaessa siirryttava sivuun tai pysahdyttava.

Tienkayttaja ei saa keskeyttaa eika estaa saattueen, valvotun lapsiryhman tai jarjes-
taytyneen kulkueen etenemista. Tama ei kuitenkaan koske halytysaani- ja —valomerk-
keja antavan halytysajoneuvon kuljettajaa.

178 Ajoneuvon kuljettajaa koskevat yleiset vaatimukset

Ajoneuvoa ei saa ajaa se, jolta sairauden, vian, vamman, vasymyksen tai paihtymyk-
sen vuoksi taikka muusta vastaavasta syysta puuttuu siihen tarvittavat edellytykset.

Tieliikennelain sdadosliitteessa (729/2018) saantomerkkien kohdassa 3.5 maaritellaan oi-
keus kayttaa linja-autolle ja raitiovaunulle varattuja kaistoja.

Liikennemerkeillda E9.1 ja E9.2 osoitetaan linja-autoille varattu ajokaista. Jos ajokaista
on varattu myos takseille, ilmoitetaan tama merkin alareunassa olevalla merkinnalla
"TAXI". Linja-autoille varattua ajokaistaa saavat kayttaa myos raitiovaunut, halytysajo-
neuvot, poliisin virkatehtavassa olevat ajoneuvot ja lisakilvessa mahdollisesti ilmoite-
tut muut ajoneuvot. Milloin linja-autokaista on ajoradan oikeassa reunassa, sita saavat
kayttad myos mopot ja polkupyorat. Ryhmittymiseen kaantymista varten saavat linja-
autokaistaa kayttaa kaikki ajoneuvot.

Liikennemerkeilla E11.1 ja E11.2 osoitetaan raitiovaunuille varattu kaista. Jos raitio-
vaunukaista on varattu myos takseille, ilmoitetaan tima merkin alareunassa olevalla
merkinnalla "TAXI". Tall6in raitiovaunukaistaa saavat kayttaa myds halytysajoneuvot,
poliisin virkatehtavéssa olevat ajoneuvot ja lisékilvessa mahdollisesti ilmoitetut muut
ajoneuvot.
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184§ Poikkeukset velvollisuudesta noudattaa lilkennesaantoja

Tienkayttadja saa olla noudattamatta lilkkennesaantoja, liikkenteenohjauslaitteella osoi-
tettua velvoitetta, maaraysta, rajoitusta tai kieltoa taikka ajoneuvon kayttoa koskevaa
saannosta erityista varovaisuutta noudattaen ja tehtavan sita edellyttaessa:

1) hélytysajoneuvon kuljettajana tai matkustajana;

2) poliisitehtavassa, tullitehtavassa tai rajavartiotehtavassa;

3) puolustusvoimien esitutkintatehtavassa tai sotilaskurinpidosta ja rikostorjunnasta
puolustusvoimissa annetun lain (255/2014) 86 §:n 1 momentissa tarkoitetussa teh-
tavassa;

4) poliisiajoneuvon tai Rajavartiolaitoksen ajoneuvon vetdmaan saattueeseen kuulu-
van ajoneuvon kuljettajana.

Junalle ja muulle rautatiekiskoilla kulkevalle laitteelle on kuitenkin annettava esteettn
kulku.

Edelld 1 momentissa saadetty koskee myds toisen valtion toimivaltaista viranomaista
ja toiseen valtioon rekisterdidyn halytysajoneuvon kuljettajaa, jos han suorittaa Suo-
men alueella tehtavia tai antaa kansainvalista apua, joista on valtioiden valilla sovittu
tai erikseen saadetty.

Edella 1 momentissa tarkoitetussa tehtavassa on ajoneuvolla ajettaessa kaytettava
halytysaani- tai valomerkkeja, jos se on muiden tienkayttdjien varoittamiseksi tar-
peen.

Halytysajoneuvolla seka poliisin, Tullin ja Rajavartiolaitoksen virkatehtavassa olevalla
ajoneuvolla on oikeus paasta lautalle ja yhteysalukselle ennen muita ajoneuvoja. Toi-
mivaltainen elinkeino-, lilkkenne ja ymparistokeskus voi antaa maarayksia siita, missa
jarjestyksessa muut ajoneuvot paasevat lautalle tai yhteysalukselle.

Tieliikennelain 184 §:ssa maaritelladn poikkeukset velvollisuudesta noudattaa liikkenne-
saantoja. Lainkohta vastaa kysymyksiin, kuka voi poiketa, mista voi poiketa ja milloin saa
poiketa? Esimerkiksi poliisimies voi tienkayttajana erityista varovaisuutta noudattaen ja
tehtdvan sita edellyttdessa myos jalankulkijana kulkea pdin punaista lilkkennevaloa.

Hallituksen esityksessa eduskunnalle tieliikennelaiksi tehtavasta lukee seuraavaa: Pykalan
184 &8 momentissa mainitulla tehtavalla tarkoitettaisiin muualla lainsdddanndssa maari-
teltyja asianomaisen viranomaisen tai muun toimijan tehtévia. Tehtava voisi olla meneil-
l&an, tehtavalle voitaisiin olla siirtymassa tai tehtdvaa voitaisiin odottaa toimintavalmiu-
dessa (HE 180/2017).
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Koska saanndista voi poiketa vain erityista varovaisuutta noudattaen ja tehtavan sita edel-
lyttiessa, tulee poiketessa aina arvioida, millaista perusoikeutta (oikeushyvaa) kasilla ole-
valla tehtavalla suojataan. Sdanndksista poikkeaminen tulee suhteuttaa suojattavaa oi-
keushyvaa vasten niin, etta tehtavalla ei vaaranneta tienkayttajien turvallisuutta tarpeet-
tomasti. Halytysajoneuvon tai muun ajoneuvon kuljettajan on tiedostettava, etta esimer-
kiksi nopeuden kasvaessa kaikkien tienkayttajien mahdollisuudet oikeiden havaintojen te-
kemiseen vahenevit ja suurella nopeudella tapahtuvat lilkkenneonnettomuudet ovat paéa-
osin tuhoisia. On myds ymmarrettava, etta halytysaanet eivat valttamatta kuulu eivatka
halytysvalot ndy kaikille tienkayttdjille. Liikenteessa on myos lapsia ja henkil6ita, joiden
kyvyteivat riita taysimaaraisesti havainnointiin ja liikkennetilanteiden ennakointiin. Tamén
vuoksi ajonopeus ja sdannoksista poikkeaminen on sovitettava liikkenneympariston ja olo-
suhteiden mukaiseksi. Sddnndista poikkeavan kuljettajan on varmistettava, ettd muut
tienkayttajat voivat havaita poikkeavasti kdyttaytyvan tienkayttajan ja tarvittaessa suoriu-
tua myos esteettéman kulun antamisesta asianmukaisesti. Tieliikennelain mukaan poik-
keaminen laissa mainituista liikennesdanndistd on mahdollista kuljettajan harkinnan mu-
kaan myos ilman héalytysaani ja -valomerkkeja. On muistettava, etta velvollisuus esteetto-
man kulun antamiseen syntyy kuitenkin vasta hélytysajoneuvon antaessa seka haly-
tysaani- ettd valomerkkeja. Tienkayttdjan mahdollisuus ennakoida liikennesdanndista
poikkeavan ajoneuvon kayttaytymista ilman halytyslaitteita on hyvin hankalaa. Uuden tie-
liikennelain tavoitteena ei olekaan halytyslaitteiden kaytén vahentdminen. Kynnys haly-
tyslaitteiden kaytolle tulee olla matala tehtévén niin edellyttaessa.

Halytysajoneuvon kuljettajilla ei ole ajo-oikeuden liséksi tielikennelakiin perustuvaa kou-
luttautumisvelvollisuutta halytysajoneuvojen kuljettamiseen ja liikkennesaanndista poik-
keamiseen. Poiketessaan saannoista tehtavan niin edellyttaessa ja erityistd varovaisuutta
noudattaen kuljettajan taitojen ja kykyjen on kuitenkin oltava tehtavan edellyttamalla ta-
solla kaikissa liikennetilanteissa. Myds tydturvallisuuslaki velvoittaa osaamisen varmista-
mista ja osalla viranomaisia on timéan huomioimiseksi oman hallinnonalan maarayksia pe-
rus- ja taydentéavan ajokoulutuksen jarjestamisesta.

Saannoista voidaan poiketa erityistéa varovaisuutta noudattaen ja tehtavéan sita edellytta-
essa. Hatakeskuksen vélittamat tehtavat on luokiteltu valmiiksi eri kiireellisyysluokkiin eri
toimialojen antamien tehtavankasittelyohjeiden mukaisesti. Hatdkeskuksen kayttadma
tehtavankasittelyohje maaraytyy siis tehtavan luonteen perusteella, ei sen perusteella,
miké yksikkd halytetaan. Esimerkiksi ensivastetehtévalle menevan pelastusyksikén tehta-
van kiireellisyys on méaaritelty terveysviranomaisen tehtavankasittelyohjeen mukaan. Ter-
veysviranomainen on voinut myds ennalta tai tilannekohtaisesti ladkarin konsultaation
perusteella maarittaa ladketieteelliset kriteerit, joilla kohdatun potilaan tila edellyttaa kii-
reellista kuljetusta hoitopaikkaan ambulanssilla. Kuljettajan on kuitenkin ymmarrettava,
ettd kukaan ei voi suoranaisesti maarata poikkeamaan saanndisté, ajamaan ylinopeutta
tai halytysajoa, vaikka kriteerit sddnndista poikkeamiseen tayttyisivatkin. Koska turvalli-
nen ajonopeus ja saannoksista poikkeaminen on sovitettava olosuhteiden mukaiseksi
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sekéa saanndista poikkeavan kuljettajan taitojen ja kykyjen on oltava tehtévan edellytta-
malla tasolla kaikissa liikennetilanteissa, ei halytysajoa voida ajatella on-off-periaatteella
pelkastaan tehtavasta tulevien kriteerien perusteella. Huomioon on liséksi otettava liiken-
neymparistd, keliolosuhteet, tiestd, kaytettava kalusto, vuorokaudenaika ja kuljettajan
ajotaidot. Tilannekohtaisen harkinnan merkitys korostuu erityisesti nuorilla kokematto-
milla kuljettajilla sekd mahdollisilla elamyshakuisilla riskikayttaytyjilla. Jos kuljettaja ha-
luaa etsia jannitystad halytysajosta, han saattaa olla taipuvainen perustelemaan haly-
tysajon tarpeen yliherkasti.

Halytysajoneuvolle tapahtuvan liikenneonnettomuuden yhteydessa tarkasteltavaksi tulee
vahintaankin; onko sdanndista poikettu; onko tehtavan suorittaminen edellyttéanyt saan-
noista poikkeamista; onko poikkeamisessa noudatettu erityista varovaisuutta; onko tilan-
nenopeus ja etaisyys muihin tienkayttajiin sovitettu olosuhteiden edellyttamalla tavalla;
onko hélytyslaitteita kaytetty; kuinka on arvioitu, etta tienkayttajilla on mahdollisuus ha-
vaita halytysajoneuvo ja etta heilld on ollut mahdollisuus ja tarkoitus antaa esteeton kulku
halytyslaitteita kayttavélle halytysajoneuvolle. Halytysajoneuvon kuljettajan on otettava
huomioon tienkayttdjien yllattavat tavat reagoida hélytysajoneuvoon ja kyettava hallitse-
maan ajoneuvonsa kaikissa lilkkennetilanteissa, sekd pysayttamaan se edessa olevan tien
nakyvalla osalla ja kaikissa ennalta arvattavissa tilanteissa.

Hallituksen esityksessa eduskunnalle tieliikennelaiksi todetaan, etta tehtava voi edellyttaa
useista saannoksista poikkeamista samalla kertaa ja etté niiden tyhjentéava luetteloiminen
laissa ei ole mahdollista (HE 180/2017). Turvavyon kdyttamatta jattaminen voidaan tulkita
tallaisiin erioikeuksiin kuuluvaksi, jos turvavyon kaytosta voidaan katsoa koituvan vaaraa
tai huomattavaa haittaa tehtéavan turvalliselle hoitamiselle. Esimerkiksi potilaan hoitami-
nen liikkuvassa ambulanssissa ilman hoitajan tai potilaan turvavydn kayttéa olisi tall6in
mahdollista tehtavan niin edellyttdessa. Nain toimittaessa tulee noudattaa laissa mainit-
tua erityisté varovaisuutta. Lakia ei pida tulkita automaattiseksi mahdollisuudeksi olla il-
man turvavyo6ta koko kuljetuksen ajan. Potilas tulee valmistella ennen kuljetusta niin, etta
mahdollinen hoitaminen matkan aikana onnistuisi seké& potilaan etta hoitajan turvavyd
kytkettynd. Jos turvavyd kuitenkin joudutaan irrottamaan hetkellisesti, on téasta ilmoitet-
tava kuljettajalle ja tarvittaessa ajoneuvo on oltava valmis pysayttamaan tilanteen turval-
lisesti hoitamiseksi. Tieto hoitajan tai potilaan turvavyon kaytosta tai kayttamatta jatta-
misesta voidaan valittaa kuljettajalle myds esimerkiksi kojetaulussa olevalla valolla tai 4a-
nisignaalilla. Siirrettéaessa keskosia ambulansseilla tulee asiaan kiinnittaa erityista huo-
miota. Keskoskaapissa olevan lapsen hoitaminen ja kiinnittdminen matkan aikana edellyt-
taa erityisosaamista ja erikoisvarusteita, joihin tata palvelua tarjoavien on varauduttava
ennalta. Sama koskee muidenkin lapsipotilaiden kuljettamista. Lasten kiinnittamiseksi
matkan ajaksi on varattava tata tarkoitusta varten suunniteltuja turvavoité ja varusteita.
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4.5 Tyo6turvallisuuslaki

Seka ty6nantajalla etta tyontekijoilla on tydturvallisuuslakiin (738/2002) perustuvia aja-
misen turvallisuuteen liittyvid vastuita ja velvollisuuksia. Halytysajoneuvojen kuljettajilla
on oikeus saada riittava perehdytys kaytettaviin valineisiin ja menetelmiin seké tarvitta-
essa saada ajokoulutusta. Tydntekijan on noudatettava tydnantajan toimivaltansa mukai-
sesti antamia maarayksia ja ohjeita. Tydntekijan on tyéssaan huolehdittava kaytettavis-
saan olevin keinoin niin omasta kuin muiden tydntekijoiden turvallisuudesta ja tervey-
desta. Seuraavassa ovat keskeiset halytysajoneuvon turvalliseen kuljettamiseen liittyvat
tyoturvallisuuslain pykalat, jotka kasittelevat tydnantajan vastuita ja velvollisuuksia:

88 Ty6nantajan yleinen huolehtimisvelvoite

Tyonantaja on tarpeellisilla toimenpiteilla velvollinen huolehtimaan tydntekijoiden
turvallisuudesta ja terveydesta tydssa. Tassa tarkoituksessa tydnantajan on otettava
huomioon tyéhon, tydolosuhteisiin ja muuhun tydymparistoon samoin kuin tyénteki-
jan henkilokohtaisiin edellytyksiin liittyvat seikat.

Huolehtimisvelvollisuuden laajuutta rajaavina tekijoina otetaan huomioon epatavalli-
set ja ennalta arvaamattomat olosuhteet, joihin tydnantaja ei voi vaikuttaa, ja poik-
keukselliset tapahtumat, joiden seurauksia ei olisi voitu valttaa huolimatta kaikista ai-
heellisista varotoimista.

Ty6nantajan on suunniteltava, valittava, mitoitettava ja toteutettava tydolosuhteiden
parantamiseksi tarvittavat toimenpiteet. Talldin on mahdollisuuksien mukaan nouda-
tettava seuraavia periaatteita:

1) vaara- ja haittatekijoiden syntyminen estetaan;

2) vaara- ja haittatekijat poistetaan tai, jos tdma ei ole mahdollista, ne korvataan va-
hemman vaarallisilla tai vahemman haitallisilla;

3) Yyleisesti vaikuttavat tydsuojelutoimenpiteet toteutetaan ennen yksilollisia; ja

4) tekniikan ja muiden kaytettavissa olevien keinojen kehittyminen otetaan huomi-
oon.

Ty6nantajan on jatkuvasti tarkkailtava tydymparistoa, tydyhteison tilaa ja tydtapojen
turvallisuutta. Tydnantajan on myos tarkkailtava toteutettujen toimenpiteiden vaiku-
tusta tyon turvallisuuteen ja terveellisyyteen.

Ty6nantajan on huolehdittava siit, etta turvallisuutta ja terveellisyytta koskevat toi-
menpiteet otetaan huomioon tarpeellisella tavalla tybnantajan organisaation kaikkien
osien toiminnassa.
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108 Ty6n vaarojen selvittdminen ja arviointi

Ty6nantajan on tyodn ja toiminnan luonne huomioon ottaen riittavan jarjestelmalli-
sesti selvitettdva ja tunnistettava tyostd, tydajoista, tydtilasta, muusta tydymparis-
tosta ja tydolosuhteista aiheutuvat haitta- ja vaaratekijat seka, jos niita ei voida pois-
taa, arvioitava niiden merkitys tyontekijoiden turvallisuudelle ja terveydelle. Tall6in
on otettava huomioon:

1) tapaturman jamuu terveyden menettamisen vaara kiinnittden huomiota erityisesti
kyseisessa tydssa tai tydpaikassa esiintyviin 5 luvussa tarkoitettuihin vaaroihin ja
haittoihin;

2) esiintyneet tapaturmat, ammattitaudit ja tyoperdaiset sairaudet seka vaaratilanteet;

3) tyontekijoiden ik&, sukupuoli, ammattitaito ja muut hanen henkilokohtaiset edelly-
tyksensa;

4) tyon kuormitustekijat;

5) mahdollinen lisdantymisterveydelle aiheutuva vaara;

6) muut vastaavat seikat.

14 8 Tyontekijalle annettava opetus ja ohjaus

Ty6nantajan on annettava tydntekijoille riittavat tiedot tydpaikan haitta- ja vaarateki-
joista seka huolehdittava siita, etta tyontekijan ammatillinen osaaminen ja tyokoke-
mus huomioon ottaen;

1) tyontekija perehdytetaan riittavasti tydhon, tydpaikan tydolosuhteisiin, tyo- ja tuo-
tantomenetelmiin, tydssa kaytettaviin tyévalineisiin ja niiden oikeaan kayttéon
seka turvallisiin ty6tapoihin erityisesti ennen uuden tyon tai tehtdvan aloittamista
tai tydtehtdvien muuttuessa seka ennen uusien tydvalineiden ja tyo- tai tuotanto-
menetelmien kayttoon ottamista;

2) tyontekijalle annetaan opetusta ja ohjausta tyon haittojen ja vaarojen estamiseksi
seka tyosta aiheutuvan turvallisuutta tai terveytta uhkaavan haitan tai vaaran valt-
tamiseksi;

3) tyontekijalle annetaan opetusta ja ohjausta saato-, puhdistus-, huolto- ja korjaus-
toiden seka hairio- ja poikkeustilanteiden varalta; ja

4) tyontekijalle annettua opetusta ja ohjausta tadydennetaan tarvittaessa.
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Seuraavassa ovat keskeiset halytysajoneuvon turvalliseen kuljettamiseen liittyvat tydtur-
vallisuuslain pykélat, jotka kasittelevat tydntekijan vastuita ja velvollisuuksia:

188 Tyontekijan yleiset velvollisuudet

Tyontekijan on noudatettava tydnantajan toimivaltansa mukaisesti antamia maarayk-
sia ja ohjeita. Tyontekijan on muutoinkin noudatettava tyénsa ja tydolosuhteiden
edellyttamaa turvallisuuden ja terveellisyyden yllapitamiseksi tarvittavaa jarjestysta ja
siisteytta seka huolellisuutta ja varovaisuutta.

Tyontekijan on myos kokemuksensa, tydnantajalta saamansa opetuksen ja ohjauksen
seka ammattitaitonsa mukaisesti tydssaan huolehdittava kaytettavissaan olevin kei-
noin niin omasta kuin muiden tydntekijoiden turvallisuudesta ja terveydesta.

Tyontekijan on tydpaikalla valtettava sellaista muihin tydntekijoihin kohdistuvaa hai-
rintaa ja muuta epaasiallista kohtelua, joka aiheuttaa heidan turvallisuudelleen tai ter-
veydelleen haittaa tai vaaraa.

198 Vikojen ja puutteellisuuksien poistaminen ja niista ilmoittaminen

Tyontekijan on viipymatta ilmoitettava tydnantajalle ja tydsuojeluvaltuutetulle tyo-
olosuhteissa tai tydmenetelmissa, koneissa, muissa tyovalineissa, henkilénsuo-
jaimissa tai muissa laitteissa havaitsemistaan vioista ja puutteellisuuksista, jotka voi-
vat aiheuttaa haittaa tai vaaraa tyontekijoiden turvallisuudelle tai terveydelle. Tyon-
tekijan on kokemuksensa, tydnantajalta saamansa opetuksen ja ohjauksen seka am-
mattitaitonsa mukaisesti ja mahdollisuuksiensa mukaan poistettava havaitsemansa il-
meista vaaraa aiheuttavat viat ja puutteellisuudet. Tyontekijan on tehtava edella tar-
koitettu ilmoitus myds siina tapauksessa, etta han on poistanut tai korjannut kyseisen
vian tai puutteellisuuden.

Ty6nantajan tulee puolestaan kertoa ilmoituksen tehneelle tyontekijalle ja tydsuoje-
luvaltuutetulle, mihin toimenpiteisiin esille tulleessa asiassa on ryhdytty tai aiotaan
ryhtya.

Edella 1 momentissa tarkoitettu ilmoitus on tydss4, jota tydntekija tekee 5 §:ssa tar-
koitetun muun henkilon kodissa tai siihnen verrattavissa olosuhteissa, tehtava mikali
mahdollista myds taman tyotilan omistajalle tai haltijalle.

Valtioneuvoston asetuksella voidaan antaa tarkemmat sdannokset tyéntekijan ilmoit-
tamisvelvoitteen siséllésta ja ilmoittamismenettelysta.
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208 Henkilonsuojainten kaytto ja soveltuva tydvaatetus

Tyontekijan tulee huolellisesti ja ohjeiden mukaisesti kayttaa ja hoitaa tydnantajan
hanelle 15 8:n mukaisesti antamia henkilénsuojaimia ja muita varusteita. Tyontekijan
on tydssadn kaytettava sellaista asianmukaista vaatetusta, josta ei aiheudu tapatur-
man vaaraa.

218§ Tyovalineiden ja vaarallisten aineiden kaytto

Tyontekijan tulee tydnantajalta saamiensa kaytto- ja muiden ohjeiden mukaisesti seka
muutenkin ammattitaitonsa ja tyokokemuksensa mukaisesti kayttaa oikein koneita,
tydvalineita ja muita laitteita seka niissa olevia turvallisuus- ja suojalaitteita. Vaarallis-
ten aineiden kaytossa ja kasittelyssa tyontekijan on noudatettava turvallisuusohjeita.
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4.6 Terveydenhuollon lakeja

Laki terveydenhuollon ammattihenkil6ista (559/1994) sanoo seuraavaa:

158§ Ammattieettiset velvollisuudet

Terveydenhuollon ammattihenkilon ammattitoiminnan padmaarana on terveyden yl-
lapitdminen ja edistaminen, sairauksien ehkaiseminen seka sairaiden parantaminen ja
heidan karsimystensa lievittaminen. Terveydenhuollon ammattihenkilén on ammatti-
toiminnassaan sovellettava yleisesti hyvaksyttyja ja kokemusperaisia perusteltuja me-
nettelytapoja koulutuksensa mukaisesti, jota hanen on pyrittava jatkuvasti taydenta-
maan. Ammattitoiminnassaan terveyden ammattihenkildn tulee tasapuolisesti ottaa
huomioon ammattitoiminnasta potilaalle koituva hydty ja sen mahdolliset haitat.

Terveydenhuollon ammattihenkil6lla on velvollisuus ottaa huomioon, mita potilaan
oikeuksista saadetaan.

Terveydenhuollon ammattihenkildn tulee aina antaa kiireellisen hoidon tarpeessa ole-
valle apua.

Laki potilaan asemasta ja oikeuksista (785/1992) sanoo pykalissa 5, 6 ja 8 seuraavaa:

58 Potilaan tiedonsaantioikeus

Potilaalle on annettava selvitys hanen terveydentilastaan, hoidon merkityksesta, eri
hoitovaihtoehdoista ja niiden vaikutuksista sekd muista hanen hoitoonsa liittyvista
seikoista, joilla on merkitysta paatettaessa hanen hoitamisestaan. Selvitysta ei kuiten-
kaan tule antaa vastoin potilaan tahtoa tai silloin, kun on ilmeistd, etta selvityksen
antamisesta aiheutuisi vakavaa vaaraa potilaan hengelle tai terveydelle.

Terveydenhuollon ammattihenkilén on annettava selvitys siten, etta potilas riittavasti
ymmartaa sen sisallon. Jos terveydenhuollon ammattihenkild ei osaa potilaan kaytta-
maa kielta taikka potilas ei aisti- tai puhevian vuoksi voi tulla ymmarretyksi, on mah-
dollisuuksien mukaan huolehdittava tulkitsemisesta.
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68 Potilaan itsemaaraamisoikeus

Potilasta on hoidettava yhteisymmarryksessa hanen kanssaan. Jos potilas kieltaytyy
tietysta hoidosta tai hoitotoimenpiteesta, hanta on mahdollisuuksien mukaan hoidet-
tava yhteisymmarryksessa hanen kanssaan muulla ladketieteellisesti hyvaksyttavalla
tavalla.

Jos taysi-ikdinen potilas ei mielenterveydenhairion, kehitysvammaisuuden tai muun
syyn vuoksi pysty paattdimadn hoidostaan, potilaan laillista edustajaa taikka l&-
hiomaista tai muuta laheista on ennen tarkean hoitopaatoksen tekemista kuultava sen
selvittamiseksi, millainen hoito parhaiten vastaisi potilaan tahtoa. Jos tésta ei saada
selvitysta, potilasta on hoidettava tavalla, jota voidaan pitéda hanen henkilokohtaisen
etunsa mukaisena.

Tapauksissa, joita 2 momentissa tarkoitetaan, tulee hoitoon saada potilaan laillisen
edustajan taikka lahiomaisen tai muun laheisen suostumus. Laillisen edustajan, 18-
hiomaisen ja muun laheisen tulee suostumusta antaessaan ottaa huomioon potilaan
aiemmin ilmaisema tahto tai, jos hoitotahtoa ei ole ilmaistu, hanen henkil6kohtainen
etunsa. Jos laillinen edustaja, lahiomainen tai muu laheinen kieltda hoidon antamisen
tai hoitotoimenpiteen tekemisen potilaalle, potilasta on mahdollisuuksien mukaan
hoidettava yhteisymmarryksessa suostumisesta kieltaytyvan henkilén kanssa muulla
ladketieteellisesti hyvaksyttavalla tavalla. Jos laillisen edustajan, lahiomaisen tai muun
laheisen nakemykset hoidosta eroavat toisistaan, potilasta on hoidettava tavalla, jota
voidaan pitad hanen henkilokohtaisen etunsa mukaisena. (9.4.1999/489)

Potilaan tahdosta riippumatta annettavasta hoidosta on voimassa, mitéa siita mielen-
terveyslaissa, paihdehuoltolaissa (41/86), tartuntatautilaissa ja kehitysvammaisten
erityishuollosta annetussa laissa (519/77) saadetaan.

88 Kiireellinen hoito

Potilaalle on annettava hanen henkeéan tai terveyttaan uhkaavan vaaran torjumiseksi
tarpeellinen hoito, vaikka potilaan tahdosta ei tajuttomuuden tai muun syyn vuoksi
voi saada selvitysta. Jos potilas on aikaisemmin vakaasti ja patevasti ilmaissut hoitoa
koskevan tahtonsa, potilaalle ei kuitenkaan saa antaa sellaista hoitoa, joka on vastoin
hénen tahtoaan.

