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FORORD
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1. Inledning

Alla de som behover hjalp, liksom de Ovriga trafikanterna, har ratt att forutsatta att foraren
pa ett utryckningsfordon har den yrkesskicklighet som kravs for att hjalpen skall komma
fram sdkert, tryggt och sa snabbt det &r maijligt. Utryckningsfordon har dock varit delaktiga
i trafikolyckor flera ganger per ar. Olyckorna har fatt mycket publicitet och féljderna har
varierat fran platskador till dodsfall. En direkt oldgenhet ar att hjadlpen fordrojs vid ett
alarm, endera pga. ett olyckstillbud eller daligt val av kortaktik. Av lyckorna foljer ocksa en
hel del indirekta oldgenheter som lidande och ekonomiska forluster. Forutom for olyckorna
ar det omaijligt att uppskatta hur mycket risker man tar, speciellt vid utryckningskdrning,
som vid en ndrmare granskning inte skulle vara godtagbara. Dylika risker ar t.ex. de sma
tidsvinster man kan uppna med mycket héga 6verhastigheter.

Vagtrafiken ar den absolut 6vervaldigande harskande trafikmetoden raknat i kilometer per
person jamfoért med flygtrafiken, sjofarten och den ralsbundna trafiken. Vid de sistndmnda
trafikmetoderna skoéts transporten i huvudsak av yrkeschaufférer. | vagtrafiken skots
huvuddelen av persontransporterna med personbilar, av icke-yrkesmassiga chaufférer.
Vagtrafiken ar ocksa Overlagset den farligaste trafikformen om man anvander person-
kilometer som mattstock. Vagtrafikens farlighet forklaras till en del av den ratt sa tillatande
regleringen och Overvakningen till skillnad fran de tidigare namnda yrkesmassiga trafik-
formerna. Dessutom tycker man att korratten langt ar en grundlaggande rattighet som man
inte har stallt hoga krav pa. Vagtrafiken ar ocksa mangfasetterad da méanniskor och fordon
av olika vikt och med olika hastigheter anvander samma trafikleder. Olycksoffren ar ocksa
i medeltal mindre till mangden jamfort med luft-, sjéfart och den rilsbundna trafiken. Aven
om den sdmre sdkerhetsnivan, jamfort med de yrkesmadssiga transportsystemen, forstae-
ligt nog har varit allmént godkand, kan man dock inte ta saken som en sjalvklarhet. Histo-
rien har visat, att trafiksdkerheten kan forbattras. Detta galler ocksa for framforandet av
utryckningsfordon.

| det civila ar en yrkeschauffors arbete ett av de mest riskfyllda yrkena bade vad som géller
kraven och foljderna av eventuella misstag (Lajunen 2015). Malsattningen for de krav som
stalls for att uppna och bibehalla sin yrkeskompetens som chauffor har varit en forbattrad
sakerhet och smidigare trafik. Den kérratt man far efter bilskolan racker, enligt manga sak-
kunniga inom sakerhetsbranschen, inte till for att ge forutsattningar for att framfora ett
utryckningsfordon pa ett tillrdckligt sdkert satt. Speciellt riskerna som hanfér sig till
bradskande uppdrag gor att man véantar sig att chaufféren skall beharska flera och olika
trafikkompetenser an den vanliga trafikanten och ocksa de civila yrkeschaufférerna. Man
kraver inte, férutom vid undantagsfall, yrkeskompetens i enlighet med lagen om transport-
service av utryckningsfordonets férare. Foraren pa ett utryckningsfordon har inte heller
andra krav pa utbildning dn den som géller korratten, varken utgaende fran korkorts- eller



PELASTUSOPISTO
RADDNINGSINSTITUTET

vagtrafiklagen. | vagtrafiklagen stadgar man anda, att den som saknar nédvandiga for-
utsattningar inte far kora fordonet. | férarbetet till den nya végtrafiklagen sdgs dessutom,
att en forare som avviker fran reglerna skall ha fardigheter och férmaga som ligger pa den
niva som uppdraget kraver i alla trafiksituationer och att myndigheter och andra aktorer
bor verifiera kunnandet genom att i laroanstalter och arbetsplatser ordna utbildning bl.a. i
utryckningskorning. Motiverade krav pa kompletterande utbildning for utryckningsfordo-
nens chaufférer finns ocksa i arbetarskyddslagen. Aven p& EU-niva anser man att komplet-
terande utbildning efter férarexamen ar viktig aven for andra an yrkeschaufférer. Vissa
myndigheter har interna bestammelser for utbildningen av chaufforer for utryckningsfor-
don.

En val motiverad oro over arbets-, trafik-, samt kund-, och patientsdakerheten har satt fart
pa diskussionen mellan laroanstalterna och arbetsgivarna om ndédvandigheten och ansva-
ret att ordna en kompletteringsutbildning for utryckningsfordonens forare. Det finns stora
skillnader i laroplanerna, férverkligandet, resurserna och yrkeskunskaperna hos de organi-
sationer som ordnar undervisningen. Laroanstalter och arbetslivet har dnda pa senare tid
Okat ocksa pa utbildarutbildningen. Traditionellt har utbildningen ordnats sa, att man
koncentrerat sig pa att pa en bana forevisa och 6va, endera grunder i handhavandet av ett
fordon, eller att beharska néd- och specialsituationer. Teoriavsnitten har i varierande grad
innehallit lagstiftning, teknik, framforhallning och kortaktik i vaxlande omfattning. Man har
ocksa stravat till att anvdnda sig av kdrsimulatorer. Det har varit svart att mata utbildnin-
gens resultat och effektivitet. Man har ofta anvant deltagarnas asikter om utbildningen
som ett matt. Vissa undersdkningar har konstaterat, att en 6vning som bara koncentrerar
sig pa att beharska fordonet pa en bana, t.o.m. har 6kat pa olyckorna bland deltagarna,
dven om man ansett att utbildningen har varit nyttig. Orsakerna till detta kan vara att
utbildarna och férarna saknar den teoretiska referensramen hur man beharskar riskerna i
trafiken, hur manniskan beter sig i trafiken, om framférhallningen och vilka mal utbildnin-
gen har. Vid 6vning pa bana 6var man oftast de saker man borde undvika. Detta kan leda
till ett felaktigt sjalvfortroende hur man behéarskar fordonet och dven 6ka pa risktagandet.
| varsta fall far man en uppfattning om utryckningskorning enbart pa basis av att 6va nod-
situationer. Den viktigaste uppgiften for korutbildningen ar att skapa en korrekt inre modell
och kunskap at féraren for godkanda, forutseende, andamalsenliga och sékra prestationer
for all olika skeden gallande riskhantering, inte enbart for prestationen gallande det
aktuella framfoérandet av fordonet. Viljan att handla ratt och att vara forutseende kan ur
sdkerhetssynpunkt vara av storre betydelse an en lang erfarenhet av att framféra ett for-
don. Utbildningen skall inverka pa férarens kunskaper, fardigheter och attityder.

De mest centrala behoven att skapa ett grundlaggande verk om riskhanteringen gallande
framforandet av ett utryckningsfordon hanfor sig till det, att de som verkar inom branschen
har en oro for sdakerheten, att trafikpsykologin utvecklats och att en ny vagtrafiklag trader
i kraft 1.6.2020. Trafikpsykologin tar kraftigt fram ocksa annan kompetens inom trafiken
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parallellt med férarkompentens och kunnande av trafikreglerna. Férutom att beharska for-
donet, skall féraren pa ett utryckningsfordon beharska trafiksituationen, sitt sinne, sina
motiv samt kunna gora iakttagelser och ta trygga beslut i snabba och pressade situationer.
Den nya vagtrafiklagen ger at all forare pa ett utryckningsfordon majlighet att avvika fran
reglerna for vagtrafik dven utan anvandande av larmanordningar om man iakttar speciell
aktsamhet och uppdraget sa kraver. Malsattningen &r dock inte att minska pa bruket av
larmanordningarna. Troskeln att anvanda larmanordningar for att varna den 6vriga trafiken
och for att sdkra en fri passage skall fortsattningsvis vara lag. Den nya vagtrafiklagen beto-
nar ocksa ett allt storre ansvar for féraren och betydelsen av forutseende. Den férnyade
vagtrafiklagen maste beaktas vid utbildningen av utryckningsfordonens forare.

Malsattningen for denna publikation ar att paverka hur utryckningsfordonens forare beter
sig i trafiken och hur de behérskar riskerna. Detta vantas minska pa olyckorna som sker at
forare med utryckningsfordon i trafiken. Vid val av de @mnen som behandlas har man
stravat till att tdcka de mest centrala faktorerna och metoderna som inverkar pa ett tryggt
framférande av ett utryckningsfordon. Djupgaende i &mnet har begrénsats sa, att boken
kan fungera som en praktisk guide bade for studerande, forare, utbildare och férman, som
for andra personer som har ansvar for att utryckningsfordon framfors pa ett sakert satt. |
inledningen till varje kapitel berattas vad lasaren bor minnas, forsta eller kunna efter att
man last igenom kapitlet. Dessa malsattningar presenteras med en bild som symboliseras
med ett trafikljus. Avsikten med fargerna ar inte att placera dmnena i prioritetsordning utan
endast att symbolisera att man boér uppna alla malsattningar innan man 6vergar till nasta
kapitel. Dessutom har man i slutet av varje kapitel gjort en kort sammanstallning. Da de
amnen som behandlas inte ar atskilda fran varandra, hdnvisar man ofta till nagot kapitel i
boken som behandlar amnet djupare. Kallforteckningen kan vara till hjalp fér dem som vill
fordjupa sig annu mera i amnet. Boken behandlar inte specialsituationer som hanfor sig
vissa myndigheters taktik vid anvandande av fordon t.ex. vid brottsutredningar, att forfélja
personer eller fordon, vid gisslansituationer, farliga eller brottsliga situationer eller da man
stoppar fordon. Inte heller kdrning i terrdng behandlas. Dessa situationer overlamnas att
behandlas av respektive bransch egna sakkunniga inom de egna organisationerna.

Kompetenskraven for de som utbildar utryckningsfordonens férare finns inte inskriven i
lagen eller férordningen. Kompetensen for detta kraver dock annat an att bara kdnna till
teoriinnehallet i denna publikation. Praktiska fardigheter for utbildare kan inférskaffas pa
kurser som ar avsedda for utbildare av forare. Fardigheten att utbilda forare skall, liksom
fardigheten att kora, uppratthallas och aktivt utvecklas. Denna publikation ger en allman
uppfattning at den som vill utbilda férare, om forarutbildningen och en del fardigheter, att
kunna stalla upp malsattningar for utbildningen samt hur utbildningen skall ordnas. Organi-
sationerna kan, forutom krav pa forarutbildningen, ocksa ha egna interna anvisningar och
krav gallande utbildarnas utbildning, erfarenheter och andra omstandigheter.
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2. Sakerhet

Nar du last igenom detta kapitel skall du kunna:

N
- definiera termerna sdkerhet, sdkerhetskritisk bransch, organisa-
tion med en hog tillforlitlighet samt vilken godkand riskniva for
framforandet av ett utryckningsfordon som galler
J
N\
- beskriva med fem egenskaper en organisation med en hog
tillforlitlighet och beratta, vad detta betyder i samband med
framférandet av ett utryckningsfordon
J
N
- beratta om de tre nivaerna for riskhanteringen och motivera pa
vilken niva, varfor och hur man uppnar den hogsta fordelen
gdllande sakerheten vid framfoérandet av ett uryckningsfordon
J

2.1 Definition pa sdkerhet

Begreppet sdkerhet ar svart att definiera. Individens och samhallets uppfattning om dmnet
varierar stort och dr mycket kulturberoende. Det ar enklare att definiera vad sdkerhet
atminstone inte ar @n att definiera vad det ar. Otrygghet, som motsats till trygghet, vacker
tankar pa risker och olyckor som hanfér sig till situationen. Fér lekman betyder grundlag-
gande sdkerhet oftast en kdnsla, att tryggheten inte ar hotad. Tanken att sakerhet ar mot-
satsen till risk eller att det inte finns nagra faror ar dock vilseledande. Yrkesfolk inom saker-
het forstar att sdkerheten ar hotad hela tiden, men att riskerna behéarskas pa sa satt, att vi
verkar pa en godkand riskniva. Sakerhet ar alltsa inte en situation helt utan risker, utan
riskhantering pa en godkand riskniva. Man kan dock inte tanka pa sdkerhet med en on-off
princip. Vi kan inte forestalla oss att bygga upp ett fast system med funktionella processer
med vilka vi skulle trygga sakerheten. Inte heller en langvarig tid utan felaktig verksamhet,
statistiskt sett, skyddar oss mot olyckor. Inte ens den basta sikerheten fortsatter av sig
sjalv. Det kraver kontinuerligt aktiv verksamhet och kunskap om sakerhet bland de inblan-
dade for att kunna minska sannolikheten for olyckor. Att beharska riskerna och uppratt-
halla en bredare positiv sakerhetskultur kan jamféras med en grét baserad pa mjolk; om
man inte hela tiden dvervakar groten och aktivt ror om i den. branner den i botten.
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SAKERHET AR ATT BEHARSKA RISKERNA

Mojligheten for en yrkesman inom sakerhetsbranschen att avvika fran vagtrafikens regler
med iakttagande av storsta forsiktighet om uppdraget det sa kraver har av lagstiftarna klas-
sats som en godtagbar riskniva. Detta har konstaterats ge mera férdelar dn nackdelar men
endast om man hanterar riskerna pa ett godkant satt. Da forhallandet mellan fordelar och
nackdelar blir negativt ar verksamheten inte langre berattigad. En negativ utveckling av
sakerheten kan ske mycket snabbt t.ex. om sdkerhet och ekonomi hamnar i en allvarlig
konflikt eller om ledningen foregar med daligt exempel och visar daliga riktningar for sdker-
heten. Ifall olyckorna med utryckningsfordon 6kar markbart skulle det samhalleliga och
politiska trycket sannolikt leda till att man utreder orsakerna och gor forandringar. Maijliga
forandringar kunde t.ex. vara utbildningsinterventioner eller att géra férandringar i lag-
stiftningen som géller utryckningsfordon. De specifika rattigheterna fér utryckningsfordon
skall alltsa ha en samhillelig orsak och en motivering ur det grundlaggande rattssystemets
synvinkel, ett rattsobjekt. Varje organisation som anvander utryckningsfordon, och spe-
ciellt férarna pa dessa, har ett specifikt ansvar for att bevara detta rattsobjekt.

En godtagbar riskniva kan variera mycket snabbt for varje situation beroende pa férhallan-
det mellan hot och den nytta man kan uppna. En positiv forandring i den allménna saker-
hetskulturen, en “sakerhetskulturrevolution”, kan vara langsam och vara i flera tiotal ar och
kriva entragenhet och ekonomiska satsningar. A andra sidan kan man inte képa sikerhet
med pengar, utan sdkerheten ar organisationens egenskap. Sakerhetskulturen behandlas i
kapitel 3.5.

Hollnegal (2009) beskriver handeln mellan noggrannhet och effektivitet med ETTO-princi-
pen (Efficiency Thoroughness Trade Off) i enligt med bild 1. Vi gér som individ och organi-
sation kontinuerligt val mellan hur noggrant vi tryggar sdakerheten och hur snabbt och effek-
tivt vi vill na malen, ibland ocksa pa bekostnad av sdkerheten. Da vi kdnner till en olyckas
foljder och kostnader ar det enkelt att forsvara sdakerheten. Organisationen bor ocksa kun-
na definiera nar man stravar till maximal sakerhet och nar det racker med en optimal saker-
het. Maximal sdakerhet innebar att man maximerar sakerheten utan att bry sig om kostna-
derna. For den optimala sdkerheten ar ocksa de ekonomiska ramarna viktiga. Gallande
framforandet av ett utryckningsfordon enligt ETTO-principen betyder noggrannhet en
trygg fard och att man sdkert nar till objektet istallet for att man uppnar sma tidsvinster
som inte kan vara godtagbara.

10
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Bild 1. HANDEL MELLAN NOGGRANNHET OCH EFFEKTIVITET (ETTO)

En godtagbar riskniva kan ocksa illustreras enligt bild 2. Variationsintervallet fér den dagliga
verksamheten har illustrerats som en korridor mellan vars vaggar verksamheten sker i nor-
mala fall. Malsattningen ar att med framforhallning hallas atminstone pa dvre sidan av den
nedre gransen. En allt for stram kontroll av individens verksamhet ar en foljd av tanken att
manniskans formaga till forandringar i verksamheten ar en sdkerhetsrisk. | den moderna
sdkerhetsteorin anser man aven att formagan till forandring i verksamheten och formagan
att adaptera sig vid forandringar vara en stor sdkerhetsrisk, inte enbart en risk. Det finns
inte heller enbart ett satt att sdakert framfora ett utryckningsfordon som varje forare kan
upprepa i all odndlighet. Man bor férsta och acceptera variationer i férarens beslut nar han
tar i beaktande sina framsteg i kompetensen géallande hanteringen av fordonet och trafik-
situationen och nar han anpassar sina handlingar utgaende fran omgivningen och situatio-
nen som rader.

Exceptionellt bra och sdker riskhantering vid framférande av ett utryckningsfordon

‘ Normala variationer i den dagliga verksamheten pa en godkand riskniva

—)

) —)

Normala variationer i den dagliga verksamheten pa en godkand riskniva
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Bild 2. NORMALA VARIATIONER | DEN GODTAGBARA VERKSAMHETEN
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2.2 Hdag tillférlitlighet

Verksamhet som utfors av sdkerhetskritiska branscher kan medféra betydande oldgenhe-
ter for méanniskor, miljon eller ekonomin. Ett resultat som fotts ur HRO-projektet (High
Reliability Organisations, Organisation med hog tillforlitlighet) som skapades pa Berkley
universitetet 1984, ar begreppet organisationer med hog tillforlitlighet och speciella drag
inom deras verksamhet. En organisation med hog tillforlitlighet kan man kalla sadana
sakerhetskritiska branscher och system dar det finns omfattande verksamhet, verksamhe-
ten innebaér stora risker men dar olyckor trots det ar séllsynta. Ett framtradande drag ar att
man koncentrerar sig lika starkt pa processernas kvalitet som pa slutresultatet. Inom den
vasterlandska luftfartens passagerartrafik har det for de sdkraste jetflygplanen under de
senaste aren intraffat under 0,21 olyckor per en miljon starter. For en dylik sakerhetsniva
talar man om termen ultrasakerhet. | Finland har t.ex. social- och hélsovardsministeriet
alagt halsovarden, inkluderande akutvarden, att ta lardom av organisationer med hog till-
forlitlighet, bl.a. av luftfarten.

Da HRO-teorin utvecklades definierade Weick och Sutcliffe ar 2001 organisationer med hog
tillforlitlighet enligt egenskaper som finns illustrerade i bild 3, dvs. inte enbart utgdende
fran olycksstatistik eller slutresultaten. Dessa fem egenskaper har i det foljande definierats
specifikt ur trafiksakerhetens synvinkel.