67



PELASTUSOPISTO

Laki potilaan asemasta ja oikeuksista madritellee potilaan tiedonsaanti- ja itsemaaradmis-
oikeudesta seka kiireellisen hoidon jarjestamisesta. Lain perusteella potilaalla on oikeus
osallistua itseddn koskevaan paattksentekoon ja terveyteen kohdistuva toimenpide voi-
daan suorittaa vain, jos ihminen on antanut siihen suostumuksen vapaasta tahdostaan ja
tietoisena kaikista asiaan vaikuttavista seikoista. Potilaalla on oikeus tehd& myoés paatok-
sid, jotka voivat vahingoittaa hdnen omaa terveyttaan tai henkedan ja hanella on oikeus
kieltaytya hanelle suunnitellusta tai jo aloitetusta hoidosta. Potilaan hoitoon osallistuvien
on kunnioitettava potilaan omia paatoksia. Hyva kommunikaatio potilaan kanssa on tér-
keaa, jotta potilas varmasti ymmartaa mahdollisen kieltdytymisensa seuraukset. Paatok-
sentekokykyisen potilaan vastustaessa ladketieteellisesti perusteltua hoitoa terveyden-
huollon ammattihenkilén on punnittava, voiko potilaan itsemaaraamisoikeuteen kajoa-
matta ladketieteellisesti perustellun hoitotoimenpiteen suorittaa rikoslain tarkoittaman
pakkotilan (rikoslain 4 luvun 5 8) perusteella, vai olisiko hoitamatta jattdminen heitteelle
panoa (rikoslain 21 luvun 14 8). Erityisesti tallainen tilanne tulee eteen hatatilanteessa tai
tilanteissa, joissa potilas tarvitsisi kiireellista hoitoa. Oikeus altistaa potilas halytysajon ris-
keille perustuu Kiireellisen hoidon jarjestamiseen ja mahdolliseen potilaalle koituvaan
hy6tyyn. Ammattitoiminnassaan terveyden ammattihenkilon tulee tasapuolisesti ottaa
huomioon ammattitoiminnasta potilaalle koituva hyéty ja sen mahdolliset haitat. Terveys-
viranomainen on saattanut ensihoidon ohjeistuksessa maaritella potilaan tilaan liittyvat,
kiireellisen kuljetuksen ja halytysajon ladketieteelliset kriteerit. Potilaan itsemaaraamisoi-
keuden perusteella potilaalla on hanté kuljetettaessa oikeus kieltaa liikenteen saannoista
ja maarayksista poikkeaminen (ns. halytysajo) silloinkin kun se olisi ladketieteellisin kri-
teerein perusteltua. Ennen mahdollista potilaan tahdon noudattamista hoitajien on var-
mistuttava potilaan paatoksentekokykyisyydesta seké potilaan tiedonsaantioikeuden to-
teutumisesta. Terveydenhuollon ammattihenkil6illa on velvollisuus ottaa huomioon, mita
potilaan oikeuksista saadetaan. Jos ambulanssissa vain toinen on terveydenhuollon am-
mattihenkild, silla kumpi suorittaa ajon ei ole merkitysté potilaan tahdonmuodostuksen,
sen arvioinnin ja hoitopaattksen kannalta, silla terveydenhuollon ammattihenkil6 on vas-
tuussa potilaan hoidosta.

Paatoksentekokykyisen potilaan oikeutta ja mahdollisuutta vaikuttaa ambulanssikuljetuk-
sen suoritustapaan ei pida sekoitta mielenterveyslaissa, paihdehuoltolaissa, tartuntatau-
tilaissa ja kehitysvammaisten erityishuollosta annetussa laissa saadettyyn tahdosta riip-
pumatta annettavaan hoitoon. Naiden lakien esittely ei kuulu tdman kirjan aihepiiriin.

Potilaan suostumuksen pyytaminen lilkennesaanndista poikkeamiseen ja halytysajoon ei
ole ensihoidon arkipaivaa, eiké potilaan mielipiteen kuuleminen ja huomioon ottaminen
ensihoidossa ole aina helppoa eika edes mahdollista. Ambulansseja kuljettavien on kui-
tenkin tiedettava, mika oikeuttaa poikkeamaan lilkenteen sadnnoista ja maarayksista seka
toimittava juridisesti oikein suhteessa potilaan tiedonsaantioikeuteen, mielipiteen muo-
dostamiseen, paatdksentekokykyisyyteen ja itsemaaraamisoikeuteen.
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Terveydenhuollon henkildston tdydennyskoulutusvelvoite kattaa my6s ambulansseja kul-
jettavien henkildiden ajokoulutuksen, silla koulutuksen sisallossa on otettava huomioon
tydtehtdvien sisélto. Terveydenhuoltolaissa (1326/2010) sanotaan taydennyskoulutusvel-
voitteesta seuraavaa:

58 Taydennyskoulutusvelvoite

Kunnan tai sairaanhoitopiirin kuntayhtyman on huolehdittava siité, etta terveyden-
huollon henkiléstd, mukaan lukien sen yksityisen palveluntuottajan palveluksessa
oleva henkil6sto, jolta kunta tai kuntayhtyméa hankkii palveluja, osallistuu riittavasti
terveydenhuollon tédydennyskoulutukseen. Taydennyskoulutuksen sisalléssa on otet-
tava huomioon henkildstén peruskoulutuksen pituus, tydn vaativuus ja tehtévien si-
salto.

Sosiaali- ja terveysministerion asetuksella voidaan saatéé taydennyskoulutukseen si-
séltyvista asioista ja seurannasta.

POTILAAN TIEDONSAANTIOIKEUS

a gt a ¥

AMMATTIEETTISET
VELVOLLISUUDET

o

TAYDENNYSKOULUTUS-
VELVOITE

KIIREELLISEN HOIDON
JARJESTAMINEN

Kuva 15. POTILAAN OIKEUS TURVALLISEEN KULJETUKSEEN
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YHTEENVETO:

Ajokorttien luokat ja niiden sisaltdmat ajo-oikeudet |6ytyvat ajokorttilaista ja —asetuk-
sesta. Laki lilkenteen palveluista maarittad, milloin tieliikenteessa kuljettajalta vaadi-
taan ammattipatevyys. Ajoneuvolaissa maaritelladn halytysajoneuvo, pelastusauto,
poliisiajoneuvo, Tullin ajoneuvo, Rajavartiolaitoksen ajoneuvo, ambulanssi, ensihoito-
ajoneuvo, puolustusvoimien pelastusauto, puolustusvoimien sairasauto ja sotilaspo-
liisiajoneuvo.

Tieliikennelaissa saadetaan tienkayttajan velvollisuus ennakoida toisten tienkaytta-
jien toimintaa vaaran ja vahingon valttamiseksi. Ajoneuvon tilannenopeus, etaisyys
muihin tienkayttdjiin ja muu ajokayttaytyminen on suhteutettava vallitseviin olosuh-
teisiin. Ajoneuvo on kyettava hallitsemaan kaikissa liilkennetilanteissa, ja se on voitava
pysayttad edessa olevan tien nakyvalla osalla ja kaikissa ennalta arvattavissa tilan-
teissa.

Tieliikennelaissa on saadetty halytysajoneuvojen kuljettajien ja matkustajien seka
muina tienkayttajina eri viranomaisten oikeuksista olla noudattamatta liikennesaan-
t6ja, lilkenteenohjauslaitteella osoitettua velvoitetta, maardysta, rajoitusta tai kieltoa
taikka ajoneuvon kayttda koskevaa sdanndsta erityista varovaisuutta noudattaen ja
tehtdvan sitd edellyttdessa. Laissa tarkoitetussa tehtavassa on ajoneuvolla ajettaessa
kaytettava halytysaani- tai valomerkkeja, jos tima on muiden tienkayttajien varoitta-
miseksi tarpeen. Muut tienkayttajat ovat velvollisia antamaan esteettéman kulun vain
seka halytysaani- etté valomerkkeja antavalle ajoneuvolle. Sdédnndista poikettaessa
kynnys hélytyslaitteiden kaytdlle tulee olla matala ja halytysajoneuvon kuljettajan on
ymmarrettava niiden havaitsemiseen liittyvat rajoitukset seka varauduttava muiden
tienkayttajien yllattaviinkin reaktioihin. Liikenteessa on myos lapsia ja henkil6ita, joi-
den kyvyt eivat riita taysimaaraisesti liikkennetilanteiden ennakointiin.

Saanndista poikkeavan kuljettajan on varmistettava, ettd muut tienkayttajat kykene-
vat havaitsemaan poikkeavasti kdyttaytyvan tienkayttdjan ja tarvittaessa kykenevat
suoriutumaan esteettéméan kulun antamisesta asianmukaisesti. Koska tieliikenteen
saanndista poikkeaminen on vaativa tehtava, sdanndista poikkeavan kuljettajan taito-
jen ja kykyjen on oltava tehtavan edellyttamalla tasolla kaikissa liikennetilanteissa.
Ty6nantajan ja tyontekijan vastuut, velvollisuudet ja oikeudet tydtehtavien turvalli-
sesta suorittamisesta saadetaan tyoturvallisuuslaissa. Tyotehtéavien turvallinen suorit-
taminen edellyttaa ajokulutuksen jarjestamista halytysajoneuvon kuljettajille.

Ensihoidossa on muun lainsaadannon lisaksi otettava huomioon, mita terveydenhuol-
lon lainsaadantd sanoo potilaan itsemaaraamisoikeudesta ja oikeudesta turvalliseen
hoitoon kuljetus mukaan lukien. Terveydenhuoltolain velvoite riittavasta osallistumi-
sesta taydennyskoulutukseen kattaa myds ambulanssien ajokoulutuksen.
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5 Ajoneuvoon vaikuttavat fysiikan lait ja ajo-
neuvotekniikka

Taman kappaleen luettuasi sinun tulee osata seuraavaa:

~
- kertoa ne fysiikan lait, joilla on merkitysta halytysajoneuvon
kuljettamiseen

J

N\
- kertoa ajoneuvojen keskeiset turvatekniikat ja niiden
toimintaperiaatteet

S

N\
- kertoa, kuinka halytysajoneuvon kuljettajan tulee
ajokayttaytymisessaan huomioida edella mainitut tekijat

S

5.1 Fysiikan lainalaisuudet

Halytysajoneuvon kuljettajan on ymmarrettava joukko ajoneuvoon vaikuttavia fysiikan la-
keja ja voimia. Tassa luvussa kasiteltavia merkitsevimpia tekijoitd ovat ajoneuvon nopeus,
massa, paino, kitka ja inertia. Kuljettajan on huomioitava ajoneuvon kuormitus ja kuor-
man laatu sekd muut olosuhteet. Kuljettajan on tarkkailtava saan, tien ja tien pinnan seka
nakyvyyden muutoksia. Nopeus ja etdisyys toisiin tienkayttéjiin on sovitettava tilanteiden
ja olosuhteiden edellyttamalla tavalla, niin etta ajoneuvon hallinta séilytetaan kaikissa lii-
kennetilanteissa. Ajoneuvo on voitava pysayttaa edessa olevan tien nakyvalla osalla ja kai-
kissa ennalta arvattavissa tilanteissa. Ennakoinnissa erityisesti nopeuden vaikutus liike-
energiaan ja pysahtymiseen on otettava huomioon. Toinen keskeinen ajoneuvon hallin-
taan ja pysahtymiseen vaikuttava tekija on tienpinnan ja ajoneuvon renkaan valinen pité-

Vyys.
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Kuva 16. AIONEUVO VOIMIEN KENTASSA (Kuva T Kuikka)

Massa (m) on aineen maara kappaleessa, esimerkiksi ambulanssi, jonka massa on 3 500
kg. Massa ei muutu, oli kappale sitten maan pinnalla tai kaukana maapallon painovoima-
kentasta avaruudessa. Gravitaatio (g) on painovoima, joka vetaa massoja kohti toisiaan.
Gravitaation massaan kohdistuva painovoimakiihtyvyys aiheuttaa massalle sen painon.
Painon (G) yksikkt on newton=N. Massan paino voidaan laskea kaavalla G=mg. Paino riip-
puu siis siitd, millaisessa painovoimakentéssa massa sijaitsee. Maan pinnalla maan aiheut-
tama painovoimakiihtyvyys on noin 9,81 m/s2. Ambulanssin, jonka massa on 3 500 kg,
paino lasketaan seuraavasti: 3 500 kg x 9,81 m/s2 =34 335 N. Puhekielessa auton painoksi
ilmoitetaan usein (virheellisesti) sen massa eli tassa esimerkissa 3 500 kg.

Kineettiseen eli lilke-energiaan (E¥) vaikuttaa kappaleen massa (m) ja sen nopeus (v) kaa-
van E* =%mv2 mukaan. On huomattava, etta massan kaksinkertaistuessa liike-energia kak-
sinkertaistuu, mutta nopeuden kaksinkertaistuessa liike-energia nelinkertaistuu, ja no-
peuden kolminkertaistuessa liike-energia yhdeksénkertaistuu. Liike-energia on kaavan
mukaan verrannollinen nopeuden neliéon ja suoraan verrannollinen massaan. Nopeus on
siis liike-energiaan vaikuttavampi tekija kuin massa. Taman lain mukaan nopeuden kak-
sinkertaistaminen nelinkertaistaa myos jarrutusmatkan. Massan kaksinkertaistaminen ei
kuitenkaan kaksinkertaista jarrutusmatkaa. Tama johtuu kasvaneen massan suurenta-
vasta vaikutuksesta renkaiden ja alustan valiseen kitkavoimaan. Suurempi kitkavoima voi-
daan hyddyntéa jarrutuksessa.
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Reaktioajalla tarkoitetaan jarrutustilanteen viivetta kuljettajan havainnosta jarrutuksen
alkamiseen. Laskentamalleissa kdytetddn yleensa keskimaaraista reaktioaikaa 1 sekunti.
Reaktiomatkalla tarkoitetaan ajoneuvon reaktioaikana kulkemaa matkaa, joka riippuu re-
aktioajasta ja ajoneuvon nopeudesta. Jarrutusmatkalla tarkoitetaan matkaa, jonka auto
liikkuu aktiivisen jarrutuksen aikana. Jarrutusmatka riippuu muun muassa tien liukkau-
desta, jarrutukseen kaytettavasta poljinvoimasta seka renkaiden ja jarrujen kunnosta. Ku-
luneiden renkaiden pito voi olla olennaisesti hyvakuntoisia renkaita huonompi. Pyséahty-
mismatkalla tarkoitetaan reaktio- ja jarrutusmatkan yhteenlaskettua matkaa. Kuljettajan
on joka hetki tiedostettava, ettd nopeuden kaksinkertaistaminen kaksinkertaistaa reak-
tiomatkan, mutta nelinkertaistaa jarrutusmatkan. Vastaavasti nopeuden pienentdminen
neljanneksella, esimerkiksi muutos 80 kilometrin tuntinopeudesta 60 kilometrin tuntino-
peuteen, lahes puolittaa jarrutusmatkan. Pienilld ajonopeuden muutoksilla on siis merkit-
tavia vaikutuksia pysahtymismatkoihin. Kuva 17 havainnollistaa nopeuden merkityksen
pysahtymiseen.

Om PYSAHTYMISMATKA 65m

80km/h 80km/h 80 KM/ P~
REAKTIOMATKA L
! . JARRUTUSMATKA
00:00 22m 00:01 43m 00:05
0 PYSAHTYI\/‘IISMATKA a1m
m

60 km/ h 60 km/ h

REAKTIOMATKA ‘

00:00 16,‘6 m  00:01 JARRUTZ%SMATKA 00:03

Kuva 17. NOPEUDEN VAIKUTUS REAKTIO-, JARRUTUS- JA PYSAHTYMISMATKAAN (Kuva T
Kuikka)

Massan ja nopeuden vaikutukset liike-energiaan ja pysahtymiseen:

Massan kaksinkertaistaminen -> Liike-energia kaksinkertaistuu
Nopeuden kaksinkertaistaminen -> Liike-energia ja jarrutusmatka nelinkertaistuvat
Nopeuden vahentdaminen neljanneksella -> Jarrutusmatka lahes puolittuu
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Kitka eli liikevastus on voima, joka vaikuttaa kahden materiaalin véliseen liikkeeseen sil-
loin, kun materiaalit koskettavat toisiaan. Kitka on voima, jonka voittamiseksi kappaleen
on tehtdva toita. Lepokitka vastustaa kappaleen liikkeelle lahtemista ja liikekitka vastustaa
kappaleen liikkumista. Liikekitka voi olla joko liukukitkaa tai vierimiskitkaa. Lepokitka on
aina suurempi kuin liikkekitka. Kitkavoima on suurempi ajoneuvon renkaan ja kuivan asfal-
tin valilla kuin renkaan ja vetisen jaan valilla. Paino vaikuttaa alustan ja silla olevan massan
véliseen kitkavoimaan. Mita suurempi on paino, sita suurempi on kitkavoima. Kitkakertoi-
mia kaytetaan erilaisten materiaalien valisten kitkojen vertailuun. Riittava renkaan ja tien-
pinnan vélinen kitka on edellytys ajoneuvon liike-energian hallitsemiseksi. Kuva 18 havain-
nollistaa tienpinnan vaikutuksen pysahtymiseen nopeuden ollessa 80 km/h ja reaktioajan
ollessa 1 sekunti. Pystyviivan jalkeinen alue sisdltaa seka reaktio- ettd jarrutusmatkan.

- PYSAHTYMISMATKA
KUIVALLA TIELLA ‘ 50 m / 3 sekuntia

LUMISELLA TIELLA PYSAHTYMISMATKA

reaktioaika 1 sekunti 105m /§ sekuntia

JAISELLA TIELLA | PYSAHTYMISMATKA
reaktioaika 1 sekunti 187 m / 16 sekuntia

Kuva 18. AJONEUVON PYSAHTYMINEN 80 KILOMETRIN TUNTINOPEUDESTA ERILAISILLA
TIENPINNOILLA (Kuva T Kuikka)

Ennakoiva kuljettaja pyrkii esimerkiksi punaisia liikennevaloja lahestyesséan sovittamaan
ajoneuvonsa nopeuden niin, ettei tarvita taydellista pysahtymista. Valon vaihtuessa vih-
redksi lepokitkan voittamiseen tarvitaan enemman energiaa ja liikkeellelaht6 tapahtuu
hitaammin pysahdyksistéa, kuin jos pydra olisi pysynyt liikkkeessa. Asia korostuu ylamaessa,
raskaalla kalustolla ja lahella nollaa olevissa lampétiloissa tien ollessa luminen. Jos pysah-
dyksista lahdettéessa vetava pyora paasee lipsahtamaan tyhjad, voi kitka renkaan alla pie-
nentya niin, ettei liikkeelle 1ahtd enaa onnistu normaalisti. Asia vaikeutuu entisestaan, jos
pyora ehtii kaivaa itselleen kuoppaa.

Sorapintaisilla teilla ajoneuvon hallitsemiseksi tarvittavaa kitka voi paikoittain olla merkit-
tavasti alentunut. Tama johtuu tien pinnalla olevasta irtonaisesta aineksesta, joka toimii
ik&an kuin liuku-, rulla- tai kuulalaakerina renkaan ja tienpinnan valilla. Liukukitkaa muun-
tuu vierimiskitkaksi sitd enemman, mita pyoredmpaa sora-ainesta tiella on.
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Uudet asfalttipinnat ovat liukkaampia kuin vanhat erityisesti sateella. Sade voi nostaa tuo-
reen asfaltin bitumista erottuvia 6ljyjakeita tien pintaan liukasteeksi. Myds vanha asfalt-
tipinta voi olla liukkaampi sateen juuri alettua kuin sateen ehdittya huuhtoa tien pinnasta,
renkaista, moottoreista ja voimansiirrosta irronneet partikkelit ja ljyt pois.

Vesiliirto tapahtuu ajoneuvon py6rien menettéessa otteensa tien pinnasta niiden nous-
tessa kulkemaan vesipatjan paalla. Vesiliirron riskiin vaikuttavat vesipatjan ominaisuudet,
renkaiden kuluneisuus, renkaiden ilmanpaine ja ennen kaikkea ajoneuvon nopeus. Vesi-
patjan ominaisuuksiin vaikuttavat sateen voimakkuus ja kesto, tien kallistukset ja ajourien
syvyydet. Vesiliirtoa voi ilmeta jo 1,5 mm vesikerroksella. Vesiliirto valtetdan alentamalla
nopeutta ja valttamalla ajamista vesiurissa seka ajamalla hyvilla renkailla, joissa on riitta-
vasti urasyvyytta ja oikea rengaspaine. Liian matala rengaspaine lisaa vesiliirron todenna-
koisyytta. Rengasvalmistajat suosittelevat vesiliirtoriskin vahentamiseksi renkaiden vahin-
taan 4 mm urasyvyyksia. Paraskaan rengas ei kuitenkaan esta vesiliirtoa, jos nopeutta ei
ole sovitettu riittavan alhaiseksi. Halytysajoneuvoissa renkaita ei tulisi ajaa lain sallimiin
minimeihin asti. Jos kuitenkin joudutaan vesiliirtoon, |6ysataan kaasu, painetaan kasivaih-
teisissa ajoneuvoissa kytkin pohjaan ja ohjataan menosuuntaan. Automaattivaihteisissa
autoissa loysataan vain kaasu ja ohjataan menosuuntaan. Nopeuden alenemista seuraa
renkaan painuminen vesipatjalla niin, etta kosketus tiehen ja ajoneuvon hallinta palautu-
vat.

Kylma ilma pystyy sisaltamaan vahemman vesihdyrya kuin [ammin ilma. liman viilenemi-
nen tai ilman siséltdméan vesihdyryn maaran kasvu johtaa jatkuessaan 100-prosenttiseen
suhteelliseen ilmankosteuteen, minka jalkeen kosteus tiivistyy pinnoille tai ilmassa néaky-
vaksi vesihOyryksi tai pisaroiksi (kastepiste, kastelampdétila).

Mustaa jaata esiintyy lampétilan ollessa lahella nollaa erityisesti kohdissa, jotka ovat var-
jossa ja kylmempié kuin valossa olevat kohdat, téllaisia ovat esimerkiksi varjoisat notkel-
mat. Naihin kohtiin tiivistyva tai laskeutuva kosteus voi jaatya muodostaen ohuen erittéin
huonosti havaittavan liukkaan kerroksen. Vaikka jad on kirkasta, kutsutaan ilmiéta mus-
taksi jaaksi, koska kerroksen ohuuden takia tien pinta nayttad edelleen mustalta antaen
virheellisen vaikutelman hyvésta pidosta. Jadtyvaa kosteutta esiintyy usein vesistdjen ja
laskuputkien lahella seka silloilla.

Nopea lampdtilan kohoaminen talvella kovan pakkasjakson jalkeen tekee tienpinnat erit-
tain liukkaiksi. Tama johtuu kylmén ilman kyvysta sisaltdad vahemman kosteutta kuin [am-
piman. Kun lampimampi ilmamassa kohtaa hitaammin lampenevéan kylman tienpinnan,
ilma jaahtyy ja luovuttaa sisdltamaansa kosteutta tien pintaan. Tien pinnan sanotaan ole-
van kosteassa kuurassa. On huomattava, ettd ilmion kehittyessa pakkasta voi viela olla
runsaastikin. [Imid liittyy kovan pakkasen nopeaan hellittdmiseen. Sama ilmié havaitaan
silmélaseissa tultaessa kylmasta lampimaan sisélle ja kosteuden tiivistyessa kylmiin lasei-
hin.
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Inertia tarkoittaa lilkkkuvan kappaleen kykya vastustaa liiketilan muutosta. Kappaleella on
siis taipumus jatkaa vallitsevaan suuntaansa vallitsevalla nopeudella, jos mikaan voima ei
kohdistu siihen. Kaéantéden liiketilan muutokseen tarvitaan energiaa.

Kaarreajossa ajoneuvo pyrkii jatkamaan vallinnutta liiketilaansa, vaikka py6rien py6rimis-
suunta ohjaa ajoneuvon kaarteeseen. Kansankielessa liiketilan muutoksen vastustamista
(inertia) kaarreajossa kutsutaan keskipakoisvoimaksi. Keskipakoisvoima eli keskipako-
voima on kuitenkin nédennaisvoima, joka vaikuttaa vetavan kaarreajoon ohjattavaa ajo-
neuvoa kauemmaksi ympyraradan keskipisteesta. Kaarreajossa ajoneuvoon vaikuttava lii-
ketilan muutosvoima on keskihakuvoimaa. Keskihakuvoima suuntautuu kohti ympyréra-
dan keskipistetta. Keskihakuvoiman aikaansaamiseksi ja hyodyntamiseksi tarvitaan riit-
téva renkaan ja tienpinnan valinen kitkavoima. Vaikka keskipakoisvoima onkin virheelli-
nen naenndisvoima, termi auttaa ymmartamaan massan kayttaytymista esimerkiksi kaar-
reajossa kansantajuisesti. My0s téssa kirjassa termia keskipakoisvoima kaytetaan kaar-
reajossa vaikuttavan inertian ja keskihakuisvoiman sijasta ja lisaksi.

Kaarreajossa ajoneuvon massa noudattaa siis inertian lakia. "Keskipakovoiman” suuruu-
teen vaikuttaa ajoneuvon massa, kaarteen jyrkkyys ja ennen kaikkea nopeus. Talléin ajo-
neuvoa kallistavan voiman vipuvarren pituus lasketaan massakeskipisteesta renkaan ja
tienpinnan vélissa vaikuttavaan keskihakuvoiman kohtaan. Erityisesti ajoneuvot, joiden
painopiste on korkealla, ovat kaatumisvaarassa keskihakuvoiman vipuvarren ollessa pitka.
Painavan ja korkean, esimerkiksi séiliauton, ajaminen kaarteeseen saattaa yllattaa kul-
jettajan tilannopeuden ollessa liian suuri. Auto saattaa talvella lahtea liukuun yllattéavan
pienestd nopeudesta ja pitavéalla alustalla kaatua. Toisaalta suuri auton paino lisaa kitka-
kerrointa renkaan ja tienpinnan vélilla ja vahentaa osaltaan luistoon lahtéa. Mahdollinen
painavan kuorman siirtyminen voi myos yllattaa. Sailidautoissa kuorman siirtymista halli-
taan sailion sisaéanrakennetuilla "loiskelevyilla”.

Erityisesti kelirikkoaikaan alemmalla ja huonommalla tieverkostolla tien reuna-alueen
kantavuus on koetuksella suurella tilannenopeudella kaarteeseen tulevan raskaan ajo-
neuvon ulkokaarteen puolella. Tien reuna-alueen pettamisesta johtuvia suistumisia ja
kaatumisia on sattunut esimerkiksi halytysajossa olleille sailidautoille. Lahtdkohtaisesti
teiden rakenteet, kallistukset ja kaarteiden jyrkkyydet vastaavat kohteessa olevia nopeus-
ja painorajoituksia. Saannoista ja maarayksista poikkeavan halytysajoneuvon kuljettajan
on sovitettava tilannenopeus olosuhteiden edellyttamalla tavalla.

Voimakas sivutuuli voi yllattaa sith enemman, mité suurempi on ajoneuvon sivupinta-ala.
[Imid on erityisen vaarallinen tultaessa esimerkiksi suojaiselta metsaosuudelta peltoauke-
alle tai sillalle, jossa sivutuuli "iskee” ajoneuvoon. Ennakoiva kuljettaja osaa vahentaa no-
peuttaan ennen tallaista tilannetta.
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5.2 Ajoneuvotekniikka

Tieliikenteen turvallisuus on autotekniikan ja turvallisuusvarusteiden kehittymisen myota
parantunut huomattavasti. Ajoneuvojen turvallinen kulku on tieliikenteessa kuitenkin
edelleen liiaksi kuljettajan varassa, kayttssa ei ole samassa maarin turvajarjestelmia kuin
muissa liikkennemuodoissa (OTKES tutkintaraportti 2019). Onnettomuustutkintakeskus
kehottaa samassa tutkintaraportissaan liikenne- ja viestintdministeriota tarkistamaan
linja-autonkuljettajien terveydentilan seurantaan ja varmistamiseen liittyvat vaatimukset
ja kaytannot seka huolehtimaan, ettd toimintakyvyn menettamisen todennékoisyys ja
seuraukset ovat samalla tavalla hallinnassa kuin muissa liikennemuodoissa. Huomioon tu-
lee ottaa myos psyykkinen terveys ja vasymyksen hallinta.

Edellisessa tekstissa mainitulla toimintakyvyn menettadmisen seurauksien hallinnalla viita-
taan selkedsti muun muassa turvatekniikan hyddyntamiseen, mutta se voidaan halytys-
ajoneuvojen kuljettamisen yhteydessé kasittad myds miehistoyhteistyén menetelmiksi. ll-
mailussa normaalin toimintakyvyn menettamisesta kaytetaan termia inkapasitaatio.

Kesakuussa 2020 voimaan astuvan tieliikennelain yhtend tavoitteena on ollut mahdollis-
taa kehittyvan ajoneuvotekniikan kayttoonotto liikenteen turvallisuuden, sujuvuuden ja
ympariston huomioimisen nakokulmista. Haasteina ovat tekniikan suunnittelu ja testaus
seka vastuukysymykset ajotilanteiden paatdsten siirtyessa yha enemman tekniikan ja au-
tomaation varaan. Kehittyva teknologia voi pahimmillaan synnyttdd myos uusia turvalli-
suutta vaarantavia "harmaita alueita”, varsinkin jos tienkayttajat eivat tunne teknisten- ja
automaatiojarjestelmien toimintalogiikkaa.

Uudessa tieliikennelaissa on lisatty tienkayttédjien vastuuta liikenneturvallisuudesta ja lii-
kenteen sujuvuudesta. Tama tarkoittaa myds nopeasti kehittyvaan ajoneuvotekniikkaan
perehtymista seka tiedon ja osaamisen paivittamista. Tydnantajien vastuu kaytettaviin va-
lineisiin ja tekniikkaan perehdyttdmisestad maaritellaan tydturvallisuuslaissa. Tyontekijan
on ymmarrettdva oma vastuunsa tekniikkaan liittyvan osaamisvajeen ilmoittamiseksi ja
sen korjaamiseksi. Turvallisuuskulttuurin on rohkaistava ja palkittava tallaisesta ilmoitta-
misesta. Tyontekijan ei tule kokea ilmoittamista ammattitaidottomuuden paljastumisena
vaan normaalina turvallisuusosaamisen menetelména.

Seuraavaksi kasiteltava ajoneuvotekniikka ei voi olla tyhjentava luettelo, eika kaikkia tek-
niikoita ole kaikissa sarjatuotetuissa uusissakaan autoissa. Osa tekniikoista on kiinteita ja
osa kytkettavissa tarvittaessa pois. Mukaan on poimittu kirjan kirjoittamishetkella keskei-
sia halytysajoneuvon kuljettajan tiedettavia turvallisuuteen ja tehtdvan hoitamiseen liit-
tyvid ajoneuvotekniikoita. Osa tekniikoista liittyy kokonaan tai osittain myds tiestoon. Tek-
niikat voidaan luokitella passiivisiin ja aktiivisiin jarjestelmiin. Luettelo ei kuitenkaan nou-
data tata jakoa. Kaikkia mahdollisia teknisia innovaatioita ei ole tarkoituksenmukaista si-
sallyttad halytysajoneuvoihin. Kuljettajan on tunnettava kayttaméansa kaluston tekniset
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ratkaisut ja ymmarrettava, mitka jarjestelmat kussakin tilanteessa ovat hyodyksi ja mitka
jarjestelmat ovat tarvittaessa kytkettavissa pois. Kuljettajan on tiedostettava mahdollisen
poiskytkennan hyddyt ja haitat seka poiskytkennan peruste.

Joidenkin teiden keskialueille ja reunoille on rakennettu pienia 4anta ja taristysta aiheut-
tavia uria ajoneuvon renkaiden osuessa uriin. Niiden on tilastollisesti todistettu vahenta-
van todellisia kolareita ja tieltd suistumisia. Ajosimulaattoreissa on havaittu, etta vasy-
neen kuljettajan osuessa uriin signaalin aiheuttama mitattavissa oleva piristyminen ja ajo-
suoritteen kohentuminen kestaa keskimadrin vain 5 minuuttia. Urien aiheuttamaa &anta
ja tarinaa ei siis pida tulkita keinona pitaa kuljettaja valppaana turvallisena kuljettajana,
vaan signaalina siitd, etté kuljettaja on liian vasynyt jatkaakseen ajamista.

Turvavdiden kayttd on lakisdateinen itsestaanselvyys mutta myos siitd voidaan poiketa
erityista varovaisuutta noudattaen ja tehtavan sita edellyttaessa. Nelipisteturvavyot ovat
yleistyneet ensihoidossa potilaspaareilla, ja niita tulisikin kayttaa aina, kun on mahdollista.
Vasta hartioiden yli menevét vyot estavat potilaan liukumisen eteenpéin paareilla esimer-
kiksi voimakkaan jarrutuksen yhteydessa. Hyvia lapsipotilaille ambulanssiin suunniteltuja
turvavoita ja kiinnitysvalineita on nykyaan saatavilla. Keskoskuljetuksilla potilaan kiinnit-
taminen edellyttaa erityisvarusteita, erityisosaamista ja hyvaa valmistautumista. Suullisen
ilmoituksen liséksi tieto ambulanssin takatilan turvavéiden kiinnittdmisesta tai kiinnitta-
matta jattamisesta voidaan valittaa kuljettajalle myos valo- ja aanisignaaleilla. Vastaavat
signaalit voidaan asentaa toimimaan myos hoitotilassa.

Ajoneuvojen turvatyynyt on suunniteltu suojaamaan matkustajia tormayksen sattuessa.
Laukeavat turvatyynyt voivat muodostaa myos riskin, jos matkustajalla ei ole turvavyo
kytkettyna ja han paiskautuu térmayksessa vasten laukeavaa turvatyynya. Tormayksen
jalkeen mahdollisesti laukeamattomien turvatyynyjen laukeamissektoreille ei tulisi
mennd. Vaikka on harvinaista, etta tyyny laukeaa jostain syysta viiveellg, tata mahdolli-
suutta ei voida varmasti sulkea pois. Pelastusajoneuvoissa on vélineitd, jotka laukeamat-
tomien turvatyynyjen paalle asetettuina estavat turvatyynyn laajenemista.

Lukkiutumaton jarrujarjestelma (ABS, Anti-lock Braking System) estéa pyoria lukkiintu-
masta kovassakaan jarrutuksessa. Jarjestelméa valvoo jokaisen pydran pydrimisnopeutta
ja lisaa tai vahentaa jarruvoimaa useita kertoja sekunnissa optimoiden jarrutuksen sailyt-
téen kuitenkin pyoran pyorimisliikkeen ja ohjattavuuden. Jarrujen lukkiutumattomuus voi
myos pidentéa jarrutusmatkaa verrattaessa sita lukkiutuvan pyoran jarrutusmatkaan esi-
merkiksi kuivalla asfaltilla. Suurimpana etuna pidetaan kuitenkin auton ohjattavuutta pyo-
ran pyOriessa aina myods kovassakin jarrutuksessa.

Ambulanssin hoitotilaan voidaan sijoittaa infotaulu, joka vélittaa tietoa esimerkiksi jarru-
tuksesta, suuntamerkin kytkemisestd, ajonopeudesta, navigaattorin naytosta tai turvavoi-
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den kaytdsta. Tama auttaa hoitajaa pysymaan tietoisena myos ajotilanteesta, seka enna-
koimaan ja jakamaan riskien hallinnan tyékuormaa ottamalla kantaa esimerkiksi ajono-
peuteen.

Luistonesto- tai vetoluistonestojarjestelma (Track Control tai ASR, Anti Slip Regulator) es-
taa vetdvia pyoria sutimasta kiihdyttaessa. Jarjestelma joko jarruttaa sutivaa pyoraa tai
vahentaa moottorin pydrille jakamaa voimaa.

Ajonvakausjarjestelma tai ajovakauden hallintajarjestelmé (ESC, Electronic Stability Cont-
rol / ESP, Electronic Stability Program) on kehitetty lukkiutumattomista jarruista ja luis-
tonestojarjestelmasta. ESC-keskusyksikkd saa sensoreilta tietoa ajoneuvon ohjauksesta,
pyorista, auton kiertoliikkeesta ja moottorinohjausjarjestelmasta. Jarjestelma vertaa oh-
jauspyoran asentoa todelliseen kulkusuuntaan ja luiston havaittuaan jarruttaa pyorajar-
ruja valikoidusti seka laskee moottorin tehoa ajoneuvon hallinnan palauttamiseksi. Tek-
niikka ei pysty kumoamaan fysiikan lakeja eikd palauttamaan hallintaa nopeuden ollessa
liian suuri. Jarjestelmalla varustettua autoa ei pida ajaa lujempaa ajatellen tekniikan kor-
jaavan kuljettajan virheet. Kojetaulussa vilkkuva valo jarjestelméan aktivoitumisen merk-
kina tulee tulkita signaaliksi lilan suuresta nopeudesta ja kuljettajan virheesta. Nopeutta
tulee vahentaa, ei pida ajatella, ettd voidaan jatkaa samalla tavalla, koska tekniikka huo-
lehtii tilanteen hallinnasta. Jarjestelman teho riippuu myos jarrujen ja renkaiden kun-
nosta, renkaiden ilmanpaineesta seka tienpinnan pitavyydesta.

Sivutuuliassistentti vakauttaa ja pyrkii sailyttamaan ja palauttamaan ajoneuvon hallinnan
voimakkaan sivutuulen aiheuttamissa tilanteissa. Sivutuuliassistentti hyédyntaa ajonva-
kausjarjestelmaa.

Hatéjarrutehostin (EBA, Emergency Brake Assistant) auttaa saamaan parhaan jarrutuste-
hon hatatilanteessa. ESC-jarjestelma tunnistaa, milloin jarrua on painettu hatatilanteessa,
ja lisaa jarrujarjestelman painetta nopeasti lisda. Jarrua on siis opittava painamaan hata-
tilanteissa "rajahtavan” nopeasti ja voimakkaasti jarjestelman aktivoimiseksi.

Térmaykseneston avustimet valvovat kameroiden ja erilaisten sensorein avulla etaisyyk-
sia etenemissektorissa sijaitseviin kohteisiin ja jarruttavat automaattisesti tormayksen to-
dennakoisyyden ylittaessa jarjestelmaan ohjelmoidut raja-arvot. Jarjestelma voi ajoneu-
vojen ja kiinteiden kohteiden liséksi tunnistaa jalankulkijoita.

Pimeénakdavustimien kameroissa voidaan hyddyntéa valonvahvistin- ja lampokamera-
tekniikkaa. Jarjestelma voi tunnistaa ja antaa varoituksen esimerkiksi ajolinjalla olevasta
jalankulkijasta tai elaimesta. Varoitus voi olla &ani tai kuva kojetaulun naytosséa tai auton
tuulilasissa.
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Mukautuva vakionopeudensaadin mittaa yleensd maantienopuksissa etaisyyksia edella
ajaviin ja tarvittaessa jarruttaa ja kiihdyttaa sailyttden asetetun turvavalin. Automaatti-
vaihteisissa ajoneuvoissa jarjestelma voi jarruttaa pysahdyksiin asti.

Aktiivinen kaistavahti tarkkailee kamerasensoreilla ajoneuvon ajautumista ajokaistan ul-
kopuolelle. Varoitukset tulevat merkkivalona, ilmoituksena naytolla tai ohjauspyéran ta-
ristamisend. Jarjestelma voi myos kaantaa ohjauspyoraa automaattisesti. Yleensa jarjes-
telma toimii vain maantienopeuksissa ja se on poiskytkettavissa.

Kuljettajan vireystilan valvontajarjestelmét voivat hyédyntaa kaistavahtia tarkkaillessaan
ajoneuvon ajelehtimista, tarkkailla pienia ohjauspyoran mikrokorjausliikkeitéa tai seurata
videolla kuljettajan silmien kiinnipitoaikaa suhteessa aukioloon. Jarjestelma varoittaa ha-
vaitessaan asetetut raja-arvot ylittavaa tai alittavaa toimintaa.

Ajotilanteeseen automaattisesti mukautuvia valoja on monenlaisia. Ajovalot voivat seu-
rata ohjauspyoran liikkeité ja valaista tienosaa, jonne ollaan kdantymassa. Lisaksi voi olla
etukulmia valaisevia valoja, jotka voivat aktivoitua myos vilkun kytkemisesta. Kaukovalo-
assistentti tunnistaa kameralla vastaantulijat, edelld ajavat ja katuvalot seka vaihtaa au-
tomaattisesti lahi- ja kaukovaloja. Kehittyneimmissa led-valotekniikoissa kamera kykenee
tunnistamaan muun liikenteen tarkasti ja kytkeméaan pitkista valoista pois vain tarvittavat
ledit pitden muut tien osat kirkkaasti valaistuina.

Makilahtéavustin tai "Hill Hold”-tekniikaksi kutsuttu jarjestelma pidattaa automaattisesti
jarrulla ajoneuvoa estaen sen ei-toivotun liukumisen rinteessa. Kuolleen kulman valvon-
tajarjestelman tutka-anturit tarkkailevat ajoneuvoja molemmin puolin ja tarvittaessa va-
roittavan symbolilla esteen puoleisessa peilissa sekéa tarvittaessa aanimerkilla. Pysakoin-
titutkat ja —kamerat varoittavat pysakdimisen yhteydessa esteista aanimerkeilla ja koje-
taulun naytossa. Automaattinen pysakdinti vie auton esimerkiksi taskuparkkiin jarjestel-
man tunnistettua aiotun parkkiruudun ja kuljettajan luopuessa hallintalaitteista jarjestel-
man aktivoimisen jalkeen. Ristedvan liikenteen varoitusjarjestelma halyttad esimerkiksi
parkkiruudusta peruuttavaa sivuilta lahestyvista ajoneuvoista. Liikennemerkin tunnistus-
jarjestelma pystyy ilmoittamaan kojetaulussa esimerkiksi nopeusrajoituksista ja ohitus-
kielloista.

Sammutusautomatiikka sammuttaa moottorin automaattisesti esimerkiksi liikenneva-
loissa pysahdyttaessa. Erityisesti halytysajoneuvon kuljettaja voi kokea jarjestelméan epa-
tarkoituksenmukaiseksi monessa tilanteessa, ja jarjestelma onkin poiskytkettéavissa. Teh-
tavan sita edellyttéaessa myds tyhjakayntisaannoista voidaan poiketa.

Nykyisten ajoneuvojen taustapeilit ovat lahes poikkeuksetta seka sahkoisesti saadettavia
ettd lAmmitettavia. Sivutaustapeili voi olla kokonaan tai osittain laajakulmainen eli kupera
pinnaltaan. Talla saadaan laajempi nakyvyys mutta peilissa nakyvat kohteet ndyttavat
myos olevan lahempdana kuin todellisuudessa.
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Erityisesti raskaan kaluston liikkeellelahddn ja liikkeessa pysymisen avustavia tekniikoita
liukkaalla ovat esimerkiksi tasauspyoraston lukitukset, hiekoittimet, ketjunheittajat seka
erilaiset ratkaisut vetovoiman jakamiseksi eri akseleille. Sailibautoissa nestemaisen kuor-
man siirtyilya rajoitetaan sailididen sisdanrakennetuilla osastoivilla loiskelevyilla.

Suomessakin on yleistynyt lilkennevalojarjestelma, joka saa tiedon halytyslaitteita kaytta-
vasta halytysajoneuvosta. Jarjestelma antaa halytyslaitteita kayttavélle halytysajoneu-
volle vihreaa lilkennevalolinjaa sen etenemissuunnassa. Tekniikka tunnistaa myos halytys-
ajoneuvon suuntavilkun kayton ja kykenee nain ennakoimaan etenemissuunnan. Jarjes-
telman hyétyina on raportoitu ty6-, potilas-, asiakas- ja liikkenneturvallisuus, nopeampi
kohteen saavuttaminen seka kalusto- ja polttoainesaastot.

Ulkomailla on kayttssa jarjestelmid, joissa paalla olevan autoradion danitaso laskee sen
tunnistaessa lahella olevan halytysajossa olevan ajoneuvon ja lisdksi radio ilmoittaa haly-
tysajoneuvosta. Suunnitteilla oleviin robottiautoihin on kaavailtu vastaavaa jarjestelmaa,
joka ei olisi riippuvainen ajoneuvon radiosta.

Ajotapapalautetta antavat jarjestelmat pystyvat yleensa rekisterdimaan ja raportoimaan
sijaintia, ajonopeutta, matkaa, g-voimia seka turvavyon, suuntavilkun ja hélytyslaitteiden
kayttéa. Suomessakin on todistettu ajotapapalautejarjestelmén kayttdénoton vahenta-
van ambulanssien kuljettajien riskikayttaytymistd, erityisesti jos raporteista saatava pa-
laute on henkildkohtaista ja ajon aikana kaytetaan aanipalautetta. (Pajukoski 2016.)

Suomessakin on muutaman vuoden ollut kaytdssa liikenteen hairidnhallinnan jarjestelma.
Jarjestelma pystyy valittdmaan informaatiota lilkkenteen héirittilanteista tai esimerkiksi
kohonneesta hirvieldinten vaarasta ajoneuvojen ohjaamoon navigointi- tai muiden tek-
nisten jarjestelmien kautta.

Halytysajoneuvon kuljettajan on ymmarrettava tekniikan rajalliset mahdollisuudet auttaa
riskien hallinnassa, erityisesti ajonopeuden kasvaessa. Vastuullinen kuljettaja ei anna it-
sensda tuudittautua virheelliseen ajatteluun, etta turvatekniikka pitaa huolta tilanteessa
kuin tilanteessa. On pidettava ylla terve epéaluuloisuus tekniikan ylivoimaisuuteen ja ym-
marrettava systeemien teknisia seké toimintalogiikan heikkouksia. Lisaantyva tekniikka ja
automaatiojarjestelmat kykenevat huonoimmillaan synnyttamaan niin sanottuja "har-
maita alueita” ja jopa riskejd, jos kuljettajan ja automaatiojarjestelmien vuorovaikutus
epaonnistuu. Kuljettajalle saattaa tulla ikdvana yllatyksend automaattijarrutuksen aktivoi-
tuminen tai tehon menettdminen esimerkiksi ohitustilanteessa vetoluistonestojarjestel-
man tunnistaessa pyoran lipsahduksen ja jarjestelmén jarruttaessa ja pudottaessa tehoa.
Myds vakionopeussaatimen kayttoon liukkaalla jaalla tai sohjossa saattaa liittya riski pi-
don ja ajoneuvon hallinnan menettamisesta sdatimen painaessa voimakkaasti kaasua no-
peuden sailyttamiseksi esimerkiksi ylamaessa. Luistonesto- ja ajonvakausjarjestelmat toki
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yrittavat korjata tilannetta luiston ilmettya, mutta itse vakionopeussaadin on kykenema-
ton ennakoimaan tienpinnan liukkautta. Kokeneen kuljettajan kyky ennakoida tilanteita
on pidettéava arvossaan kaiken teknisen kehityksen rinnalla.

Riskikompensaatioefektin tutkimus pyrkii selvittdmaan, kuinka lisdantynyt tunne turvalli-
suudesta esimerkiksi teknisen ratkaisun avulla saattaa saada henkilén toimimaan riskialt-
tiimmin. Kuljettaja saattaa esimerkiksi pitad lyhyempaa etéisyytta edelld ajavaan, kun han
tietdd autossa olevan abs-jarrut. Myos pyorailykyparan kaytto saattaa johtaa suurempiin
nopeuksiin pyorailyturvallisuuden kannalta kriittisissa tilanteissa. Ajattelemme siis edel-
leen toimivamme hyvaksytylla riskitasolla. Tosiasiallisesti esimerkiksi turvavéli voi olla
pienentynyt tai ajonopeus kasvanut niin, etta reaktioajan ja- matkan puitteissa emme ky-
kenisi valttdmaan onnettomuutta muiden tienkayttdjien toimiessa odottamattomasti.
Myds riskikompensaatiolle painvastaisia tutkimustuloksia on esitetty (Lajunen 2015). Esi-
merkiksi kyparaa kayttavat pyorailijat pyorailevat turvallisemmin kuin kyparaa kayttamat-
tomat pyordilijat. Vaikeuksia liittyy sen todistamiseen, johtuuko tdma kypéaran kayttoon-
otosta vai ovatko kypéaraa kayttavat jo lahtdkohtaisesti turvallisuushakuisempia.

YHTEENVETO:

Huomioi ajaessasi nopeus, massa, kitka, inertia, keskihaku- ja keskipakovoima, kuor-
man laatu, kuormaus, saatilanne, tie, tien pinta sekd muut ajo-olosuhteet ja sovita
ajamisesi olosuhteiden edellyttamalla tavalla. Tiedosta erityisesti alhaisemman no-
peuden merkitys ajoturvallisuudelle, pysahtymiselle ja tekniikan mahdollisuudelle
auttaa kuljettajaa. Huomioi tienpinnan kitkan vaikutus jarrutus ja pysahtymismatkaan,
seka pida riittava etdisyys muihin tienkayttajiin. Ymmarra ja ota huomioon ajoneuvon
aktiivisten ja passiivisten turvatekniikoiden toimintaperiaatteet, hyodyt ja rajoitteet.
Perehdy kayttdmiesi ajoneuvojen tekniikkaan ja ilmoita mahdollisesta osaamisva-
jeesta. Ajonvakausjarjestelméan tai automaattisen jarrutuksen aktivoituminen tulee
ymmartaa signaaliksi liian suuresta tilannenopeudesta, liian lyhyesta turvavalista tai
kuljettajan tekemasta muusta virheesta. Kehittyneinkaan tekniikka ei pysty kumoa-
maan fysiikan lakeja, eiké tekniikan tuomaa lisaturvallisuutta kannata kompensoida
pois esimerkiksi ajonopeuden lisdyksella.

Ajoneuvon ja raitiovaunun nopeus ja etaisyys toiseen tienkayttajaan on sovitettava
sellaiseksi kuin liikenneturvallisuus edellyttda huomioon ottaen tien kunto, saa, keli,
nakyvyys, ajoneuvon kuormitus ja kuorman laatu sekd muut olosuhteet. Ajoneuvo ja
raitiovaunu on kyettava hallitsemaan kaikissa liikennetilanteissa. Ajoneuvo ja raitio-
vaunu on voitava pysayttaa edessa olevan tien nakyvalla osalla ja kaikissa ennalta ar-
vattavissa tilanteissa. (TLL5 §.)
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6 Halytysajoneuvon kuljettajan liikennekayt-
taytyminen

Taman kappaleen luettuasi sinun tulee osata seuraavaa:

~
- kuvailla ihmisen liikkennekayttaytyminen GDE-mallin mukaisesti

J

N\
- kertoa, mitd GDE-mallin eri tasot tarkoittavat halytysajoneuvon
kuljettamisen riskienhallinnssa

S

N\
- arvioida ja kehittaa lilkennekayttaytymistasi halytysajoneuvon
kuljettajana sovelletun GDE-mallin avulla

S

6.1 Liikennepsykologia ja GDE-malli

Liikennepsykologia pyrkii selvittdmaan ihmisen kayttaytymista liilkenteessa. Vastauksia et-
sitaan kysymyksiin, miten ja miksi yksilo toimii erilaisissa liikennetilanteissa. Liikennepsy-
kologisen tiedon avulla liikennejarjestelmia voidaan suunnitella ihmisen toimintaedelly-
tyksien lahtokohdista. Liikennepsykologia on poikkitieteellista ja hyddyntaa muita tieteen
aloja ja haaroja. Hyédynnettdvia asioita ovat esimerkiksi kognitiivinen psykologia, psyko-
motoriikka, sosiaalipsykologia, oppimisen psykologia, fysiologia jne. Liikennepsykologian
kasikirjassa (Porter 2011) luetellaan liikkennepsykologian ja liikenneturvallisuuden linkit-
téva seitseman E:n lista: koulutus (education), lainsaadanto ja valvonta (enforcement),
tekniikka (engineering), tilastointi (exposure), ajokyky (examination of competence and
fitness), onnettomuuksien ensihoito (emergency response) ja liilkenneturvallisuuden tut-
kimus (evaluation).
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Suomalainen lilkkennepsykologia on saanut kansainvalistakin huomiota ajokoulusta kehit-
téavan GDE-mallin (Goals for Driving Education) avulla (Hatakka 2001). Malli tekee liiken-
nekayttaytymiseemme vaikuttavat tekijat nakyviksi ja ymmarrettaviksi. Talldin pystymme
ottamaan ne paremmin huomioon riskien hallinnassa. Vaikka esiteltava GDE-malli on laa-
dittu yleisen ajokoulutuksen teoreettiseksi viitekehykseksi, ja seuraavissa kappaleissa ole-
vat tiedot perustuvat muista kuin halytysajoneuvon kuljettajista kerattyyn tietoon, voi-
daan samojen lainalaisuuksien olettaa vaikuttavan halytysajoneuvojen kuljettajien liiken-
nekayttaytymiseen. Tietoa on hyédynnettava valittaessa turvallisuusaloille opiskelevia ja
tydntekijoita seka ajokoulutuksen suunnittelussa ja toteutuksessa nailla aloilla.

Liikennepsykologien kehittamassa GDE-mallissa ajo-osaamisen ja lilkkennekayttaytymisen
katsotaan koostuvan muustakin kuin perinteisesta ajoneuvon hallintataidosta teknisena
suoritteena ja liikennetilanteiden hallinnasta liikennesaanttjen osaamisena. Ajattelu siita,
ettd lilkkennesaantdjen osaaminen, ajoharjoittelu ja ajokokemus tekevat ajamisen mesta-
rin, ei riitd. Teknisen ajattelun rinnalla on entistd enemman korostettava kayttaytymis- ja
kasvatustieteesta johdettavia liikennekompetensseja. Naitd kompetensseja ja ymmarret-
tavia asioita ovat esimerkiksi kuljettajan temperamentti, persoonallisuus, reagointi- ja
kayttaytymismallien itsetuntemus, painekayttaytyminen, arsytyskynnys, tunteiden hal-
linta, elamyshakuisuus, ylimaaraisten motiivien tunnistaminen, riskikayttaytymisen ja do-
minoivien signaalien kontrollointi sekd paatoksenteko. Korostettavia asioita ovat myds so-
siaalinen harkitsevuus ja sopeutuminen seka liikennetilanteiden ja riskien hallinta enna-
koivasti. Edellisten tekijoiden merkitys korostuu halytysajoneuvojen kuljettamisessa viela
voimakkaammin kuin normaaliliikenteessa.

GDE-mallissa (Hatakka 2001) liikennekayttaytymiseen vaikuttavat tekijat jaotellaan nel-
jaan kategoriaan seuraavasti:

GDE-malli Hatakan (2001) mukaan:

elamisen tavoitteet ja taidot
0 autojen ja ajamisen merkitys henkilokohtaiselle kehittymiselle
o itsekontrollin taidot
ajamisen tavoitteet ja asiayhteys
0 ajamisen tarkoitus, ymparisto ja sosiaaliset tekijat
liikennetilanteen hallinta
o tilanteen vaatimuksiin sopeutuminen
ajoneuvon hallinta
0 nopeuden, suunnan ja sijainnin kontrollointi
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Halytysajoneuvojen kuljettamiseen sovellettuna GDE-malli voidaan havainnollistaa kuvan
19 avulla. Siina kaksi alimmaista tasoa on otsikoitu paremmin kuvaamaan halytysajoneu-
vojen kuljettamisen riskienhallintaa.

Ajoneuvon hallinta

Liikennetilanteen hallinta

Ajamisen tarkoitus ja motiivit

é N

Persoonallisuus ja itsekontrolli

\, S

Kuva 19. HALYTYSAJONEUVON KULJETTAJAN LHIKENNEKAYTTAYTYMINEN GDE-MALLIA
MUKAILLEN

6.2 Kuljettajan persoonallisuus ja itsekontrolli

Psykologi Mika Hatakka on kuvaillut ihmisen liikennekayttaytymista sanomalla ”Ihminen
ajaa kuin elaakin”. Liikennekayttaytyminen on siis voimakkaasti sidoksissa henkilon per-
soonallisuuteen sekd omaan tilan- ja elaménhallintaan yleensékin. Persoonallisuus muo-
toutuu kasvuympadristtssa tapahtuvan sosiaalisen oppimisen kautta. Tassa kasvuproses-
sissa lahtdkohtana on yksilén temperamentti. Temperamentti méaaritellaéan yksilolle tyy-
pilliseksi tavaksi reagoida ja kayttaytyd. Hatakka muistaa kerrotun, etta kuljettajan vaih-
tumisen jalkeen joku oli kysynyt "Missa ne idiootit nyt ovat?” Kysymys konkretisoi tempe-
ramentin ja persoonallisuuden voimakkaan vaikutuksen lilkkenteessa syntyviin tunnereak-
tioihin, paatoksiin, omien ja muiden paatoksien tulkintaan ja liikkenneturvallisuuteen. So-
siaalisen sopeutumattomuuden onkin todettu olevan yhteydessa suureen onnettomuus-
todennakdisyyteen. EU-direktiiveissa ajotutkintojen vastaanottajia ohjeistetaan kiinnitta-
maan erikoista huomiota kuljettajien harkitsevaan ja sosiaaliseen liikennekayttaytymi-
seen.
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Aiemmin inhimillisten tekijoiden yhteydessa on kasitelty stressin fysiologisia vaikutuksia
elimistéon. Kuljettajan persoonallisuuteen liittyvid ja paatdksentekoon vaikuttavia teki-
jOita voivat olla turhautuminen, arsyyntyminen, liikennekiukku ja aarimmillaan liikenne-
raivo. Jonkun toisen maaratessa vauhdin ja estdessa tilanteessa normaaliksi koetun ete-
nemisen reaktiomme ovat hyvin yksil6llisid. Halytysajoneuvon kuljettaja voi siirtya kysei-
sella tunneskaalalla nopeastikin, jos esimerkiksi vaistamisvelvollinen tienkayttaja ei toimi
halytysajoneuvon kuljettajan toivomalla tavalla. Erityisesti halytysajossa on ymmarret-
téava, mika on kohtuullinen vaatimus muita tienkayttajia kohtaan havaitsemisen seka es-
teettdman kulun antamisen suhteen. Normaali tienkayttaja kohtaa ehka muutaman ker-
ran eldessaan halytyslaitteita kayttavan ajoneuvon lahietdisyydelld, han ei jatkuvasti ja
aktiivisesti etsi mahdollisia liikennesdanndista poikkeavia halytysajoneuvoja eika suunnit-
tele esteettéman kulun antamisen taktiikoita. Muita ei ajotilanteiden aikana kouluteta tai
anneta opetuksia soittamalla torvea tai nayttamalla turhia kasimerkkeja. Arsyyntymisen
sijasta on mietittava, onko itse halytysajoneuvon kuljettajana huolehtinut velvollisuu-
desta varmistaa havaituksi tuleminen ja toisen mahdollisuus noudattaa vaistamisvelvolli-
suuttaan jattamalla siihen riittavan tilan ja ajan. Projektiota kdytetaan psykologiassa ter-
mina kuvaamaan yksilon taipumusta loytaa syitéd omiin epaonnistumisiin ja vastoinkdymi-
siin aina muista. Tata voi ruokkia niin sanottu moralistinen harha mindkuvaan liittyvasta
erehtymattdomaésta pelastajasankarista. Jalleen kerran palaamme yhteen suurimmista
haasteista, pitad hyvaksyd omat ja muiden virheet osana normaalia suoritusta. Turvalli-
suusaloilla tydskenteleviltd vaaditaan toisaalta normaalia tunne-elamaa ja toisaalta tilan-
nekohtaista tunteiden kontrollointikykya stressaavissa tilanteissa. Tunteiden kontrolloin-
tikykya voidaan kuvata termilla eristdminen. Kyseisella puolustusmekanismilla hairitseva
tunne pyritaan sulkemaan tilanteesta pois ja keskitytaan loogisen rationaaliseen ajatte-
luun.

Persoonallisuuteen liittyvalla painekayttaytymisen ennustamisella voidaan yrittaa ennus-
taa my0s halytysajoneuvon kuljettajan liikennekayttaytymista. Painekayttaytymisen en-
nustettavuus on kuitenkin erityisen vaikeaa silloin, kun tilanne on uusi ja yllatyksellinen ja
siihen liittyy toimijan tunne siitd, ettd han ja hanen toiminta ovat sosiaalisen arvioinnin
kohteena (Feldt 2015). Kykeneekd kuljettaja olemaan resistentti arsykkeille, kuten tehté-
van aiheuttamalle paineelle, mukana olevien sosiaaliselle paineelle tai jopa esimiehensa
aiheuttamalle paineelle? Riskit korostuvat erityisesti nuorilla kuljettajilla, joilla on vahem-
man elamankokemusta seka ty6- ja ajokokemusta.