4__” '

MEDGE ATT DET FINNS EN MOJLIGHET TILL OLYCKA

ST =
S A T Y

KANSLIGHET FOR VERKSAMHETEN

B R R e T

FORBINDELSE TILL ATT ARBETA OFORTRUTET ™

R e LI SR, S % S T Y

Bild 3. ORGANISATION MED HOG TILLFORLITLIGHET (HRO)

12



PELASTUSOPISTO
RADDNINGSINSTITUTET

Medvetenhet om att en olycka dr mojlig innebar formagan att inte sdga ”Detta kan inte
hdnda hos oss”. | stallet skall man vara kanslig for tidiga svaga signaler, avvikelser och néara-
Ogat-situationer som kan forutspa allvarligare handelser. Detta forutsatter bl.a. ett funge-
rande rapporteringssystem dven for utryckningsfordonens trafikering. Det centrala ar hur
organisationens ledning reagerar pa informationen om sakerhetsavvikelser. Uppmuntrar
man budbararen och séker man inom organisationen aktivt efter svagheter som man kan
ratta till? Forutom detta stravar man inom de moderna sakerhetsteorierna att kanna igen
de verksamhetsmodeller som leder till lyckanden och att forsakra sig om framgang genom
att forbinda sig till och forstarka dessa modeller. En dylik inlarning tack vare framgang
(Learning from Excellence, LfE / Learning from Success, LfS) ar &nnu en ung sdkerhetskultur
i Finland. Man behandlar hur man lar sig av olika situationer i kapitel 3.5 och 7.5

Motvilja att forenkla kan forklaras med foljande fragor: Anvander vi mera tid under hela
arbetsprocessen att utreda de verkliga orsakerna och faktorer som medverkat till olyckan
eller forklarar vi hastigt hdndelsen med férarens egenskaper och fel? Ar vi mera intres-
serade av vem som var forare pa utryckningsfordonet dn vad som egentligen hinde och
varfor det hande? Ett manskligt misstag skall aldrig som sadant anvandas som en férklaring
till en olycka utan olyckan skall ses som en f6ljd av systemet dar det uppstar risker. Ett dylikt
narmande till systemet behandlas ndrmare i kapitel 3.1. Den ursprungliga definitionen av
Weick och Sutcliff kan utvidgas till en motvilja att forenkla och att ta de i kraft varande
modellerna som sjdlvklarheter dven om det inte skett en olycka. Dessutom skall man inte
ta ett lyckande som en sjalvklarhet utan man skall ocksa vara intresserad av orsakerna till
ett lyckande. Férutom att vi fragar vad som var orsaken till ett misslyckande skall vi fraga
vad som var "orsaken” till att vi lyckades eller varfor det inte skedde en olycka.

Kanslighet for verksamheten innebar en formaga att forsta vad som egentligen sker inom
hela arbetsprocessen och dessutom vad man férvantar sig att skall handa eller vad som
skall hdnda. Denna férmaga borde omspéanna hela organisationen oberoende av den egna
stallningen och detta innefattar en plikt och majlighet att rapportera och att ocksa ingripa
i andra hot dn de som galler det egna verksamhetsomradet. Arbetstagarna i frontlinjen skall
ha en bra uppfattning om situationen och en helhetsuppfattning om riskhantering gallande
framférandet av ett utryckningsfordon. Man bor forsta vad som kan ga galet och hur man
beharskar situationen; en budbérare bor belénas. Uppgifter om vad som sker vid fronten
skall finnas lattillgdngliga och man skall ha formaga att latt reagera. Gallande korbeteendet
betyder detta t.ex. att man kontinuerligt ger och begar respons som en normal del av ruti-
nerna for informationsutbyte. Detta innehaller ocksa en férmaga att ta stallning till ett
beteende som galler situationen, inte till manniskan som person. Dessutom skall man
kunna ta emot respons med samma principer. Att rapportera om, och visa intresse for av-
vikelser gallande trafiksituationer och nara-0gat-situationer och dven lyckade situationer,
visar pa en kanslighet for verksamheten.
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Respekt for sakkunskap innebar en férmaga att vid behov lita mera pa sakkunskapen eller
pa dem som befinner sig mitt i situationen, dn att koncentrera sig pa att fundera pa i vilken
tjanstestallning eller plats i hierarkin man skall befinna sig for att kunna ha ratt. Respekten
skall grunda sig pa erkand sakkunskap pa alla nivaer inom organisationen, dven at sidorna
i hierarkin. Med andra ord beho6vs bade djuplodande som horisontella uppfattningar och
forsvarande av sdkerheten. For att ge beslutsratten at de basta sakkunniga forutsatts
information om specialkunskaper och en formaga att organisera dessa personer till att [6sa
problem speciellt vid storningssituationer. Gallande framforandet av utryckningsfordon
kan detta betyda, att man vid besvarliga situationer anvander en sadan chauffér, som har
den bésta utbildningen, erfarenhet och attityd for att skota situationen. T.ex. for akutvar-
den kan det vara fraga om en kritisk, langvarig transport fran centralsjukhuset i mérker,
daligt véglag och pa en dalig vdg med mycket tung trafik. Aven gillande handhavande av
tunga specialfordon eller ett gisslandrama eller en biljakt for polisen bér man respektera
specialsakkunniga.

Forbindelse att arbeta ofortrutet kan definieras som en formaga att minimera en olyckas
foljder samt att bibehalla och aterfa funktionsférmagan vid en stérning utan att bli
forlamad. Férbindelse att arbeta ofértrutet beskrivs oftast med ordet resiliens (resilience).
I nyckelrollen fér detta star resurser for forhandsplanering, utbildning och 6vning. | en
sakerhetsorganisation innebar detta t.ex. indvade verksamhetsmodeller och anvisningar
ocksa for trafikolyckor som kan ske for utryckningsfordon. Detta betyder férhindrande av
tillaggsskador, hur man tar hand om personalen samt férmaga att fortsatta skétande av
det ursprungliga uppdraget och aterstéillande av den normala funktionsférmagan. | kapitel
7.4 behandlas hur man forbereder sig infor en olycka som kan hdnda at en sjalv.

2.3 Behdrska risker

Riskhanteringen inom trafiken kan sdgas vara interdisciplindr. Som synonym for inter-
disciplindr anvdnder man ofta termen “tvarvetenskaplig” som beskriver dialogen mellan
vetenskaperna for att beskriva foreteelser. En enstaka chauffor eller trafiklarare kan inte
paverka alla riskfaktorer pa landsvagarna. Som exempel kan ndmnas planeringen av vag-
natet och vagarna, planering och underhall av fordon samt lagstiftningen och évervaknin-
gen. En forare pa ett utryckningsfordon skall anda vara medveten om, att t.ex. utgangs-
punkten for den tekniska planeringen av vagnatet ar stadganden om hastigheterna fér nor-
mal trafikering. Vid planeringen har man ocksa beaktat manniskornas trafikbeteende i de
dagliga, normala situationerna i ljuset av trafikreglerna. | detta fall verkar vi medan normala
variabler géller. Vid trafiksituationer under en utryckning galler “icke normala variabler” fér
trafikanterna till skillnad fran variablerna under normala trafikférhallanden. Detta syns t.ex.
genom hur brokigt man férhaller sig till vajningsplikten. Utryckningsfordonets férare maste
forsta vad som &r ett rimligt krav pa de 6vriga trafikanterna da en enskild forare mycket
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séllan stalls infor situationen att vaja for ett utryckningsfordon. Férutom att man kan trafik-
reglerna och beharskar fordonet, ar utryckningsfordonets férares framférhallning och tra-
fikpsykologins betydelse for det egna sinnet, motiven, besluten och hur man beharskar
trafiksituationen av mycket stor vikt. Framforhallningen i samband med utryckningsfordon
betyder inte enbart ett forutseende kérsatt utan kunskap och verksamhet innan, under och
efter kdrningen. Framférhallningen behandlas i sin helhet i kapitel 7.

Man kan studera de strategiska nivaerna for riskhanteringen med hjalp av bild 4. Den férsta
nivan beskriver stravan till att utbilda individen att bli ofelbar och framgangsrik. Det ar dock
manskligt att bega misstag sa att enbart ta niva ett i beaktande leder inte till en hogre till-
forlitlighet. De storsta utmaningarna for en organisation med hog tillforlitlighet ar att lara
sig att individernas misstag ar en del av den normala verksamheten eftersom vi aldrig, med
vilken som helst utbildning, kan eliminera de méanskliga misstagen. Detta innebar dock inte,
att vi avstar fran betydelsen av det personliga ansvaret, slutar strava till att minska pa felen
eller att vi godkanner att samma misstag upprepas.

A

Att beharska féljderna och
aterhamtning

N
Att notera fel och ratta till dem
innan det uppstar foljder
J
N
Att undvika fel

Bild 4. STRATEGIN FOR ATT BEHARSKA RISKERNA

Pa den andra nivan stravar man till att bygga upp arbetsprocessen sa, att man upptacker
fel innan felen astadkommer féljder. Man bor forsta misstagens probabilism och determi-
nism. Ett probabilistiskt fel 6kar sannolikheten for en slutgiltig skada men férorsakar inte
nodvandigtvis en skada. T.ex. 6verhastighet dkar risken for en trafikolycka men férorsakar
inte nddvandigtvis en olycka. Ett fel som oundvikligt skapar en oldgenhet kallas i sin tur
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deterministisk. Exempel pa dylika fel kan vara en tung tankbil, vars tyngdpunkt ligger ratt
sa hogt upp, som kérs med fér hog situationshastighet in i en kurva. Fordonet valter ound-
vikligt eftersom fysikens lagar géller. Da de flesta fel ar probabilistiska far man den storsta
nyttan av att beharska riskerna pa den strategiska nivan tva. De flesta aktorer har tid att
upptéacka felet innan de fororsakar foljder. Genom att lagga till atgarder eller teknik som
tryggar sdkerheten forhindrar man alltsa féljderna av felet dven om det primara misstaget
har skett. Dylika sdkrande atgarder kallas skyddssystem (barriers). Man har rapporterat, att
en manniska gor fel i trafiken varannan minut men rattar till sin verksamhet innan missta-
get far foljder. Da forarens uppmarksamhet forsvagas leder detta till att de korrigerande
atgarderna minskar och olycksrisken 6kar. Inom luftfarten har det rapporterats att flygarna
pa varje flygning gor tva sadana misstag som skulle vara fatala utan de sdkrande atgarderna
som finns i arbetsprocessen. Dylika atgarder ar t.ex. dubbelkontroller som hanfor sig till
samarbetet mellan besattningen och anvandande av checklistor samt en standardiserad
kommunikation. Aven vid framférandet av ett utryckningsfordon framhavs betydelsen av
manskapets samarbete. Upplever chaufférens arbetspartner att han inte har en maojlighet
att inverka t.ex. pa en allt for hog situationshastighet genom att papeka om detta? Upple-
ver han att det rent av ar hans plikt att papeka om detta dven om chaufféren skulle ha
betydande mera korerfarenhet och flera tjanstear? Detta beror pa hurudan organisations
sdkerhetskultur, i detta fall korkulturen, har utvecklats i och med utbildning och
erfarenheter. Manskapets samarbete behandlas narmare i kapitel 3.4. Som ett exempel pa
niva tva i bild 4 kan ocksa ndmnas en situation dar chaufforen inte fast ett redskap (ett fel)
i redskapsutrymmet efter att han gjort service pa redskapet. Innan nasta avfard kontrolle-
rar chaufforen redskapsutrymmena i enlighet med den fastslagna normala verksamhets-
modellen. Pa sa satt kommer redskapet att fastas pa ratt satt innan det kan fororsaka skada
under farden.

Den tredje riskhanteringsnivan innebar de atgarder med vilka man har férberett sig att
beharska féljderna om misstaget har varit deterministiskt eller om skyddssystemen har gett
vika. Detta kan ocksa anses hora till hur organisationen och individerna aterhamtar sig sa
de ater ar funktionsdugliga. Detta kan variera allt fran minuter till ar. Niva tre kan kallas
strategisk tolerans (resiliens). Som ett exempel pa den tredje nivan fungerar beredskap och
standard modeller som man anvander om utryckningsfordonet sjalv ar delaktig i en olycka.

Denna strategi som har har forts fram ar mycket lik djupinriktat férsvar (defense in depth)
som fatt sitt namn ur militarterminologin. Detta har definierats som en strdavan att trygga
sdkerheten med pa varandra féljande, stodjande, oberoende och redundanta skydd och
aktiviteter. Den forsta nivan innebéar forebyggande av misstag och olyckor med otaliga
sakerhetsarrangemang. Nar storningen intraffar pa niva tva koncentrerar man sig pa att
upptidcka den tidigt och att behéarska situationen med hjalp av sdkerhetssystem. Pa den
tredje nivan koncentrerar man sig pa att minska pa olyckans inverkningar (Reiman 2008,
Hollnagel 2004).
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Nar det galler framférandet av ett utryckningsfordon kan man studera de icke 6nskade
hdndelserna, hur de forekommer, hur allvarliga de dr samt skyddssystemens roll med bild
5.

Nagonting gar pa tok.
Skyddssystemet
sviker.

Allvarliga skador

Sma skador

Egendomsskador

Nara ogat situationer

Avvikelser och fel

a N N N
g J\. J L VAN

Bild 5. HUR ICKE ONSKVARDA HANDELSER FOREKOMMER — ALLVARSPYRAMID

Pyramidens bredd beskriver antalet handelser och dess héjd hur allvarlig hdandelsen ar. Ju
hogre upp i pyramiden man kommer, desto sallsyntare ar olycka och desto allvarligare ar
foljderna. Korutbildningens inriktning pa behéarskandet av fordonet kan motiveras med
antalet icke 6nskvarda hdndelser. | detta fall &r malsattningen att férbattra hanteringen av
fordonet och att minska pa de sma platskadorna som inte kostar fér mycket att reparera.
Utmaningen for en utbildning som stravar till att forebygga allvarliga olyckor ar att, forutom
de tidigare namnda, dessutom paverka chaufférernas attityder, overflodiga motiv, besluts-
fattandet, riskbeteendet och hur man beharskar trafiksituationen. Olika kunskapsbrister
och utbildningsbehov som hanfor sig till de icke-6nskade handelserna ar strategiskt och
taktiskt sdakerhetskunnande gallande riskhanteringen.

Det ar dock ett allt for smalt synsatt pa hur man behérskar riskerna att bara koncentrera
sig pa probabilistiska och deterministiska misstag och dess foljder. Det ar av lika central
betydelse att undersoka lyckanden och att soka svar pa fragorna varfér man lyckades och
varfor det inte skett misstag eller olyckor. Detta behandlas narmare i kapitel 3.5.
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SAMMANDRAG:

Sakerhetskritik hanfor sig till branscher dar verksamheten kan ha allvarliga konsekven-
ser for manniskor, miljon eller ekonomin. En hog tillforlitlighet innebar for de saker-
hetskritiska branscherna att deras verksamhet ar sadan, att det i betydande grad inte
sker misstag eller skador. Sakerhet ar inte det samma som att det saknas risker utan att
man beharskar riskerna pa en godkand riskniva. Den godkanda risknivan varierar da vi
kopslar mellan effektiviteten och noggrannheten. Man maste forsta nar man skall
strava till maximal sakerhet och néar det racker med optimal sakerhet. Man maste ocksa
godkdnna att normala variationer i verksamheten inte enbart ar en risk nar det galler
att uppratthalla sidkerheten. Den godkdnda risknivan och den hoga tillforlitligheten
géllande framférandet av utryckningsfordon syns som ett lagt antal trafikolyckor samt
som andra egenskaper inom verksamheten. Inte ens en lang period av felfri verksamhet
skyddar oss mot olyckor. | sdkerhetskritiska branscher ar sakerheten hela tiden hotad
och en hog tillforlitlighet forutsatter, att man beharskar riskerna med de dagligt fort-
gaende aktiva funktionerna.

Foljande egenskaper hor till en hog tillforlitlighet: 1) Organisationen har mojligheten till
en olycka i tankarna och vagrar siga att detta inte kan ske hos oss. 2) Forklaringar om
en olycka forenklas inte och man &r ocksa intresserad av orsakerna till lyckanden. 3) De
sakkunniga respekteras. 4) Kansligheten for den dagliga verksamheten uppréatthalls
genom att vara medveten om alla delar av arbetsprocessen. 5) Systemet forlamas inte
ens av en olycka, utan aterhamtar sig utan att ge efter.

Ingen utbildning som helst kommer att helt eliminera manskliga misstag. Eftersom
storsta delen av misstagen inte omedelbart fororsakar icke-onskade foljder far man den
storsta sdkerhetsnyttan genom att man bygger upp systemet sa, att man upptacker
misstagen innan de far foljder. Att folja den strategi for riskhanteringen som behandlas
i detta kapitel betyder att man planerar verksamhetsmodeller for normala och stoér-
ningsforhallanden och att man utbildar och 6var dessa modeller. Undersékning av lyc-
kanden, da misstag eller olyckor inte har skett, ar ocksa av central betydelse. En funktion
som leder till framgangar skall man kunna kdnna igen, kopiera och forstarka. Riskhan-
tering innebar att man kanner till sakerhetskunnandet vilket behandlas i kapitel 3.
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3. Sakerhetskunnande

Nar du last igenom detta kapitel skall du kunna:

N
- beratta hur man tillampar systemsynvinkeln pa framférande av
ett utryckningsfordon och vilka manskliga faktorer man bor ta i
beaktande vid riskhantering

J

N\
- beskriva den systematiska riskbedémningen och skyddsystemen
géllande framforande av ett utryckningsfordon

J

N
- delta i samarbetet i forarhytten pa ett utryckningsfordon och i
utvecklandet av sdakerhetskulturen

J

Inom sdkerhetsstrategierna har man ofta separat definierat det yrkesmassiga kunnandet
och sdkerhetskunnandet. Sakerhetskunnandet ar specialkunnande nastan oberoende av
bransch. Samma principer kan tillampas t.ex. pa luftfarten, sjéfarten, hilsovarden och ett
tryggt framférande av ett utryckningsfordon. Attityderna, varderingarna och motivationen
ar centrala faktorer for sdkerheten. Enbart en vilja att inte férorsaka en skada racker dock
inte. Tryggandet av sakerheten forutsatter konkret verksamhet och upptradande. Det ar
dock inte fraga om verksamhet som sker separat fran det grundldggande uppdraget. Séker-
hetskunnande ar i verksamheten inbyggt kunnande och verksamhet som stravar till att
trygga det grundldaggande malet att uppna sidkerhet.
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| det féljande behandlar vi fem grundelement for det allmanna sdkerhetskunnandet. Dessa
kan ocksa tillampas vid riskhanteringen vid framférande av utryckningsfordon.