Nuorille ja erityisesti nuorille miehille tapahtuu monikertaisesti enemman vakavia liiken-
neonnettomuuksia verrattuna keski-ikdisiin, ja he myds syyllistyvat muita useammin ta-
hallisiin liilkennerikkomuksiin. Keskeisimpina syina pidetaan vahaisempaa ajokokemusta
ja miehilld voimakasta taipumusta riskinottoon liikenteessa. Yhdeksi syyksi on esitetty
myos nuorilla enemman esiintyvaa vasyneena ajamista, jonka katsotaan johtuvan valvo-
misesta. Saantdjen rikkomisen yhteydessa riskinottoa hillitsevana tekijana nuorilla pide-
téan enemman kiinnijadmisen pelkoa, kuin onnettomuuden pelkoa. Riskinottoa yllapitaa,
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jos kuljettaja ei saa palautetta riskikayttaytymisestaan. Rikkomuksia ja onnettomuuksia ei
voida verrata ajokorttien maaraan eri ikd- ja sukupuoliryhmissa, koska miehet ajavat
enemman. Tilastoerot kuitenkin sdilyvan my6s suhteutettuna ajettuihin kilometreihin. Su-
kupuolten valilla on myds yleisia kayttaytymiseroja. Naiset ovat miehié turvallisuushakui-
sempia, ja naisten ajamiseen liittyy usein myds selkeampi syy, sen sijaan lahes neljasosa
nuorten miesten kaikesta ajosta on niin sanottua huviajelua. Naiset arvioivat usein ole-
vansa keskimadraista varovaisempia kuljettajia. Miehet puolestaan pitavat itseddn muita
osaavampina kuljettajina. Sukupuolten véliset riskitekijat poikkeavatkin merkittavasti toi-
sistaan. Siind missa naisten ongelmana pidetaéan auton kasittelya, miesten selvana riskite-
kijana nahdaéan riskihakuinen kayttaytyminen. Onnettomuustilastojen mukaan naisilla ko-
rostuvat kolarit, joissa ajoneuvon hallinta on menetetty esimerkiksi liukkaalla kelilla. Mies-
ten korostuneempaa riskikayttaytymista on selitetty maskuliinisuuteen ja feminiinisyy-
teen liittyvilla evoluutiobiologisilla tekijoilla. Esimerkiksi miehilla 15-25 ikédvuoden valilla
huipussa olevalla testosteronitaso on yhdistetty elamyshakuisuuteen ja aggressiivisuu-
teen. Riskikayttaytymiseen liitetdan usein myds jannityksen kdynnistadma adrenaliinin erit-
tyminen sekd mielihyvahormoni dopamiini. On hyvin yksil6llista, nauttiiko henkil6 "veit-
senterdlla elamisen” tunteesta vai koetaanko tallainen tunne epamiellyttavana. Haly-
tysajo tarjoaa mahdollisuuksia jannityksesta ja mielihyvdhormonien vaikutuksista nautis-
keluun henkildille, joilla on siihen taipumusta. Tama on joskus helppo havaita halytysajo-
kayttaytymisessakin. Naita tunteita ei kuitenkaan ole lupa hankkia tydtehtévissa vaaran-
tamalla muita ihmisia. Liikennekayttaytyminen on kuitenkin hormoneja monimutkai-
sempi asia siihen liittyvine yhteiskunnallisine odotuksineen ja normeineen. Kolaririskin on
havaittu kohoavan jopa siita, etta kyydissd on miesmatkustaja, verrattuna siihen, etta kyy-
dissa on naismatkustaja. Stereotypian uhka tarkoittaa ilmiota, jossa esimerkiksi henkilén
ajosuoritus heikkenee, jos han on tietoinen itseen kohdistuvasta negatiivisesta ennakko-
luulosta. Kun ajosimulaattorissa osalle naisista muistutettiin ennen ajoa, etta naiset ovat
huonompia kuljettajia kuin miehet, nama naiset kolaroivat kaksi kertaa useammin verrat-
tuna naisiin, joita ei muistutettu tasta stereotypiasta (Yeung 2008). Liikenneturvan suun-
nittelija Ida Maasalo (2019) haastaa meidat vahentdméaan itseemme ja toisimme kohdis-
tuvia stereotyyppisia ennakkoluuloja. Talléin maskuliiniseen identiteettiin siséistetty ag-
gressiivinen kaytos ja liiallinen itsevarmuus omista taidoista voisivat vahentya. Vastaavasti
naiset saattaisivat useammin rohkaistua siirtyméan matkustajan paikalta hankkimaan ajo-
kokemusta. Kaiken kaikkiaan liikennekayttaytymiseen ja liilkenneturvallisuuteen liittyvat
erot sukupuolten valilla ovat kuitenkin selvasti pienemmét kuin erot yksildiden valilla.
(Ahlroth ja Péllanen 2011, Laapotti 2008, Maasalo 2019, Chen 2000, Granié 2011, Law-
rence 2005, Rhodes 2011, Sibley 2009, Steele 1997, Turner 2003, WHO 2002, Yeung 2008,
Ozkan 2006.)
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Liikenteen tapaturmien on todettu usein olevan seurausta riskinotosta. Keskinen ja kump-
panit (2012) selittavat taipumusta riskinottoon useilla teorioilla:

1) Kasvuympadristdn arvot, normit seké kaytds- ja toimintatavat vaikuttavat riskinottoon
myos liikenteessa. Liikenteen riskikayttaytymisen on todistettu olevan kasvatuksellisesti
periytyvaa. Vaikuttamassa ei ole pelkéstaan kotikasvatus vaan myds nuoruuden ystava-
piirit.

2) Kognitiivisessa nakemyksessa riskikayttaytyminen liitetaan liikenteen riskien aliarvioi-
miseen ja omien taitojen yliarvioimiseen. Koska onnettomuudet ovat harvinaisia riskin-
oton hyodyt (esimerkiksi ihailu tai aikahydty) ndhdaan suuremmiksi kuin mahdolliset kus-
tannukset (onnettomuudet). Psykologia tuntee myés ihmiselle tyypillisen taipumuksen
“epdrealistiseen optimismiin”. Oman onnettomuuden todennakdisyys nahdaan pienem-
pana kuin muiden.

3) Vihamielisemman ja epavakaamman persoonallisuuden on todistettu olevan yhtey-
dessa riskinottoon ja liikenneonnettomuuksiin. Tutkijat vaittavat, ettd miesten ja naisten
vélisessa aggressiivisuuden maarassa ei ole juurikaan eroa, naisten aggressiivisuus vain
ilmenee epasuoremmin. Persoonallisuuden piirteistda myds elamyshakuisuus ja impulsiivi-
suus on liitetty riskinottoon liikenteessa.

4) Kayttaytymisgeneettinen selitys on lahella edellista selitysté, koska persoonallisuus on
pitkalti periytyvaa. Tietynlaisen persoonallisuuden katsotaan tietynlaisessa ymparistdssa
olevan taipuvainen riskinottoon.

5) Kehityspsykologiassa riskikayttaytyminen painottuu pojille ja riskikayttaytymisen
huippu ilmenee tyttéja mychemmin. Tyttojen riskikayttaytymisen huippu sijoittuu poikia
varhaisemmalle idlle, ja ajokortti-idssa nuoret naiset kayttaytyvat jo aikuismaisemmin
kuin nuoret miehet. Liséksi nuorten aivojen impulsiivista toimintaa kontrolloivat jarjestel-
mat (prefrontaalinen kortex) eivét ole vield taysin kehittyneet ja limbinen jarjestelma toi-
mii vapaammin mielihyvén, tunteiden ja motivaatioiden alueella. On kuitenkin hyvin yksi-
[6llista, haetaanko mielihyvaa juuri riskikéyttaytymisesta.

6) Evoluution nédkokulmasta erityisesti nuoren miehen riskinottokyky on ollut valttamat-
tdmana lajinsailymisen ja kehityksen kannalta. Riskinottoon liittyva tietty "miestappio” on
hyvéksytty. Naisten feminiinisyys on jalostunut enemman perhetté ja lapsia suojelevaksi.

Riskinotto voidaan maaritella timén kirjan yhteydessa ty6-, potilas- ja liikenneturvallisuu-
den vaarantamiseksi toimimalla ei-hyvaksytylla riskitasolla. Toisaalta riskinotto voidaan
madritella valttamattomaksi yksilon tai ryhman kyvyksi toiminnan tavoitteen saavutta-
miseksi. Keskiaikaisissa sodissa "hyvaksytty miestappio” tarkoitti aivan muuta kuin nyky-
ajan yhteiskunnissa. Turvallisuuskriittisilta aloilta ja erityisesti korkean luotettavuuden or-
ganisaatioilta edellytetddn nykyaan turvallista toimintaa ilman "miestappioita”. Toisaalta
turvallisuusaloilla, joissa ajetaan halytysajoneuvoilla, edellytetdén tietynlaista valistu-
nutta riskinottokykya hyvaksytylla riskitasolla. Riskinotto voidaankin nahda myos valtta-
mattdmana positiivisena rohkeutena, edellytyksena perustehtavan suorittamiseksi. Jokai-
sen tulee kuitenkin kyeta jo ajon aikana valittdmasti puuttumaan kuljettajan ei-hyvaksyt-
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tavaan riskikayttaytymiseen. Jalkeenpain on jatkettava tilanteen analysointia rakenta-
vasti. Toistuvasti riskikayttaytyjia on vahan, mutta heidan toimintaansa vaikuttaminen voi
olla hyvin vaikeaa. Joskus saatetaan tarvita myds esimiestd ja pakottavia toimia.

Turvallisuusaloille opiskelijavalintoja tekevien on tunnistettava alalle soveltuvien ja sovel-
tumattomien persoonallisuuden piirteita. Taipumus liialliseen riskinottoon on yksi signaali
alalle soveltumattomuudesta. Kuljettajalta vaadittavat ominaisuudet ovat pitkalti yhte-
neviad turvallisuuskriittisilla aloilla yleensa vaadittavien ominaisuuksien kanssa, ja siten
niitd on otettu jossain maarin huomioon soveltuvuuskokeissa, vaikka liikkennekayttayty-
mista ei olisikaan erikseen huomioitu. Suuntaus, jossa turvallisuuskriittisille aloille valitaan
koulumenetyksen ja todistusten perusteella ilman persoonallisuutta arvioivaa testausta,
on huolestuttava.

Asenteisiin vaikuttamisen on todettu olevan vaikeaa, ja aikuisen persoonallisuuskin on ke-
hittynyt ja lahes muuttumaton. Halytysajokoulutuksen yhtena tavoitteena ei voikaan olla
persoonallisuuden muuttaminen, vaan tilannekohtaiseen kayttaytymiseen ja asenteisiin
vaikuttaminen lisddmalla yksilén tietoisuutta ajokayttaytymiseen vaikuttavista tekijoista
seka sisdisen motivaation herattdminen toimintansa kehittdmiseen. Erityisesti automaat-
tisten hyvien tapojen ja kaytanteiden oppimisen tulee olla keskitssa. Ajokoulutuksen
avulla saavutettu sisainen malli turvallisesta, tarkoituksenmukaisesta ja hyvaksytysta toi-
mintatavasta yhdistettyna persoonaan, jolla on halu toimia oikein, voi olla merkitykselli-
sempi kuin pitkakaan ajokokemus. Hyvaan lopputulokseen tarvitaan kuitenkin seké halu
etté taidot toimia oikein.

Kuva 20. PERSOONALLISUUS PELISSA JA MOTIIVIT MOOTTORINA (Kuva T Kuikka)
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Reason (2008) luettelee yleiseen riskikayttaytymiseen ja saannoista poikkeamiseen liitty-
vid piirteitd ja ominaisuuksia. Tekij6illa voidaan olettaa olevan yhteys my6s halytysajoneu-
vojen kuljettajien riskikayttaytymiseen.

Riskikayttaytyjan ominaisuuksia Reasonin (2008) mukaan:

- nuori, usein mies, haluaa osoittaa taitonsa

- elamyshakuinen jannityksen etsija (thrill seeking)

- ei omasta mielestaan virhealtis

- rajojen testailija -> kunnes joskus rytisee

- korkea kasitys taidostaan ja paremmuudestaan suhteessa muihin

- valittad vahan mitd muut ajattelevat ja mitka seuraukset olisivat

- valinpitaméatdn, mukavuudenhaluinen, ylimielinen ja itseriittoinen macho
- henkilélla on illuusio tilanteen hallinnasta ja haavoittumattomuudesta

Halytysajoneuvon kuljettajan hyvina ominaisuuksina voidaan puolestaan luetella seuraa-
via asioita:

Halytysajoneuvon kuljettajan hyvia ominaisuuksia:

- tuntee suorituskykyyn ja ajokayttaytymiseen vaikuttavat tekijat

- tuntee itsensd ja liikennetaitonsa seka kykenee vastaanottamaan palautetta

- onsosiaalinen joukkuepeluri ja ei pode “nayttamisen tarvetta”

- hallitsee hyvin seka mielensa, liikkennetilanteen etta ajoneuvonsa

- tunnistaa mahdollisia ylimaaraisia motiiveja ja dominoivia signaaleja seka pys-
tyy vastustamaan niita

- ei kayta halytysajoa elamyksien tai jannityksen etsimiseen

- tiedostaa onnettomuuden mahdollisuuden ja tuntee vastuunsa

- hallitsee ajotilanteiden riskeja ennakoivasti ja haluaa kehittya

- pystyy asettamaan turvallisuuden etusijalle paineisessakin tilanteessa

- haluaa toimia oikein ja tuntee vastuunsa turvallisuudesta

- pystyy ilmoittamaan ajokuntoon ja ajoterveyteen vaikuttavista tekijoista, esi-
merkiksi vasymyksesta
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6.3 Ajamisen tarkoitus ja motiivit

Halytysajoneuvon kuljettamisen tavoite voidaan kuvata tarpeeksi siirtda ajoneuvo, mu-
kana oleva kalusto ja ihmiset hyvaksyttavalla riskitasolla paikasta A paikkaan B. Ylimaarai-
set motiivit voivat hairita ajotilanteeseen keskittymista. Riittaako kuljettajalle turvallinen
jariittavan ripea siirtyminen paikasta A paikkaan B, vai onko han avoin ylimaaraisille yllyk-
keille ja haluaa lisaksi kokea esim. vauhdin hurmaa?

Erilaiset motiivit ja henkilokohtaisten tavoitteiden saavuttaminen elamaéssa liittyy ihmi-
selle lajityypilliseen itsensa toteuttamisen tarpeeseen. Tdma voi ilmeté korostuneena au-
tojen ja ajamisen merkityksena elaméassa. Ajaminen tarjoaa mahdollisuuden myos ela-
myshakuisuuden tyydyttamiselle. Jos tAma liittyy yksilén vahvaan riskinottohaluun ja ma-
talaan arsytyskynnykseen, voidaan puhua riskikuljettajasta. Vield laajemmin ajateltuna
asiaan liittyvat yksilon arvot, suhtautuminen lakeihin ja normeihin seka liikenneturvalli-
suuden valvontaan. Halytysajoakin voidaan kayttaa valineend voimakkaiden tunteiden,
mielihyvan tai jannityksen hankkimiseen, nayttamisen tarpeen tyydyttdmiseen ja ei-hy-
vaksyttavien riskien elamyshakuiseen ottamiseen. Meilld on tarve ja oikeuskin kokea mie-
lihyvaa ja saada tyydytysta tydelaman tehtavistamme. On kuitenkin tunnistettava, milloin
siité voi olla haittaa itselle tai muille.

Kirjassa Oppimisen ja opettamisen psykologia kuljettajaopetuksessa (Keskinen 2012) yli-
maaraiset motiivit listataan Naatasen ja Summalan mukaan kuuteen kategoriaan: 1) kiire
jakilpailu, 2) voimakkaat emootiot (huom. halytystehtéavét ja halytysajo), 3) kayttaytymis-
mallit ja ryhman normit ("sankarikuljettajat”), 4) nayttamisen tarve, 5) hedonistiset mie-
lihyvan tarpeet ajamisesta seka 6) riskista saatava jannitys ja elamyshakuisuus.

Kiire halytysajoneuvon kuljettamisen yhteydessa on usein hyvaksyttava tosiasiana. Tosi-
asiana on hyvaksyttava myds ihmisen kyky perustella ja selitella kiire silloinkin, kun sité ei
tosiasiallisesti ole. Taustalla saattaa olla jokin edella luetelluista ylimaaraisista motiiveista.
Kilpailu saattaa ilmeté tarpeena hallita ajoennatysta tietylla vakioidulla valilla, esimerkiksi
potilaan kiireellinen sairaalasiirto ambulanssilla tarjoaa mahdollisuuden "ajoennatyksen
rikkomiseen” vélilla A ja B.

Suuttumus muiden tienkayttajien tavasta reagoida héalytysajossa olevaan ajoneuvoon
saattaa synnyttda houkutuksen “kouluttaa” muita esimerkiksi liian lahelle ajamalla, ag-
gressiivisella ohittamisella, kiilaamisella tai ylimaaraisella aani- ja kasimerkin antamisella.
Turhautuminen ja arsyyntyminen tietyntyyppisten vaikeiden asiakkaiden ja tilanteiden
hoitamiseksi voi myos kanavoitua aggressiivisempaan ajokayttaytymiseen. Kuljettaja voi
myo6s mielessaan siirtya liiaksi hoitamaan tilannetta kohteessa jo ajon aikana. Tama itses-
saan voi vieda lilkkaa huomiota ajotilanteesta, mutta aiheuttaa myds hermostuneisuutta,
jos tehtavasta selvidminen koetaan erityisen haastavaksi.
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Kayttaytymismalleihin ja rooleihin asettuminen voi nakya ylikorostuneena tarpeena miet-
tid, kuinka muut arvioivat suoritustani ja odottavat minun siina kayttaytyvan. Terveempi
tapa on miettia, mitk& juuri minun kykyni ovat hoitaa tilanne turvallisesti ja tarkoituksen-
mukaisesti juuri siind hetkessa ja ymparistossa. Erityisesti nuorille ja sijaisille voi syntya
vaaranlainen patemisen tarve osaamisensa todistamiseksi ja hyvaksytyksi tulemiseksi ha-
lytysajoneuvon kuljettajana. lakkailla kuljettajilla on keskimaaraista vahemman liikenne-
turvallisuutta heikentévia ylimaaraisia motiiveja kuten nayttamisen tarvetta. On perustel-
tua asettaa nuorelle kuljettajalle roolimalliksi ja mentorkuljettajaksi hyvan turvallisuus-
asenteen ja -osaamisen hallitseva kokenut halytysajoneuvon kuljettaja.

Dominoivat signaalit voivat synnyttda ylimaaraisia motiiveja ja johtaa huomion jakami-
seen ajoturvallisuuden kannalta vaariin asioihin. Dominoivia signaaleja ja huomion jaka-
mista on kasitelty aiemmin inhimillisten tekijoiden yhteydessa luvussa 3.2.

Emme aina ole tdysin tietoisia tarpeistamme ja motiiveistamme. Ajotilanteiden ylimaa-
raisten motiivien tunnistaminen ja niista avoin keskustelu ovat lahtokohta niista koituvien
riskien hallintaan. Tallainen analysointi edellyttda hyvaa itsetuntoa seké rakentavan pa-
lautteen antamisen ja vastaanottamisen kykya.

6.4 Liikennetilanteen hallinta

Liikennetilanteen hallinnassa ja ajonaikaisessa ennakoinnissa on runsaasti yhtalaisyyksia.
Tassa luvussa kasitellaan asioita yleisella tasolla ja mydhemmin ennakoinnin luvussa kési-
tellaan halytysajoon painottuvaa ajotaktiikkaa.

Liikennetilanteen hallinnan perusedellytys on tieliikennelain ja liikennesaanttjen seka
ajoneuvotekniikan ja fysiikan lakien ymmartaminen. Lisdksi on hallittava seka ajoneuvo
ettd oma mieli. Liikennetilanteen hallinta edellyttdd tarkkaavaisuuden yllapitamista, lii-
kenneymparistosta kerattavan informaation kasittelya ja paatoksentekoa oman ajoneu-
von sijainnista, suunnasta ja nopeudesta. Kysymys on ennakoinnista ja sopeutumisesta
liikennetilanteessa tapahtuviin muutoksiin.

Tieliikennelaissa sanotaan ajoneuvon nopeudesta, etdisyyksista ja kyvysta pysayttaa ajo-
neuvo seuraavaa: "Ajoneuvon ja raitiovaunun nopeus ja etaisyys toiseen tienkayttajaan
on sovitettava sellaiseksi kuin liikenneturvallisuus edellyttad huomioon ottaen tien kunto,
sad, keli, nakyvyys, ajoneuvon kuormitus ja kuorman laatu sekd muut olosuhteet. Ajo-
neuvo ja raitiovaunu on kyettava hallitsemaan kaikissa liikennetilanteissa. Ajoneuvo ja rai-
tiovaunu on voitava pysayttaa edessa olevan tien nakyvélla osalla ja kaikissa ennalta ar-
vattavissa tilanteissa.” Naiden velvoitteiden noudattaminen edellyttad halytysajoneuvon
kuljettajalta erityista liikennetilanteiden ennakoivaa hallintaa.
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Nyrkkisaanténa voidaan todeta, ettd maantiella hyvissa oloissa turvavalin tulee olla met-
reina vahintaan sama kuin ajonopeus (80 km/h -> 80 m, aikana noin 4 sekuntia). Taaja-
missa turvavélin tulee vastaavasti olla vahintadan puolet ajonopeudesta (40 km/h -> 20 m,
aikana noin 2 sekuntia).

Siviililiikenteessa aggressiivisella ajamisella saavutettavan aikahyddyn on raportoitu ole-
van 1-2 %, kun samanaikaisesti onnettomuusriskin on todettu 3-6 kertaistuvan liikenneti-
lanteen ja aggressiivisen ajamisen tavan mukaan (Habtemichael 2014). Kyseisessa tutki-
muksessa aggressiivinen ajaminen tarkoitti ylinopeuksia, liikenteessa puikkelehtimista ja
lahella seuraamista. Tutkimuksessa aggressiivisen ajamisen todettiin aiheuttavan massii-
viset riskit hyodtyjen ollessa hyvin vahaiset. Kuljettajan on tiedostettava ajonopeuden vai-
kutus energiaan, pysahtymismatkaan, havaintojen tekemiseen ja liikenneonnettomuuden
riskiin. Toimiakseen hyvaksyttavalla riskitasolla halytysajoneuvon kuljettajan on kyettava
perustelemaan tilannenopeus suhteessa hydtyihin. Nopeuden vaheneminen esimerkiksi
neljanneksella (80 km/h -> 60 km/h) lyhentaa reagointimatkaa neljanneksella ja jarrutus-
matkaa lahes puolella. Liséksi liikenteesta tehtavien havaintojen tekeminen helpottuu ja
perille paasy varmentuu. Naita turvallisuushy6tyja on verrattava suurella nopeudella saa-
vutettavaan aikaeroon, kasvaneisiin liikenneriskeihin ja perillepadsyn vaarantumiseen.
Taulukko 1 havainnollistaa ajonopeuden nostolla saavutettavat aikaerot.

Taulukko 1. AJONOPEUS JA AIKAERO 10 KILOMETRIN MATKALLA

4 AIKAERO 10 KM MATKALLA ERI NOPEUKSILLA )
NOPEUDEN MUUTOS ! AIKAERO
60 km/h => 80 km/h 2 min 30 sek
80 km/h => 100 km/h | 1 min 30 sek
1
1

\ 100 km/h => 120 km/h

1 min j

Liikennetilanteiden ennakoivalla hallinnalla, tasaisella "ajokasialalla” on erityinen merki-
tys ensihoidossa. On aiheellista pohtia, montako kertaa esimerkiksi potilaan pahoinvointi
on seurausta liikennetilanteiden huonosta hallinnasta, eli siis kuljettajan aiheuttamaa.
Tallaista matkapahoinvointia kutsutaan myds liikesairaudeksi (motion sickness). Nopeat
jarrutukset ja kiihdytykset seka ajolinjan muutokset aiheuttavat potilaalle my6s muita eli-
mistollisia muutoksia ja kipuja. Bertolini (2016) on raportoinut liikesairaudesta autoissa ja
maanteiden julkisissa lilkennevalineissa. Liikesairauden todettiin olevan paaosin riippu-
vainen kuljettajan ammattitaidosta ja maantien kunnosta (mutkaisuus ja makisyys versus
valtatie). Lilkennevalineen mekaanisten ja teknisten ominaisuuksien (kuten aktiivinen jou-
situs ja iskunvaimennus) ei todettu olevan merkittavassa roolissa. Jokaisen ensihoitajan
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tulisi saada harjoitustilanteessa kokemus potilaana olemisesta paareilla liilkkuvassa ambu-
lanssissa.

Tarkkaavaisuuden yllapitdminen seka ajoneuvon- ja liilkennetilanteeseen hallinta edellyt-
tavat kuvassa 21 esitettyja asioita.

|

- Ajattelu liikkennetilanteessa

o
!

Kuva 21. LIIKENNETILANTEEN HALLINTA: Raajat hallintalaitteilla - aistit likenneympaéris-
tdssé - ajattelu likkennetilanteessa

Raajojen tulee olla hallintalaitteilla ajoasennon saadon yhteydessa luvussa 7.2 kuvatulla
tavalla. Aistien pitaminen liikennetilanteessa tarkoittaa nyrkkisdantdna katseen sijoitta-
mista maanteilla 300-400 metrin paahan, jolloin saadaan noin 10 sekunnin pelivara yllat-
tavien tilanteiden varalle. Katsetta tulee liikuttaa aktiivisesti ajosektorilla. Mieli ja ajattelu
tulee sailyttaa tietoisesti ajo- ja liikennetilanteessa. Kuulemisen ja puhumisen suhteen
voidaan yllapitad aiemmin kuvattua silent-cockpit ajattelua, jossa vain tehtavan turvalli-
seen ja tehokkaaseen hoitamiseen liittyva kommunikointi on sallittua. Kommunikoinnissa
ja tydkuorman jakamisessa tulee sitoutua luvussa 3.4 kuvattuihin ja tydyhteisdssa sovit-
tuihin vakiotoimintamalleihin. Tavoitteena on vahentéda kuljettajan "multitaskausta” ja
vaarinymmartamisen mahdollisuutta, sekd vapauttaa ajattelua ajoneuvon ja liikennetilan-
teen hallintaan. Radioliikenteen ja navigoimisen hoitaminen eivat kuulu ainakaan haly-
tysajon aikaisiin kuljettajan vakiotoimintoihin.
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Aiemmin kasitellyt dominoivat signaalit ja ylimaaraiset motiivit voivat hairita kuljettajan
keskittymista. Hairidtekijoiden vaikutus riippuu niiden kestosta, toistuvuudesta, vaativuu-
desta seka kuljettajan kyvysta kontrolloida ajatteluaan. Jos ongelmatilanteissa koetaan
voimakasta arsyyntymistd, on mietittava, etsiikd aina syitd muista tienkayttajista, keliolo-
suhteista ja ajoneuvostasi vai omista tilannenopeuteen ja turvavaleihin liittyvista paatok-
sistasi. Erityisesti pitka halytysajokokemus ilman vahinkoja saattaa synnyttaa myos vaa-
ranlaisen luottamuksen kasvamisen niin itsed kuin muita tienkayttajia kohtaan. Onnetto-
muuden mahdollisuuden tiedostaminen ja ymmarrys siitd, etta pitkakaan virheeton his-
toria ei suojaa onnettomuudelta, auttaa keskittymaan riskien hallintaan herkeamatta.