Sdkerhetskulturen och en organisation som ldr sig

Utviérdering av riskerna och skyddssystem

Férméga att jobba i grupp /
samarbete i forarhytten

Systemsynvinkeln

Médinskliga faktorer

Bild 6. SAKERHETSKUNNANDET (Bild T Kuikka)

3.1 Systemsynvinkeln

Det manskliga misstaget ar en av de mest missbrukade termerna nar det galler sdakerhet.
Med detta utryck forklarar och slatar man éver behovet att géra en noggrann analys av det
som skett. Det manskliga misstaget ar ett Iatt, snabbt och enkelt satt att forklara nar man
ar tvungen att forklara sig. Att forklara det manskliga misstaget som orsaken till en olycka
foretrader en metod som riktar sig mot individen och denna metod skulle aldrig fa duga
som sadan for en yrkesman inom sakerhetsbranschen. Det manskliga misstaget som orsak
till en olycka ar en ”skrapkategori” da det inte finns yrkeskunskap eller motivation att ta
reda pa de verkliga faktorerna som bidragit till olyckan. Bristen pa motivation kan bero pa
en motvilja att avsloja brister i sakerheten som kan vara dyra att reparera eller som kan fa
politiska foljder. Att meddela, att ett systemfel ar orsaken till ett misstag eller olycka,
undergraver ocksa trygghetskanslan mera allvarligt 4n det att man inom organisationen
upptackt en “icke sdker” individ som gjorde ett fel. Till detta hor ocksa ett allmént attribut-
fel som man ocksa varnar om i olycksutredningar. Detta innebér att man forklarar orsaken
till olyckan eller hdandelsen, enligt den analyserande personens asikt, med aktorens perma-
nenta egenskaper som likgiltighet, nonchalans, ovarsamhet eller t.o.m. illvillighet. Ett mot-
svarande misstag man sjalv gor i samma situation skulle med all sannolikhet forklaras en-
dast med situationsbundna faktorer som en svar omgivning, som forklaring skulle man
alltsa inte godkdnna t.ex. sin egen vardsloshet.
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Ur systemets synvinkel forklarar man inte det méanskliga felet eller misstaget enbart med
aktérens egenskaper utan misstaget, med sina foljder, ses som en signal om svagheter i
verksamhetsprocessen. Misstaget skall vara det som triggar analysen, inte en forklaring. |
efterklokhetens krassa ljus ar det latt att konstatera hur man borde ha gjort men genom
att fraga Varfér individen gjorde som han gjorde forstar vi, att de flesta av oss skulle gora
samma misstag i samma situation pa nytt, eftersom vi ofta ar tvungna att goéra beslut under
tidspress och med bristfalliga uppgifter. Ett dylikt tillstand kallas begrédnsat eller lokalt
begransat rationellt tillstand (bounded rationality, local rationality, Dekker 2006). Ur syste-
mets synvinkel ar alltid anvdndaren mera intresserad av vad som hande dn av det, vem som
gjorde det. Systemets aktorer bor vara medvetna om, att vi aldrig kommer att slutgiltigt bli
av med manskliga misstag. De bakomliggande faktorerna till misstagen bor identifieras och
for de kritiska arbetsprocesserna bor man skapa ett tillforlitligt skyddssystem for att for-
hindra fel, men framfoér allt for att upptacka misstagen innan de férorsakar féljder. Nack-
delen med att ndarma sig via systemet kan vara kanslan av att det alltid ar systemet som har
ansvaret och att man darfér inte behover personlig vaksamhet. Dessutom kan det inom
komplicerade organisationer finnas flera skyddssystem och da kan det uppsta en kénsla av
att det alltid ar ndgon annan som sakrar. Systemsynvinkeln friar absolut inte individen fran
personligt och rattsmassigt ansvar da man gjort sig skyldig till klara férsummelser, 6vertra-
delser eller kriminella handlingar.

Bild nr 7 visar James Reasons kanske mest kanda epidemiologiska olycksmodell, den s.k.
”schweizerosten” (swiss cheese model). Modellen visar en olyckas anatomi och betydelsen
av skyddssystem samt raknar upp skyddssystemens svagheter. | modellen anser man, att
farorna fororsakar en olycka forst da alla svaga punkter i skyddssystemet, schweizerostens
hal, placerar sig pa linje och inget enskilt skyddssystem forhindrar olyckan. Man anser att
det finns flera olika skyddssystem, vilket kallas for redundans. Skyddssystemen i bild 7 har
fatt namn under skivorna. Skyddssystemets svaga punkter, halen, har i bildens 6vre del
klassats i fel, faktorer som beror av situationen samt latenta patogener. Med fel avser man
allt som hanfor sig manniskans formaga att géra misstag. Man kan t.ex. ha missbedémt det
motande fordonets hastighet och avstand samt den stracka det tar for omkérningen innan
man pabodrjat omkorningen. En orsak som beror pa situationen kan vara att chaufférens
uppmadrksamhet forsamras av att folja radiotrafiken eller navigera och detta kan leda till
att fordonet kor av vagen. En latent patogen innebar farliga strategiska och taktiska former
for arbetsprocesserna som godkants av organisationens ovre ledning och som kan vara
svara att upptacka och att ratta till. De liksom sover i bakgrunden och bildar risker som en
vacker dag kan leda till en olycka som en f6ljd av ett aktivt fel. Detta kan t.ex. vara en foéljd
av man rekryterat personer som har ett riskfyllt korsatt, att introduktionsutbildningen fat-
tas eller varit dalig, att man anvander trétta chaufforer eller att organisationen i sig sjalv
inte dr en organisation som lar sig. En organisation som lar sig beskrivs i kapitel 3.5.
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Latenta svagheter — Situationsfaktorer - Fel
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Bild 7. SCHWEIZEROSTMODELLEN AV JAMES REASON

Det finns otaliga teorier och arbetsmetoder for olycksundersdkning och systemsakerhet.
Schweizerost teorin ger fér de personer som analyserar handelserna ett verktyg som utgar
fran systemet. Oberoende av vilken teori man anviander meddelar man att malsattningen
for undersdkningen ar att klargéra den grundlaggande orsaken till olyckan. Att hitta den
grundlaggande orsaken med en grundlaggande analys (RCA, Root Case analysis) ar till en
viss del en vilseledande term. Oftast finns det inte en enskild orsak utan flera faktorer som
samverkar. Resultaten beror ocksa till en hel del pa de teorier och den teknik utredarna
anvander. Var och en kan gora en “grundldggande analys” genom att fem ganger fraga
varfor. Denna 5WHY-metoden ger som svar ocksa andra orsaker an ett rent manskligt
misstag. De svar man far leder till att géra ocksa konkreta forandringar i arbetsprocessen
och skyddssystemet utgaende fran systemet i sig sjalv.

5WHY-metoden:

- stall atminstone fem ganger fragan: varfor handlade individen som han gjorde,
varfor hande det som hande eller varfor hande det inte nagonting
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| det féljande finns ett pahittat enkelt exempel som belyser 5SWHY-redskapets funktion:

En patient som forflyttas som ett icke-bradskande uppdrag med en ambulans skadas lind-
rigt da han glider av baren vid en nédbromsning. Som inofficiell “skyldig” skyndar man sig
att meddela att akutvardaren ar skyldig da han inte fast patienten i fyrpunktsbaltet utan i
stallet anvant ett normalt sdkerhetsbélte. Inom organisationen har man for flera ar sedan
kommit 6verens om att anvdnda fyrpunktsbalten for patienterna. Akutvardaren i fraga ar
ny pa sin arbetsplats och har precis genomgatt introduktionsutbildningen.

Varfor skadade patienten sig?
Akutvardarna: For att man gjorde en panikbromsning och patienten gled av baren.

Varfér gjorde man en panikbromsning? Varfor holls inte patienten pa plats?
Akutvardarna: Pga. att man inte i tid upptackte det andra fordonet och pga. av fyrpunkts-
béltet inte var fastsatt.

Varfor upptackte man inte det andra fordonet i tid? Varfor var anvandes inte fyrpunkts-
baltet?

Akutvardarna: Chaufforen skotte radion, bytte talgrupp och programmerade navigatorn.
Uppgifterna tog uppmarksamheten fran trafiksituationen. Vardaren levde i den tron, att
det vanliga sdkerhetsbaltet rackte till atminstone vid normal trafikering.

Varfor bytte chaufforen talgrupp och programmerade navigatorn medan han kérde? Varfor
trodde vardaren att det vanliga sdkerhetsbaltet racker till?

Akutvardarna: Vi har varierande satt att skota radiotrafiken och navigeringen och chauffo-
ren har kunnat anvdnda t.ex. navigatorn dven under farden. Den nya vardaren hade under
introduktionen fatt den uppfattningen, att det normala sdkerhetsbaltet racker till och han
trodde, att detta var det normala sattet att anvanda sdkerhetsbalten.

Varfor varier det hur man skoéter radiotrafiken och navigeringen och varfér kan chaufféren
skota detta under farden? Varfor har man fatt en dylik uppfattning om sakerhetsbéltena
under introduktionsutbildningen?

Akutvardarna: Vi har ingen verksamhetsbeskrivning eller en standard modell hur man
skoter radiotrafiken, hur man fordelar arbetsbordan eller allmént om samarbetet mellan
manskapet. Introduktionen, dit anvdndande av sdkerhetsbalten hor, skottes som sjalvstu-
dier och i materialet finns ett allmdnt omnamnande om sakerhetsbalten men inget specifikt
om fyrpunktsbalten.

Varfor fattas det en verksamhetsbeskrivning om samarbetet mellan manskapet? Varfor
finns en sadan beskrivning om sdkerhetsbaltena i introduktionsmanualen?
Organisationens sakerhetsansvariga och personen som skoter introduktionen: Vi har inte
gjort en systematisk riskanalys och inte heller gjort skyddssystem for alla kritiska arbets-
processer och vi har tydligen inte uppdaterat introduktionsmanualen.
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Varfor har man inte uppdaterat introduktionsmanualen?
Personen som skoter introduktionen: Eftersom det tydligen inte ingar i ndgon persons
befattningsbeskrivning att vara ha ansvaret for detta.

S5WHY-metdoen ledde till féljande férandringar i systemet:

-> Man gjorde riskanalyser och for att dela pa chaufférens arbetsborda gjordes det upp en
verksamhetsbeskrivning for samarbetet mellan manskapet. Chaufféren kan i fortsattnin-
gen koncentrera sig battre pa att behérska trafiksituationen.

-> Uppgiften att regelbundet uppdatera introduktionsmanualen lades till i en akutvardares
arbetsbeskrivning. Dessutom forsags ambulansen med ett skylt som paminner om anvan-
dande av fyrpunktsbaltet.

Pa detta vis fick man svar pa fragan Varfér individen gjorde som han gjorde och den inoffi-
ciella "skulden” som lades pa akutvardaren, utgaende fran sattet att ndrma sig individen,
atertogs. Som orsak fastslogs i stillet de upptackta systemfelen och man gjorde konkreta
forandringar for att minska pa sannolikheten for att motsvarande handelser inte upprepar
sig. Introduktionsmanualen uppdaterades, inte bara med informationen om fyrpunkts-
béltet, utan man sadkerstallde ocksa, att manualen uppdateras kontinuerlig for att avldgsna
"de grundlaggande orsakerna”. Forutom fragan om sdkerhetsbalten behandlade man
ocksa trafiksituationen som ledde till panikbromsningen och gjorde upp en funktions-
beskrivning for samarbetet mellan manskapet. Med ett standardiserat samarbete mellan
manskapet forbattrade man chaufférens majligheter att med framforhallning koncentrera
sig pa trafiksituationerna.

3.2 De mdinskliga faktorerna och prestationsférmagan

De manskliga faktorerna kan definieras som en integration mellan individens icke tekniska,
kognitiva, psykologiska, fysiologiska, sociala och personliga fardigheter samt socialpsykolo-
giska gruppfenomen och sociotekniska system. Dessa faktorer paverkar individernas och
gruppernas prestationsformaga. Ett manskligt misstag kan definieras som en handelse déar
den mentala eller fysiska funktionskedjan misslyckas i sin malsattning pa sa satt, att miss-
lyckandet inte kan antas bero av en yttre faktor. | samband med framférandet av ett ut-
ryckningsfordon kan man férenkla detta till att prata om lagbundenheter som inverkar pa
den manskliga prestationsformagan. Detta skall beaktas vid riskhanteringen.

Enligt Reason (2008) kan vilken som helst mansklig prestation klassas som att 1) félja reg-
lerna, 2) beharska den psykomotoriska fardigheten och 3) 16sa problem med hjalp av med-
vetet intellekt dvs. kognition. Overfort till framférandet av utryckningsfordon innebir detta
att man foljer trafikreglerna, behéarskar fordonet och trafiksituationen samt behéarskar sitt
eget sinne, sina motiv, sitt incitament, hur man koncentrerar sig och hur man gor beslut.
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Sakerhetsmarginalen for prestationsférmagan kan definieras som skillnaden mellan var
maximala prestationsformaga och den lagsta prestationsformaga som behovs for att tryggt
utféra uppdraget. Faktorer som forsamrar prestationsformagan gor skillnaden mellan
dessa granser mindre. Forutom arbetsgivaren och férmannen, har ocksa individen ett stort
personligt ansvar for sin egen arbetsférmaga och sin kérkondition. Varje forare skall vara
medveten om atminstone de faktorer som behandlas i det féljande som inverkar pa korfor-
magan, halsan och prestationsformagan och ocksa ta sitt ansvar for att ta dessa faktorer i
beaktande. Det ar andamalsenligt, nar det géller framférandet av ett utryckningsfordon att,
forutom att utvardera chaufférens prestationsformaga, ocksa utvardera hela manskapets
prestationsformaga.

Faktorer som inverkar pa manskapets prestationsférmaga i ett utryckningsfordon:

- trafikattityden, motivationen, 6verflodiga motiv

- vitalitet och trotthet

- delad uppmarksamhet — ”“multitasking”, arbete enligt minnesbilder
- samarbetet mellan manskapet

- trafikerfarenhet, psykomotorisk automation och framférhallning

- dominerande signaler

- for hog stressniva, bradska, patryckning, publik, omgivningen

- hastighet, tunnelsyn, fartblindhet

- chaufférens alder, kon, sjukdomar och medicinering

Attityden kan definieras som en emotionell aktionsberedskap att utvardera omgivningen.
Attityden ar en av de faktorer som allra starkast inverkar pa sdkerhetskulturen. Den sociala
identiteten, som en medlem av gruppen paverkar, hur attityden skapas. Det kan vara myc-
ket svart att forandra attityden. Reiman (2008) beskriver attityderna med ABC-modellen
(affect, behavior, cognition). Modellens komponenter (kadnslor, tankar och uppférande) har
ett klart samband till sékerheten. Larmkorning kan pa kdnslonivan vara skrammande eller
en njutning i och med den hoga hastigheten. Pa tankenivan kan man resonera att utryck-
ningskorningen ar riskfylld och farlig samt ifragasatta nyttan med den. Nar det géller upp-
forandet framgar det ur hur vi handlar utgaende fran kanslorna och tankarna, mera eller
mindre medvetna om hur attityderna inverkar pa vart handlande.

Genom att iaktta och vara medveten om vart eget uppforande i trafiken ar det moijligt att
bearbeta var installning. Detta forutsatter en motivation att utveckla sitt eget uppférande
i trafiken. Vilken instdllning man har till trafiksdakerheten kan delas in i en allman installning
till de 6vriga trafikanterna, installningen till den egna och de 6vriga trafikanternas trafik-
sakerhet, ansvarsbegreppet och installningarna till hur man foljer trafikreglerna. Attityden
inverkar pa det, hur viktigt en person uppfattar sin egen och andras sdkerhet samt sitt eget
ansvar. | allmanhet kan trafikanterna trafikreglerna men alltid syns inte denna kunskap i
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trafikbeteendet. Attityderna inverkar alltsa betydligt mera pa trafikbeteendet dn kunska-
perna. Chaufférernas attityd inverkar ocksa i bakgrunden pa trafikolyckorna. Ca nio av tio
chaufférer som rakat ut for en olycka uppskattar sjélv att de &r en battre forare dn medel-
talet och tror sig folja trafikreglerna battre an medeltalet i allmanhet. Dessutom tror atta
av tio att orsaken till olyckan fann hos motparten. De chaufforer som rakat ut fér en olycka
overvarderar alltsa sina egna fardigheter och flyttar over ansvaret fér olyckan pa nagon
annan (Ahlroth och Péllanen 2011).

Illusionen i urvalet géllande attityderna innebar t.ex. en tolkning dar den delaktiga gar 6ver
pa en skyddsvdg med trettio andra manniskor. En av dessa gor ett fel och den delaktiga
tanker att “de andra” gor flera fel an jag. | enlighet med det tidigare definierade attribut-
felet ha manniskan ocksa en tendens att forklara olyckor som sker at en sjalv med faktorer
som beror av situationen och andra olyckor mera som beroende pa deras karaktdr och
bestaende egenskaper. Bakgrunden till tankesattet ar a sin sida fornuftigt da det galler
individens stravan till att uppratthalla en positiv sjalvbild som en del av den mentala halsan.
En bra attityd hos féraren pa ett utryckningsfordon han ségas var en forstaelse for riskerna
samt ett ansvar och férmaga att behéarska dessa. Personalitet, temperament, riskbeteende
samt motiv som hanfor sig till attityden behandlas narmare i kapitel 6 i samband med GDE-
modellen.

Motiven kan grovt delas in i yttre motiv som skapas av beldning-straffsystemen och i inre
motiv. Den inre motivationen och viljan att handla ratt i trafiken kan ur sdkerhetssynpunkt
vara mera betydande an en lang erfarenhet av trafiken. Chaufférens éverflodiga motiv kan
ha en betydande inverkan pa sakerheten. Motiven behandlas ndrmare i kapitel 6.3.

Trotthet kan delas in i fysisk och psykisk trétthet som beror pa uppdraget och omgivningen
eller sdmnbrist. Med forarhyttens fysiska och kognitiva ergonomi och genom att planera
arbetet kan man paverka pa bada. Forarens fysiska kondition inverkar ocksa pa trottheten.
Den fysiska trottheten visar sig som trotthet i musklerna och nerverna vilket t.ex. astad-
kommer samre reaktionsformaga och -tid. Forarens psykiska trotthet kan vara en foljd av
langden pa uppdraget, vag- och vaderforhallanden, trafikmangden, kravande uppdrag, en-
formighet, uttrakning och det att man vanjer sig med trafiksituationen da man kontinuerligt
kér p& en vig med ménga langa rakstrackor. Aven fartblindhet kan vara en féljd av att man
vanjer sig med situationen dvs. man uppskattar, att fordonets hastighet ar betydligt lagre
aniverkligheten. Enligt Radu & Radu (2008) ar kortiden, tidpunkten pa dygnet och trotthet
innan resan paborjas i ett samband med risken att raka ut for en olycka. | allmanhet kopplas
forarens trotthet ihop med somnbrist och i det féljande koncentrerar vi oss ocksa pa de
foljder som uppstar pga. variationer i somnens kvalitet och mangden sémn. Man kan mata
hur sémnen och bristen pa somn inverkar pa korférmagan med hjalp av att undersoka hjar-
nans elektriska signaler, genom att registrera 6gonens rérelser och genom att mata musk-
lernas aktivitet i samband med att man analyserar ett kérforlopp i en simulator.
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| vagtrafiklagen stadgas féljande om korandet: ” Fordon far inte foras av den som pa grund
av sjukdom, handikapp, skada eller trotthet eller av ndgon annan motsvarande orsak sak-
nar nodvandiga forutsattningar for detta”. Tillracklig pigghet ar alltsa en forutsattning for
att kora ett fordon. | organisationer med hog tillforlitlighet har skyldigheten att meddela
om brister i vilotiden, trotthet eller somnbrist betonats. Om det sker en olycka kommer
man att bl.a. utvardera forarens hilsa, korformaga, vilotiderna, vakenhet och mojlig brist
pa somn. Man jamfor ofta, att ett dygns vakande inverkar pa korformagan och olycksrisken
lika mycket som ett en promilles berusningstillstand.

Man raknar med att en vuxen person behdver i medeltal 7 — 8 timmar somn i dygnet. Man
har i den normala sdmnen identifierat en periodisk rytm déar nivan varierar mellan Iatt och
djup s6mn. Nar manniskan somnar gar man via en kort slummerperiod over i latt somn
(REM = rapid eye movements) och darefter vidare till den djupa sémnen (SWS=slow-wave
sleep). Perioden latt och djup sémn racker 70 — 110 minuter och &r kortare i borjan av
natten. REM-sdmnen har rapporterats ge den basta psykiska aterhamtningen och SWS-
somnen ge den basta fysiska aterhamtningen. REM-sémnens del av den normala natt-
sémnen &r ca 20 %. Aterhamtningen forsimras om forhallandet mellan REM- och SWS-
somnen stors. T.ex. alkohol och manga somnmedel férsamrar REM-s6mnen och dven om
man utat sett har sovit bra, kan det hdnda, att personen dnda inte helt aterhamtat sig.
Manniskan har ett inre behov, en inre klocka, att sova pa natten och vara vaken pa dagen.
Teorin om de dygnsvisa vaxlingarna mellan somn och vakenhet definierar foreteelserna
"sleep drive” och "wake drive”. Vid en normal dygnsrytm &r sleep drive, dvs. trycket pa att
borja sova, som kraftigast mellan tio pa kvallen och midnatt. Wake drive, dvs. formagan att
halla sig vaken, ar kraftigast pa kvéallen mellan klockan sju och nio. Som svagast ar formagan
att halla sig vaken mellan pa morgonnatten mellan fyra och fem. Dessutom har man lagt
marke till forsdmrad uppmarksamhet i borjan pa eftermiddagen.

Brister i mangden somn eller kvaliteten pa smnen inverkar pa hjarnans funktion och pres-
tationsférméaga. Aven om sdémnperioden ar tillricklig kan det férekomma brister i sémnens
kvalitet. Aven om man sover péa tider som avviker frdn den normala dygnsrytmen kan det
innebadra att sdmnen forsamras. Bristen pa somn sdnker piggheten vilket leder till for-
samrad psykomotorisk prestationsférmaga, férsamrad férmaga att behandla information,
samre kortminne, forsdmrad uppmaérksamhet och koncentrationsférmaga. Bristen pa
somn forlanger ocksa reaktionstiden. Bristen pa sémn kan vara akut eller kronisk. Man
kadnner till, att den kroniska bristen pa sdmn har vidare och allvarligare féljder pa halsan an
den akuta bristen. Det syns att man ar for trott da man kor, genom att gaspandet tilltar och
blir kraftigare, man gnuggar sig i 6gonen, man far problem att halla 6gonen 6ppna och att
blinkningarna blir langre. Speciellt allvarliga signaler ar vaxlingar i hastigheten eller kor-
riktningen eller att man kor foérbi korsningar eller ramper dar man skulle svdanga in. Nar
huvudet nickar till har féraren redan sovit flera sekunder. Féraren kan uppleva att han tagit
en mikrosémn eller slumrat till, kanske han inte kommer ihag de senaste kilometrarna pa
farden. Korta avbrott i koncentrationen av typ mikrosémn kan ocksa uppsta utan brist pa
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sdmn om en monoton, enformig fard har fortsatt en langre tid. En trott forare har svart att
ta dessa signaler pa trotthet tillrackligt pa allvar och férstar inte hur trott han egentligen
ar. Man fortsatter farden da man inte forstar situationens allvar eller pga. att féraren upp-
lever att det inte ar tillatet att stanna eller att byta forare.

Anund med kumpaner undersokte 2018 i en simulator om yrkeschaufforerna, battre an
vanliga forare, kunde motverka hur bristen pa sémn inverkar pa prestationsformagan. Som
matt anvandes forarnas asikter, fysiologisk méatutrustning och hur foraren upptradde.
Yrkeschaufforerna rapporterade att de upplevde betydligt mindre trotthet da de led brist
pa sémn. And& var deras dgonlock stingda en langre tid och de hade flera évertriadande av
korfilerna, bada ett tecken pa trotthet. Dessutom korde de med en hogre hastighet.

| statistiken ar trafikolyckor som sker pa morgonnatten mellan klockan tva och sex samt pa
eftermiddagen mellan klockan tva och fyra Gverrepresenterade. Gallande olyckorna pa
eftermiddagen har man noterat, att de aldre chaufférerna ar overrepresenterade. Den
statistiska toppen i trafikolyckorna under sommarens ljusa tid har férklarats med ett 6kat
vakande vilket i sin tur har forklarats bero av det 6kande méangden ljus. Speciellt &r det
farligt att ensam kora hem efter ett nattskift med vakande. De som gor nattarbete sover i
medeltal 2 — 4 timmar mindre dn de som gor dagsarbete. Det ar svarare att sova pa dagen
beroende pa den naturliga smn-vaken rytmen, men ocksa pga. av manga sociala orsaker.
Det ar dock svart att pa individniva forutspa hur bristen pa sdmn och dygnsrytmen exakt
inverkar pa prestationsformagan. Faktorerna som sidnker prestationsférmagan kan till-
falligt kompenseras med en kraftig motivation, omstandigheter som kanns positiva eller en
rimlig dos adrenalin som frigérs i och med en utryckning. Dessutom har en del av befolknin-
gen stora skillnader gallande somnbehovet och dygnsrytmen.

En manniska som sover ca en halv timme ar sannolikt redan i den latta fasen av sémn dar
de aterhamtande funktionerna har paborjats men inte lika effektiv som under den djupa
somnen. En langre sdmnperiod leder till den periodiskt aterkommande djupa sémnen ur
vilken det ar svarare och langsammare att vakna. Fenomenet kallas somntroghet. Det kan
ta allt fran nagra minuter anda till en halv timme att vakna upp beroende pa sémntréghe-
ten. Att vakna av ett alarm om en utryckning kan dock effektivera uppvaknande av det
adrenalin som utséndras och den kraftiga motivation som uppdraget skapar. Om man en
langre tid sover i fasen latt sbmn &r det battre ur aterhamtningens och ett snabbt upp-
vaknandes synpunkt, att sova genom hela fasen med djup sémn och vakna upp ur en lattare
somn. Man har inte uppnatt fullstandig konsensus vilket som &r battre for personer som
dejourerar under natten; att tillata korta perioder av latt somn, att sova kontinuerligt eller
att undvika sémntroghet genom att vaka hela natten. Inom flygtrafiken har man pa de
interkontinentala flygturerna godkant att piloterna vilar turvis under natten, inkluderande
att de sover. Smnperioden far dock inte rdcka sa lange, att den pilot som ar i tur att vila
faller in i djup somn. Vilotiderna har bevisligen drastiskt minskat pa mikrosomnperioder
och avbrotten i verksamheten under flygningarna. De flesta flygbolags rekommendationer
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foljer féljande monster: smnen skall vara minst 25 — 30 minuter lang for att de ater-
hiamtande mekanismerna skall fungera. Somnperioden far inte vara langre an 40 minuter
for att man skall undvika problemet somntroghet. Man skall reservera minst 60 minuter
mellan uppvaknandet och kritiska atgarder, som en landning. Denna indelning ar mojlig da
den kommersiella flygtrafiken sker enligt tidtabeller och oftast ar latta att férutse. Om den
dejourerande utryckningspersonalen har lov och mdjlighet att sova, vilket betyder att man
inte kan forutse hur [ang sémnen kan bli, &r den allmannaste rekommendationen att alltid
sova da man har mojlighet till det. Trottheten som uppkommer pga. vakandet jamférdes ju
redan tidigare med ett berusningstillstand.

Det kan en liten tid vara uppiggande att dricka kaffe eller att inta koffein men en trétthet
som beror pa brist pa sdmn kan botas endast genom att sova. Koffeinet accelererar det
centrala nervsystemets funktion, ddmpar sdmnigheten och ar uppiggande. Effekten och
vilken tid det tar for amnet att forsvinna ur kroppen ar mycket individuell, dmnet kan for-
svinna ur kroppen pa nagra timmar dnda upp till tio timmar. Personer som inte ar vana vid
koffein, som t.ex. kaffedrickarna ar, reagerar kraftigare pa koffeinet. Koffeinet paminner
om droger da det skapar beroende och abstinenssymptom. Koffeinet 6kar pa svettandet
och urinutsondringen vilket leder till uttorkning och huvudvark om man annars inte dricker
tillrackligt. Huvudvarken hor ocksa till koffeinets abstinenssymptom. For mycket koffein
kan férorsaka nervositet, skakningar, illamaende och rytmstorningar samt férhoja pulsen
och blodtrycket. Intag av for mycket koffein kan, férutom de tidigare namnda symptomen,
ocksa sanka pa retningstroskeln och leda till primitiva reaktioner ocksa i trafiken. Det
vanligaste séattet att inta koffein ar att dricka kaffe. Ett rikligt intag av kaffe kan ocksa for-
orsaka magproblem och problem med matsmaltningen. Som en tumregel kan man ha, att
en kopp kaffe innehaller 60 mg koffein och en mugg kaffe 100 mg. Rekommendationerna
varierar, men om personen inte ar speciellt kdnslig for koffein, dr den 6vre gransen for en
vuxen person enligt manga kallor 300 — 400 mg koffein per dygn. Ett rikligt kaffedrickande
kan fororsaka problem med somnen dven efter en langre tid. Detta b6r man vara medveten
om da man planerar in sdmnperioder mellan arbetsturerna.

Kosten och maltiderna inverkar ocksa pa piggheten och prestationsférmagan. En tung mal-
tid gor en trétt medan det ar svart att somna om man ar hungrig. Kolhydrater som tas upp
langsamt gor en mindre trott an snabba kolhydrater vilka astadkommer stérre véxlingar i
blodsockervardet. Nar vi ar trotta har vi begar efter snabba kolhydrater men for vitaliteten
I6nar det sig att foredra sallader, rotfrukter, helkornsprodukter, grot, frukter och bar.

Somnstorningarna kan vara akuta eller kroniska och bero pa manga olika faktorer. Stress,
manga sjukdomar och smértor de fororsakar forsamrar kvaliteten pa sémnen. Det kan
racka att undvika en kraftig fysisk anstrangning innan man lagger sig for att undvika sémn-
problem eller att vélja ett lugnt, morkt och passligt svalt utrymme dar man sover och dar
det finns en lamplig madrass och dyna. Utgangspunkten for att varda somnproblem &r att
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identifiera orsakerna och ibland behoéver man halsovardens sakkunnighet. Vard av sémn-
problem har bevisligen forbattrat forarnas upptradande och prestationer i trafiken.

Somnapné innebar andningsuppehall under sémnen. Dessa anses uppsta pga. att svalget
slappnar av vilket leder till fortrangningar i andningsvagarna och snarkningar. En sémnapné
som inte atgardas fororsakar kognitiva storningar och en 6kad risk att raka ut for trafikolyc-
kor. Simulatortester med personer som lider avsomnapné har bevisat ett vasentligt forhojt
riskbeteende, som férandringar i korriktningen och hastigheten, avkérningar och kollisio-
ner. Personerna klarar ocksa samre av kéruppdrag som kraver att man delar pa uppmark-
samheten. SOmnapné &r vanligast for 40 — 60 aringar. Halsovarden kan reda ut och réatta till
problemet om man misstanker att trottheten dagtid beror pa smnapné.

Personalens ork och vitalitet ar en viktig del av sdakerheten. FinnHEMS undersdknings- och
utvecklingsenhet och Arbetshalsoinstitutet forverkligade 2017 — 2018 en exceptionellt,
dven internationellt sett, omfattande nationell undersékning i Finland (Sallinen 2019). Mal-
sattningen med undersékningen var att utvardera personalen pa lakarhelikoptrarna
(HEMS, Helicopter Emergency Medical System) och dess allmdnna maende pa arbetet med
tyngdpunkt pa balansen mellan pafrestningen och aterhamtningen. HEMS-verksamheten
innefattar ocksa landburna enheter och Ianga utryckningskérningar. De yrkesgrupper som
undersoktes inom HEMS-verksamheten var piloter, lakare och flygassistenter. Som en féljd
av undersokningen utvecklar FinnHEMS tillsammans med personalen ett riskahanterings-
system for trotthet (FRMS, Fatigue Risk Management System) som beror alla dess yrkes-
grupper. Avsikten med systemet ar att 6vergripande stoda arbetstagarnas vitalitet genom
I6sningar for arbetstiderna och vilopauserna samt med hjalp av vitalitetsutbildning. Det &r
latt att rekommendera motsvarande system dven for andra sakerhetskritiska system.

Multitasking innebar att uppmaérksamheten delas pa flera saker eller uppgifter samtidigt.
Multitasking &r inte fysiologisk enkelt for manniskan. Multitasking forsvarar igenkdannande
av kritiska fragor och att koncentrera sig pa dessa. Vi kan grundligt koncentrera oss endast
pa en fraga i gangen och den skenbara formagan att utféra multitasking beror pa formagan
att snabbt kunna byta malet for var uppmarksamhet. Vart s.k. kortminne kan endast be-
handla nagra fa saker under nagra minuter. Detta bor beaktas t.ex. da vi utvarderar huru-
dan fardrutt vi som férare kan komma ihag och nér vi behéver navigeringshjalp av arbets-
paret. Om foraren anvander en navigator bor man beakta den kognitiva ergonomin. Appa-
raten i sig sjalv far inte ta for mycket uppmarksamhet och kapacitet fér informationsbe-
handling av féraren. Speciellt vid larmkérning bér man kunna kontrollera hur mycket upp-
marksamhet man maste dela mellan olika fragor genom en klar arbetsférdelning och
genom att identifiera forarens huvudsakliga uppgift. Radiotrafiken, navigering och t.ex. fra-
gor som beror varden av patienten far inte riskera forarens formaga att koncentrera sig pa
trafiksituationen och att beharska fordonet. Multitasking kan ocksa bero pa att man forso-
ker halla sig pigg. Under Ianga, enformiga farder kan t.ex. lyssnande pa flodesradio eller ett
intensivt samtal med arbetsparet hjalpa till att halla vitaliteten uppe men detta leder ocksa
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till att uppmarksamheten delas och forsamrar beredskapen att beharska trafiksituationen.
Speciellt att lyssna pa flodesradio och att skdta annan kommunikation dn den som hanfor
sig till uppdraget, ar sjalvklart férbjudet under utryckningskérning.

Manskapets samarbete inverkar pa individernas och gruppernas prestationsformaga. Kapi-
tel 3.4 behandlar kontrollen av uppdraget, ledningen, arbetsférdelningen, mangden och
kvaliteten pa kommunikationen, tagande av beslut, situationsmedvetenhet samt standar-
diserade verksamhetsmodeller som hanfor sig till samarbetet mellan manskapet.

Korerfarenheten automatiserar handhavandet av fordonet och trafiksituationen. Oerfa-
renhet fororsakar a sin sida behov av multitasking. For en oerfaren forare kraver de psyko-
motoriska prestationerna att beharska fordonet hjarnkapacitet som behdvs for att folja
med trafiken, analysera denna och att ta beslut (kontroll av trafiksituationen). Omvant sagt
frigor erfarenheten att kora ett fordon, dvs. automation, hjarnkapacitet och underlattar
formagan att dela sin kapacitet till att félja med i trafiken och att ta beslut. Enligt Keskinen
och co. (2012) ar det dock inte ur sdkerhetssynpunkt alltid en positiv sak att beslutsproces-
sen ar automatiserad. Aven foraren p& ett utryckningsfordon kan lira sig daliga uppfo-
randemodeller t.ex. gdllande taktiken for utryckningskérning. Den automation och erfaren-
hetskunskap som foljer av en 6kande trafikerfarenhet ar en central faktor for framfor-
hallning. Framforhallningen behandlas i kapitel 7.

Dominerande signaler kan i enlighet med sitt namn dominera forare s3, att deras formaga
och kapacitet att hantera informationen riktas pa fel faktorer ur trafiksdkerhetens syn-
punkt. Dylika stérande faktorer kan vara en kraftig patryckning eller kritik, dven beundran,
problem i det civila eller forarens kroniska eller akuta sjukdomar. Larmsignalerna kan ocksa
vara en dominant signal. Det ar mycket individuellt hur man reagerar pa sirenernas ljud,
speciellt for nyborjare. Litteraturen kanner till atminstone tva farliga fenomen i samband
med anvdndande av sirener. Sirenerna kan fororsaka en felaktig kansla av 6kade krafter
(empowerment) vilket gor, att foraren inbillar sig att sirenerna pa nagot vis skyddar mot
olyckor och far alla andra att ge vag pa ett satt som inte ens dr majligt. Det andra fenomenet
ar brist pa koncentration (lack of concentration). Man har ibland beskrivit detta som att
foraren liksom galopperat ivag. Pa yrkesslang kallas detta fenomen ocksa for "sirenfylla”.
Tillracklig erfarenhet att anvanda sirenerna fungera i allmanhet som ett tillrackligt bote-
medel for att rensa ut detta fenomen.

Stress kan klassificeras som stress utgaende fran endemisk stress som beror av livssitua-
tionen, stress som hanfor sig till arbetsomgivningen eller som stress utgaende fran informa-
tionsbehandlingen. Undersékningar har visat korrelationer bl.a. mellan forandringar i pilo-
ters livssituationer och olyckor. Arbetsplatsen stress pga. omgivningen kan vara kontinuer-
lig eller en kortvarig stress som beror pa nagon arbetsinsats, t.ex. att krdvande uppdrag att
kora ett utryckningsfordon. Informationsbehandlingsstress innebar ett snedvridet férhal-
lande mellan informationsflédet och manniskans kapacitet att behandla information. For
mycket stress kan ocksa leda till smnstdrningar.
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Om stressnivan stiger kraftigt under en utryckning ar organismens normala fysiologiska
reaktioner bl.a. att frigora adrenalin och stresshormonet kortisol, hdja pulsfrekvensen och
blodtrycket, utvidga pupillerna, forbattra synskarpan, forsamra den perifera synen, ut-
veckla tunnelseende och att omférdela blodflédet till musklerna och de inre organen fran
vissa delar av hjarnan. En mental belastning leder ocksa till att var informationsbehandling
blir smalare. Nar kraftig stress uppstar pratar man om reaktioner som fly eller kimpa. Spe-
ciellt de 6vriga trafikanternas overraskande upptradande da de féljer vajningsplikten eller
t.o.m. "trafikraseri” kan mata den fysiologiska responsen ifraga. Den viktigaste egenskapen
for en forare av ett utryckningsfordon ar i denna situation att bibehalla sitt svala rationella
omdome och sin beslutsformaga. Om utryckningsfordonets férare medvetet eller omedve-
tet Okar pa sin stressniva redan i borjan av farden kan prestationsférmagan vid ankomsten
till objektet redan vara nedsatt. En beharskad och lugn “kérhandstil” under farden for-
battrar forutsattningarna for att genomfora det grundldggande uppdraget. En stark stress-
niva som hanfor sig till den radande situationen kan inverka pa prestationsférmagan pa
mycket olika satt. En del personer sags fungera bast under en lamplig press medan man 3
andra sidan vet, att vissa personer helt sackar ihop under press. Att forutse hur man reage-
rar under press dr mycket svart da det ar fragan om en ny och 6verraskande situation och
om den som utfor arbetet kdnner att man ar utsatt for social kritik (Feldt 2015).