6.5 Ajoneuvon hallinta

Halytysajoneuvon hallinnan jaottelu:

peruskasittely parkkipaikoilla, pihoissa ja halytyskohteissa
peruskasittely normaaleissa ajotilanteissa kaduilla, teilla ja maastossa
kasittely halytysajossa

kasittely hatatilanteissa

Ajoneuvon hallinta on psykomotorinen taito, joka voidaan oppia automaation tasolle riit-
tavalla harjoittelulla ja ajokokemusta kartuttamalla. Ajoneuvon hallintalaitteiden kaytén
ja peruskasittelyn automatisoituminen vapauttaa kuljettajan havaintokykya, ajattelua ja
paatoksentekoa liikennetilanteiden hallintaan. Luotettava ajoneuvon peruskasittely edel-
lyttda ajoneuvon mittojen, kdantdsateen ja katvealueiden hahmottamista seka eteen-
ettd taaksepain liikuttaessa. Maanteilla korostuu nopeuden, massan, turvavalien, tien, ke-
lin ja lilkennetilanteiden merkitys. Halytysajossa mukaan tulee liikennetilanteen muuttu-
jien heikompi ennustettavuus ja yllatyksellisyys, sekd ajonopeuden kasvun merkitys ajo-
neuvon hallinnan kannalta. On kyseenalaistettava mahdollisuus oppia hallitsemaan ajo-
neuvo héatatilanteissa automaation tasolla niilla harjoittelumaarillg, jotka keskimaarainen
halytysajoneuvon kuljettaja saa. Ei ole viisasta kuvitella ja pyrkia hallitsemaan hélytysajon
riskeja keskittymalla liikaa esimerkiksi luiston hallintaan, hatajarrutuksiin ja vaistoihin. Tai-
tava ajoneuvon hallitsija saattaa selvité tilanteesta, johon viisas ja liikennetilanteita taita-
vasti ennakoiva ei joudu. Aina hatatilanteeseen joutumista ei kuitenkaan ole mahdollista
valttad. Taman vuoksi myds niita tilanteita on harjoiteltava, jotta ymmartaa, mika ylipaa-
téaan on mahdollista ja mika ei ja kykenisi edes jaljittelemaan taitoa, jolla tilanteesta saat-
taa selvitd. Keskeista hatatilanteiden harjoittelussa on harjoittelun tavoitteen asettami-
nen ja kuinka kouluttajat esittelevat tavoitteen kuljettajille. Ajokoulutuksen tavoitteen
asettelua kasitelladn ajokouluttajille suunnatussa luvussa 9. Ajoneuvon hallintaa hatati-
lanteissa ja toimintaa oman onnettomuuden varalta kasitellaan luvussa 7.4.
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YHTEENVETO:

Liikennepsykologinen GDE-malli (Goals for Driving Education) antaa valineen ihmisen
liilkennekayttaytymisen ymmartamiseen. Kuljettajan on hallittava mielensa, motii-
vinsa, liikennetilanne sekéa ajoneuvo. Taipumus liialliseen riskinottoon on yksi signaali
turvallisuuskriittiselle alalle soveltumattomuudesta, ja tama on otettava huomioon jo
opiskelijavalinnoissa. Koska aikuisen persoonallisuus on ldhes muuttumaton, haly-
tysajokoulutuksen yhtena tavoitteena ei voi olla persoonallisuuden muuttaminen,
vaan tilannekohtaiseen kayttaytymiseen ja asenteisiin vaikuttaminen. Halu toimia oi-
kein liikenteessa voi olla turvallisuuden kannalta merkityksellisempi kuin pitkakaan
ajokokemus. Hyvaan lopputulokseen tarvitaan kuitenkin seka halu etta taidot toimia
oikein. Ylimaaraiset motiivit ja dominoivat signaalit voivat hairita perustehtavan tur-
vallista hoitamista. Ajamista voidaan kayttaa mielinyvan tai jannityksen hankkimiseen,
nayttamisen tarpeen tyydyttamiseen tai ei-hyvaksyttavien riskien elamyshakuiseen
ottamiseen. Ylimaaraisten motiivien tunnistaminen ja niista avoin keskustelu edellyt-
tavat hyvaa itsetuntoa seka rakentavan palautteen antamista ja vastaanottamista.

Liikennetilanteen hallinta edellyttaa tarkkaavaisuuden yllapitamista, liikenneymparis-
tosta kerattavan informaation kasittelya ja paatoksentekoa oman ajoneuvon sijain-
nista, suunnasta ja nopeudesta. Kysymys on ennakoinnista ja sopeutumisesta liiken-
netilanteessa tapahtuviin muutoksiin. Ajoneuvon kasittelytaitojen automatisoitumi-
nen vapauttaa ajattelukapasiteettia liikennetilanteiden hallintaan. Aggressiivisella
ajamisella saavutettavat aikahyddyt ovat marginaalisia suhteessa lisdaantyviin riskei-
hin. Aggressiivisella "ajokasialalla” voi olla merkittavia haittavaikutuksia ambulanssin
kyydissa olevaan potilaaseen.

Halytysajoneuvon kuljettajan hyvia ominaisuuksia:
- tuntee suorituskykyyn ja ajokayttaytymiseen vaikuttavat tekijat
- tuntee itsensa ja liikennetaitonsa seka kykenee vastaanottamaan palautetta
- onsosiaalinen joukkuepeluri ja ei pode “nayttamisen tarvetta”
- hallitsee hyvin seka mielensa, liikennetilanteen etta ajoneuvonsa
- tunnistaa mahdollisia ylimaaraisia motiiveja ja dominoivia signaaleja seka pys-
tyy vastustamaan niita
- ei kayta halytysajoa elamyksien tai jannityksen etsimiseen
- tiedostaa onnettomuuden mahdollisuuden ja tuntee vastuunsa
- hallitsee ajotilanteiden riskeja ennakoivasti ja haluaa kehittya
- pystyy asettamaan turvallisuuden etusijalle paineisessakin tilanteessa
- haluaa toimia oikein ja tuntee vastuunsa turvallisuudesta
- pystyy ilmoittamaan ajokuntoon ja ajoterveyteen vaikuttavista tekijoista
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7 Ennakointi

Taman kappaleen luettuasi sinun tulee osata seuraavaa:
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- mééritell& ennakointi taitona

J
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- kertoa kuinka halytysajoneuvon kuljettaja hallitsee riskeja
ennakoidusti neljalla tasolla

J

~
-jaljitella tassa kappaleessa kuvattua ennakointia halytysajoneuvon
kuljettajana
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Kuva 22. TAITAVA SAATTAA SELVITA TILANTEESTA MIHIN VIISAASTI ENNAKOIVA EI JOUDU
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7.1 Ennakoinnin taito ja hierarkia

Tieliikennelain periaatteissa korostetaan tienkayttajan ennakointivelvollisuutta ja turval-
lista ajoneuvon kuljettamista seuraavasti:

48 Tienkayttdjan ennakointivelvollisuus

Tienkayttdjan on ennakoitava toisten tienkayttdjien toimintaa vaaran ja vahingon
valttamiseksi ja sovitettava oma toimintansa sen mukaisesti sujuvan ja turvallisen
liikenteen edistamiseksi.

Ennakointi taitona voidaan maaritella kyvyksi tehda tietoon, taitoon, kokemukseen ja
asenteeseen perustuvia "parhaita arvauksia” paatoksenteon ja toiminnan pohjaksi. Enna-
kointi edellyttaa sisaisia malleja (mentaalinen malli) tilanteesta, tilanteen etenemisesta ja
siithen vaikuttavista tekijoista ja muuttujista. Tilanteisiin liittyvéat teoreettiset tiedot on hal-
littava, mutta vasta kokemus tilanteista, episodimuistiin varastoitunut kokemustieto, luo
perustan sujuvalle ennakoinnille.

Ennakoivan ajon koulutuksissa ennakointi jaotellaan yleensa toimintaan ennen ajotilan-
netta, ajotilanteen aikaiseen toimintaan ja tilanteisiin, joissa pelivaraa ei enda ole. Jalkim-
maisessa keskitytaan tilanteen seurauksien hallintaan. Halytysajoneuvojen kuljettamisen
yhteydessa on tarkoituksenmukaista lisatéa hierarkiaan kuvan 23 mukaisesti neljas taso,
tilanteista oppiminen. Oppiva organisaatio on maaritelty aiemmin turvallisuuskulttuurin
yhteydessa luvussa 3.5. Oppimalla ajotilanteista ennakoidaan tulevia ajotilanteita.

Toiminta hatatilanteissa

Ennakointi ajon aikana

Ennakointi ennen ajoa

Kuva 23. HALYTYSAJONEUVON KULJETTAJAN ENNAKOINNIN HIERARKIA
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7.2 Ennakointi ennen ajotilannetta

Ennakointi ennen ajotilannetta voidaan karkeasti jakaa yleiseen ty®n riskienhallintaan,
tydvuoron alkuun liittyviin varmistus- ja tiedonvaihtorutiineihin, partiointitoimintaan liit-
tyvien partiointisuunnitelmien laatimiseen seka halytysluonteisten tehtévien vastaanot-
tamiseen ja tehtavan kaynnistamiseen liittyviin toimintoihin. Myods henkilostdvalinnat
ovat osa ennen ajotilanteita tapahtuvaa riskienhallintaa. Henkildstovalinnoissa on pyrit-
téava huomioimaan hakijan liikkennekayttaytymiseen vaikuttavaa persoonallisuutta seké
ajokoulutusta ja -kokemusta. Aihetta on kasitelty aiemmin luvussa 6. Tassa yhteydessa ei
kasitella toistamiseen mydskaan luvussa 3.4 kasiteltyja ajoa edeltavia miehistoyhteistydn
vakiotoimintamalleja.

Onnettomuustutkintakeskus (OTKES) on vuonna 2018 tapahtuneen vakavan liikenneon-
nettomuuden tutkintaraportissa havainnut ajoterveyden arviointiohjeissa puutteita.
Olennainen ongelma on ladkareiden saama véahainen liikennelaéketieteen koulutus.
Vaikka ajoterveyden arviointi nojaa paaasiassa ajokorttitarkastuksiin, niissa ei kunnolla
oteta huomioon ammatin erityispiirteitd. Muutkaan terveydenhuollon kontaktit eivat
valttdmatta johda toimenpiteisiin, vaikka kuljettajan ammatti olisikin tiedossa. OTKES suo-
sittaa laakarikoulutusta antavien yliopistojen tiedekuntia huolehtimaan, etté laakareiden
peruskoulutukseen, erikoistumiskoulutukseen ja tdydennyskoulutukseen siséltyy ajoter-
veyden perusteet. Tavoitteena tulee olla erityisesti, etta ladkarit tuntevat autonkuljetta-
jien ammatin erityispiirteet, ajoterveysvaatimukset ja ajoterveyden vaikutukset turvalli-
suuteen (OTKES 2019). Vaikka tyonantajilla ei ole tosiasiallista mahdollisuutta vaikuttaa
suoranaisesti laakarien koulutukseen, tulee edellda mainittu asiantuntijuus ja halytysajo-
neuvojen kuljettamisen erityispiirteet huomioida yhteistydssa tydterveyshuollon kanssa.

Seka tydntekijoilla etta tydnantajalla on muun muassa tyoturvallisuuslakiin perustuva vas-
tuu arvioida kuljettajien ajokuntoa seka ajoterveytta. Tydaikoja, tydn kuormittavuutta ja
mahdollisuutta lepotaukoihin on tarkkailtava, ja tydntekijalla on oltava mahdollisuus ra-
portoida vasymyksesté tai muista suorituskykyyn vaikuttavista tekijoista. Kuljettajan suo-
rituskykya arvioidessa on otettava huomioon myds seuraava tieliikennelain teksti: "Ajo-
neuvoa ei saa ajaa se, jolta sairauden, vian, vamman, vasymyksen tai paihtymyksen vuoksi
taikka muusta vastaavasta syysta puuttuu siihen tarvittavat edellytykset” (TLL 17 §).

Aiemmin késitellyssa tydturvallisuuslaissa on saadetty tydntekijalle annettavasta pereh-
dytyksestd, koulutuksesta ja ohjauksesta, joka koskee tyon vaaroja seké tyovalineita ja -
menetelmia. Kuljettajan ika, tyo- ja elamankokemus, ajokokemus, kokemus halytysajo-
neuvojen kuljettamisesta sekd hanen saama ajokoulutus tulee ottaa huomioon arvioita-
essa hanen kykyaan selvitd ajosuoritteista turvallisesti. Tarvittaessa on jarjestettava ajo-
koulutusta. Kuljettajalla on oikeus saada riittava perehdytys, niin sanottu tyyppikoulutus,
myos kaytettavaan ajoneuvokalustoon ja menetelmiin. Ihannetilanteena voitaneen pitaa
mahdollisuutta laatia tydvuorolistat siten, ettd uusi tydntekija paasee aluksi valikoidun
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"mentorkuljettajan” tyOpariksi ajamatta vield itse. Tallaiseen oppimiseen voidaan lisata
kommentoivan ajamisen elementti. Se tarkoittaa kuljettajan ajon aikaista puhetta teke-
mistadn havainnoista ja riskeista, sekd havainnoista seuraavista paatoksistd. Kommen-
toiva ajaminen ei saa kuitenkaan kuormittaa kuljettajaa niin etta tarkkaavaisuuden yllapi-
taminen seka liikkennetilanteen ja ajoneuvon hallinta vaarantuvat. Kun uusi kuljettaja on
saanut riittavasti mallioppimista myds hyvista hélytysajon kaytanteista, han voisi ajaa
mentorkuljettajan ollessa edelleen hénen tyoparinaan. Mentorkuljettaja paattaisi yh-
dessa kuljettajan ja esimiehen kanssa tallaisen mentoroinnin ja perehdytyksen riittavyy-
desta. On muistettava, ettd tuntuma ajamiseen ja kalustoon voi myds heiketd, jos kuljet-
taja ajaa vain vahan.

Joillain tydpaikoilla on infotauluja, joista tyévuoroon tuleva henkil6 voi nahda myds ajo-
turvallisuuteen liittyvaa tietoa. Tieto voi koskea esimerkiksi alueen tietdita ja poikkeavia
liikennejarjestelyja tai massatapahtumia, joista purkautuvat ihmiset ruuhkauttavat tietyt
liikennevaylat ennakoituun aikaan. Infotaululla voi olla my&s lahivuorokauden tarkka saa-
ennuste, joka auttaa ennustamaan tulevia keliolosuhteita ja vuodenaikaan liittyvia erityis-
haasteita kuten esimerkiksi mustan jadn muodostumisriskia ja rankkasateita. Tallainen
tieto on luonnollisesti hyva vélittdaa myos tydvuoron vaihtumisen normaaleissa tiedonsiir-
torutiineissa. Naissa tiedonsiirtorutiineissa on luonnollisesti syyta ottaa kantaa myos kay-
tettdvan ajoneuvokaluston kuntoon ja tyévuoron aikana tehtyihin muihin havaintoihin,
joilla voi olla merkitysta ajoturvallisuuteen.

Tarkistuslistoja on syyta kdyttaa ajoasennon sdatamisen, ajoneuvon teknisen kunnon ja
mukana kuljetettavan kaluston seké sen kiinnityksen varmistamiseen. Tarkistuslistat ovat
syyta tehda tydpaikka- ja ajoneuvokohtaisiksi, kuitenkin niin etté tietyt asiat ovat minimi-
vaatimuksina jokaisessa listassa. Tallaisia minimivaatimuksia on esitetty seuraavassa luet-
telossa:

Tekniset tarkistukset:

- ajoasennon saataminen

- ajoneuvon nestetasojen tarkistaminen

- ty6-, ajo- seka halytysvalojen ja halytyssireenin testaus

- viesti-, navigointi- yms. sahkoéisten valineiden tarkistus

- renkaiden kunto ja ilmanpaineet

- turvavoiden kunto

- tuulilasin ja peilien puhtaus

- ovien toiminta ja lukitus

- ajoneuvon vetotapa ja mahdolliset erikoistekniikat

- kalustolistan lapikdyminen ja kaluston kiinnityksen varmistaminen
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Ajoneuvon vetotapa ja erikoistekniikka ovat syyta olla listassa, jotta kaytettavan ajoneu-
von vaihtuessakin kuljettajaa muistutetaan niista ja jottei tule yllatyksia kesken ajotilan-
netta. Tarkastettavaan kalustolistaan kannattaa siséllyttaa itse perustehtavan suorittami-
sen liséksi muitakin varusteita kuten; huomioliivit, suojaliivit, kyparat, suojalasit, nahka-
hanskat, lilkkenteen ohjauslatkat, kasivalaisimet, varoituskolmiot, alkusammuttimet, en-
siapuvalineet, apukaynnistyskaapelit seka vélineet kiinnijuuttumisen ja rengasrikon va-
ralta. Vaatetuksella on syytd varautua myos pitkittyneen tilanteen hoitamiseen ulkona
erityisen kylmassa tai sateessa.

Palveluntuottajien kilpailutuksiin liittyvissa tarjouspyynndissa ja sopimuksissa on hyva kir-
jata minimivaatimuksia myos kdytettavan ajoneuvo- ja muun kaluston ominaisuuksista,
kayttoiasta, ajokilometreista ja teknisesta yllapidosta. Samoin voidaan tehda kirjauksia
myo6s kuljettajilta vaadittavasta osaamisesta ja ajokoulutuksesta. Halytysajoneuvojen
kayttoon liittyvia palveluntuottajien kilpailutuksia on tehty ainakin terveydenhuollon po-
tilassiirtojen ja ensihoitopalvelun jarjestamiseksi.

Kuva 24 havainnollistaa ajoasennon saatamiseen liittyvia tekijoita. Kuvaa seuraavassa lu-
ettelossa on selitetty asiat perusteellisemmin sdatamisjarjestyksessa.

— TILAA  YLOSPAIN
PEILIEN SAATO VAHINTAAN NYR-
KIN LEVEYS
OHJAUSPYORAN — .
SAATO: Kyynarni- PAANTUKI - PAAN

velet koukussa KORKEUDELLA

TURVAVYON KOR-
KEUSSAATO JA ESI-
KIRISTYS

ISTUINOSAN KOR-
KEUS JA KALLIS-
TUS: Paras naky-
vyys ulos ja mitta-
ristoon

SELKANOJAN KAL-
LISTUS

ISTUINOSAN ETAI-
SYYS: Kytkin poh-
jassa polvi kou-
kussa

ALASELAN TUKI

Kuva 24. AJOASENNON SAATAMINEN
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Ajoasennon saataminen:

- Katvealueita pienennetaan saatamalla istuimen korkeus siten, etta kuljettajan
silmat ovat noin tuulilasin vaakasuuntaisen keskilinjan tasalla. Ohjaamon ka-
ton ja kuljettajan paalaen valiin tulisi jAdda vahintaéan kuljettajan nyrkin verran
tilaa. Talla on merkitystd, jos onnettomuudessa katto painuu sisdan tai kuljet-
taja siirtyy paikaltaan.

- Penkin etéisyys polkimiin saadetaan niin, etta kytkinpolkimen ollessa pohjaan
painettuna polvi on vield hiukan koukussa. Automaattivaihteisissa autoissa
sama testaus tehdaan jarrupolkimella. Talléin esimerkiksi hatajarrutustilan-
teessa saadaan aikaiseksi maksimaalisen nopea ja voimakas polkimien kasit-
tely. Lisdksi polvinivel toimii joustimena mahdollisessa kolaritilanteessa.
Voima ei télldin vality suoraksi lukittuneen polvinivelen kautta tuhoavin seu-
rauksin lantion alueelle.

- Selkanojan ja ohjauspyoran valinen etéisyys saadetaan pitamalla hartiat sel-
kanojassa ja asettamalla ranteet ohjauspydran ylakaaren paalle. Siirrettédessa
ote ohjauspyéralle kyynarnivel tulee koukkuun ja mahdollistaa tehokkaan oh-
jaamisen ilman kurottelua ja niin sanotun hartialukon syntymista. Tassa tulee
hyodyntaa seka selkdnojan etta ohjuspyoran saatoja. Lisaksi ohjauspydran kor-
keus tulee saataa niin, etta kuljettaja nakee mittariston ongelmitta.

- Jos penkissa on ristiselan tuki, sen saatdvara kannattaa hyddyntaa. Alaselan
hyvinvoinnin kannalta on parempi mita vihemman lonkat ovat koukussa ja
mitd vahemman alaselan luonnollinen lannenotko (lordoosi) oikenee tai
koyristyy taaksepdin. Asento ei kuitenkaan saa olla lilan makaava. Kuljettajan
tulee saada hyva tuki istuimesta myos hatajarrutuksessa.

- Paantuki saadetéan niin etta sen ylareuna on paalaen tasalla. Jos tuki on liian
alhaalla niskan korkeudella se ei esta paan taakse retkahtamista.

- Turvavyon korkeus sadddetaan turvayon ollessa kytkettyna. Vyon tulee kulkea
solisluun yli, niin ettei se onnettomuustilanteissa leikkaa kaulalle, muttei
myo6skaan luiskahda olkanivelen yli. Paksu toppatakki tulee riisua tai takki
avata ja turvavyo ohjata kulkemaan takin alta. Turvavyo tulee esikiristaa kiinni
vartaloon. Varustevyon tarvikkeita ei saisi jaada vartalon ja vyon valiin.

- Peilit saadetaan niin, etta katvealueet ovat mahdollisimman pienet ja havain-
nointi peilien kautta onnistuu kurottelematta. Peilien sdatémekanismiin on tu-
tustuttava niin etté ajon aikainen saato ei vie liikkaa huomiota ajotilanteesta.

- Ajoasennon saatdmisen yhteydessa paatetadn myos ajaessa kaytettavat jalki-
neet. Esimerkiksi valjat sandaalit tai sammutusasun suuret saappaat voivat
vaarantaa polkimien turvallisen kasittelyn.
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7.3 Ennakointi ajotilanteen aikana (taktiikka)

Tassa luvussa keskitytaan padsaantoisesti halytysajon ennakoivaan taktiikkaan. Yleinen lii-
kennetilanteiden hallinta on kasitelty luvussa 6.4.

Ennakoinnilla liikenteen vaaratilanteet on mahdollista valttaa. Erityisesti halytysajoon liit-
tyva ennakoinnin haaste on muiden tienkéyttajien toiminnan huono ennustettavuus hei-
dan pyrkiessaan antamaan esteeton kulku halytysajoneuvolle. Tavallisissa liikennetilan-
teissa muuttujia voidaan paasaantéisesti kutsua normaaleiksi muuttujiksi. Muutokset
ovat suhteellisen hyvin ennustettavissa tienkayttajien noudattaessa samoja liikkennesaan-
toja. Halytysajon aikana muuttujia voidaan nimittdd epanormaaleiksi muuttujiksi. Muu-
tosten ennustettavuus heikkenee, koska tienkayttajien tavat antaa esteetdn kulku halyty-
sajossa olevalle ajoneuvolle vaihtelevat suuresti. Muuttujien epanormaalius on ymmar-
rettava myds muiden tienkayttajien nakdkulmasta. Paattaessaan ylittdd kadun taajama-
alueella normaali tienkayttaja olettaa, ettd lahestyvat ajoneuvot noudattavat taajamassa
olevaa nopeusrajoitusta ja nopeasti lahestyva halytysajoneuvo voi yllattda. Sama koskee
tienkayttajan lahestyessa vihreda nayttavaa liikkennevalo-opastetta. Onko realistista vaa-
tia, ettd kaikki tienkayttajat joka kerta varmistavat, ettei juuri nyt ole sivulta lahestymassa
erioikeuksia kayttava halytysajoneuvo. Hyvaksytylla riskitasolla toimiminen edellyttaa ha-
lytysajoneuvojen kuljettajilta riittdvan pelivaran jattamista yllattavien tilanteiden varalle.

Poiketessaan tieliikenteen sddnndista halytysajoneuvon kuljettajan on varmistuttava, etta
muilla tienkayttajilla on tosiasiallinen mahdollisuus havaita sdanndista poikkeava ajo-
neuvo ja ettd heilld on mahdollisuus tarvittaessa antaa esteetdn kulku halytyslaitteita
kayttavélle halytysajoneuvolle. Esteettdman kulun antaminen edellyttaa riittavasti tilaa ja
aikaa sopeutumiselle. Tulkitessaan muiden liikenneaikomuksia hélytysajoa ajavan on seu-
rattava ajoneuvojen vilkkuja, jarruvaloja, ajolinjoja, sijoittumista seka nopeuksia ja nopeu-
dessa tapahtuvia muutoksia. Samanlainen tarkkailu tulee ulottaa myds muilla kulkuvali-
neilla liikkuviin seka jalankulkijoihin. Lahietaisyydelld on mahdollista saada jopa katsekon-
takti vaistamisaikomuksen tulkitsemiseksi. Suullisen kommunikoinnin puuttuessa tulkin-
nat muiden aikomuksista ovat kuitenkin vain valistuneimpia arvauksia.

Yhta tarkeda kuin lukea muiden tienkayttédjien aikomuksia heidén antaessaan esteetdn
kulku hélytyslaitteita kayttavalle ajoneuvolle on antaa loogisia ja johdonmukaisia signhaa-
leja omista aikomuksista. Erityisesti risteysalueella on muistettava oman suuntamerkin
kaytto, vaikka halytyslaitteet olisivat kytkettyind. Sdannoista poikkeavan halytysajoneu-
von kuljettajan on ymmarrettéava halytyslaitteiden havaitsemiseen liittyvia rajoituksia. Ha-
lytysvalojen havaittavuus kirkkaassa paivanvalossa on yleensa heikko. Halytysaanet kuu-
luvat maantienopeuksissa muiden ajoneuvojen sisalle huonosti ja kaupunkialueilla &ani
usein kaikuu, jolloin lahestyvéan halytysajoneuvon sijaintia ja tulosuuntaa on vaikea arvi-
oida. Liikenteessa on myds paljon lapsia ja vanhuksia seké erityisryhmid, joiden aisteissa,
havaintokyvyssa ja johtopaatosten tekemisessd voi olla rajoituksia. Tienkayttdjilla on
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myos runsaasti elektronisia laitteita ja korvakuulokkeita, jotka hairitsevat normaalia ha-
vaitsemista. Pitkien ajovalojen valayttaminen voi auttaa muita tienkayttajia havaitsemaan
esimerkiksi peileistd, etta takaa lahestyy halytyslaitteita kdyttava ajoneuvo. Ei ole kuiten-
kaan suotavaa ajaa liian lahelle muita tienkayttajia ja valkyttaa provosoivasti ja toistuvasti
ajovaloja. Téllaisessa tilanteessa tilaa antava tienkayttdja havaitessaan valot ja kuulles-
saan yllattaen sireenit lahelld saattaa joutua paniikkiin ja tehd& ennalta arvaamattomia
akkiliikeitd. Aggressiivinen "vaistamaan pakottaminen” ei kuulu hyvaan halytysajokulttuu-
riin. Ohitettaessa ei ole tarkoituksenmukaista poukkoilla ajoradalla ohitellen esimerkiksi
monikaistatiella vuorotellen oikealta ja vasemmalta. Pysyttelemalla ajoradan turvallisim-
malla keskialueen puoleisella osalla osoitetaan aikomus haluta ohittaa vasemmalta ja toi-
vomus antaa esteetdn kulku vaistamalla oikealle (kuva 25). Havaittavuuden kannalta eri-
tyisesti isojen ajoneuvojen lahelle muodostuvia katvealueita tulee valttaa. Risteysalueet,
sivutiet, liikkennevalot ja suojatiet ovat tyypillisid kohtia, joissa halytysajoakin ajettaessa
on tarvittaessa jopa pysahdyttava turvallisuuden varmistamiseksi (kuva 26). Rakennukset,
pensasaidat ja muut ajoneuvot voivat muodostaa niin halytysajoneuvon kuljettajalle kuin
muille tienkayttajille vaikeita havaitsemisen ja ennakoimisen esteita halytysajoneuvon
liikkuessa normaaleista sdannoista poiketen.

! / (§§

]

NS

ALA POUKKOILE!
PYSY VASEMALLA!
ANNA MUILLE TILA JA AIKA VAISTAA OIKEALLE!

Kuva 25. OSOITA HALYTYSAJOSSA AIKOMUKSESI MAARATIETOISELLA AJOLINJALLA ENNA-
KOIDEN RIITTAVALLE ETAISYYDELLE — ALA AIHEUTA HAMMINKIA POUKKOILEMALLA TAI
AJAMALLA LIIAN LAHELLE (Kuva T Kuikka)

104



PELASTUSOPISTO

Kuva 26. RISTEYSALUEILLA HALYTYSAJONEUVO ON TARVITTAESSA JOPA PYSAYTETTAVA,
VAIKKA HALYTYSLAITTEET OLISIVATKIN KYTKETTYNA. Kuvan tilanteeseen liittyy nakemé-
esteitd, adnen kaikumista, erilaisia tienkayttajia ja risteysta vihreilla lilkennevaloilla ylitta-
vaa risteavaa liikkennetté. Jos ollaan kdantymassa, omaa suuntavilkkua on muistettava
kayttaa halytyslaitteiden liséksi. (Kuva T Kuikka)

Tyypillinen yllattava tienkayttajan reaktio halytyslaitteita kayttavan ajoneuvon havaitse-
misen yhteydessa on voimakas jarruttaminen tilanteessa, jossa ei ole tilaa ohittaa. Vais-
téva ajoneuvo voi synnyttaa vaaratilanteen myds pollyttamalla lunta, hiekkaa tai vetta
vaistaessaan ajoradan reunaan tai pientareelle (kuva 27).

C— — ]

Kuva 27. VARAUDU HALYTYSAJOSSA EDELLA AJAVAN MAHDOLLISEEN AKKIJARRUTUK-
SEEN JA LUMEN, VEDEN TAI HIEKAN POLLYAMISEEN AJONEUVON VAISTAESSA PIENTA-
REELLE (Kuva T Kuikka)
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Tyypillinen yllatys liittyy my0s tilanteisiin, joissa hélytysajoneuvon kuljettaja lahtee ohit-
tamaan useampaa ajoneuvoa eivatka kaikki ohitettavat ole havainneet halytysajoneuvoa.
Jonkin ohitettavan hidastaessa ja vaistaessa toinen ohitettava saattaa myos yllattaen lah-
ted ohittamaan hidastavaa ajoneuvoa (kuva 28).