En hog hastighet i sig sjalv eller kombinerad med stress fororsakar tunnelsyn och fartblind-
het. Tunnelsynen inverkar pa hur man upptacker hiandelser i den yttre kanten av synfaltet.
FOr att uppratthalla iakttagelseformagan skall man inom rimliga granser flytta pa blicken.
En hog hastighet som fortgar lange astadkommer ett fenomen som kallas fartblindhet. Has-
tigheten kdnns som mycket lagre dn vad den i verkligheten ar. En forutseende férare kont-
rollerar hastigheten fran hastighetsmataren nar man t.ex. kommer till en tatort efter att
lange ha kort pa en motorvag. Ocksa en hog stressniva anses framkalla fartblindhet.

Forarens alder och kon har i trafikundersokningen konstaterats vara en faktor som inverkar
pa trafikbeteendet och -sékerheten. En ung vuxen aterfinns ofta i rapporterna som en
statistisk riskférare. Detta behandlas i kapitlen 6.2 och 6.3.

Aldrandet med sina fysiologiska forandringar paverkar korformagan. T.ex. kdnsligheten att
bli blandad 6kar med tilltagande alder. Vissa undersokningar har konstaterat att en frisk
aldrande forare i huvudsak ar sakrare an andra forare. Detta har forklarats med erfarenhet
och mindre 6verlopps motiv som t.ex. att ha ett behov att visa sitt kunnande. En aldrande
forare pa ett utryckningsfordon bor dock komma ihag, att speciellt utryckningskdérning ar
mera krdvande d@n normal kérning och man maste fasta uppmarksamhet pa vad som gar
bra vid kdrandet och var det finns problem.

Sjukdomar och medicinering skall ocksa beaktas da man bedomer kérférmagan och hal-
san. Kérformagan kan kortvarigt variera t.ex. pga. trotthet eller alkoholintag. Kérhalsan
innebar forandringar i formagan att framfora fordon pga. langvariga sjukdom eller andra
bestdende fenomen. Speciellt triangelmedicinerna inverkar pa forarens kérférmaga och
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behovet och anvandningen av dessa skall tas upp tillsammans med en arbetsplatshalso-
vardare som har specialiserat sig pa korhalsa. Olycksutredningscentralen (OTKES 2019)
uppmanar Transport- och kommunikationsverket att lagga till identifiering av hogt blod-
socker (hyperglykemi) till korhalsoanvisningarna samt vilka atgarder detta medfor speciellt
for yrkeschaufférerna. Det lIaga blodsockrets (hypoglykemi) nedsattande inverkan pa med-
vetandegraden och prestationsférmagan ar valkant men det ar kant att ocksa ett langvarigt
eller akut hogt blodsocker fororsakar trotthet och férsamrade reaktioner samt férsamrar
koncentrationsformagan, uppmarksamheten, observationsférmagan och den allménna
formagan att registrera olika hdandelser. En dold eller daligt skott diabetes och maijligt hogt
blodsocker kan alltsa ocksa férorsaka att férarens prestationsformaga forsamras. Kontroll
av korhalsan och att identifiera sjukdomar skall goras regelbundet och i tillrackligt om-
fattande utstrackning med beaktande av specifika krav som galler framférandet av utryck-
ningsfordon.

3.3 Riskkartering och skyddssystem

Det strategiska beslutet att godkdnna speciella rattigheter at utryckningsfordon har kravt
att man gjort en riskkartering av verksamheten. Beslutet har gjorts pa en strategisk niva
under lagstiftningsarbetet och resultatet syns i vagtrafiklagen. Organisationerna som ut-
nyttjar utryckningsfordon har dock mycket att géra nar det galler utvarderingen av riskerna
pa den taktiska nivan och att géra upp skyddssystem.

En reaktiv utvardering av riskerna innebar att man reagerar t.ex. pa rapporter om avvikelser
i verksamheten, nadra-6gat situationer och olyckor. Man kan dock séga, att i viss man ligger
de korrigerande atgarderna ett steg efter. Dessutom berdttar rapporterna mera om
rapporteringsivern an om de verkliga farorna och oldagenheterna. Utgdende fran undersok-
ningar ar antalet handelser man far ut ur rapporteringssystem for biverkningarna bara en
brakdel av verkligheten. Handelserna som rapporterats i rapporteringssystemet bor syste-
matisk analyseras utgaende fran verksamhetssystemet.

En proaktiv utvardering av riskerna innebar att man beskriver hela verksamhetsprocessen.
For att underlatta gestaltandet skrivs organisationens nedre och dvre granser for verksam-
heten in i ett flodesschema som beskriver verksamheten. En grupp sakkunniga utvarderar
processen som helhet samt varje enskild verksamhet for sig. Utvarderingen riktas in mot
alla arbetsmoment, inte enbart mot de moment dar det funnits problem. De arbetstagare
som utfor det egentliga arbetet skall tas med i processen da de oftast har den béasta kunska-
pen om verksamheten. Pa detta satt minskar man ocksa pa motstandet, som man bor vara
medveten om att det uppstar i samband med fordndringar. Den proaktiva utvarderingen
av riskerna grundar sig pa tron att man kan férutse handelser med utgangspunkt fran det,
att om en manniska placeras in i ett visst system kommer den att géra misstag av en viss
typ. Uppskattningen fungerar om de som gor uppskattningen har kinnedom om sikerhet
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och férstar de individuella faktorerna. Aven en dylik proaktiv riskkartering foretrader pa
satt och vis ett foraldrat tankesatt, dar manniskan med sina vaxlingar i verksamheten ses
som en risk och man darfér koncentrerar sig i huvudsak pa fel och pa att kontrollera folj-
derna och aktérerna. Den méanskliga faktorn och manniskans férmaga infor forandringar i
verksamheten ses nufértiden mera som en sakerhetsresurs for organisationen och inte
enbart som en risk. Den proaktiva riskkarteringen bor strava till objektivitet genom att ta
hjalp av ett utvarderingsredskap. Bilderna 8 och 9 visar SIRA-verktyget (Safety Issue Risk
Assessment) for utvardering av riskerna. Utvarderingen av sannolika fel, ett redan funge-
rande skydd, sannolika foljder och hur allvarliga féljderna blir sker med hjalp av tva tabeller.
Bokstaven och vardet man far ur tabellerna fors in i en tredje tabell och fargen i denna
tabell visar om man ar tvungen att utveckla skyddssystemet.

Sannolikhet for fel

Hur allvarliga ar foljderna

Hur bra har man skyddat sig mot inverkan av felet
Bra Mattligt Daligt
Osannolikt 1

Sannolikhet for foljder

Sallan Ibland Nastan alltid

Bild 8. SANNOLIKHETEN FOR ETT FEL, SKYDD MOT FEL SAMT SANNOLIKHET FOR FOLIDER
OCH GRADEN AV ALLVAR (SIRA, Safety Issue Risk Assessment)
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1 2 3 4 5
GODKANN
A -
B SAKERSTALL
C UTVECKLA
ANDRA
D GENAST
E

SIRA, Safety Issue Risk Assessment

Bild 9. STORLEK PA RISKEN OCH ERFORDERLIGA ATGARDER (SIRA, Safety Issue Risk Assess-
ment)

| undersokning (Koski och Sumanen 2019) berattar akutvardarna om de riskfaktorerna de
uppmadarksammat under utryckningskérning. Svaren delades in i grupper for faktorer
gadllande personal i férarhytten och for omgivningen. Risker som hanfor sig till férarhytten
rapporterades vara brister i utbildningen och 6vning av utryckningskérning, bristande kon-
centration for utryckningskorningen, ansvarsloshet och nonchalans, personalens oférmaga
att kollektivt som grupp ta ansvar for sdkerheten samt att foraren kande att han hade for
stor arbetsborda. Riskfaktorer som hanfor sig till omgivningen rapporterades vara krdvande
hantering av ambulansen, dalig sikt och de andra trafikanterna. Denna information om de
uppfattade riskerna hjalper till att identifiera brister i kompetensen. Bristerna i kompeten-
sen kan repareras med en bra planerad och riktad utbildning.

Leadership Walkaround-metoden fungerar ocksa som ett exempel pa en proaktiv, fore-
byggande riskkarteringsmetod. Denna metod innebar att organisationens ledning regel-
bundet kommer ned pa “golvet” bland de som utfor verksamheten och aktivt forhor sigom
god praxis och samtidigt upptacker faktorer som bor utvecklas.

Skyddssystem som goérs upp utgaende fran riskkarteringen kan delas in i fysiska, tekniska,
funktionella, symboliska, vaxelverkande och abstrakta I6sningar. Som exempel fungerar
fordonens lasning, alkolas, anvdandande av sdkerhetsbalten, anvandande av checklistor
samt varningssymboler eller ljudsignaler for avvikande lufttryck i dacken eller stérningar i
det elektroniska stabilitetskontrollsystemet. Skyddssystem som ar mera vaxelverkande ar
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t.ex. standardiserat samarbete i forarhytten, fardigheter att jobba i grupp och dubbelkont-
roller. Mera abstrakta skyddssystem ar verksamhetsbeskrivningar, bestammelser och stan-
dardmodeller. Med standardmodell (SOP= Standard Operating Procedure) avser man en
verksamhet som man férbundit sig att alltid utféra pa samma satt, oberoende av vem som
finns i arbetsskiftet eller vilken tid pa dygnet det ar. Enligt Helovuo (2011) b6ér man vid
uppgorande av standardmodeller koncentrera sig pa faktorerna i bild 10.

Uppgifter for de
‘ olika arbetsrollerna
inom verksamheten

-
Overvakning och Skeden hur
tryggande av SO P arbetsprocessen
verksamheten framskrider

A

Standardiserad
kommunikation och
feedback

Bild 10. STANDARDMODELLER (SOP= Standard Operating Procedure)

Den som gor upp verksamhetsanvisningen skall fundera pa om anvisningen kontrollerar
aktoren eller ger man anvisningen at aktéren sa han sjalv med anvisningen kan kontrollera
sjdlva verksamhetsprocessen. Det skall vara latt och lockande att foérbinda sig till
anvisningen speciellt ocksa vid problemsituationer. Det skall vara latt att gbéra ratt och svart
att gora fel. Anvisningen far inte begransa handlingsfriheten for mycket i dalig bemarkelse.
Aktorerna bor ha kvar mojligheten att anpassa sig enligt situationen och att vara flexibel
inom de 6verenskomna granserna. Om anvisningen ar for spand och man varit van att dven
i 6verraskande situationer vanta pa en I6sning fran ledningen, kan arbetstagarens egen
svaga initiativformaga och formaga att ta beslut riskera sdkerheten i det fall att det ar av
avgorande betydelse att snabbt ta egna initiativ. Om man ar tvungen att bryta mot an-
visningarna bor hela verksamhetsanvisningen och arbetsprocessen kontrolleras. Enligt
Hale och Swusten (1998) skall anvisningarna granskas som progressiva begrdsningar i
handlingsfriheten. Férsta klassens anvisningar slar fast malsattningarna, andra klassens
anvisningar slar fast hur besluten gors och den tredje klassens anvisningar definierar sjilva
atgérderna. Enligt Hale och Swusten kan tredje klassens anvisningar tas fram desto lagre
ner i organisationen om det finns stérre yrkeskunskap pa féltet och beroende pa hur svart
och komplicerat systemet ar att forutse.
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Om man anvander skyddssystemet som checklista bor man forsta skillnaden mellan arbets-
och checklista. Man laser arbetslistan arbetsmoment fér moment och man gar vidare till
foljande moment da det tidigare ar fardigt (las och gor). Nar man anvander en checklista
gor man arbetet ur minnet fram till den punkt dar man kommit 6verens om att ta listan i
bruk for att trygga verksamheten (lds och sakerstall). Checklistan kan inte ses som en
patentlosning for riskhantering. De listor man tagit i bruk ur sdkerhetsynpunkt har enligt
uppfoéljningar inte alltid forbattrat sdkerheten (David 2014, Reames 2015). Problemen finns
endera i daligt planerade listor eller i de daliga satten att utnyttja listorna. Organisationen
LifeWings (www.saferpatients.com) som utvecklar patientsdkerheten har gjort upp ett
podngsystem for att utvdrdera en checklista. Podngsystemet ger 1-5 poang for varje
pastaende (helt av annan asikt — av annan asikt — kan inte sdga — av samma asikt — helt av
samma asikt). Utgaende fran podngen besluter man om listan ar bra som sadan, skall den
utvecklas eller skall anvandandet forbjudas i dess nuvarande form da listan kan férorsaka
oldagenheter. Nedan finns pastdaendena modifierade for att battra passa in pa sakerheten
gillande framférandet av ett utryckningsfordon. Ju kraftigare listans pastaende haller
strack desto flera poang far den och desto battre lista ar det fraga om.

Kannetecken for en bra checklista:

- slutanvandarna (férarna) deltar i huvudrollen vid planering och uppdatering av
checklistan

- checklistan innehaller inte “kryss i rutan” punkter (detta kan leda till automa-
tion dar man garanterar sdakerheten genom att kryssa i rutan utan att fordjupa
sig i om saken egentligen ar i skick eller inte)

- checklistan garanterar en talarroll at alla i det fall det &r flera som en deltagare
(bekraftar forpliktigandet)

- fragorna och svaren ar standardiserade (minskar pa feltolkningar)

- listan ar av typen las och sakerstall (inte av typen lds och gor)

- foérmannen leder kontrollen om han &r narvarande (férmannen laser nédvan-
digtvis inte listan)

- listan ar kort och koncentrerar sig pa de kritiska faktorerna

- ledaren, den som laser listan eller listan sjalv uppmanar med eftertryck till slut
alla att fora fram sina bekymmer géllande sakerheten i vilket skede som helst
och at vem som helst

- organisationen Ovar att anvanda checklistan inkluderande féljande synpunkter:
motivering hur och varfor, modellutféranden, dvningar under oversikt av sak-
kunniga och respons pa verksamheten
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3.4 Manskapssamarbete

En risk gadllande utryckningskorning har rapporterats vara manskapets oformaga att kollek-
tivt som grupp ta ansvar for sdkerheten (Koski 2019). | denna bok definieras manskapets
samarbete som kommunikationsrutiner och aktiviteter med vars hjalp man sidkerstaller att
all information och arbetskraft som finns tillganglig utnyttjas for att nd malsattningen
effektivt och pa ett sdkert satt. Termen samarbete i forarhytten begransar fenomenet allt
for mycket till sjalva farden och den verksamhet som sker i forarhytten. Manskapets sam-
arbete innefattar ocksa kontroller och verksamhet innan avfard samt att dven de som inte
direkt reser i forarhytten, deltar i arbetet att férdela arbetsbordan och trygga sdkerheten.

Ett bra manskapssamarbete forutsatter icke-tekniska kunskaper i grupparbete. Speciellt
verbal kommunikation har bevisligen minskat pa missférhallanden. Fardigheter att jobba i
grupp beskrivs med olika termer beroende pa bransch. Inom sjéfarten kan man prata om
samarbete pa bryggan (BRM= Bridge Resource Management), inom flygtrafiken pratar man
om samarbete mellan manskapet eller i cockpiten och inom halsovarden pratar man helt
enkelt om fardighet att jobba i grupp (TRM= Team Resource Management, CRM= Crew
Resource Management). Termen CRM kan ocksa betyda krishantering eller hantering av
nodsituationer (Crisis Management).

Man kan alltsa med ett bra samarbete mellan manskapet stéda utryckningsfordonets fora-
res ansvar for att tryggt kora fordonet och dela pa arbetsbelastningen. Férarnas férman
har ocksa ett ansvar for arbetsledning vid situationerna. Pa detta vis ar ansvaret for att
tryggt utfora uppdraget och stéda foraren samt plikten att ingripa dven vid riskfyllt upp-
tradande dnnu tydligare an om det inte fanns ett férmansfoérhallande.

| enlighet med riskhanteringsstrategin ar avsikten med manskapssamarbetet att undvika
fel, upptacka dessa innan de far konsekvenser och minimera majliga féljder. Omvant kan
detta pa ett mera positivt satt beskrivas som strdvan att sakerstélla att sakerna I6per som
planerat och pa ett sikert satt. Ovningarna kan dock inte begrinsas till situationer da allt
gar som de skall. Utryckningsfordonets férare och passagerare skall vara utbildade att i
samarbete handla som planerat dven i en situation dar de sjalva ar delaktiga i en trafik-
olycka (Crisis Management). Funktionerna da man sjalv rakar ut for en olycka behandlas i
kapitel 7.4

Man lar sig inte fardigheter enbart genom att studera teori. Fardigheter for manskapssam-
arbete bor 6vas pa samma satt som man 6var att beharska fordonet och trafiksituationen.
Simulatorévningar som efterliknar verkligheten har konstaterats vara en bra metod att
utveckla samarbetet mellan manskapet. Trafiksimulatorer lampar ocksa for detta andamal.
Det finns betydelsefulla referensramar for manskapets samarbete. NOTECH-referens-
ramen (Non-Technical Skills) definierar de icke-tekniska fardigheterna for arbete i grupp for
piloter. Universitetet i Aberdeen har utvecklat ANTS-referensramen (Anesthetist Non-
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Technical Skills) for de icke-tekniska fardigheterna som behévs inom anestesiologin. Denna
referensram anvands allmént ocksa for andra yrkesgrupper inom den finska sjukvarden for
att utveckla fardigheterna inom grupparbetet. | bada referensramarna betonas branscher-
nas speciella drag men de grundldggande elementen dr anda de samma. Samarbetet mel-
lan manskapet kan sammanstallas i fyra grupper enligt bild 11.

Behdrska uppdraget, ledning,

koordinering och att dela pa Samarbete och assertiv kommunikation,
arbetsbordan, gora upp standardiserade kvitteringar eller respons

modeller och att folja dessa

MANSKAPETS
SAMARBETE

Uppratthallande av

situationsmedvetenheten Beslutfattande

Bild 11. MANSKAPETS SAMARBETE

Ur sdkerhetens synvinkel borde mottagandet av uppdraget, starten, funktioner under far-
den samt ankomsten standardiseras i organisationens verksamhetsbeskrivning. Speciellt
vid bradskande uppdrag bor man veta vad féraren skall koncentrera sig pa, vad han inte
skall dela sin uppmarksamhet med och hur man skall stoda férarens verksamhet. Standard-
modellerna kan variera beroende pa vilken myndighet det &r frdga om och pa uppdragets
natur samt beroende pa om man startar fran stationeringsplatsen eller ndgon annan plats.
T.ex. da FinnHEMS10 opererar med en markbunden enhet foljer manskapet det standardi-
serade verksamhetsmodellerna man lart sig fran flygtrafiken.

Mangden och kvaliteten pa kommunikationen inverkar i betydande grad pa férarens
arbetsborda, prestationsformaga och sdkerheten. | samband med kommunikationen inne-
bar assertivitet en malmedveten, beslutsam och rak asiktsyttring utan att sara den andra.
En sakerstdllande assertiv kommunikation med sma feltolkningsmojligheter minskar pa
risken att man missuppfattar nagonting. En sddan héar rak kommunikation skall uppfattas
som ett neutralt satt att kommunicera aven om den beror en felaktig handling. Neutral i
detta sammanhang innebar t.ex. att om man ingriper vid en felaktig handling tas detta inte
som en personlig kritik eller kritik som riktar sig mot person utan som en notis om ett per-
sonligt uppférande i situationen vars malsattning t.ex. ar att férhindra en olycka. Aven en
positiv respons och ett besked om att saken gick riktigt bra forstarker uppfattningen och
kdnslan att man som manskap ser till sakerheten. Grupper som klarar sig samre har konsta-
terats anvdnda Over halften sa mycket indirekt och antydande kommunikation dn de grup-
per som presterar bast. Orsaken till den indirekta kommunikationen kan vara allt for
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mycket hierarki eller kollegialitet. En persons férmaga att utrycka sin asikt t.ex. om férarens
allt for hoga situationshastighet eller att géra en nara-6gat-rapport kan grunda sig mera pa
aldersskillnaden, skillnaden i erfarenhet eller tjanstestallning an pa ett verkligt behov att
reagera. Bearbetande av dessa instéllningar angaende sakerheten &r en central utmaning
géllande sdkerhetskulturen for utbildningen och arbetsledningen. Malsattningen ar att
skapa en standardiserad kommunikation upp till en viss grans och & andra sidan tillata
ingrepp i verksamheten nar helst sdkerheten ar hotad. Ingripandet skall kinnas majligt men
ocksa kdnnas som en olikt.

En s.k. closed-loop kommunikation innebar 6verférande av kritisk information at objekt-
personen, information som objektpersonen upprepar (aterkoppling) och att forsdkra sig
om ratt tolkning av den information man skickat. T.ex. pa foljande satt: korsning med
trafikljus om 300 m, svdng dar till hoger (navigatoren), korsning med trafikljus om 300 m,
svanger dar till hoger (chaufforen), ratt eller jag bekraftar (navigatoren). Innan man ger
informationen skall man vid behov anvanda personens namn. Pa sa satt forsakrar man sig
om att man far uppmarksamheten och klarhet i ansvarsomradena. Ett element i medveten-
het om situationen ar att man har klart for sig vilka ansvarsomradena ar. Var och en vet
vem som ansvarar for vad. Beroende pa hur viktig informationen ar, kan som aterkoppling
godkdnnas t.ex. ord som ok, klart eller saken klar. Under utryckningskorning kan man for-
bjuda alla annan kommunikation an sddan som behdvs for att tryggt komma fram till objek-
tet (silent cockpit). | vissa fall maste man tilldta samtal under farden for att kunna skoéta
uppdraget vid objektet. Detta kan t.ex. vara sadant drende som galler arbetssakerheten
som man inte kan skjuta upp tills man ar vid objektet. Féljande tabell innehaller element
for assertivt stallningstagande da sdkerheten dr omedelbart hotad.

Element for assertivt stallningstagande da sdakerheten ar omedelbart hotad:

- Forsakra dig om personens uppmarksamhet genom att anvanda namnet
- Uttryck din orolighet -> Namn problemet kort och koncist
- Foresla en l6sning om det ar mojligt

Skillnaden mellan situationsmedvetenhet och situationsbild beskrivs ofta som formaga att
gallande situationsmedvetenheten tolka de observationer man gjort samt forutspa det som
kommer utgdende fran detta. Detta forutsatter kunskap eller tidigare erfarenheter fran
motsvarande situationer. En dylik férmaga att forutse och gora upplysta gissningar ar en
central faktor for att kunna framféra ett fordon pa ett forebyggande satt. Som delfaktorer
av situationsmedvetenheten erkdnner man atminstone tidsbegreppet, medvetenhet om
ansvarsomradena, risk- och hotmedvetenhet samt medvetenhet om automationsgraden.
Det sista hanfor sig tydligt till den kontinuerligt avancerande fordonstekniken vilket ut-
manar foraren att forsta allt mera invecklade automatiska system och teknik. En modern
forarmiljo kan mata foraren med stodande information men denna information tavlar
ocksa med forarens uppmarksamhet pa den Ovriga trafiken. Den kognitiva ergonomin ar
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ett delmoment i ergonomin som underséker manniskans mojligheter och begrdansningar
att hantera information. Man skall utnyttja kognitiv och fysisk ergonomi nar man planerar
forarmiljon, da man gor upp rutiner for kommunikationen under farden samt da man gor
upp andra standardmodeller. Ett exempel pa hur man uppréatthaller situationsmedveten-
heten och forenklar for foraren att ta beslut; personen som fungerar som radioman och
navigator kan meddela foljande at foraren: “Objektet finns pd ca 1 km avstand, ledaren fér
rdddningsverksamheten féreslar att vi placerar oss ca 20 m séderut fran den gréna
olycksbilen ddr det finns en breddning i véigen. Det finns svart is ca 100 m fére olycksplatsen,
upprepar, DET FINNS SVART IS 100 M FORE OLYCKSPLATSEN — FORAREN BOR KVITTERA
DETTA!” Man bor observera, att foraren inte blint kan lyda forslaget var fordonet skall
placeras da chaufféren ar den som har ansvaret for att hantera fordonet pa ett sikert satt.

Auvinen (2009) har i sin doktorsavhandling undersokt trafikflygarnas upptradande och
kommunikation under flygningen for att uppratthalla den gemensamma situationsmedve-
tenheten. Manskapets samarbete kan dven lara sig av denna undersékning. Piloterna kons-
taterades, mot férmodan, se det som sjdlvklarheter att Berdtta om sina avsikter, Lyssna
noggrant, Latt fraga for att klargéra saken samt Rétta till funktionen med rak, assertiv
kommunikation.

Denna bok stravar inte till att ge fardiga modeller for samarbetet mellan manskapet som
kan féljas i alla organisationer. Innan man tar i bruk en standardiserad verksamhetsbeskriv-
ning bor man gora en utvardering av riskerna inom verksamheten samt anpassa, testa, 6va
och forbinda sig till den modell man skall ta i bruk. Arbetstagarna i frontlinjen bor tas med
i planeringen och testandet redan i det inledande skedet. Pa detta satt beaktar man den, i
de tidigare kapitlen namnda, respekten for de sakkunniga. Detta underlattar godkdnnande
av den standardiserade modellen och minskar pa det méjliga motstandet mot féréandringar.

AKTORERNAS ARBETSROLLER FASERNA HUR PROCESSEN
UPPGIFTER SOM INGAR FRAMSKRIDER

OVERVAKNING OCH
SAKERSTALLANDE
AV FUNKTIONERNA

STANDARDISERAD
KOMMUNIKATION ﬂ O SYq ——
p = = /

Bild 12. STANDARDMODELLER FOR MANSKAPETS SAMARBETE (Bild T Kuikka)
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3.5 Sdkerhetskulturen och en ldraktig organisation

Sakerhetskulturen eller avsaknad av sakerhetskultur har under artionden forstarkts till den
mest centrala igenkdnningsbara och samverkande faktorn bade gallande framgang och
ocksa olyckor. Utvecklingen av sakerhetskulturen i en battre riktning forutsatter
utnyttjande av sdkerhetsteorier som utvecklats vetenskapligt.

Verksamhets- och organisationskulturen kan definieras kort och koncist som samhillets
livsstil och kutymer. Aven om man dr éverens om sdkerhetskulturens betydelse for trafik-
och arbetssdkerheten har man inte kunnat komma 6verens om definitionerna fér saker-
hetskultur och sdkerhetsatmosfar (Lajunen 2015). Enligt Guldmuns (2000) definition kan
man sdga att sdkerhetskulturen ar “en del av organisationskulturen som inverkar mins-
kande pa riskerna samt forbattrar attityderna och beteendet”. Lajunen (2015) beskriver
sdkerhetsatmosfaren som den niva pa sakerhetsnivan man uppmater vid en viss tidpunkt.
Den speglar organisationens strategi vid just det tillfallet och kan forsamras eller forbattras
pa en mycket kort tid t.ex. om ledningen byts ut. Med sdkerhetskultur avser man igen i
allmanhet mera allmdnna och mera langsamt vaxlande verksamhetsformer inom organisa-
tionen som inbegriper delade forestallningar, varderingar och traditioner som galler saker-
het.

Det internationella atomenergiorganets karnsakerhetsgrupp har definierat sakerhetskultu-
ren pa foljande satt: ” Sakerhetskulturen ar den sammansattning av egenskaper och attity-
der i organisationer och individer som faststaller att det ar en 6vergripande prioritering, att
karnkraftsanlaggningens sakerhetsfragor far den uppmarksamhet som deras betydelse for-
utsatter”.

Reiman och Oedewald (2008) urskiljer i sin undersékning av sakerhetskulturen tre nivaer
som vaxelverkar med varandra: organisationen, de sociala processerna och individpsykolo-
gin. Till organisationen hanférs bl.a. ledning, informationsgang, resurser och anvisningar.
Psykologin innehaller bl.a. sdkerhetsmotivation, medvetenhet om farorna, ansvaret och
kontroll 6ver arbetet. De sociala processerna innehaller bl.a. forstaelse for sin egen roll i
forhallande till sékerheten, bildande och uppratthallande av normer och den sociala identi-
teten, optimering av verksamhetsformerna jamfort med att bara driva omkring, normali-
sering av avvikelser jamfért med att minimera dem och att uppfattningen om arbetet och
sakerheten rotar sig. Merparten av undersokningarna om sakerhetskulturen har behandlat
sakerhetens organisatoriska sida och endast sporadisk individens psykologiska faktorer. De
sociala processerna har i huvudsak helt Ilamnats utanfér undersékningarna.

| samband med denna bok skall sakerhetskulturen kopplas ihop med begreppet trafikkultur

som dven innehaller trafiksdkerhet. Definitionen pa trafikkultur har dock lite att ge da man
mater och undersoker yrkestrafikens trafiksdakerhetskultur eftersom organisationens
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sakerhetskultur inverkar mera pa yrkestrafikens sakerhetskultur an det omgivande trafik-
systemet (Lajunen 2015). Lajunen konstaterar, att trafikbranschens sdkerhetskultur bor
maéatas med matare som speciellt tagits fram fér den branschen och som ocksa beaktar fack-
omradet, arbetsuppgifterna och de specifika faktorerna inom trafikbranschen.

Manchester Patient Safety Framework (MaPSaF) har planerats for att utvardera sdakerhets-
kulturen inom hélsovarden (Ashcroft et al. 2005; Kirk et al. 2007; Parker, D. 2009). MaPSaF-
sakerhetskulturmatrisen bedémer sdkerhetskulturen utgaende fran fem nivaer, fran pato-
logisk till skapande enligt bild 13. MaPSaF-teorin och metoden ar inte begransad enbart till
hilsovarden utan metoden kan anpassas till alla sakerhetskritiska branscher liksom ocksa
till yrkestrafiken.

Preventiv ‘

Riskhanteringen
dar en vasentlig

Byrokratisk ‘

Vi ér del av all var
Reaktiv ‘ kontinuerligt verksamhet
Vi har system uppmarksamma
som tdcker alla pa nya risker
Vigor kanda risker
nagonting nar
Sakerhet ar det hdander en
sléseri med tid olycka

Bild 13. MANCHESTER PATIENT SAFETY FRAMEWORK (MaPSaF)

Lajunen (2015) forevisar i sitt arbete en sdkerhetskulturmatris for trafikbranschen som har
skraddarsytts utgaende fran Manchester Patient Safety Framework (MaPSaF) modellen.
Sdkerhetskulturmatrisen for trafikbranschen kombinerar férdelarna fran kvalitativa och
kvantitativa metoder. Med metoden kan man bade beskriva sakerhetskulturen samt méata
forandringar kvantitativt. Verkstdder som baserar sig pa matrisen fungerar ocksa som inno-
vationer som forbattrar sdkerhetskulturen. En noggrannare beskrivning hur matrisen an-
vands finns i Lajunens rapport (se kallférteckningen). Lajunen beskriver faktorer som 15
sakkunniga inom yrkestrafiken har valt ut och som férarna utvarderar i innehallsundersok-
ningar med skalan patologiskt till skapande. Foljande tabell innehaller de saker som utvar-
deras i sdkerhetskulturmatrisen fér trafikbranschen. Det ar mojligt att ta fram motsvarande
matriser for att utvardera sakerhetskulturen for framférandet av utryckningsfordon.
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Faktorer som utvarderas i trafiksakerhetsmatrisen:

- korning och sakerhetsstrategier, regler och bestammelser som paverkar fora-
ren

- ledningens forbindelse till trafiksakerheten

- kommunikation om trafiksdkerheten

- val av férare, kompetens och utbildning

- arbetssdkerhet och arbetsférhallanden

- bel6ningar och sanktioner for férarna

- planerade underhallsatgarder

- dokumentering innan farden och kontroll av fordonets skick

- tidtabeller for kérandet och arbetstiden

- balansgangen mellan sékerhet och att man uppnar resultatmalen

- installningen till regler och bestammelser som galler sakerhet

- overvakning och stickprov som gors inne i fordonet

- rapportering av risksituationer

- undersokning av risksituationer

- uppfattningen om vilket varde kunderna eller passagerarna satter pa sakerhe-
ten

Det har utvecklats tiotals teorier och modeller for sakerhetskulturen och riskhanteringen.
Ahlroth och Pollanen (2011) listar i elevhaftet for trafiksdkerheten fem centrala teorier for
trafiksdkerhet fran 1900-talet framat (enligt Elvik & Vaa 2004, Roine & Luoma 2009). Guld-
aldern for varje teori har omfattat 20 - 30 ar. Har presenteras teorierna i kronologisk ord-
ning:

1) Tron pa 6det. | denna teori kopplades olyckornas oférutsagbarhet ihop med det, att man
inte kan undvika olyckor. Olyckorna sags t.ex. endast som en féljd av att maskiner och appa-
rater gick sonder och man trodde inte, att olyckan kunde ha forhindrats. Detta hindrade
utvecklandet av trafiksdkerhetsarbetet.

2) Olycksbendgenhet. Med denna teori stravade man till att med hjalp av test utkristalli-
sera personer som var olycksbendgna och att genom urval hitta de personer som var sak-
rast som chaufforer. Skillnaderna mellan férarna delades in i bestaende och véxlande, som
t.ex. trotthet. Teorin fick sig en small nar man upptackte, att storsta delen av olyckorna
anda skedde at alldeles vanliga forare. Detta ledde till en battre forstaelse for hur komplext
detta problem ar.

3) Olyckssamband. Med denna teori forsokte man hitta de handelser och férhallanden som
ledde till olyckan. Teorin betonar mycket de personliga faktorerna och misstagen. Man har
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stravat till att forbattra systemens sdkerhet bl.a. genom att begransa férandringarna i indi-
videns verksamhet genom att 6ka antalet regler och begrasningar eftersom just dessa for-
andringar kopplades samman med de manskliga misstagen bakom olyckorna. Man upp-
tackte dock, att olyckorna var mera multikausala an bara ett resultat av en manniskas miss-
tag. Man slipper inte slutligt av med olyckor utan man maste koncentrera sig pa att upp-
tacka felet innan foljder uppstar och att behéarska foljderna. Forhallandet mellan orsak och
verkan féljer inte en linjar skala utan ndrmare som en droppe i vattnet. Annu idag ndmner
man anda ofta felaktigt endast ett manskligt misstag som olycksorsak.

4) Systemteorin. Med denna teori har man kraftigt kunnat minska pa olyckorna och minska
pa foljderna. | teorin utgar man fran att olyckorna ar en foljd av att viaxelverkan mellan de
olika delarna i trafiksystemet har misslyckats. Man sag det som ett problem, att man inte
tillrdckligt iakttagit manniskans egenskaper och den manskliga prestationsformagan vid
planeringen av systemen. Man har antagit, att manniskan anpassar sig fastan systemet och
verksamheten egentligen skall anpassas till manniskan. Teorin hjalpte till att planera fordon
och trafiken for att battra motsvara méanniskans forutsattningar och mojligheter till en sak-
rare funktion. Dessutom strdvade man med teorin till att minska pa olyckorna genom att
minska pa resandet, minska pa olycksrisken genom att inverka pa bl.a. korstilen samt att
minska pa olyckornas foljder genom att skydda manniskorna och genom att organisera en
effektiv forsta hjalp.

5) Beteendeteorin. Denna teori steg upp som ett stéd for systemteorin eftersom man
forstod, att manniskans verksamhet ar betydligt mera invecklad an systemets 6vriga kom-
ponenter. Teorin forklarar hur individerna anpassar sin verksamhet i en trafikmiljé som for-
andrar sig.

De moderna sakerhetsteorierna betonar hur olika variationer i verksamheten och betydel-
sen av adaption inverkar pa att uppratthalla och forstarka taligheten (resiliens). Den ménsk-
liga faktorn och méanniskans férmaga till forandringar i verksamheten och att anpassa sig
ses nufortiden i allt storre grad som en sdkerhetsresurs for organisationen och inte enbart
som ett hot. Man maste alltsa lara sig identifiera och godkanna att férandringar, inom vissa
granser, i den normala verksamheten ar en faktor som sakerstéller lyckandet. Hollnagel
(2014) beskriver forandringarna i sakerhetskulturerna och sdkerhetsteorierna med ter-
merna Safetyl och Safety2 dar Safety2 foretrader det moderna sakerhetstankandet. Mera
centralt ar att lara sig att hitta svar ocksa pa den fragan varfor vi lyckades och varfér det
inte skedde en olycka an att bara ndja oss med att sdka efter I6sningar da vi upptackt ett
fel.