Kuva 28. VARMISTU ETTA OHITETTAVAT OVAT HAVAINNEET HALYTYSLAITTEITA KAYTTA-
VAN AJONEUVON ENNEN OHITUSTA (Kuva T Kuikka)

Ajovaylat on suunniteltu normaaliin ajoon normaalin saatilan vallitessa. Kaarteet, ajora-
dan kallistukset ja makien leikkaukset on suunniteltu siten, etta riittava pito ja nakyvyys
ovat normaalitilanteissa mahdollista sailyttd&d noudatettaessa nopeusrajoituksia. Jos ha-
lytysajossa poiketaan nopeusrajoituksista, on hyvissé ajoin ennakoitava tieosuuden ja saa-
tilan muutokset ja sovitettava ajonopeus tasolle, jolla ajoneuvon hallinta on mahdollista
sdilyttaa ja pysayttaa tien edessa nakyvalla osalla. Erityisesti musta jaan havaitseminen on
vaikeaa ja edellyttad vuodenajan, lampétilan ja vesistojen laheisyyden huomioimista. Sa-
teella uusi paéllyste voi myos yllattaa liukkaudellaan. Suuri ajonopeus lisaa myos vesiliir-
ron riskid, ja halytysajossa onkin tarkkailtava ajouriin kertyvaa vetta erityisen tarkasti.
Huomioon on otettava tiehen kuluneiden ajourien leveys ja syvyys. Joko poikkeavan syva
ajoura tai ajourien poikkeava leveys suhteessa kaytettavan ajoneuvon raideleveyteen voi
yllattaa heittelyna suurilla nopeuksilla ja erityisesti ajolinjaa vaihdettaessa. Heittelya voi
esiintyd myo6s kovan sivutuulen aiheuttamana esimerkiksi siirryttdessa suurella nopeu-
della metsaiselta tieosuudelta sillalla tai peltoaukealle.
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Erityisesti kaarreajossa vasemmalle on kiinnitettava huomiota tilannenopeuden vaikutuk-
seen tien ulkokaarteen puoleiseen reuna-alueeseen kohdistuvaan voimaan ja reuna-alu-
een kantavuuteen. Asia on kasitelty aiemmin fysiikan lainalaisuuksien yhteydessa. Kaar-
teessa ohittamiseen liittyy lisaksi muita riskeja. Nakyvyys on yleensé rajoittunut eika var-
muutta riittdvasta vapaasta matkasta voida saada. Jos ohitetaan oikealle kaantyvassa
kaarteessa, palaaminen omalle kaistalle kiristaa ajolinjan kaarteen kehaa huomattavasti
verrattuna yksittaisen ajokaistan kaarteeseen. Vastaantuleva lilkkenne voi pakottaa Kiris-
tamaan kaarteen kehaa edelleen suunnitellusta. Jos lisaksi ajoradan kallistus on epaedul-
linen etenemissuunnassa ajoneuvon hallisemisen edellytykset ovat heikot (kuva 29). Ti-
lanteessa vaikuttava inertia, keskihaku- ja "keskipakovoima” johtavat helposti ajoneuvon
hallinnan menettamiseen nopeuden ollessa suuri. Auto voi lahted liukumaan, puskemaan,
yliohjautumaan, heittelehtimaén, kaatumaan tai suistua ajoradalta.

Kuva 29. OHITTAMINEN KAARTEESSA ON ERITTAIN VAARALLISTA (Kuva T Kuikka)

Hirvieldinten havaitseminen vaikeutuu ja onnettomuuden riski kasvaa ajonopeuden ol-
lessa suuri. Tilannetta helpottaa katseen liikkuttaminen myos ajoradan reunoilla ja sijoitta-
minen oikealle etdisyydelle. Ajoradalle siirtyvaa hirvielainta tulee vaistaa elaimen taka-
puolelta ottaen huomioon muu likkenne. Tilastoissa hirvi- ja peurakolareita sattuu eniten
auringon laskua edeltévina ja jalkeisina lahitunteina. Riski on kasvanut myos kohdissa,
joissa hirviaita alkaa tai loppuu. Vuositasolla hirvikolareita tapahtuu eniten syksylla ja
touko-kesakuussa. Syksylla riskia kasvattavat hirvenmetsastys, eldinten kiima-aika seka
siirtyminen talvilaitumille. Kevaalla riski kasvaa emojen vierottaessa vasojaan.
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Aiemmin on kasitelty lepo-, liuku- ja vierintakitkaa. Ennakoiva kuljettaja pyrkii sailytta-
maan pyoran pydrimassa ja valttamaan taydelliset pysahdykset. Erityisesti raskaalla ka-
lustolla voidaan nain valttaa esimerkiksi kiinni juuttuminen talvikelissa. Tallainen enna-
kointi nakyy tietynlaisena "ajokasialana” ja kuljettajan haluttomuutena pysayttaa ajoneu-
voa kokonaan. Lahestyttdessa esimerkiksi liikennevaloja nopeutta alennetaan hyvissa
ajoin riittavasti, jotta valoristeys voidaan ohittaa pysahtymatta liikennetilanteen niin sal-
liessa. Tallaisella ennakointi saastaa myds polttoaine- seka kaluston huoltokuluissa. Tur-
vallisuuden varmistamiseksi ajoneuvo on halytysajossakin kuitenkin joskus jopa pysaytet-
tava esimerkiksi risteysalueilla.

Miehistdyhteistyo on kasitelty aiemmin kappaleessa 3.4. Tassa yhteydessa mieleen palau-
tettavat asiat liittyvat ajon aikaiseen miehistén tyékuorman jakamiseen, vakiotoiminta-
mallien noudattamiseen, kommunikointiin seka kuljettajan reaktioiden ja suorituskyvyn
havainnointiin. Havainnoitavia asioita ovat esimerkiksi kiihtyminen, "pillihumala”, tunne-
lindkd ja vauhtisokeus. Jos kuljettajan stressitaso nousee jo matkalla korkealle, hanen ky-
kynsa hoitaa perustehtava hyvin kohteessa saattaa olla valmiiksi heikentynyt.

Siirryttéessa samaan kohteeseen usealla halytysajoneuvolla samanaikaisesti voidaan ha-
lytysajo suorittaa myds kolonna-ajona. Jos halytysajoneuvojen valit onnistutaan pitdmaan
sopivan lyhyind, voidaan teoriassa olettaa, ettd halytysajon riskit ovat pienemmat kuin
kunkin halytysajoneuvon edetessa itsendisesti ja tienkayttéjien joutuessa antamaan es-
teetdn kulku useita kertoja. Halytysajoneuvojen valisten etdisyyksien kasvaessa riskind voi
olla, ettd annettuaan esteettoman kulun yhdelle halytysajoneuvolle tienkayttéja olettaa
virheellisesti, ettei muita ole enaa tulossa, ja siirtyy esimerkiksi risteysalueelle, koska ei
pysty erottamaan loittonevien ja lahestyvien halytyslaitteiden &anta toisistaan. Kolonna-
ajossa kolonnan etenemisnopeuden maaraa kolonnan hitain ajoneuvo. Tallin ensimmai-
sen avun saapuminen kohteeseen saattaa viivastya, jos mukana on huomattavan hidas
ajoneuvo, tai matka on pitka. Naiden seikkojen takia on yleisesti hyvaksytympéaa tavoitella
kolonna-ajon hydtyéa taajamissa kuin maantienopeuksissa pitkilla matkoilla. Jos organisaa-
tiossa on paatetty kayttdd kolonna-ajoa, tulee kaikkien toimijoiden tietaa asiasta kysei-
sessd organisaatiossa sovitut pelisaannot ja vakiotoimintamallit seka sitoutua niiden nou-
dattamiseen.

Seuraavaksi kuvataan tekijoita, jotka tulee ennakoida saavuttaessa kohteeseen. Tekijat on
rajattu ajoneuvon sijoittamiseen liittyvaan paatoksentekoon yleisesti seka erityisesti lii-
kenneonnettomuuksissa. Samoin kuin kolonna-ajosta, kaikilla tulee olla tiedossa oman
toimintaorganisaation sijoittumiseen liittyvat vakiotoimintamallit. Sijoittumisen vakiotoi-
mintamalleja voidaan my6s harjoitella helpommin kuin hélytysajon kolonna-ajoa. Tassa
kirjassa ei kasitella toimintaa esimerkiksi lilkenteenohjaajana tai muita ajoneuvon pysah-
tymisen jalkeisia tehtavia.
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Halytysajoneuvon saapumisessa kohteeseen ja sijoittamisessa tilannepaikalle voidaan en-
nakoivasti huomioida seuraavia asioita:

Kohteen toimintaa johtavalle henkildlle ilmoitetaan, millainen yksikko ja milloin on
saapumassa kohteeseen. Organisaation on mahdollista sopia, etté arvioidusta koh-
teeseen saapumisajasta kaytetaan lyhennetta ETA (estimated time of arrival). On
parempi ilmoittaa aika absoluuttisena kellonaikana, kuin jéljella olevana ajoaikana.
Esimerkiksi ETA 14.25. Toimintaa johtava ei ndin joudu laskemaan paljonko juuri
nyt on aikaa jaljella aiemmin ilmoitetuista minuuteista. Tallainen ilmoitus voi sisal-
taa myos pyynnon ilmoittaa paikka ja tehtéva saapuvalle yksikdlle. Toimintaa joh-
tava henkild voi tarvittaessa maarittad kohdan, jossa yksikko odottaa tarkkaa oh-
jetta. Tallaista kohtaa kutsutaan pelastustoimessa nykyaan sisdantulokohdaksi.
Vanhempana termind on kaytetty tulokynnysté. Vaihtoehtoisesti saapuvalle ajo-
neuvolle voidaan suoraan ilmoittaa tarkoituksenmukainen paikka ja tehtéva.
Muussa tapauksessa saapuvan yksikon miehiston on itse arvioitava kohteen turval-
lisuus ja vaaratekijat seka paatettava ajoneuvon sijoittamisesta.

Ensimmaisena kohteeseen saapuvan yksikdn miehistd voi valittda niin sanottuna
“tuulilasiraporttina” kohteesta nopeasti havaitsemansa tarkoituksenmukaisen tie-
don toimintaa johtavalle, matkalla oleville muille yksikdille ja hatakeskukselle.
Yksikon sijoittamisessa tulee huomioida mahdolliset vaaralliset aineet tai kohde-
henkil6t sekd muut uhkatekijat, esimerkiksi sdhkdradan vaurioitumisesta seuraava
suojaetaisyys ja hatdmaadoituksen tarve. Pelastustoimintaa johtava ilmoittaa tal-
[6in suojaetaisyyden muille yksikdille ja pelastustoimen henkilsto tekee hatdmaa-
doituksen ja varmistaa jannite- ja liilkennekatkon alueelle.

Yksikon sijoittamisessa tulee huomioida tarkoituksenmukainen paikka, jossa mie-
histd tarvittaessa pukee henkildkohtaisten suojavélineet.

Yksikon sijoittamisessa tulee huomioida muut kohteeseen tulevat yksikot.

Yksikon sijoittamisessa tulee huomioida sujuva ja turvallinen tydskentely alueella.
Yksikon sijoittamisella tulee varmistaa nopea ja turvallinen ajoneuvon siirtdaminen
tai poistuminen kohteesta esimerkiksi tilanteen muuttuessa vaaralliseksi tai hata-
tilapotilaan kuljettamiseksi.

Yksikon sijoittamisessa tulee ottaa huomioon tarkoituksenmukainen héalytys-, ty6-
ja muiden valojen kaytto.

Riippuen yksikdn sijainnista ja tydskentelyn luonteesta miehiston tulee tarvittaessa
lukita oma ajoneuvo.
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Tultaessa liikenneonnettomuuspaikalle muusta liikenteesta tulevina vaaroina ja pelastus-
teknisind seikkoina on edellisten liséksi ennakoitava seuraavia asioita:

Kaikki onnettomuusalueella tydskentelyyn osallistuvat yksikot tulee pyrkia sijoitta-
maan yhdeksi muodostelmaksi samalle puolelle ajorataa, missd onnettomuus si-
jaitsee, joko ajoradan reunaan tai pientareelle. Nain vahennetaan vaarallista ajora-
dan ylittdmista ja tydskentely on tehokkaampaa ja turvallisempaa, erityisesti jos
alueelle ei jarjesteta liikkennekatkoa. Jos liikennekatkoa ei haluta tai pystyta jarjes-
tamaan, tulee kaksikaistaisilla tieosuuksilla pyrkia sulkemaan tydskentelyalueen
puoleinen ajorata ja ohjata liilkenne hyvissa ajoin vapaaksi jadvalle ajokaistalle. Va-
paaksi jatettavan ajoradan ja tydskentelyalueen vilille tulee jaada riittava turvalli-
nen tila, joka rajataan mahdollisuuksien mukaan keiloilla.

Jos tilanne edellyttaa ja siihen on resursseja, onnettomuusalueelle voidaan jarjes-
taa taydellinen liikennekatko. Jos liikennekatko jarjestetdaan, on kaikkien tiedet-
téava, lasketaanko liikennetta jaksoittain lapi vai ei. Liilkenteen ohjaukseen ja liiken-
nekatkon jarjestamiseen osallistuvat ajoneuvot tulee sijoittaa riittavan kauas on-
nettomuusalueesta. Poliisi ollessaan kohteessa hoitaa liikenteen ohjauksen. Myos
pelastusyksikoita tai yksittaisia henkiloita pelastusyksikoista voidaan maarata lii-
kenteen ohjaukseen.

Resurssien riittdessa tulisi yksi iso pelastusajoneuvo sijoittaa kauemmas onnetto-
muusalueesta suojayksikoksi. Moottoritiella suojayksikkd tulisi sijoittaa vahintaan
50 metria ennen onnettomuusaluetta, liukkaalla kelilla vahintdan 100 metria en-
nen. Isolla ja raskaalla ajoneuvolla suojataan onnettomuus- ja tydskentelyaluetta
seka pienempia ajoneuvoja, esimerkiksi ambulansseja, muun liikenteen suorilta
tormayksilta.

Varsinaiseen pelastustoimintaan osallistuva pelastusyksikk® pyritaan sijoittamaan
onnettomuuskohdasta katsottuna tulevan liikennevirran puolelle, lahelle onnetto-
muutta, pientareelle. Pelastusajoneuvon hydraulisten raivaustydkalujen hyd-
rauliikkaletkujen ulottuvuus on maksimissaan 20-25 metrid. Nykyaan on kayttssa
myo6s akkukayttoisia raivaustyokaluja, joilla ei ole tata rajoitusta. Ajoneuvoja voi-
daan kayttaa myos tukipisteind erilaisissa pelastus- ja raivaustehtavissa.
Kohteeseen ensimmaisend tuleva kevytkin héalytysajoneuvo lisad onnettomuus-
kohteen havaittavuutta, mutta antaa huonosti suojaa kovavauhtisilta tormayksilta.
Ensimmaisena kohteeseen tuleva kevyt yksikkd, esimerkiksi ambulanssi, voidaan
sijoittaa sulkemaan onnettomuuskaista ja varoittamaan liikennettd (kovavauhti-
silla tieosuuksilla n. 50 m ennen onnettomuutta). Yksikon sisélla tai edessa tyos-
kentely ei kuitenkaan tall6in ole turvallista. Potilaan hoitaminen tapahtuu mahdol-
lisuuksien mukaan onnettomuuskohdasta lilkkenteen myétévirran puolella pienta-
reella yksikdn sekd onnettomuusajoneuvojen suojassa. Mikali potilas siirretédan
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ambulanssin sisélle, yksikkd tulee pyrkia siirtiméaan onnettomuuskohdasta liiken-
teen myotavirran puolelle pientareelle.

- Mikali raskas pelastusyksikké on tulossa kohteeseen pian ambulanssin jalkeen, on
ambulanssi hyva sijoittaa suoraan omalle paikalleen onnettomuuskohdasta liiken-
teen myotavirran puolelle pientareelle.

- Halytysajoneuvojen ei tulisi tukkia aluetta. Erityisesti ambulanssien vapaat poistu-
misreitit tulee huomioida, koska potilaita kuljettavina ne usein irtaantuvat tilan-
teesta ensimmaisina ja kiireellisina.

- Jos onnettomuus sijaitsee moottoritien eri suuntaan kulkevien ajoratojen vélissa
olevalla keskialueella, tulee erityistd huomiota kiinnittaa siihen, ettei ohikulkeva
liikenne harhaudu vaistaméaan keskialueen puolelta pelastusajoneuvojen ryhmitty-
essa keskialueen puoleiseen ajoradan reunaan. Keskialueen puoleinen ajorata tu-
lisi sulkea ja liikenne ohjata hyvisséa ajoin tien pientareen puoleiselle kaistalle.

- Halytysajoneuvon keula seka ohjaavat pyorat on suunnattava niin, etta ajoneuvo
tarjoaa suojaa tyoskentelyalueelle, tarvittavat ovet avautuvat mahdollisimman va-
han suoraan ajoradalle sekd mahdollisen ajoneuvon térmatessd omaan ajoneu-
voon se ei siirry suoraan ajoradalle tai alueella tytskentelevien paalle.

- Pimealla erityisesti pitkien ajovalojen kayttd pysakoidyissa halytysajoneuvossa hai-
kaisee lahestyvaa liikennettd niin, etta kuljettajien on vaikea tulkita tilannetta oi-
kein. Kokemusperaisesti on todettu, ettd hyva havaittavuus saadaan aikaan kayt-
tamalla pysakointivaloa seka halytysvaloa. Hatavilkkujen kaytto lisdd myds havait-
tavuutta, ja lahestyvat autot todennakdisemmin tulkitsevat, etta ajoneuvo on py-
sahdyksissa.

- Halytysajoneuvoista poistuvien on kaytettava niitd tunniste- ja suojaliiveja seka
muita turvavarusteita, jotka organisaatio on madritellyt kaytettavaksi néissa tilan-
teissa.

- Onnettomuusaluetta tulee pyrkia rajaamaan liikennekaytossa olevasta tieosuu-
desta kartioilla, keiloilla tai nauhoilla, joissa voi olla myds valo.

Kuvat 30, 31 ja 32 havainnollistavat tyypillisia ryhmittymisia liikkenneonnettomuuksissa.
Kuvatut tilanteet edellyttavat lilkkenteenohjausta vapaalle ajokaistalle tai lilkennekatkoa.
Jos halytetyt yksikot eivat kaikki tule onnettomuusalueelle samasta suunnasta, noudattaa
ajoneuvojen sijoittelu silti samaa perussaantoa. Talléin kaikkien halytettyjen yksikéiden
keula ei aina osoita tilannepaikalla samaan suuntaan. Jos resursseja on riittavasti, yksi ras-
kas pelastusyksikkd tulee sijoittaa suojayksikoksi riittdvan kauas onnettomuusalueesta.
Suojayksikko sijoitetaan lahtdkohtaisesti lahemmaéksi keskiviivaa kuin onnettomuuskoh-
dassa operoivat yksikot. Talla pyritaan lisddmaan turvallisen tydskentelyalueen leveytta.
Onnettomuusalueella operoivat yksikot sijoitetaan suojayksikkdd enemman pientareelle,
jos mahdollista ja tarkoituksenmukaista, ottaen huomioon varsinaisen onnettomuuden
sijainti.
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Kuva 30. PERUSRYHMITTYMINEN ONNETTOMUUDEN OLLESSA SAMALLA PUOLELLA KUIN
MISTA HALYTETYT YKSIKOT SAAPUVAT.

Kuva 31. PERUSRYHMITTYMINEN ONNETTOMUUDEN OLLESSA ERI PUOLELLA KUIN MISTA
HALYTETYT YKSIKOT SAAPUVAT. Ajoneuvojen kaantamista kohteeseen tullessa voidaan
harkita, jos tila ja liikennetilanne mahdollistavat kdantymisen turvallisesti ja pelastustek-
niset seikat edellyttavat kaantymista.
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Kuva 32. PERUSRYHMITTYMINEN ONNETTOMUUDEN OLLESSA MOOTTORITIEN KESKI-
ALUEEN PUOLEISESSA REUNASSA. Alueelle on jarjestettava liilkennekatko tai liikkenteen-
ohjaus niin, ettei liikenne harhaudu moottoritien keskialueen puolelle.

7.4 Hatatilanteet

Jos halytysajoneuvon kuljettaja joutuu ajon aikaiseen hatatilanteeseen, ei kysymys varsi-
naisesti ole enda ennakoinnista, vaan tilanteen seurauksien hallinnasta. Tilannetta kuvaa
hyvin sanonta "Taitava saattaa selvita tilanteesta mihin viisaasti ennakoiva ei joudu”.
Mité suurempi tilannenopeus, sité pienemmat ovat pelivarat reaktio, jarrutus- ja pysah-
tymismatkan kasvaessa. Alhaisempi nopeus parantaa myods ajonvakautusjarjestelmien
mahdollisuuksia auttaa tilanteessa. Kuljettajan tulee tuntea ajoneuvon tekniikka ja turval-
lisuuteen vaikuttavien jarjestelmien toimintalogiikka. Esimerkiksi ajoneuvon puskiessa
kuljettajan toiminta riippuu siitd, kuinka kehittynyt ajoneuvon ajonvakautusjarjestelma
on ja mika on autonvalmistajan suositus kuhunkin tilanteeseen.

Jos térmays alla luetelluista toimista huolimatta kuitenkin nayttaa vaistamattomalta, voi
huomiota viela kiinnittdd omaan asentoon seka térmayskohdan ja —kulman valintaan, jos
se on mahdollista. Térmayksen jalkeen on keskityttava lisdvahinkojen ehkaisyyn ja toimin-
takyvyn palautumiseen. Pelivaran loppuessa tilanne voidaankin jakaa térmaysta edelta-
vaan vaiheeseen, tdrmaykseen ja térmayksen jalkeiseen vaiheeseen. Seuraavaksi kuva-
taan toiminta tyypillisissa tilanteissa, joissa ajoneuvon hallinta ollaan menettdmassa. Kyt-
kimen kaytto tarkoittaa luonnollisesti vain késivaihteisia ajoneuvoja.
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Sivuluisto:

- Ohjaa luiston suuntaan.
- Paina kytkin pohjaan, ala jarruta.
- Palauta ohjaus haluttuun suuntaan luiston vahetessa.

Ajoneuvon puskeminen:

llman ajonvakautusjarjestelmaa
- Paina kytkin pohjaan, ala jarruta.
- Ald kaanna lisaa.

Ajonvakautusjarjestelman kanssa.

- Paina kytkin pohjaan, ala jarruta.

- Kaanna tarvittaessa lisaa, jolloin jarjestelméa hidastaa ja pyrkii kdantamaan au-
ton haluttuun suuntaan (varmista, onko ajoneuvo suunniteltu toimimaan nain).

Hatajarrutus:

- Ajoasennon tulee olla sdadetty niin, etta voima jarrutukseen saadaan alavarta-
lon lihaksista tukeutuen istuimeen. Nain kuljettajan ei tarvitse vetaa tai tyontaa
ohjauspyorasta ja nopea turvallinen ohjaaminen on mahdollista. Paina jarru ja
kytkin pohjaan, automaattivaihteisissa vain jarru.

- lJarrutuksen tulee olla "rajahtéavan” nopea ja mahdollisimman voimakas. Tama
aktivoi hatajarruassistentin, jos ajoneuvossa on sellainen. Useissa ajoneuvoissa
jarruvalon vilkkuminen on indikaattori siitd, etta hatajarruassistentti on aktivoi-
tunut.

- lJarrupoljin tulee pitaa voimakkaasti alas painettuna koko tarvittavan jarrutuk-
sen ajan, vaikka jarjestelma taristdisi poljinta jalkaa vasten. Jos autossa ei ole
lukkiutumatonta jarrujarjestelmad, tulee jarru vapauttaa aina, kun haluat oh-
jata.

- Tarvittaessa ohjaa samanaikaisesti esteen ohi ja palaa turvalliselle ajolinjalle.
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Hatéjarrutus ja —vaisto:

- Ajoasennon tulee mahdollistaa nopea, tehokas ja turvallinen ohjauspy6ran ka-
sittely hatajarrutuksessa, ilman etta ohjauspyorasta on tarvetta vetaa tai tyon-
téa. Hartioiden tulee pysya rentoina ja kiinni istuimen selkanojassa. Niin sano-
tun "hartialukon” syntyminen hdairitsee ohjauspyoran kasittelya.

- Ohjausliike tulee suhteuttaa vaiston tarpeeseen ja turvallisen ajolinjan 16ytami-
seen, liukkauteen ja ajoneuvon nopeuteen. Liian voimakas liike johtaa helposti
luistoon.

- Jos vaistdliike on suuri ja etupydrat ovat voimakkaasti kddntyneet on varottava
tilannetta, jossa ajoneuvo tulee yllattaen liukkaalta pitavalle alustalle. Talléin
on riski renkaiden vaurioitumiseen tai jopa ajoneuvon kaatumiseen, erityisesti
jos painopiste on korkealla.

- Jos ajoneuvossa ei ole lukkiutumatonta jarrujarjestelmaa, tulee jarru vapauttaa
ennen vaistoa.

Halytysajoneuvon kuljettajan on varauduttava myos tilanteeseen, jossa itse on osallisena
liikenneonnettomuudessa. Onnettomuudessa osallisena oleminen on stressaava tilanne
ammattiauttajallekin, ja mahdollisimman rationaalisen toimintakyvyn sailyttdmiseksi on
varauduttava ja harjoiteltava. Taysin yleispatevaa vakiotoimintamallia on vaikea laatia ti-
lanteiden erilaisuuden takia. Jos ollaan osallisena liikkenneonnettomuudessa, otetaan huo-
mioon ainakin seuraavat seikat. Lista ei ole tyhjentéva luettelo eika tydjarjestys. Toiminta
perustuu tilannepaikalla tehtdvaan tilannearvioon ja toimintojen priorisointiin.

Halytysajoneuvo osallisena onnettomuudessa — SOP:

- osallisten toimintakyvyn arviointi, johtajuudesta sopiminen

- muiden varoittaminen, lisdvahinkojen estaminen

- yhteys hatakeskukseen ensisijaisesti soittamalla 112 tai hatakutsulla

- alkuperainen tehtdva takaisin hatakeskukseen valitettavaksi

- onko ajoneuvon siirtdminen mahdollista ja perusteltavissa

- paavirtakytkimien, polttoainesulkujen ja happipullojen sulkeminen

- huomioliivien, valojen, hatasoihtujen ja—majakoiden kayttod

- henkildiden hatasiirtojen ja hatédensiavun tarpeen arvioiminen

- alkusammutus

- liikenteenohjauksen ja liikennekatkon tarve ja hoitaminen

- mahdollisimman nopea arvio osallisten henkisen tydsuojelun tarpeesta ja myo-
hemmin my®6s tilanteeseen johtaneista tekijoista
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7.5 Ajotilanteista oppiminen

Tehtévan jalkeisiin vakiotoimintoihin voidaan katsoa kuuluvan ainakin kalustohuolto,
mahdolliset kirjaukset ja raportoinnit seka rutiininomainen keskustelu tehtavaan liitty-
vista onnistumisista ja toiminnan kehittamistarpeista. Tallaisesta tehtavan analysoinnista
voidaan kayttaa nimitysta AAR (after action review). Analysoinnin tavoitteena on selvit-
taa, mita tapahtui, missa onnistuttiin ja miksi seka voidaanko jotain tehda paremmin.
Tama on perusteltu aiemmin turvallisuuskulttuurin yhteydessa. Tehtavaan osallistunei-
den tulee lisaksi paattaa, onko koko organisaatiolla tehtévasta jotain opittavaa. Kaytan-
nossa tdma tarkoittaa paatdsta myos raportoimisesta. On muistettava, ettd on tarkea op-
pia oppimaan ja raportoimaan myds hyvin menneista tilanteista (LfE), ei pelkastaan vaa-
ratilanteista ja onnettomuuksista.

Analysoinnissa ja raportoinnissa pyritdan tunnistamaan mahdollisimman paljon tilantee-
seen ja toiminnan lopputulokseen mydétavaikuttaneita tekijoita. Keskeista on osallisten
oma nakemys toiminnan vahvuuksista ja riskitekijoista. Kysymysvalikkojen tulee auttaa
tassa tehtavassa. Hyva raportti sisaltaa ilmoittajan oman ehdotuksen, kuinka tulee toimia
jatkossa. Raporttien kasittelijoilla tulee olla ilmoittajia enemman koulutusta riskienhallin-
nasta ja turvallisuusosaamisesta. Raskaat juurisyyanalyysit (RCA, Root Cause Analysis) tu-
levat kysymykseen vakavien onnettomuuksien yhteydessa, niiden kasittely ei tassa kir-
jassa ole tarkoituksenmukaista. Sen sijaan aiemmin systeeminékokulman yhteydessa esi-
telty 5SWHY-metodi on nopea ja jokaisen kaytettavissa mydtavaikuttavien tekijoiden ja ke-
hittdmiskohteiden tunnistamisessa. Esimiehilla on paavastuu oppimisesta, ja raporttien
perusteella saatavien oppien hyddyntdminen tulee olla osa normaalia tiedonvaihtorutii-
nia. Jos analysoidun tiedon perusteella paatetdan tehda muutoksia, tulee osaamisen li-
saksi olla toimeenpanovaltaa.