Forandringarna i sakerhetskulturen kan vara langsamma och krava idogt arbete och kun-
nande i flera tiotal ar. Det behovs ledd verksamhet for att utveckla sakerhetskulturen,
sakerhetskulturrevolutionen, och man skall delta i detta pa alla nivaer inom organisationen.
Kulturen fér kérandet av ett utryckningsfordon och riskhanteringen utformas mycket bland
chaufférerna, ibland langsamt och obemarkt. Idealiserar vi forare som foérsdker visa sina
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kunskaper i hur man beharskar fordonet genom att “nu och da anlanda till objektet med
fyrhjulssladd”? Berattar vi for dem, att de enligt var asikt inte fungerar pa en godtagbar
riskniva? Da en ung forare pa ett utryckningsfordon tryggar en saker framkomst till objektet
genom att kora lite saktare som de andra utryckningsfordonen pa vag till platsen sager vi
da at honom “de skulle vara tid pa att du far lite fart pa bilen”? Berattar vi ”det ar fint att
se att du beaktar din ringa korerfarenhet och lyckas halla ditt huvud kallt &ven under press
sa, att du sakerstéller en trygg framkomst till objektet; detta ar din basta egenskap som
forare pa ett olycksfordon, hall fast vid detta”? Vi utformar alltsa sakerhetskulturen genom
att reagera pa och bedéma uppférandemodellerna socialt. Mycket avgorande ur trafiksa-
kerhetssynpunkt dr, om en ung forare far en ordentlig utbildning och introduktion till trafik-
kulturen av utvalda och utbildade korldrare och tutorchaufforer. En dylik inkdérning av en
forare pa ett utryckningsfordon ar framférhallning innan kérandet inleds. Samtidigt som de
psykomotoriska egenskaperna for behdrskande av fordonet automatiseras i och med mera
erfarenhet och genom att det ar arbetsamt att arbeta bort maojliga felaktiga verksamhets-
modeller bér man férhalla sig pa samma satt till den 6vriga sdkerhetskulturen. De mentala
modellerna och de verksamhetsprinciper som langsamt automatiseras skall laras in pa ratt
satt redan fran borjan. Detta férutsatter formaga att ge och ta omedelbar respons om verk-
samheten. Den som ger och den som far respons skall forsta, att responsen riktar sig mot
upptradandet i denna situation och som man vill férdandra, inte mot personen ifraga.

Kvalitetshandbdckerna och siakerhetsplanerna beskriver ofta organisationens varderingar
samt sdkerhetsstrategier och verksamhetsmodeller pa de taktiska nivaerna. Med hjalp av
det semantiska minnet formar vi t.ex. vid en tentsituation beskriva dessa faktorer. Episod-
minnet sparar de praxis och satt pa vilket sakerna egentligen har gjorts. | praktiken kan
sakerna goras sa som man blivit van att géra dven om detta avviker fran det man kommit
overens om. | sakerhetstermer kallas detta for en avvikelse. Nar det géller avvikelser ar det
forsta en sakerhetssakkunnig bor gora att identifiera ifall det ar fraga om en enskild av-
vikelse eller en avvikelse som normaliserats. En normaliserad avvikelse innebar en verk-
samhetsmodell dar man inte kdnner igen att det ar fraga om en avvikelse eftersom verk-
samheten fortgatt lange pa detta satt. Avvikelsen har med andra ord blivit en inofficiell
standard for verksamheten. En del av sdkerhetskunskapen med vars hjélp man inverkar pa
sakerhetskulturen ar att identifiera klyftan mellan éverenskomna och invanda satt. Man
har sagt, att en faktisk verksamhetskultur kan dta organisationens varderingar och sdker-
hetskultur till frukost. Nar den sakerhetsansvariga och férmannen har noterat den namnda
klyftan har de i praktiken en kombination av tre alternativ: 1) man borjar ge bestraffning
for avvikelsen, 2) man borjar belona att man forbinder sig till att folja 6verenskommelserna
och 3) man reviderar anvisningarna och verksamhetsbeskrivningarna och foréandrar dessa
vid behov. Arbetet kanske har gjorts s3a, att man har varit tvungen att avvika fran anvis-
ningarna for att ens fa jobbet gjort. En form av enskilda avvikelser som finns omnamnda i
litteraturen ar ocksa mirakelraddningar (heroic recovery). | detta fall avviker man i det
specifika fallet fran anvisningarna medvetet bara denna ena gang for att undvika en storre
katastrof.
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Vissa arbetsplatser har pa sin vagg en raknare dar man meddelar hur manga dagar organi-
sationen har bakom sig utan arbetsolyckor. Aven skyltar med texten ”Aven ett fel ir ett fel
for mycket” har anvants. Arbetstagarna kan ocksa belonas i slutet av kalenderaret om inga
olyckor skett under aret. En dylik verksamhet kan i varsta fall leda till en radsla att “man
skjuter budbdraren” och att man mistar nagon férman man haft om man meddelar om en
sakerhetsavvikelse eller ett olycksfall. Taktiken i dessa fall berdttar att organisationen
stoder sig allt for mycket pa att ndrma sig fragan ur individens synpunkt. Organisationen
har en stor utmaning att lara sig att ocksa godta fel som en del av den normala verksam-
heten och bygga upp en kultur som lar sig av situationerna och som utgar fran systemet.
Om man tar beslut om att beldna i sdkerhetens namn ar det da battre att t.ex. ge en belo-
ning om man rapporterat en avvikelse dn att man bel6énar for ett helt ar utan fel och olyc-
kor. Beloningar som delas ut fér rapportering pa gruppniva dkar gruppernas samarbete och
forbindelse till att utveckla sdakerheten.

Organisationens férmaga att lara sig av bade fel och olyckor hor till sékerhetskulturen. En
laraktig organisation ar ett system dar medlemmarna kontinuerligt ifragasatter sin verk-
samhet och korrigerar sin egen och organisationens verksamhet och pa samma gang séker
efter erfarenheter som leder till framgang samt kopierar och forstarker dessa verksam-
hetsmodeller. Organisationen har lart sig da kunskapen sig inte forsvinner dven om en cent-
ral person forsvinner ur organisationen. Pa individniva hanfor sig intelligens, att hitta krea-
tiva l6sningar samt att lara sig framférhallning till inlarningen. Det krdvs kunskap om han-
delsen for att man skall lara sig av denna. Organisationerna har lange haft verktyg for rap-
portering och informationen fran dessa har anvants for att forbattra verksamheten. Ur
systemets synpunkt leder den exemplariska funktionen hos organisationens ledning till att
befria aktorerna sa de rapporterar dven om risker och fel utan att vara radda for beskyll-
ningar. Systemet som mojliggor att organisationen skall lara sig skall ocksa var helt atskild
fran de disciplindra mekanismerna som hanfor sig till det straffrattsliga ansvaret. | vissa
lander har man med lagstiftningen sakerstallt att om man frivilligt rapporterar om fel eller
brister kan detta inte anvandas i ratten mot den som gjort anmalan. Anvandande av rap-
porteringsverkstyg forutsatter, att den som skall rapportera med hjalp av verktygen ocksa
far utbildning om verktyget och dess principer. Dessa principer ar icke-skuldlaggning, sys-
teminriktning, 1ag troskel for rapporteringen, konfidentiell rapportering och anonymitet.
Traditionellt har man koncentrerat sig pa att rapportera om avvikelser, nara-6gat-situatio-
ner, skador och olyckor. Aven i Finland har man under flera ars tid lart sig rapportering och
att ocksa lara sig av framgangarna (Learning from Exellence, LfE). After Action Review (AAR)
ar ursprungligen USA:s forsvarsmakts satt att systematiskt ga igenom situationer obe-
roende av om man identifierat mojligheter att lara sig av fel eller framgangar eller inte.
Aven i Finland har man bérjat anvdnda AAR-verksamheten.

Forarna pa utryckningsfordon borde rutinmaéssigt efter ett uppdrag ocksa tala om hur kor-
ningen gick och dessutom ta beslut om organisationen kunde ldra sig nagot fran denna
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situation. | praktiken betyder detta att man tar ett beslut att géra en rapport. Processen
hur man lar sig av olika trafiksituationer behandlas i kapitel 7.5.

Sakerhetskulturevolutionen och foréandringar i verksamhetssatten kan krava aratals, t.o.m.
tiotals ar av idogt arbete. Man skall forbereda sig pa forandringsmotstandet genom att ta
med alla arbetstagare i utvecklingsarbetet. Man har ibland beskrivit forandringsfaserna pa
foljande satt: 1) Fordndringarna betecknas som skrattretande och helt omdijliga. 2) Man
motsatter sig aktivt forandringarna. 3) Det nya sattet att verka kdnns som sjalvklart. Man
maste forsta, att det man idag kan tycka vara omdijligt kan i morgon vara minimikrav for
verksamheten och sjalvklarheter. Detta &r trovardigt da man bekantar sig med de finska
sdkerhetsorganisationernas historia. Inget tycks fordndras fran dag till dag men om man
blickar bakat har nastan allt forandrats.

Aven de bista l&sningar ar till ingen nytta om de inte foljs. Ett gruppbeslut har konstaterats
Oka pa att man forbinder sig till och féljer beslutet. | samband med fordandringar inverkar
man oftast pa individens asikter pa gruppniva. Teorin om gruppténkandet (Groupthink
theory, Janis 1982) ar ett gammalt kdnt psykologiskt fenomen som ocksa varnar for att inte
forsoka uppna alltfor stor enhallighet i en grupp. Genom att skapa en patologiskt stark
gruppanda och vi-kansla kan man utveckla och uppratthalla en illusion och inofficiella nor-
mer som stor det kritiska och realistiska tankandet. | detta fall koncentrerar man sig pa
utvalda fordelar och mindre pa riskerna ndar man samlar in informationen och processerar
denna. Alternativen ar farre och man féljer inte upp besluten pa ett neutralt satt. Bakgrun-
den till gruppténkandet ar individens behov att undvika konflikter och bli godkand i grup-
pen. Grupptankandet innehaller mycket samma saker som individen som stravar till att
koncentrera sig pa tilltalande information som stéder de egna antaganden istdllet for
information som kdnns motsagande (Reiman 2008, Janis 1982). Fordelarna med gruppbes-
lut och riskerna med grupptdnkande bor ocksa beaktas nar man vill inverka pa sakerhets-
kulturen gallande framférandet av ett utryckningsfordon. Alla forandringar ar nédvandigt-
vis inte en forbattring och alla ingrodda vanor ar inte motiverade.

Kvaliteten pa fordandringen kan betraktas med hjalp av féljande karakteristika:

Kénnetecken for en bra forandring:

- foréndringen grundar sig pa behandlat material

- forandringen ar klart definierad och konkret

- foérandringen riktar sig mot systemet och skyddssystemen

- foréndringen &r realistisk och den har godkants inom sa vida kretsar som
moijligt inom arbetstagarna

- effektiviteten av forandringen f6ljs upp och mats och de finns insatta i en tid-
tabell

- man har utsett ansvarspersonerna for uppféljningen

- det forblir Iatt att gora ratt medan det blir svarare att gora fel, inte tvartom
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SAMMANDRAG:

Sakerhetskunskap ar ett specialkunnande som inte ar branschberoende. Denna kun-
skap skall tillampas ocksa pa framférandet av ett utryckningsfordon. Sakerhetsexper-
ten skall anvanda systemtdnkande och tillampa olika sakerhetsteorier for att analysera
och utvardera riskerna vid framférandet av ett utryckningsfordon. Sdkerhetsexperten
skall forsta och beakta de manskliga faktorernas inverkan pa individens och gruppens
prestationsformaga och hanteringen av riskerna. Riskerna skall utvarderas och behars-
kas genom att reagera pa handelser som kommit till kannedom och pa rapporter, men
framfor allt vara proaktiv innan det uppstar fel och misstag. For att utvarderingen av
riskerna skall vara sa objektiv som majligt, skall nagon typ av utvarderingsverktyg an-
vandas och utvarderingen skall ske i grupp dar det finns medlemmar fran alla olika
skikt inom organisationen.

Med redundanta, parallella och pa varandra féljande skyddssystem stravar man till att
minska pa och upptacka fel innan de férorsakar féljder samt beharska foljderna efter
fel och olyckor. Med verksamhetsdirektiv, bestammelser och standardiserade model-
ler kan man kontrollera manniskans formaga att klara av forandringarna i verksamhe-
ten. Historiskt sett har denna férmaga narmare setts som en risk. Inom de moderna
sakerhetsteorierna ses formagan att vara flexibel och kunna anpassa sig till den
radande situationen som en stor sakerhetsresurs. Darfor skall man inte med anvisnin-
garna kontrollera aktérerna utan anvisningarna skall géras upp sa, att de fungerar som
ett verktyg att kontrollera verksamhetsprocessen. Denna tanke syns t.ex. i den for-
nyade vagtrafiklagen som en ratt for utryckningsfordon att avvika fran regler och
bestammelser. Nar man gor upp skyddssystem skall man bibehalla méjligheten att latt
gora ratt medan det skall bli svarare att gora fel, inte tvartom.

Med ett standardiserat samarbete i forarhytten kan man dela pa férarens arbetsborda
och beharska riskerna pa forhand. Den muntliga kommunikationen skall vara assertiv
och lamna sa lite som mojligt att tolka. For att formedla kritisk information skall man
folja Closed-loop principen. Under en kritisk utryckningskorning skall man skapa en
Silent cockpit dar all annan kommunikation an den som ber6r uppdraget ar forbjudet.

Inverkan pa sakerhetskulturen skall vara en ledd verksamhet i vilken alla deltar och till
vilken alla férbinder sig. Det skall kdnnas som en plikt att ingripa i ett riskbeteende,
inte enbart som en majlighet. Troskeln att ingripa skall vara lag och far inte stéras av
deltagarnas alder, trafikerfarenhet eller tjanstestallning. Organisationen skall lara sig
att ta lardom av bade fel och framgangar. En forandring &r inte alltid en forbattring.
Darfor skall forandringen uppfylla atminstone nagra av de kannetecken for en bra for-
andring som har raknats upp i detta kapitel.
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4. Framforande av ett utryckningsfordon och lagstift-
ning

Nar du last igenom detta kapitel skall du kunna:

- rakna upp de korkortsklasser som géller for de allmannaste
utryckningsfordonen och vilka korrattigheter dessa innehaller

- kdnna igen de fordon enligt fordonslagen som definieras i detta
kapitel

- berdtta nar man kraver yrkeskompetens av en forare pa ett
utryckningsfordon

- beskriva de rattigheter och skyldigheter som grundar sig pa
vagtrafiklagen som utryckningsfordonets forare, passagerare
och de myndlighet som anvander viagen har nar man avviker
fran trafikreglerna

- berdtta om de centrala rattigheterna och skyldigheterna i
enlighet med arbetskydsslagen som arbetsgivaren och arbets-
tagaren har gallande framférande av ett uryckningsfordon

- beratta hur de lagar som behandlas i detta kapitel och hanfor
sig hélsovarden skall beaktas ndr man fraktar en patient med
ambulans

For tydlighetens skull har all oférandrad text som kopierats fran lagar och paragrafer i detta
kapitel placerats inom en ram fére sammandraget.
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KORKORTSLAG

LAG OM
TRANSPORTSERVICE

FORDONSLAG

VAGTRAFIKLAG

ARBETARSKYDDSLAG

HALSO- OCH
SJUKVARDSLAG

Bild 14. LAGAR SOM INVERKAR PA FRAMFORANDET AV ETT UTRYCKNINGSFORDON

4.1 Kérkortslagen

Lagstiftningen forutsatter i allmdnhet ett ikraftvarande kortillstand av en forare pa ett
motorfordon. Centrala faktum som bestammer vilken korratt som fordras ar fordonets vikt
och/eller den mangd personer som kan transporteras med fordonet. Klasserna for kor-

ratten finns i Korkortslagens (386/2011) 4 §.

De allmannaste klasserna som galler utryckningsfordon och koérratten ar foljande:

Klass A, till vilken hor:

- motorcyklar inklusive slapfordon kopplade till dem
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Klass B, till vilken hor:

fordon med en totalvikt som inte 6verstiger 3 500 kg och som ar konstruerade
och tillverkade for att ta hogst atta passagerare utéver foraren
fordonskombinationer som bestar av en dragbil i kategori B och ett slapfordon
med en totalvikt som inte Overstiger 750 kg

fordonskombinationer som bestar av en dragbil i kategori B och ett slapfordon
med en totalvikt som 6verstiger 750 kg, under férutsattning att fordonskom-
binationens totalvikt inte 6verstiga 3 500 kg

Klass C1, till vilken hor:

fordon som inte ingar i kategorierna D1 eller D med en totalvikt som Gverstiger
3 500 kg men inte 7 500 kg och som ar konstruerade och tillverkade for att ta
hogst atta passagerare utover foraren,

fordonskombinationer med en dragbil i kategori C1 och ett slapfordon med en
totalvikt som inte 6verstiger 750 kg

Klass C, till vilken hor:

fordon som inte ingar i kategorierna D1 eller D med en totalvikt som Overstiger
3 500 kg och som &r konstruerade och tillverkade for att ta hogst atta passa-
gerare utover foraren,

fordonskombinationer som bestar av en dragbil i denna kategori och ett slap-
fordon med en totalvikt av hogst 750 kg
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Klass D1, till vilken hor:

- fordon som &r konstruerade och tillverkade for att ta hogst 16 passagerare
utover foraren, och med en storsta langd av 8 meter

- fordonskombinationer som bestar av en dragbil i kategori D1 och ett slap-
fordon med en totalvikt av hogst 750 kg

Klass D, till vilken hor:

- fordon som ar konstruerade och tillverkade for att ta fler &n atta passagerare
utover foraren

- fordonskombinationer som bestar av en dragbil i kategori D och ett slapfordon
med en totalvikt av hogst 750 kg

| Statsradets forordning om korkort (423/2011) 2 § finns omnamnt nagra speciella undan-
tag som galler trafikdvervakningen och raddningsvasendet:

- entrafikdvervakare som har korratt for kategori B far, nar trafikbvervakningen
sa kraver, provkora och flytta fordon i kategori A1, A2 och A

- en polis-, tull- eller gransbevakningsman som har korratt for kategori C far, nar
trafikovervakningen eller annan 6vervakning sa kraver, provkéra och flytta for-
don i kategori D och D1 och fordonskombinationer i kategori E

- ensadan forare av raddningsbil som har korratt for kategori C far vid fullgoran-
det av denna uppgift kdra fordon i kategori D och D1 och fordonskombinatio-
ner i kategori E for skotseln av larmuppdrag samt for 6vning och utbildning i
raddningsvasendets uppgifter, och fordonskombinationer i kategori E under
transferkorningar i samband med underhall och reparationer av materiel
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4.2 Lag om transportservice

Lagen om transportservice (320/2017) stadgar om yrkeskompetens som kravs av lastbils-
och busschaufforer. Den fysiska person som fungerar som chaufféren pa lastbil eller buss i
vagtrafiken som utfér person- och varutransport samt pa fordonskombinationer som bes-
tar av dessa fordon och bogserade fordon skall i vagtrafiken ha yrkeskompetens.

| lagens 28 § namns de undantag da man inte krdver yrkeskompetens. Dessa undantag ar:

- fordonet anvands av polisen, raddningsvasendet, en laroanstalt som svarar for
utbildning inom raddningsbranschen, den prehospitala akutsjukvarden, For-
svarsmakten, Tullen eller gransbevakningsvasendet for transporter som han-
for sig till deras uppgifter

- fordonet anvands i bradskande nodsituationer for raddningsinsatser pa order
av polisen, raddningsmyndigheterna, Tullen eller gransbevakningsvasendet

Observera! For utférande av raddningsvasendets uppgifter behovs ingen yrkeskompetens.
Dock kravs det att chaufféren har en ikraftvarande yrkeskompetens om man t.ex. med av-
talsbrandkarens tankbil utfor tvatt av gardsplan eller underhall av skridskobana.
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4.3 Fordonslagen

Fordonslagen /1090/2002) innehaller foljande definitioner (Kommunikationsministeriet
férbereder en uppdatering av fordonslagen. Inga stérre férdndringar kommer att géras i de
féljande ndmnda paragraferna men paragrafnumreringen dndras i och med att den nya
lagen tréder i kraft):

3 §(23.11.2018/942) Definitioner
| denna lag avses med
1) fordon en anordning som ar avsedd for fard pa marken och som inte l6per pa
skenor,
2) motordrivet fordon ett fordon som drivs med maskinkraft; motordrivna for-
don ar bilar, mopeder, motorcyklar, tre- och fyrhjuliga fordon i kategori L, trak-
torer, latta bilar, motorredskap och terrangfordon, (18.1.2019/130)

20 § (23.11.2018/942)
Raddningsbil, polisfordon, Tullens fordon och Gransbevakningsvasendets fordon

Raddningsbil ar ett for raddningsvasendet sarskilt tillverkat fordon i kategori M eller
N, vars totalmassa ar storre an 3,5 ton. Som raddningsbil betraktas ocksa andra fordon
i kategori M eller N som innehas av en kommuns eller samkommuns raddningsverk
eller av en myndighet som lyder under statens raddningsférvaltning, av Raddnings-
institutet eller av en flygplatsoperatér och som anvands uteslutande for uppgifter
inom raddningsvasendet. Ocksa manskapsbilar som &dgs av en brandkar och som har
plats for minst atta personer utover foraren betraktas som raddningsbilar.