Tilanteisiin my6tavaikuttavien tekijéiden tunnistamisen yhteydessa keskeistda on myos
mahdollisen osaamisvajeen tunnistaminen. Siten ajokoulutusta voidaan suunnata oikei-
siin asioihin. Osaamisvajeen tunnistamista ja luokittelua helpottaa GDE-malli. Tilastoissa
halytysajoneuvoille eniten tapahtuva onnettomuustyyppi on pieni peltivaurio pysakointi-
alueilla ja muissa vastaavissa paikoissa ajoneuvojen nopeuksien ja seurausten ollessa pie-
nia. Vastaavaa osaamisvajetta ilman omaa onnettomuutta voi ilmeté tilanteissa, joissa
ajoneuvo pitéisi saada sujuvasti pois esim. ahtaalta onnettomuusalueelta peruuttamalla.
Osaamisvajeeksi voidaan talloin tunnistaa ajoneuvon peruskasittely. Peruskasittelytaidon
kehittaminen ja hatatilanteiden harjoittelu hatdjarrutuksina ja —vaistdina on suhteellisen
yksinkertaista. Todennakdisin kompastuskivi hatatilanteiden harjoittelussa on harjoituk-
sen tavoitteen asettelu. Syntyykd kuljettajalle kasitys, etta halytysajon hyvaksytty toimin-
tamalli on sellainen mika johtaa riskien hallintaan kyseisilla hatéjarrutus ja —vaistotai-
doilla? Vai ymmartaako oppilas, missa ovat turvallisen toiminnan ja fysiikan lakien rajat ja
ettd viisaalla ennakoinnilla pyritaan tilanteeseen, jossa ei tarvita kyseisia taitoja? Hatati-
lanteeseen joutumista on todennakdisesti edeltanyt muita vaikeammin tunnistettavia ja
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kehitettdvia asioita, kuten mahdollinen kuljettajan persoonallisuuteen liittyva elamysha-
kuisuus, riskikayttaytyminen, ylimaaraiset motiivit ja liikennetilanteen hallintaan liittyvat
suuret tilannenopeudet ja pienet turvallisuusvalit. Erityisesti vakavissa henkilévahinkoihin
johtavissa onnettomuuksissa on virheellistd ajatella osaamisvajeen ja "juurisyyn” [6ytyvan
vain ajoneuvon késittelytaidoista. Syitd on etsittava syvemmalta GDE-mallin tasoilta. Kou-
lutuksen jarjestaminen muuttuukin haasteellisemmaksi siirryttdessa GDE-hierarkiassa
poispdin ajoneuvon kasittelyn taidoista. Liikennetilanteen hallintaa halytysajossa on mah-
doton harjoitella "tekaistulla hdlytysajolla”. Jossain madrin tdhan tarpeeseen voidaan vas-
tata kehittyneelld ajosimulaattorilla. Silloinkin tavoitteen asettelun tulee liittya kuljettajan
havainnointiin, ennakointiin, sopeutumiseen ja paatoksentekoon sekd ohjaamoyhteistyo-
hén, ei niinkaan ajoneuvon hallintaan. Parhaatkaan ajosimulaattorit eivat vastaa hyvin to-
dellista ajoneuvon hallinnan tuntumaa. Jos tarkasteltavana osaamisvajeena on kuljettajan
persoonallisuuteen liittyvia tekijoita, on ymmarrettava, etté aikuisen ihmisen persoonal-
lisuutta on hyvin vaikea, jos lahes mahdoton muuttaa. Sen sijaan ihmisen tilannekohtai-
seen kayttaytymiseen voidaan vaikuttaa koulutuksella ja sitouttavilla toimintatapaoh-
jeilla. Ajokouluttajille suunnattua oppimistavoitteen asettamista seka koulutuksen toteu-
tusta ja arviointia kasitellaan luvussa 9.
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YHTEENVETO:

Tieliikennelaki velvoittaa tienkayttajan ennakoimaan toisten tienkayttéjien toimintaa
vaaran ja vahingon vélttamiseksi seké sovittamaan oman toimintansa sen mukaisesti
sujuvan ja turvallisen liikkenteen edistamiseksi. Halytysajoneuvon kuljettajien on en-
nakoitava ennen ajotilanteita, ajon aikana seka varauduttava ennakoidusti myds ha-
tatilanteiden hallintaan. Hatétilanteiden hallintaan kuuluu varautuminen ja harjoit-
telu my6s mahdollisen oman onnettomuuden varalta. Neljanneksi ennakoinnin vai-
heeksi voidaan lukea ajotilanteista oppiminen.

Ennen ajotilanteita tulee pitdd huolta muun muassa kuljettajien perehdytyksesta,
ajokoulutuksesta, ajoterveydesta ja ajokunnosta, muuttuvista liikenneturvallisuu-
teen vaikuttavista tekijoista tiedottamisesta, vakiomuotoisista ajoturvallisuuteen vai-
kuttavista tarkistuksista ja tarkistuslistojen kaytosta.

Ajon aikana tyypilliset vaaran paikat voidaan ennakoida koulutuksen, kokemuksen ja
hyvan miehistdyhteistydn avulla. Halytysajoon liittyva ennakoinnin haaste on muiden
tienkayttajien toiminnan huono ennustettavuus heidan pyrkiessa antamaan esteeton
kulku halytyslaitteita kayttavalle halytysajoneuvolle. Halytysajossa on annettava tul-
kittavia signaaleja omista aikomuksista seka tulkittava muiden aikomuksia. Kuljetta-
jan tulee muistaa halytyslaitteiden havaittavuuteen liittyvéat rajoitukset ja erityisryh-
mat liilkenteessa. Muille tienkayttajille on annettava mahdollisuus havaita halytyslait-
teita kayttava ajoneuvo seka aika ja tila sopeutua esteettdméan kulun antamiseen.
Halytysajoneuvon nopeus ja etdisyys toisiin tienkayttajiin on sovitettava sellaiseksi
kuin lilkenneturvallisuus edellyttdd huomioon ottaen tien kunto, sag, keli, nakyvyys,
ajoneuvon kuormitus ja kuorman laatu seka muut olosuhteet. Halytysajoneuvon kul-
jettajan on kyettava hallitsemaan ajoneuvonsa kaikissa liikennetilanteissa seka py-
sayttamaan se edessa olevan tien nakyvalla osalla ja kaikissa ennalta arvattavissa ti-
lanteissa. Kiireellisen kolonna-ajon taktiikan hallitseminen ja ajoneuvon tilannepai-
kalle sijoittamiseen liittyvat paatokset kuuluvat myds ajon aikaiseen ennakointiin.

Ajotilanteista oppiminen edellyttaa turvallisuusosaamista, hyvaa turvallisuuskulttuu-
ria seka toimivia raportointijarjestelmia. Oppiminen tulee ulottaa seka virheista ja va-
hingoista etta ajamisen hyvista kdytanteista oppimiseen. Oppimisen tulee olla jarjes-
telmallista, kaikkien tulee osallistua siihen ja oppimisella tulee olla johdon tuki. Tur-
vallisuudesta vastaavilla tulee olla riittavasti turvallisuusosaamista ja valtaa seka hy-
vat tydyhteisotaidot tarvittavien muutosten varmistamiseksi.
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8 Esimerkkitapaus

Taman esimerkkitapauksen luettuasi sinun tulee osata seuraavaa:

~N
- kuvailla halytysajoneuvojen kuljettamisen turvallisuuteen
vaikuttavia lukuisia tekij6ita
J
N\
- kuvailla, kuinka sekad onnettomuuksista etta onnistumisista
voidaan oppia ja millaista erikoisosaamista se edellyttaa
J
~
- soveltaa ja hytdyntaa tata tietoa ja osaamista omassa tydssasi
J

Lue oheinen keksitty tarina ambulanssikolarista risteysalueella. Onnettomuus paljasti lu-
kuisia systeemin turvallisuuspuutteita, osaamisvajetta ja koulutustarpeita. Tarina kertoo
myo6s mita turvallisuuteen vaikuttavia muutoksia organisaatiossa tehtiin.

Keski-ikainen mieshenkild oli saanut aamupaivalla tdissa sydanveritulpan, ja hanta oltiin
viemassa kiireellisesti ambulanssilla keskussairaalan. Ambulanssi oli ylittdmasta risteys-
aluetta ja ajoi pdin punaista liikkennevaloa kayttéaen halytysvaloja. Oikealta vihreita valoja
pdin ajava henkil6auto tuli risteysalueelle, ja ambulanssi térmasi henkildauton vasem-
paan kylkeen. Potilas liukui paareilla eteenpdin ja |6i padnsa ambulanssin kiinteisiin sisa-
rakenteisiin. Paahan tuli ommeltava haava ja niska vaurioitui. Toinen ambulanssi vei poti-
laan sairaalaan, sydantapahtuman hoito viivastyi oleellisesti ja niskaa jouduttiin myohem-
min operoimaan, han ei ole palannut entisiin tdihinsa. Henkiléauton kuljettajalta murtui
olkavarsi, ja han loukkasi lievasti niskaansa.

Ensihoito-organisaatiossa oli vasta otettu kayttéon haittatapahtumista sekd onnistumi-
sista raportointi ja koulutetut raporttien kasittelijat havaitsivat useita systeemin riskien-
hallinnan heikkouksia. Tarinan ensimmainen opetus onkin seuraava: Raportointijarjestel-
man kayttoonottoa oli edeltéanyt raportteja kasittelevien henkiléiden systeemilahtéinen
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riskienhallinnan koulutus. llman tata koulutusta tapahtuma olisi saatettu tydyhteisdssa
kuitata kuljettajan "inhimillisella erehdyksella” eli tassa tapauksessa liian suurella tilanne-
nopeudella. Tapahtumasta ei mydskaan kaynnistetty ulkopuolisen asiantuntijaryhman te-
kemaa selvitystd, ja tuomioistuimen paatdskin perustui tieliikennelain varovaisuus-, tilan-
nenopeus ja halytysajoneuvon oikeuksia koskevien saadésten rikkomiseen paljastamatta
muita turvallisuuspuutteita. Lukuisat onnettomuuteen myo6tavaikuttaneet tekijat paljas-
tuivat vasta koulutettujen raportin kéasittelijoiden tyona, ja organisaatiossa tehtiin useita
systeemilahtdisia turvallisuuteen liittyvia toimenpiteitd. Selvityksissa tuli ilmi seuraavia
asioita:

Ambulanssin kuljettajan mielesta henkildauton kuljettaja naytti aikovan vaistaa halytys-
ajoneuvoa ja sitten yllattaen tulevankin eteen. Tilanteessa toiminut kuljettaja oli ollut
tdissa jo edeltéavan yon. Y6 oli ollut kiireinen, lepojaksoa nukkumiseen ei ollut. Aamulla
miehistdvajauksen vuoksi henkild jai ylitoihin, vaikka olisi ollut mahdollista ottaa levannyt
henkild. Tilanteessa kuljettaja kaytti pelkastaan sinisia halytysvilkkuja, jotta sireeni ei pe-
lastyttéisi potilasta eika hairitsisi kaupunkilaisia. Kuljettaja ilmoitti timan olevan "epavi-
rallinen normi". Risteysalueen nakyvyytta rajoittivat kerrostalot. Kuljettaja kaytti reipasta
tilannenopeutta luottaen siihen, ettd ambulanssi havaitaan ajoissa ja muut vaistavat.

Paareilla olevien nelipisteturvavoiden olkaosat oli kdannetty patjan alle, ja kayttssa olevat
vy6t mahdollistivat potilaan liukumisen jarrutuksessa eteenpdin. Nelipistevoita ei aina
kaytetty, koska se ei ollut pakollista ja vaikeutti tai hidasti hoitajien mielesta joskus poti-
laiden hoitamista.

Kuljettaja oli aika nuori ja kokemusta hélytysajoneuvon kuljettamisesta oli vain vahan.
Hoitaja oli sanonut potilasta autoon siirrettaessa kuljettajalle, etta potilas ei ehka kesta
sairaalaan asti ja ettd nyt on todella kiire. Kuljettaja kertoi tamén vaikuttaneen hoputta-
miselta ja painostavalta.

Ambulanssin kuljettaja jarrutti tilanteessa. Hoitaja huusi takaa, ettd ohjaa — ohjaa ohi!
Kuljettajalla oli kuitenkin jarrutuksesta johtuva ns. hartialukko, han ei kyennyt samanai-
kaisesti ohjaamaan, vaikka vaistaminen olisi todennékdisesti ollut mahdollista. Mydskaan
hatédjarruassistentti ei aktivoitunut riittamattdman poljinvoiman takia. Ambulanssi tor-
maési henkilbautoon eturenkaat suorassa.

Kuljettaja kertoi jarrutustilanteessa havainneensa, etta ajoasento osaltaan vaikeutti oh-
jaamista samanaikaisesti, kun yritti jarruttaa kovasti. Auto oli eri, milla han oli tydskennel-
Iyt yolla, asentoa ei ollut aamulla séddetty hanen mittoihinsa.

Selvitysty®dn valmistuttua kasittelijat sopivat yhteistyssa organisaation johdon ja tydnte-
kijoiden edustajien kanssa turvallisuutta parantavista toimenpiteista.
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Selvitysten perusteella tehtavat toimenpiteet:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9

Koko henkildstolle pidettavissa koulutuksissa kerrataan halytysajoneuvoja ja héaly-
tysajoa koskeva lainsaadanto. Koulutuksissa korjataan virheellisia kasityksia orga-
nisaatiossa epdvirallisesti kdytetystd, niin sanotusta “hiljaisesta héalytysajosta”.
Koulutuksissa varmistetaan, etté kaikki tietavat halytysajoneuvojen oikeudet ja vel-
vollisuudet eri lilkennetilanteissa ja se, kuinka vasta molempien halytyslaitteiden
kayttd muodostaa muille tienkayttajille velvollisuuden antaa esteetén kulku haly-
tysajoneuvolle. Koulutuksissa kerrataan, kuinka huonosti halytyslaitteet kuuluvat
ja nakyvat eri tilanteissa ja kuinka on varmistuttava niiden havaitsemisesta ja vais-
tamisvelvollisuuden noudattamisesta ja mika on oikea tilannenopeus erityisesti ris-
teysalueita ylitettaessa.

Koulutuksissa havainnollistetaan, kuinka vahadinen merkitys pienilla aikahyodyilla
useimmiten on potilaan ennusteeseen ja mikd on hyvaksyttava riskitaso suhteessa
voitettavaan aikaan.

Koulutuksissa kasitelladn ylimaaradisten motiivien ja dominoivien signaalien vaiku-
tusta kuljettajan ajokayttaytymiseen. Keskustellaan siitd, kuinka varsinkaan koke-
mattomille ei tule luoda painetta hélytysajossa, vaan palkita turvallisuuden pita-
mista etusijalla.

Ylipitkien tydvuorojen tekeminen estetdan ja sovitaan, kuinka vireystilan ja ajokun-
non tarkkailuun kiinnitetaan systemaattisesti huomiota.

Tehdaan ohje ja sitoudutaan kayttamaan paaripotilailla nelipisteturvavdita aina,
kun se on mahdollista. Hoitotilaan lisdtaan teksti muistuttamaan tésta.

Laaditaan tarkistuslistat, joiden avulla kaydaan aina vuoron vaihtuessa lapi ajotur-
vallisuuteen vaikuttavat ennakkotekijat, kuten ajoasennon saataminen ja auton
tekninen kunto seka alueella vallitseva sa4, liikennejarjestelyt jne.

Ty6ryhmalle annetaan tehtéavaksi selvittdad, minkélaiseen miehistéyhteistyon va-
kiotoimintamalliin tullaan sitoutumaan tehtavan vastaanottamisessa, liikkeelle
lahtemisessd, ajon aikaisessa toiminnassa seka potilaan kuljetuksen aloittamisessa.
Jarjestetaan koko henkilostolle saannéllinen koulutus, jossa kasitelladn halytysajon
riskienhallinnan teoreettinen tausta kokonaisuudessaan. Organisaatiossa sitoudut-
tiin yllapitamaan ja kehittdmaan sen mukaista halytysajoneuvon kuljettamisen tur-
vallisuuskulttuuria. Koulutuksien tulee sisaltda myos ajokoulutusradalla tapahtu-
vaa demonstrointia seka ajoneuvon ja liikennetilanteen hallintaa normaali- ja ha-
tatilanteissa.

Sovittiin vastuuhenkildista jotka vastaavat ja raportoivat toimenpiteiden toteutu-
mista seuraavan vuoden aikana.
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YHTEENVETO:

Onnettomuuksille eikd menestykselle ole vain yhté syyta vaan joukko myotévaikut-
tavia tekijoita. Naiden tekijoiden tunnistaminen ja turvallisuuden ja onnistumisen
varmistaminen edellyttévat erikoisosaamista. Sek& haittatapahtumista ettd menes-
tyksesta oppiminen edellyttavat toimivia raportointijarjestelmia ja raporttien syste-
maattista lapikaymisté sekd toimenpiteité. Turvallisuusvastaavilla tulee olla turvalli-
suusosaamista seké tarvittava valta ja yhteistyotaidot toimenpiteisté paattamisesta
ja niiden toimeenpanosta yhteistydssa johdon ja henkiléston kanssa.
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9 Halytysajoneuvon kuljettajakoulutus

Taman kappaleen luettuasi sinun tulee osata seuraavaa:

\
elistata halytysajoneuvon kuljettajia kouluttavien osaamisvaatimuksia
emaaritelld halytysajoneuvon kuljettajakoulutuksen yleinen tavoite
y
\
easettaa oppimisen tiedolliset, taidolliset ja asenteelliset tavoitteet
osaamisperustaisesti
y
\
elistata halytysajoneuvon kuljettamisen koulutussisallon aiheita
ekertoa, kuinka oppimistavoitteiden saavuttamista arvioidaan
J

Halytysajoneuvojen kuljettajien ajokouluttajaksi patevoitymisen ehtoja ei ole méaaritelty
laissa eika asetuksissa. Tassa kirjassa annetaan kouluttajiksi suuntautuville yleiskasitys ai-
heesta seka joitain valmiuksia oppimistavoitteen asettamisesta ja koulutuksen toteutta-
misesta. Patevdityminen ja koulutustaitojen yllapitaminen seka kehittdaminen edellyttavat
muutakin kuin tdman kirjan teoriasisallon omaksumista. Ajokouluttamisen kaytannén
taito voidaan hankkia ajokouluttajiksi suuntautuville tarjottavilla kouluttajakursseilla.

9.1 Oppiminen kuljettajakoulutuksessa

Skeemat ja mentaaliset mallit voidaan vapaasti maaritella mielikuvaksi todellisuudesta tai
mielen sisdiseksi malliksi tosimaailmasta. Sisaisia malleja kutsutaan myds tietamys- ja ko-
kemusrakenteiksi. Edelliset tallentuvat karkeasti jaoteltuna semanttiseen ja jalkimmaiset
episodimuistiin. Lehtoméen (1998) ja Rasdsen (1994) mukaan jarjestaytyneet sisaiset mal-
lit ovat taitavan tyon psyykkinen perusta ja niiden luominen on ammatillisen peruskoulu-
tuksen tarkein tehtava. Ajoturvallisuuskulttuurin sisaiset mallit rakentuvat teorian ja ko-
kemuksen, mutta myos mallioppimisen kautta. Valikoitujen mentorkuljettajien kautta ta-
pahtuva perehdyttdminen onkin perusteltu aiemmin turvallisuuskulttuurin ja ennakoin-
nin yhteydessa.
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Kasvatuspsykologian professori Kirsti Lonka (2015) toteaa oppimisen olevan monimutkai-
nen ilmid. Vapaasti jaljiteltyna han on maaritellyt oppimisen muutokseksi tiedoissa, tai-
doissa ja asenteissa ja toteaa oppimisen tapahtuvan sosiaalisessa yhteydessa. Oppimisen
nakyva tulos on kayttaytyminen tai sen muutos. Halytysajoneuvon kuljettamisen yhtey-
dessa tama tarkoittaa paasaantoisesti liikkennekayttaytymista. Koska oppiminen ei ole py-
syvaa, voidaan oppimisen ajatella olevan myds unohtamisprosessin hidastamista. Jos ajo-
kokemusta ja erityisesti halytysajokokemusta kertyy vain vahan, on mietittava, kuinka ajo-
neuvon- ja liikennetilanteiden hallinta seké kalustotuntemus pystytaan saavuttamaan ja
sdilyttamaan.

Koska halytysajoneuvon kuljettajalta vaaditaan enemman ja erilaisia liikennekompetens-
seja kuin tavallisilta tienkayttajilta, halytysajoneuvon kuljettajia kouluttaviin kohdistuu
useita osaamisvaatimuksia.

Halytysajoneuvon kuljettajia kouluttavien osaamisvaatimuksia:

- yleinen kouluttajacsaaminen

- liikkennekompetenssien ja ihmisen liikennekayttaytymisen asiantuntijuus ja niiden
kouluttamisosaaminen

- kouluttajan hyva ajo- ja liikennetaito seka turvallisuusosaaminen ja -asenne

- kouluttajan hallitsema hélytysajoneuvojen kuljettamisen erikoisosaaminen

- kouluttajan kyky demonstroida ja opettaa esimerkilla

Oppimisen teorioita ja oppimisnakemyksia on lukuisia. Useimmat nakemykset perustuvat
behavioristiseen, kognitiiviseen ja humanistiseen oppimisen psykologiaan. Ajokoulutta-
jana toimiminen edellyttad yleisimpien teorioiden ymmartamista ja soveltamista seka
niista johdettavan kouluttajan kayttoteorian muodostamista. Seuraavaksi kasitellaan ly-
hyesti ja yksinkertaistetusti oppimismotivaatiota ja muutamia oppimisnakemyksia. Naista
kootaan ajokouluttajalle sopiva pedagoginen “minikayttoteoria”. Ammattiopettajuu-
dessa pedagoginen kdyttdteoria rakentuu laajoista teoriakokonaisuuksista, joista opettaja
maarittelee muun muassa ihmis- ja tiedonkésityksensa, sovellettavat oppimisteoriat, -tyy-
lit, -taktiikat ja —strategiat, joihin han perustaa oppimisen ja opettajuutensa. Tassa yhtey-
dessa ei ole tarkoituksenmukaista kasitella aihetta tyhjentavammin. Lukijan tehtavaksi jaa
perehtya tarvittaessa teorioihin syvemmin.

Oppimismotivaatio

Henkilon suoritusta ja tydpanosta saatelevat valmius ja motivaatio. Valmius vaikuttaa sii-
hen, mité yksild osaa tehda. Motivaatio taas maaraa, mita han haluaa tehda. Tassa yhtey-
dessa tarkasteltavana on oppimisvalmius ja oppimismotivaatio. Motivaation lisddminen
parantaa niiden suoritustasoa, joilla on riittdvat valmiudet suoriutua tehtavasta. Motivaa-
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tio luokitellaan usein sisdiseen ja ulkoiseen motivaatioon. Toista luokittelua pinta- ja sy-
vasuuntautuneesta motivaatiosta voidaan verrata pinta- ja syvasuuntautuneeseen oppi-
mistyyliin. Kaytannossa oppimisen moottorina toimii hyvin erilaisia motiiveja. Kognitiivi-
sen evaluaatioteorian mukaan ulkoiset palkkiot voivat vaikuttaa sisdiseen motivaatioon ja
omatoimisuuden suosimisen katsotaan sailyttavan tai lisadvan sisdista motivaatiota (Sa-
lakari 2007). Salakari olettaa kuitenkin sisaisilla palkkioilla olevan laheisemmaén yhteyden
suoritukseen ja tyytyvaisyyteen kuin ulkoisella palkitsemisella. Motivaation odotusarvo-
teorian mukaan ihminen motivoituu tehtdvaan tai oppimiseen, jonka héan katsoo olevan
tarpeellinenitselleen sekéa sopivan haastava, ei liian helppo tai liian vaikea. Halytysajoneu-
von kuljettajan "oivallus oppimisesta” syntyy onnistumisen elamyksista seka opittavan
asian merkityksesta halytysajoneuvon kuljettajan kaytannon tydssa.

Behavioristinen oppimisnakemys

Behaviorismissa opettaja on keskifssa ja tarjoilee opittavan asian oppijoille vaihe vai-
heelta valmiiksi osiin jaoteltuna. Opettaja asettaa opittavalle asialle mitattavat kayttayty-
misen tavoitteet, ja oppimista ulkoisesti motivoivana tekijana nahdaén palkkio-rangais-
tusmekanismit. Nailla arsyke-reaktiokytkenndilla pyritaan toiminnan vakiintumiseen. Op-
piminen on tietojen vastaanottamista ja taitojen oppimista. Menetelmassa arvioidaan op-
pimisen tulokset mutta opittavan asian ymmartaminen jaa helposti puutteelliseksi.

Kognitiivinen oppimisnakemys

Kognitiivisessa oppimisnakemyksessa oppija ndhdaan tiedon aktiivisena kasittelijana ja
tulkitsijana. Tiedolliset ristiriidat ratkaistaan uutta tietoa hankkimalla tai vanhaa tietoa
uudelleen jarjestelemalld. Oppiminen voi tapahtua yksilon sisaisena kognitiivisena proses-
sina mutta oppiminen voi olla my6s sosiaalisesti jaettua. Oppimisen tuloksena syntyy op-
pijaa ohjaavia jasentyneitd ajatusrakenteita ja selittévid periaatteita, mentaalisia malleja.
Metakognitiolla tarkoitetaan tietoisuutta kognitiivisista toiminnoista, ajattelusta, oppimi-
sesta ja tietdmisesta. Taito saatetaan liittdd myos itse- ja vertaisarviokykyyn, itseohjaa-
vuuteen, oman oppimisen ohjaamiseen seka oppimisen strategioiden tietoiseen jasente-

lyyn.
Konstruktivistinen oppimisnakemys

Konstruktivistisen oppimisnakemyksen mukaisesti oppija rakentaa uuden oppirakennel-
mansa aiemman tietonsa ja kokemuksensa varaan uudeksi opituksi. Jos oppiminen tapah-
tuu sosiaalisessa yhteydessd, oppimisndkemysta kutsutaan sosio-konstruktivismiksi.
Tassd nakemyksessa todeksi hyvaksytaan se, millaiseksi oppija sen rakentaa ja nakee.
Opettajan tai ohjaajan tehtavéna on lahinnd auttaa oppijaa oman oppirakennelmansa
muodostamisessa. Konstruktivistisen oppimisndkemyksen etu on omaehtoinen tiedon ja
“totuuden "etsiminen, lI6ytaminen ja rakentaminen. Nakemyksessa korostuu oppijan si-
sdinen motivaatio ja itseohjautuminen ymmarryksen lahteille. Varjopuolena voidaan
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nahda mentaalisen mallin vaaristyminen todellisuudesta ja pahimmillaan oppilaan heit-
teillejattod, jos opettajan asiantuntijuus jaa taka-alalle annettaessa liikaa tilaa oppilaan
mielikuville.

Realistinen oppimisnakemys

Realistisen oppimisnakemyksen taustalla on totuuden korrespondenssiteoria. Tasta joh-
dettuna uskomme, ettd on olemassa "tietoa, joka taytyy tietda”, koska se on suhteellisen
varmaa, toimii kaytannossa ja on hyvana perustuksena enemman tiedon hankinnalle. Joh-
topaatos on, ettei oppimista voi jattaa taysin opiskelijan havainnoinnin, valikoinnin ja kiin-
nostuksen varaan ilman, etta térmataan kaytettavissa olevan ajan rajoituksiin ja jatetaan
opiskelun tulokset epavarmoiksi. Tietyt asiat voidaan ja tulee tarjoilla oppijalle "tositie-
tona”. Osaaminen tulee myés varmistaa.

Keskeisia oppijakeskeisia oppimisnakemyksia ovat myds kokemuksellinen ja yhteistoimin-
nallinen oppimisnakemys.

Ajokoulutuksen yhteydessa on jarkeva yhdistaa edellisten teorioiden keskeiset edut. Alla
olevan luettelon aiheita ja seuraavassa luvussa kasiteltavaa koulutuksen tavoitteen aset-
telua voidaan kutsua ajokouluttajan pedagogiseksi "minikayttoteoriaksi”.

Ajokouluttajan pedagoginen muistilista ("minikayttoteoria”):

- oppijakeskeisyyden yllapitdminen

- oppijan aktivointi

- oppimisen sisdisen motivaation tukeminen

- kokemuksellisuus

- yhteistoiminnallisuus

- oppimisteorioiden soveltaminen, erilaisten oppimistyylien huomioiminen,
seka kouluttajan asiantuntijuuden tuoma realismi oppimistilanteisiin

- 0saamisperustaisen oppimistavoitteen asettaminen

- 0saamisen arviointi ja tavoitteen saavuttamisen varmentaminen
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9.2 Ajokoulutuksen tavoitteen asettaminen

Edellisista luvusta johdettuna hélytysajoneuvojen kuljettajien ajokoulutuksen missio eli
toiminnan perustarkoitus, tavoite sekd olemassaolon oikeutus voidaan yleiselld tasolla
méaritell& seuraavasti:

AJOKOULUTUKSEN MISSIO

Halytysajoneuvojen kuljettajien ajokoulutuksen térkein tehtéva on luoda kul-
jettajalle oikeanlainen sisainen malli (tietdmysrakenne) ja taito hyvéksytta-
véstd, ennakoivasta, tarkoituksenmukaisesta ja turvallisesta suorituksesta eri
ajamisen riskienhallinnan vaiheissa. Koulutuksen tulee vaikuttaa kuljettajan
tietoihin, taitoihin ja asenteisiin. Koulutuksen avulla kuljettajan kyky hallita
oma mielensd, liikennetilanne sek& ajoneuvonsa tulee kehittyd. Kuljettajan
halu toimia oikein ja ennakoiden voi turvallisuuden nakdkulmasta olla merki-
tyksellisempi kuin pitkak&an ajokokemus. Koulutuksen tulee parantaa tyo-, lii-
kenne-, asiakas- ja potilasturvallisuutta seka vahent&a halytysajoneuvojen kul-
jettajille tapahtuvia onnettomuuksia.

Koska oppimista ja osaamista on kyettava mittaamaan, koulutusjarjestelyt tulee aloittaa
kohderyhméanalyysilla ja osaamisperustaisella tavoitteenasettelulla. Tama koskee niin
ajamista sisaltévaa tutkintokoulutusta, lisa- ja tadydennyskoulutusta, tyépaikoilla tapahtu-
vaa tyévuorokoulutusta kuin perehdytysta. Kuva 33 havainnollistaa kuinka osaamisperus-
taiset tavoitetaksonomiat johdetaan oppimisen maaritelmasta.

= Kognitiivinen osaamisperustainen
TIEDOT tavoitetaksonomia

TAIDOT = Psykomotorinen osaamisperustainen

. . . tavoitetaksonomia
Tekniset / Ei-tekniset

 Affektiivinen osaamisperustainen
Asenteet tavoitetaksonomia

Kuva 33. OSAAMISPERUSTAISET TAVOITETAKSONOMIAT
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Taidot voidaan karkeasti jakaa teknisiin ja ei-teknisiin. Ei-teknisempia taitoja ovat ryhma-
tyotaidot ja ohjaamoyhteisty6 seka ajon aikainen oman mielen ja motiivien seka liikkenne-
tilanteen hallinta. Enemman teknisisa taitoja ovat esimerkiksi ajoneuvon hallinta (psyko-
motorinen taito), digitaalisten karttaohjelmien seké virve-radiopuhelimen kayttd, ajoneu-
von tekninen tarkastaminen seka huolto.

Osaamisperusteisuuden tulee vastata kysymykseen, mita halytysajoneuvon kuljettajan
tulee muistaa, ymmartaa tai kyeta tekeméaan oppimisen jalkeen. Taman vuoksi oppimis-
tavoitteen tulee sisaltda verbi, joka kertoo, mita kuljettajan odotetaan pystyvan teke-
maan. On huomattava, etta tama koskee myos teoreettisen tiedon hallintaa, ei pelkéstaan
taitojen oppimista. Tiedon hallintakin on siis todistettava tekemisell&, esimerkiksi luette-
lemisella, perustelulla tai kuvailulla. Oppimista ja osaamista tulee siis kyetd mittaamaan.
Hyvin asetettu ja kirjoitettu oppimistavoite antaakin samalla mittarin oppimisen ja osaa-
misen mittaamiselle. Osaamisen arvioinnilla uskotaan olevan oppimista tehostava vaiku-
tus ("Testing and assesment drives learning”). Jos arvioidaan oikeita asioita, kuljettajat
oppivat oikeita asioita.

Oppimistavoitteen tulee olla riittdvan haastava mutta saavutettavissa oleva. Oppimisessa
onnistuminen lisda siten oppimismotivaatiota. Vaatimustason asettaminen edellyttaa
kohderyhmaéanalyysid. Koulutukseen osallistuvat onkin pyrittava mahdollisuuksien mu-
kaan ottamaan mukaan tavoitteen asetteluun. Ajokoulutuksessakin on usein osaamista-
soltaan ja ehkd myos asenteiltaan erilaisia ihmisia. Nama erilaiset lahtotasot tulee huomi-
oida esimerkiksi ajoradalla tapahtuvassa ajoneuvon peruskasittelyharjoituksissa. Lisaksi
on pidettava mielessd, ollaanko oppimassa uutta vai kertaamassa vanhaa. Jalkimmaisessa
on kysymyksessa unohtamisprosessin hidastaminen. Kertaamisessakin tulee kuitenkin
pyrkia nousujohtoisuuteen siten, ettéd vaatimustaso kasvaa suhteessa osaamisen kehitty-
miseen.

Seuraavaksi esitellaan kuljettajan tietoihin, taitoihin ja asenteisiin liittyvat oppimistakso-
nomiat ja annetaan kayttoon verbeja, joita kiytetadn osaamisen osoittamiseksi ja mittaa-
miseksi (kuvat 34, 35 ja 36). Luettelo verbeista ei ole tyhjentdva. Kognitiivisessa takso-
nomiassa ammatillisen koulutuksen tavoitteen asettelussa tyydytaan usein kolmen en-
simmaisen tason kayttamiseen. Ajokoulutuksessa kuljettajien ja kouluttajien on kuitenkin
tarkoituksenmukaista myo®s analysoida ja arvioida omaa osaamistaan, asenteita ja liiken-
nekayttaytymista.
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1. Muistaminen tarkoittaa kykya pitdd mielessé tai palauttaa mieleen.

Kéytettdvia verbeja: Nimetd, luetella, listata, kirjoittaa, tunnistaa, muistaa,
palauttaa mieleen, toistaa, 10ytaa, kuvata, méaaritelld, jarjestaa...

2. Ymmartaminen sisaltaa kyvyn tulkita kasiteltdvaa asiaa.

Kaytettdvia verbeja: Luokitella, erotella, selittédd, perustella, raportoida, valita,
keskustella, paikantaa, ennustaa, muotoilla uudelleen, ratkaista...

3. Soveltaminen tarkoittaa kykyéa kéyttdd oppimaansa uusissa tilanteissa ja
ongelmanratkaisussa.

Kéytettdvia verbeja: Soveltaa, muuttaa, valita, yleistéd, tdydentad, tuottaa,
kehittad, ottaa kayttoon, suhteuttaa...

4. Analysoiminen tarkoittaa kykya hajottaa asioita pienemmiksi ja etsid ja
ymmartaa niiden vélisia suhteita ja ideoita.

Kaytettavia verbeja: Analysoida, arvioida, kyseenalaistaa, hajottaa osiin,
laskea, kategorisoida, verrata...

5. Arvioiminen tarkoittaa kykyé laittaa osat yhteen.

Kéytettavia verbejé ovat: Muokata, suunnitella, keratd, yhdistaa, yleistaa,
ehdottaa, kategorisoida, jarjestaa uudelleen, summata...

6. Luominen on kykya saada aikaan uutta.

Kéytettdvia verbeja ovat: Suositella, vakuuttaa, tehda johtopaatos, ennustaa,
arvostella...

Kuva 34. KOGNITIIVINEN OPPIMISTAKSONOMIA (Bloom 1956, Anderson & Krathwohl
2001)
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1. Jaljittely -> Tekemisen ja liilkkeen kopioiminen
Verbit: Jaljittelee, kopioi, seuraa, toistaa, noudattaa...

2. Ohjeenmukainen toiminta -> Muistista tai k&skystéa toistaminen
Verbit: Uudelleen luominen, uuden version tekeminen...

3. Toiminnan jasentyminen -> Luotettava osaaminen ilman apua
Verbit: Nayttad, osoittaa, demonstroi...

4. Toimintojen koordinoituminen -> Mukautuminen vaatimustasoon
Verbit: Rakentaa, ratkaisee, yhdistaa, kehittdd, muodostaa, hallitsee...

5. Luonteva toiminta -> Strategisen tason automaattinen taidon hallinta
Verbit: Hallitsee, suunnittelee, méarittelee, keksii...

Kuva 35. PSYKOMOTORINEN OPPIMISTAKSONOMIA (Dave 1968)

1. Vastaanottaminen -> Tietoisuus ja halu kiinnittdd huomiota
Verbit: Kysyy, valitsee, seuraa, nimeéa...

2. Reagoiminen -> Oma motivaatio osallistua aktiivisesti
Verbit: Vastaa, keskustelee, esittelee, raportoi...

3. Arvottaminen -> Arvostaminen hyvaksyen ja sitoutuen
Verbit: Jakaa, valitsee, ratkaisee ongelman, perustelee...

4. Jarjestdminen -> Priorisoi arvoja vastuullisesti/ammatillisesti
Verbit: Noudattaa, muuttaa, jarjestad, puolustaa...

5. Luonnehtiminen -> Arvomaailma kontrolloi kaytdsta
Verbit: Osoittaa, tekee eron jonkin valilla, muuntelee, tayttaa vaatimukset...

Kuva 36. AFFEKTIIVINEN OPPIMISTAKSONOMIA (Krathwohl, Bloom, Masia / 1973)
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Seuraavat esimerkit konkretisoivat opettamisen tavoitteen ja osaamisperustaisen oppi-
mistavoitteen eron teoriakoulutuksessa. Vertaa laatikon ylareunassa olevia tavoitteita
alareunassa oleviin osaamisperusteisiin tavoitteisiin. Ylempéana sijaitsevat opettamisen
tavoitteet ovat helppo saavuttaa, kun opettaja vain kay lapi, esittelee ja kertaa luetellut
asiat. Asioiden lapikaynti tai esittely ei ole itse asiassa edes opettamista, se on vain asioi-
den lapikayntia. Se ei kerro mitaan oppimisesta, eika vastaa kysymykseen, mité osallistu-
jan tulee muistaa, ymmartaa tai kyeta tekemaan oppimistapahtuman jalkeen. Osaamis-
perustainen oppimistavoite antaa siis myds mittarin osaamisen arvioimiseksi. Huomaa,
etta esimerkiksi kolonna-ajoon ja sijoittumiseen liittyvaa tavoitetta ei voi kirjoittaa muo-
toon osaa ajaa ja osaa sijoittaa, koska tama edellyttaisi tarvittaessa taidon harjoittelua ja
osoittamista kdytannossa. Teoriaopetuksessa saavutettava oppiminen voidaankin esi-
merkkitapauksessa kirjoittaa muotoon osaa luetella, kertoa tai kuvailla ja perustella jne.
Taitojen oppimisen liittyy usein harha siitd, etta kun asia on kasitelty teoriassa, se osataan
kaytanndssa. Ajattelemalla ja mielikuvaharjoittelullakin voidaan oppia, mutta taitojen op-
piminen edellyttda myos tekemistd. Tama koskee myds ei-teknisia ryhmatyotaitoja, esi-
merkiksi vakiomuotoista miehistdyhteistyota.

El NAIN!

Ajokoulutuspdivan teoriaoppituntien tavoitteet (opettamisen tavoitteet):
- kaydaan lapi uuden tieliikennelain halytysajoneuvoja koskevat kohdat
- kerrataan ajoneuvon pysahtymiseen vaikuttavat tekijat
- esitellaan tyoyksikon kolonna-halytysajoon laadittu vakiomuotoinen toiminta-
tapakuvaus (SOP)
- esitelladn tydyksikkoon laaditut toimintatapakuvaukset yksikdiden sijoittami-
sesta tilannepaikalle (SOP)

VAAN NAIN!
Ajokoulutuspdivan teoriaoppituntien tavoitteet (osaamisperustaiset tavoitteet):

Koulutuksen jalkeen osallistuja osaa...

- kertoa uuden tieliikennelain halytysajoneuvoja koskevat kohdat ja kuvailla ja
perustella, mita ne tarkoittavat kaytannossa tyotehtavilla

- kertoa, kuinka nopeus, massa, reaktioaika, tienpinta, renkaat, jarrutekniikka ja
kuljettajan jarrutustekniikka vaikuttavat ajoneuvon pysahtymismatkaan

- kertoa tydyksikon vakiotoimintamallit suoritettaessa halytysajo kolonna-ajona

- kertoa tydyksikon vakiotoimintamallit sijoitettaessa hélytysajoneuvoja erilai-
sille tilannepaikoille
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Osaamisperustainen oppimistavoite alkaa siis aina samoin:

Oppitunnin jalkeen oppija osaa...

Harjoituksen jalkeen oppija osaa...

Kurssipaivan suoritettuaan oppija osaa...
Opintojakson suoritettuaan oppija osaa...
Opintokokonaisuuden suoritettuaan oppija osaa...

Kouluttajan tehtdva on miettid, sijoittuuko opittava asia tietojen, taitojen vai asenteiden
oppimistaksonomiaan. Taksonomian valinnan jalkeen on valittava taso, jolle oppimisessa
pyritaan (esimerkiksi muistaminen, ymmartaminen, soveltaminen tai taitojen yhteydessa
jaljitteleminen). Kaytannossa esimerkiksi taitojen harjoittelun yhteydessa voidaan oppia
my0s teoriaa ja vaikutta asenteisiin. Osaamistavoitteen kirjoittamisessakin on siis osat-
tava soveltaa tilannekohtaisesti.

Oppimisen tehostamiseksi ja osaamisen varmistamiseksi on usein tarkoituksenmukaista
jarjestad myos koe esimerkiksi tutkintoon johtavassa koulutuksessa tai kuljettajakurssin
hyvaksytysti lapaisemiseksi. Jos osaamistavoite talléin on kirjoitettu esimerkiksi muotoon
”...0saa kertoa kurssilla opetetun vakiotoimintamallin vaiheet kiireellisen tehtavan vas-
taanottamisessa, liikkeellelahddssa ja ajon aikana”, ei testissa osaamista voida mitata esi-
merkiksi ajosimulaattorissa todellisuutta jaljittelevassa tilanteessa. Kokeen hyvéksytysti
lapaisemiseen riittda kyseisten vaiheiden luetteleminen, taidon osaamista ei ollut vaa-
dittu. Osaamistavoitteen muodolla on siis myds iso juridinen merkitys arvioitaessa hyvak-
symista tai arvosanoja.
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9.3 Ajokoulutuksen sisalto ja arvioiminen

Kohderyhmaanalyysin jalkeen on paatettava koulutuksen aiheista, tavoitteista ja koulu-
tusmenetelmista. Kokonaisuuden hahmottamiseksi nama asiat tulee esitella osallistujille.
Aiheiden ja oppimisymparistdjen valinnat voidaan luokitella seuraavasti:

Tiedolliset oppimistavoitteet voidaan saavuttaa itseopiskelulla, luennoilla, oppimiskes-
kusteluilla sek& harjoituksiin ja demonstraatioihin yhdistetyilla kdytant6a ja teoriaa yhdis-
tavilla keskusteluilla. Ainakin seuraavat aiheet tulee siséllyttaa kuljettajien teoriakoulu-
tuksiin:

- riskien hallinta, systeeminakokulma, turvallisuuskulttuuri

- kuljettajan suorituskyky, ajokunto, ajoterveys

- miehistéyhteisty®

- lains&&danto

- ajoneuvotekniikka ja fysiikan lainalaisuudet

- ajokayttaytyminen liikennepsykologian nakdkulmasta (GDE-malli)
- ennakoinnin hierarkkinen malli

Taidolliset oppimistavoitteet voidaan saavuttaa ajoharjoitteluun varatussa tilassa ja véli-
neilld. Menetelmina voidaan kayttaa mallisuorituksia, demonstraatioita seka ajo- ja mie-
histdyhteistyon harjoittelua. Ainakin seuraavat taitoihin liittyvat aiheet voidaan sisallyttaa
kuljettajakoulutuksiin:

- ajoasennon saataminen

- ajoneuvon kasittely normaaleissa- ja hatatilanteissa

- ajoneuvotekniikan toiminta ja fysiikan lait kdytannossa

- nopeuden vaikutus reagointi-, jarrutus- ja pysahtymismatkaan

- tilannenopeus, turvavali

- ajoneuvon hallinta, liikennetilanteen hallinta, mielen hallinta, motiivit, elamysha-
kuisuus, riskikayttaytyminen, paatoksenteko

- ennakointi ja miehistdyhteisty®

Asenteelliset oppimistavoitteet pyritddn saavuttamaan lapileikkaavana ajatuksena kaik-
kien oppimistapahtuvien aikana. Menetelmina kdytetaan perusteluja, todistamista, siséi-
sen motivaation herattamista, itsearviointia ja palautetta oppimisesta. Oppimistavoittei-
den saavuttamista arvioidaan osaamisperusteisessa tavoitteenasettelussa kirjoitetulla
mittarilla. Se kertoo ja antaa mittarin osaamisen arvioimiselle.
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9.4 Ajokoulutuksen tulevaisuus

Visiondarinen johtaminen merkitsee tarkoituksen ja haasteen méaran suhteuttamista
prioriteetteihin, jotta voidaan luoda useita vaihtoehtoisia kehitysstrategioita tavoitteen
saavuttamiseksi (Malaska 2001).

Halytysajoneuvojen kuljettaja- ja kouluttajakoulutuksen kehittdminen edellyttaa tietoa ja
taitoa tarvittavan suunnan maarittamiseksi. Liséksi tarvitaan valtaa ja strategisen tason
paatoksia asioiden eteenpain viemiseksi.

Halytysajoneuvojen kuljettaja- ja kouluttajakoulutuksen suuntaa ja tulevaisuutta voidaan
arvioida madarittelemalla huonoin, paras ja realistinen vaihtoehto seuraavasti:

1. Huonoin vaihtoehto

Kuljettajakoulutus uinuu tai suuntautuu pahimmillaan ajoradalla tapahtuvaan ela-
myshakuiseen kruisailuun, jonka siirtovaikutus kaytannon tyéelamaén saattaa olla
jopa vahingollinen. ”Niin ajat kuin harjoittelet”. Korkeariskisen halytysajon ajami-
nen sdilyy edelleenkin mahdollisena omaamalla pelkéastaan kyseisen ajoneuvoluo-
kan ajo-oikeuden.

2. Paras vaihtoehto

Halytysajoneuvojen kuljettaja- ja kouluttajakoulutuksen minimivaatimukset asete-
taan laissa tai séanndstasolla. Tama tehdaan hyddyntéaen liikennepsykologista asi-
antuntemusta ja osaamisperusteista tavoitteen asettelua. Osaaminen varmenne-
taan. Oppimisymparistdina hyddynnetaan oppilaitosten ja tydelaman luokkatiloja,
oikeita ambulansseja, harjoitteluratoja, oikeita liikenneymparist6ja, digitaali-
suutta, ajosimulaattoreita, virtuaalista todellisuutta ja tydpaikkojen “mentortoi-
mintaa”.

3. Realistinen vaihtoehto

Realistinen vaihtoehto sijaitsee edellisten vaihtoehtojen valimaastossa.
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YHTEENVETO:

Halytysajoneuvon kuljettajakoulutuksen tulee vaikuttaa tietoihin, taitoihin ja asentei-
siin. Koulutuksen tulee parantaa ty6-, liikenne-, asiakas- ja potilasturvallisuutta seka
vahentaa halytysajoneuvojen kuljettajille tapahtuvia liikenneonnettomuuksia. Koulu-
tuksen tavoitteet tulee asettaa osaamisperusteisesti. Oppimista ja osaamista tulee ar-
vioida mittarilla, joka on kirjoitettu oppimistavoitteisiin. Halytysajoneuvojen kuljetta-
jien ajokouluttajana toimivan on hallittava koulutuksen aihesisallét ja oppimisen kes-
keiset pedagogiset teoriat ja kdytannot. Kaytannon ajokoulutusosaaminen opitaan
ajokouluttajakursseilla. Halytysajoneuvojen kuljettajien lisakoulutusvaatimukset ja
kuljettajia kouluttavien osaamisvaatimukset tulisi maaritella laissa tai saannostasolla.
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10 Oppikirjan yhteenveto

HRO: Tiedosta onnettomuuden mahdollisuus, kunnioita asiantuntijuutta, ala yksin-
kertaista tulkintoja, ole herkka kayttdtoiminnalle, sitoudu lannistumattomuuteen

OLE TURVALLISUUSOSAAJA: Systeeminakdkulma, inhimilliset tekijat, riskien
arviointi ja suojaukset, miehistdyhteisty6, ajoturvallisuuskulttuuri

TUNNE: Lainsdadantd, vastuusi ja velvollisuutesi,
fysiikan lait, ajoneuvotekniikka

HALLITSE LIIKENNEKAYTTAYTYMISESI:
Mieli ja reaktiot, motiivit, lilkkennetilanne, ajoneuvo

ENNAKOI: Ennen ajoa, ajon aikana, varaudu myos
onnettomuuteen, opi oppimaan tilanteista

Anna ja kykene vastaanottamaan palautetta, pida turvallisuus etusijalla, ala kayta
halytysajoa jannityksen hankkimiseen tai "patemisen tarpeen” tyydyttamiseen, il-
moita osaamisvajeesta seka ajokuntoon ja ajoterveyteen vaikuttavista tekijoista

Kuva 37. HALYTYSAJONEUVON KULJETTAJAN LIIKENNEKOMPETENSSIT
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TERMIT JA LYHENTEET KIRJASSA KAYTETYSSA
MERKITYKSESSA

ABS (Anti-lock Braking System)
Lukkiutumaton jarrujarjestelmé

AAR (After Action Review)
Toiminnan analysointi tilanteen jalkeen. Tavoitteena on selvittdad mita ta-
pahtui, missa onnistuttiin ja miksi, seké& voidaanko jotain tehda paremmin.

ASR (Anti Slip Regulator)
Luistonesto- tai vetoluistonestojarjestelma

Assertiivinen viestinta
Tapa esittaa asia jamakasti, suorasti ja vilpittdmasti ilman vaarinymmarta-
misen mahdollisuutta, kuitenkaan toista loukkaamatta. Epdassertiivisuus
liittyy arkailuun, epasuoruuteen, vilpillisyyteen ja mielistelyyn.

Attribuutioerhe
Onnettomuuden tai tapahtuman syyn selittelya toimijan pysyvilla ominai-
suuksilla kuten piittaamattomuudella, valinpitaméattdmyydella tai huolimat-
tomuudella. Vastaavaa omaa virhettd samassa tilanteessa yleensa selitel-
l&4n vain tilannekohtaisilla tekij6illa kuten vaikealla ymparist6lla.

Barrier
Suojausjarjestelma

Bounded rationality, Local rationality
Rajoitettu rationaalisuus ja paikallinen rationaalisuus. Tila, jossa paatts on
tehtava, vaikka kaikki tarvittava tieto ei ole saatavilla.

Closed-loop kommunikointi
Tapa, jossa viesti toistetaan ja vahvistetaan oikein ymmarretyksi

Defense in depth
Syvyyssuuntainen puolustus. Pyrkimys turvallisuuden varmistamiseen perak-
kaisilla, toisiaan varmistavilla ja toisistaan riippumattomilla redundanttisilla
suojauksilla ja toiminnoilla.
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Determinismi
Tapahtuman vaistamattomyys. Ajattelu, jossa kaikki miké tapahtuu, tapah-
tuu valttdmatta, eika mikaan voisi tapahtua toisin.

EBA (Emergency Brake Assistant)
Hatéjarrutehostin. Jarjestelma auttaa saamaan parhaan jarrutustehon hata-
jarrutustilanteessa.

Empowerment
Voimaantuminen, valtaistuminen, sisdinen voimantunne

Epidemiologinen onnettomuusmalli
Mallissa nahdaan, ettéa turvallisuusongelmia ei valttamatta luoda etulin-
jassa, vaan ongelmat "peritddn” ylemman tason toimijoilta. Ongelma voi ui-
nua piilossa (latentti patogeeni) ja aiheuttaa onnettomuuden vasta jonkin
aktiivisen virheen seurauksena.

Episodimuisti (tapahtumamuisti)
Ihmisen sailémuistin osa, johon tallentuu henkildkohtaisia, aikaan ja paik-
kaan sidonnaisia kokemuksia. Episodimuistissa tapahtumat "muistetaan”,
semanttisessa muistissa asiat ja merkitykset "tiedetaan”.

ESC (Electronic Stability Control), ESP (Electronic Stability Program)
Ajovakauden hallintajarjestelma, kehitetty lukkiutumista jarruista ja luiston-
estojarjestelmasta.

ETA (estimated time of arrival)
Arvioitu saapumisaika

ETTO-periaate (Efficiency Thoroughness Trade Off)
Teoria, jossa tehokkuuden ja perusteellisuuden kaupankaynti tapahtuu yksi-
I6iden ja organisaatioiden paatdksenteossa

FinnHEMS
Valtakunnallinen laakarihelikopteritoiminnan hallinnointiyksikko

FRMS (Fatigue risk management system)
Vasymyksen riskienhallinnan jarjestelma

HEMS (Helicopter emergency medical system)
Laakintahelikopteritoiminta
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HRO (High Reliability Organisation)
Korkean luotettavuuden organisaatio

Hyvaksyttava riskitaso
Yhteiskunnallisesti hyvaksyttava maksimi- ja optimiturvallisuuden suhde

Inkapasitaatio
Normaalin toimintakyvyn menettdminen

Kognitiivinen ergonomia
Ergonomian osa-alue, joka tarkastelee ihmisen vuorovaikutusta toimintajar-
jestelmien kanssa ihmisen tiedonkasittelykyvyn nakokulmasta.

Latentti patogeeni
Systeemin piilossa oleva riskeja muodostava tekija. Katso myos epidemiolo-
ginen onnettomuusmalli.

Leadership Walkaround
Organisaation johdon suorittama, toiminnan etulinjassa havaittujen turvalli-
suusriskien tiedustelu.

LfE (Learning from Excellence), LfS (Learning from Success)
Erinomaisuudesta oppiminen. Menestyksesta oppiminen.

Maksimiturvallisuus
Turvallisuuden maksimointi piittaamatta kustannuksista ja muista reunaeh-
doista

MaPSaF (Manchester Patient Safety Framework)
Turvallisuuskulttuurin arvioimisen tydkalu terveydenhuollon eri osa-alueilla.
Ty6kalua voidaan kayttaa muillakin aloilla.

Multitasking
"Multitaskaus”. Huomion jakaminen useaan yhtdaikaiseen asiaan tai tehta-
vaan. Tosiasiassa pystymme keskittymaan perusteellisesti vain yhteen asi-
aan kerrallaan.

NOTECH (Non-Technical Skills, NTS)
Ei-tekniset taidot, useimmiten liitetdan ryhmatyotaitoihin.

Optimiturvallisuus

Turvallisuus, jossa huomioidaan toiminnan taloudelliset ja muut reunaeh-
dot
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Pedagoginen kayttoteoria
Ajokouluttajan opetuksen ja oppimisen suunnittelua ja kdytannon toteu-
tusta ohjaava teoreettinen viitekehys

Poikkeama
Sovitun ja kdytanndssa havaitun toiminnan vélinen ero

Poikkeaman normalisoituminen
Normalisoitunut poikkeama tarkoittaa toimintamallia, jota ei enda tunnisteta
poikkeamaksi poikkeaman jatkuessa riittdvan pitkaan. Poikkeamasta on
muodostunut uusi epavirallinen toiminnan standardi.

Proaktiivinen riskien arviointi
Tapahtumien ennakointi ennen niiden ilmentymista

Probabilismi
Todennakoisyysoppi. Tapahtuman todennékoisyyteen liittyva ajattelu.

RCA (Root Case analysis)
Juurisyyanalyysi. Tutkintamenetelma, jolla pyritaan lI6ytaméaan tapahtuman
todelliset syyt ja my6tavaikuttavat tekijat.

Reaktiivinen riskien arviointi
Jo tapahtuneisiin asioihin reagoiminen

Redundanttinen suojausjarjestelma
Rinnakkainen suojausjarjestelma

REM uni (rapid eye movements)
Kevyen unen vaihe

Reikajuustoteoria (Swiss cheese model)
Epidemiologinen mallinnus systeemin redundanttisista suojausjarjestel-
mista ja niiden heikkouksista, jotka voivat johtaa onnettomuuteen. Heik-
koudet jaetaan uinuviin latentteihin patogeeneihin, tilannekohtaisiin tekijoi-
hin ja lipsahduksiin.

Resilienssi (resilience)
Sietokyky, lannistumattomuus.

Riskikompensaatioefekti

Lisdantynyt tunne turvallisuudesta esimerkiksi teknisen ratkaisun avulla saat-
taa saada henkilon toimimaan riskialttiimmin
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Ryhmaajattelun teoria (Groupthink theory)
Ryhman liiallinen yksimielisyyden tavoittelu

Semanttinen muisti (merkitysmuisti)
Ihmisen sailémuistin tietoa sailyttava osa

Silent cockpit
Ohjaamo, jossa vain tehtavan turvalliseen suorittamiseen liittyva kommuni-
kointi on sallittu

SIRA (Safety Issue Risk Assessment)
Turvallisuusriskin arviointi

Sleep drive
Paine nukahtamiselle ja nukkumiselle

SOP (Standard Operating Procedure)
Vakiotoimintamalli, jossa sovitut asiat tehddan aina samalla tavalla

SWS uni (slow-wave sleep)
Syvan unen vaihe

TRM (Team Resource Management)
Ryhmén resurssien hyddyntaminen, ryhmatyo.

Turvallisuusilmapiiri
Tietyssa hetkessa mitattava turvallisuuskulttuurin pintataso, joka heijastaa
organisaation sen hetkisté strategiaa.

Turvallisuuskulttuuri
Organisaatiokulttuurin osa-alue, joka vaikuttaa riskia vahentaviin ja lisaaviin
asenteisiin ja kdyttaytymiseen.

Uniapnea
Tila, jossa tapahtuu unen aikaisia hengityskatkoksia

Wake drive
Kyky pysya hereilla

5WHY metodi
Menetelma, jolla pyritadn l6ytdmaan tapahtuman syyt kysymalla vahintaan
viisi kertaa miksi
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Halytysajoneuvojen kuljettamiseen liittyy suuria liikenne-, tyo-, asiakas- ja potilasturvallisuusriskeja. Halytysajoneuvon
kuljettamisen riskienhallinta edellyttaa turvallisuusosaamista. Riskienhallinnan strategioissa voidaan maaritella erikseen
ammatillinen osaaminen ja turvallisuusosaaminen. Yleinen turvallisuusosaaminen on alasta riippumatta ldhes samanlaista.
Lisaksi tarvitaan joukko kuhunkin alaan erityisesti liittyvaa turvallisuusosaamista. Tama oppikirja antaa halytysajoneuvon
kuljettamisen riskienhallinnan perustyokalut kaikille halytysajoneuvoja hyddyntaville aloille. Kirjan kirjoittamisaikaan uudistu-
vassa tieliikennelaissa on halytysajoneuvojen kuljettamista koskevia merkittavia uudistuksia. Kirjan tieliikennelakia kasitteleva
osuus onkin kirjoitettu 1.6.2020 voimaan astuvan uuden tielilkkennelain mukaan. Halytysajoneuvon kuljettajan ajokayttayty-
misen ja liikennekompetenssien kasittelyssa on sovellettu vahvasti lilkennepsykologian asiantuntemusta. Kirjan odotetaan
parantavan lilkenne-, tyo-, asiakas- ja potilasturvallisuutta seka vahentavan halytysajoneuvoille tapahtuvia onnettomuuksia.
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