Polisfordon ar for polisen sarskilt tillverkade eller utrustade fordon.
Gransbevakningsvasendets fordon ar for Gransbevakningsvasendet sarskilt
tillverkade eller utrustade fordon.

Tullens fordon ar for Tullen sarskilt tillverkade eller utrustade fordon.

Bestammelser om den konstruktion och utrustning samt de farger som raddnings-
vasendet forutsatter i fraga om raddningsbilar samt om utrustning, fargsattning och
emblem pa polisfordon och Gransbevakningsvasendets fordon utfardas genom for-
ordning av inrikesministeriet. | den férordningen foreskriven fargsattning och fore-
skrivna emblem pa polisfordon och Gransbevakningsvasendets fordon far inte anvan-
das pa andra fordon. Transport- och kommunikationsverket meddelar foreskrifter om
de tekniska kraven pa och installeringen av igenkanningslyktor, varningslyktor, reflek-
torer, reflekterande markning och ljudsignalanordningar som de speciella andamal
som raddningsbilar, polisfordon, Tullens fordon och Gransbevakningsvasendets for-
don anvands for forutsatter.
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21 §(23.11.2018/942) Ambulans

En ambulans ar ett fordon i kategori M som &r avsett for transport av sjuka eller ska-
dade manniskor och som har specialutrustning for det andamalet.

Bestammelser om narmare klassificering av ambulanser, dimensionering av karosseri
och patientutrymme, prestanda samt medicinsk och annan utrustning utfardas vid
behov genom forordning av social- och halsovardsministeriet. Transport- och kom-
munikationsverket meddelar foreskrifter om de tekniska kraven pa och installeringen
av igenkanningslyktor, varningslyktor, reflektorer, reflekterande markning och ljud-
signalanordningar som det speciella andamal som ambulanser anvands for forutsatter.

21 a§(10.8.2018/730) Utryckningsfordon

Utryckningsfordon ar raddningsbilar, polisfordon, gransbevakningsvasendets fordon,
Tullens fordon, ambulanser, fordon for prehospital akutsjukvard, forsvarsmaktens
raddningsbilar, forsvarsmaktens ambulanser och militarpolisfordon, vilka ar utrustade
med en varningslykta med blatt blinkande ljus och en ljudsignalanordning fér utryck-
ningsfordon.

21 a § har tillfogats genom L 730/2018, som trader i kraft 1.6.2020.

Fordonslagen ovan har fatt ett nytt tillagg till 21 § som trader ikraft den 1.6.2020 vilket
ocksa definierar ett fordon for prehospital akutsjukvard (forstainsatsfordon). Lagtexten
finns nedan (730/2018):

21§ Ambulans och fordon fér prehospital akutsjukvard

En ambulans ar ett fordon i kategori M som &r avsett for transport av sjuka eller
skadade manniskor och som har specialutrustning for det andamalet.

Ett fordon for prehospital akutsjukvard ar ett fordon som &ar utrustat for uppgifter
inom den prehospitala akutsjukvard som avses i hélso- och sjukvardslagen
(1326/2010).

Bestammelser om narmare klassificering av ambulanser och fordon foér prehospital
akutsjukvard, dimensionering av karosseri och patientutrymme, prestanda samt medi-
cinsk och annan utrustning utfardas vid behov genom férordning av social- och halso-
vardsministeriet. Trafiksakerhetsverket meddelar narmare foreskrifter om de tekniska
kraven pa och installeringen av igenkanningslyktor, varningslyktor, reflektorer, reflek-
terande markning och ljudsignalanordningar som det speciella andamal som ambu-
lanser och fordon for prehospital akutsjukvard anvands for forutsatter.
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4.4 Vigtrafiklagen

Med den nya vagtrafiklagen (729/2020) som trader ikraft i juni 2020 har man stravat till att
battre svara mot kraven i Finlands grundlag, Europeiska unionens lagstiftning och de inter-
nationella 6verenskommelserna. Med férnyandet har man stravat till att battre beakta den
gamla lagen och ocksa den snabba tekniska utvecklingen och automationen i vagtrafiken.
Genom att riva upp, minska pa antalet enskilda stadganden samt genom att precisera, for-
enkla och modernisera hur stadgarna ar skrivna minskar man pa byrakratin och 6kar trafi-
kanternas eget ansvar for trafiksdkerheten, framforhallningen, trafikens smidighet och
miljon.

| det foljande behandlas nagra centrala punkter i den nya lagen som trader ikraft 1.6.2020
och som galler utryckningsfordon samt 6vriga myndigheters fordon som atnjuter speciella
rattigheter och vanliga trafikanter.

28§ Definitioner

| denna lag avses med
2) vagtrafikant den som befinner sig pa en vag eller som for ett fordon eller en spar-
vagn som befinner sig pa en vag,

38§ Allmanna skyldigheter for vagtrafikanter

For undvikande av fara och skada ska en vagtrafikant folja trafikreglerna och iaktta den
omsorg och forsiktighet som krdavs med hansyn till omstandigheterna.

48 Skyldighet for vagtrafikanter att vara férutseende

En vagtrafikant ska for undvikande av fara och skada forutse andra vagtrafikanters
agerande och anpassa det egna agerandet enligt det for att fraimja en smidig och trygg
trafik.

58§ Tryggt framforande av fordon och sparvagnar

Ett fordons och en sparvagns hastighet och avstand till andra vagtrafikanter ska an-
passas till vad trafiksakerheten kraver med beaktande av vagens skick, vadret, vag-
laget, sikten, fordonets belastning och lastens art samt andra omstandigheter. Kont-
rollen 6ver fordonet och sparvagnen maste kunna behallas i alla trafiksituationer.

Ett fordon och en sparvagn maste kunna stannas pa den del av den framférvarande
vagen som gar att dverblicka och i alla situationer som gar att forutse.
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10§ Fri passage for utryckningsfordon och processioner

En vagtrafikant ska oberoende av de skyldigheter som anges med trafikanordningar
lamna fri passage at ett utryckningsfordon som avger larm- och ljussignaler eller en
kortege som leds av ett fordon som tillhor polisen eller gransbevakningsvasendet och
som avger namnda signaler. Den som ska lamna fri passage ska vid behov kora till sidan
eller stanna.

En vagtrafikant far inte bryta eller hindra en kortege, en grupp av barn under ledares
uppsikt eller en ordnad procession i rorelse. Detta galler dock inte forare av utryck-
ningsfordon som avger larm- och ljussignaler.

17 § Allmanna krav pa forare

Fordon far inte féras av den som pa grund av sjukdom, men, skada, trotthet eller be-
rusning eller av nagon annan motsvarande orsak saknar behoévliga forutsattningar for
detta.

| vagtrafiklagens forfattningsbilaga (729/2018) stadgar man géllande trafikmarken i punkt
3.5 om ratten att anvanda korfalt som ar reserverade for bussar och sparvagnar.

Trafikmarkena E9.1 och E9.2 anger ett korfalt som ar reserverat for bussar. Om kor-
faltet ar reserverat dven for taxibilar, anges detta genom beteckningen "TAXI" i mar-
kets nedre kant. Ett korfalt som ar reserverat for bussar far dven anvandas av spar-
vagnar, utryckningsfordon, polisfordon i tjansteuppdrag och av eventuella andra for-
don, som da anges med en tillaggsskylt. Om busskorfaltet I6per langs korbanans
hogra sida, far det aven anvandas av mopeder och cyklar. Busskorfaltet far anvandas
av alla fordon vid val av kérfalt for att svanga.

Trafikmarkena E11.1 och E11.2 anger ett falt som &r reserverat for sparvagnar. Om
sparvagnsfaltet ar reserverat aven for taxibilar anges detta genom beteckningen
"TAXI" i markets nedre kant. Da far sparvagnsfaltet anvandas dven av utrycknings-
fordon, polisfordon i tjansteuppdrag och av eventuella andra fordon, som da anges
med en tillaggsskylt.
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184 § Undantag fran skyldigheten att iaktta trafikregler

En véagtrafikant far lata bli att iaktta trafikregler, skyldigheter som trafikanordningar
anger, pabud, begransningar eller forbud, eller bestammelser om anvandningen av
fordon, med iakttagande av sarskild forsiktighet och om uppdraget kraver det

1) som forare av eller passagerare i ett utryckningsfordon,

2) i polisuppgifter, tulluppgifter eller gransbevakningsuppgifter,

3) iforsvarsmaktens forundersdkningsuppdrag eller uppdrag enligt 86 § 1 mom.
i lagen om militar disciplin och brottsbekampning inom férsvarsmakten
(255/2014),

4) som forare av ett fordon som hor till en kortege som leds av ett fordon som
tillhor polisen eller Gransbevakningsvasendet.

Tag och andra anordningar som I6per pa jarnvagsskenor ska dock lamnas fri passage.

Det som foreskrivs i 1 mom. géller ocksa andra staters behoriga myndigheter och fora-
re av utryckningsfordon som ar registrerade i en annan stat, om de pa Finlands terri-
torium utfor uppdrag eller lamnar internationellt bistand som det avtalats om mellan
staterna eller som det féreskrivs sarskilt om.

Ett fordon i ett uppdrag som avses i 1 mom. ska under kdrningen avge larm- eller ljus-
signaler, om det behdvs for att varna andra vagtrafikanter.

Utryckningsfordon samt fordon i polisens, Tullens och Gransbevakningsvasendets
tjansteuppdrag har ratt att komma ombord pa en farja och ett forbindelsefartyg fore
andra fordon. Den behoriga narings-, trafik- och miljocentralen far meddela foreskrif-
ter om i vilken ordning 6vriga fordon far komma ombord pa en farja eller ett forbin-
delsefartyg.

| vagtrafiklagens 184 § definierar undantagen fran skyldigheten att folja trafikreglerna.
Lagrummet svarar pa fragorna vem kan avvika, fran vad man kan avvika och nar far man
avvika fran reglerna. T.ex. en polis kan som trafikant med iakttagande av stérsta mojliga

forsiktighet och om uppdraget sa kréaver, dven som fotgéngare ga mot rott ljus.

| regeringens proposition till riksdagen om uppdraget star féljande: med uppdrag som
namns i 184 § momentet skall avses i annan lagstiftning stadgade uppgifter for ifraga-
varande myndighet eller annan aktér. Uppdraget kan vara pagaende, man kan vara pa vag

till uppdraget eller man kan vara i beredskap infér uppdraget (RP 180/2017).
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Eftersom man far avvika fran reglerna endast genom att iaktta speciell forsiktighet och om
uppdraget sa kraver bor man alltid dd man avviker fran reglerna uppskatta vilken grund-
laggande rattighet (rattsobjekt) man skyddar med det pagaende uppdraget. Avvikelserna
fran reglerna skall stallas i proportion till rattsobjektet sa, att man inte riskerar vagtrafikan-
ternas sdkerhet i onddan. Foraren pa ett utryckningsfordon eller ett annat fordon bér vara
medveten om att t.ex. da hastigheterna 6kar minskar vagtrafikanternas mojlighet att gora
ratt observationer och att trafikolyckor som sker vid hog hastighet i huvudsak ar forodande.
Man bor ocksa forsta, att ljudsignalerna inte nédvandigtvis hors eller att ljussignalerna inte
syns at alla medtrafikanter. | trafiken finns ocksa barn och personer vars férmaga inte rac-
ker till att gora helhetsbedémningar och vara beredd pa olika trafiksituationer. Av denna
orsak skall hastigheten och hur man avviker fran trafikreglerna anpassas till trafikom-
givningen och -férhallandena. Den forare som avviker fran reglerna skall forsakra sig om
att de 6vriga trafikanterna kan upptdcka att en trafikant avviker fran de normala reglerna
och att de vid behov ocksa kan ge fri passage pa ett andamalsenligt satt. Enligt vagtrafik-
lagen kan foraren avvika fran det som stadgas i lagen efter noggrant dévervdgande dven
utan att anvanda ljus- och ljudsignaler. Man bér dock komma ihag att plikten att ge fri
passage uppstar endast om utryckningsfordonet anvander bade ljus- och ljudsignaler. Vag-
trafikanternas majlighet att kunna férutse hur ett fordon avviker fran de normala trafik-
reglerna ar mycket svar om inte ljus- och ljudsignalerna anvands. Malsattningen med den
nya vagtrafiklagen ar inte att minska pa anvandandet av ljus- och ljudsignaler. Troskeln att
anvanda ljus- och ljudsignaler skall fortfarande vara lag om uppdraget sa kraver.

Inga andra utbildningskrav for utryckningsfordonets forare an korratten finns i vagtrafik-
lagen samt stadganden hur man far avvika fran trafikreglerna. Nar man avviker fran trafik-
reglerna, om uppdraget det kraver och genom att iaktta storsta mojliga forsiktighet, skall
forarens kunskaper och fardigheter i alla trafiksituationer dnda vara pa en niva som upp-
draget kraver. Arbetarsidkerhetslagen forpliktigar ocksa att man forsdkrar sig om kunska-
perna och vissa myndigheter har uppmarksammat detta genom att ge egna anvisningar for
hur man ordnar den grundlaggande och kompletterande trafikutbildningen inom den egna
administrationen. Man kan avvika fran reglerna genom att iaktta speciell férsiktighet och
om uppdraget sa kraver. Uppdragen som formedlas av nédcentralen ar fardigt klassade
enligt hur bradskande de &r, utgaende fran de uppgifter som de olika sektorerna utarbetat
for olika handelser. Anvisningar hur uppdraget skall hanteras som nddcentralens anvander
utgar alltsa fran uppdragets karaktar, inte utgaende fran vilka enheter som alarmeras. T.ex.
hur bradskande en raddningsenhets uppdrag dr som larmats till ett forstainsats uppdrag
har definierats i de uppdragsbeskrivningar som halsovardsmyndigheterna gjort upp. Halso-
vardsmyndigheten kan ocksa, utgaende fran en lakarkonsultation som gjorts pa férhand
eller for situationen i fraga, definiera de medicinska kriterierna enligt vilka patientens till-
stand forutsatter en bradskande transport med ambulans till vardplatsen. Féraren skall
dock forsta, att ingen kan direkt bestdmma att man maste avvika fran reglerna, kora for
fort eller utféra utryckningskérning aven om kriterierna for detta uppfylls. Eftersom en
sdker hastighet och avvikandet fran reglerna maste anpassas utgaende fran férhallandena
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och da den forare som avviker fran reglerna skall vara pa den niva som uppdraget kraver
gallande alla trafiksituationer, kan man inte tanka pa utryckningskérning enbart utgaende
fran en on-off metod enligt de kriterier som sjalva uppdraget ger. Man maste dessutom
beakta trafikomgivningen, foret, viagarna, de fordon man anvander, tiden pa dygnet och
forarens korskicklighet. Det situationsanpassade 6vervdgandet betonas speciellt gdllande
unga oerfarna forare samt majliga riskabla individer som soker upplevelser. Ifall en férare
vill s6ka spanning genom att kora utryckningar kan han vara bendgen att Gverdrivet
motivera behovet av utryckningskérning.

Nar man undersoker en olycka som skett med ett utryckningsfordon kommer man atmins-
tone att reda ut féljande; har man har avvikit fran reglerna; har utférande av uppdraget
kravt att man avvikit fran reglerna; har man iakttagit speciell férsiktighet da man avvikit
fran reglerna; har situationshastigheten och avstandet till vriga trafikanter varit i enlighet
med vad omstandigheterna kraver; har man anvant larmsignalerna; hur har man utvarde-
rat att trafikanterna haft en mdjlighet att upptdcka utryckningsfordonet och hurudan
moijlighet och avsikt har de haft att ge fri passage for utryckningsfordonet som anvande
ljus- och ljudsignaler. Utryckningsfordonets forare skall ta i beaktande trafikanternas
Overraskande satt att reagera pa ett utryckningsfordon och han skall vara beredd pa alla
situationer man kan tanka sig pa forhand och ha formaga att behérska sitt fordon i alla
trafiksituationer samt kunna stanna upp fordonet pa den del av kérbanan man ser.

| regeringens proposition till riksdagen om en ny trafiklag konstaterar man att uppdraget
kan krdva, att man avviker frdn flera regler pd samma gdang och att uttémmande rikna upp
dessa i lagen dr inte mdéjligt (RP 180/2017). Att inte anvdnda sidkerhetsbaltet kan tolkas
hora till dessa specialrattigheter om man kan anse, att anvdndandet av sakerhetsbalte for-
orsakar fara eller markbar oldgenhet for att kunna skota uppdraget. Det ar alltsa maijligt att
skota en patient i en ambulans i rorelse utan att vardaren eller patienten ar fastspanda
med sdkerhetsbalten om detta kravs for att kunna skota uppdraget. Gér man pa detta satt
skall man iaktta den storsta mojliga forsiktigheten som lagen stadgar om. Lagen kan inte
automatiskt tolkas sa, att man kan vara utan sdkerhetsbalten under hela transporten.
Patienten skall sékras innan transporten s3, att det 4r méjligt att under farden utféra vard
da bade vardare och patient har sdkerhetsbélten fastspanda. Om sakerhetsbaltet tillfalligt
maste 16sgdras maste man meddela om detta at féraren och vid behov skall man vara
beredd att stanna fordonet for att tryggt skota situationen. Informationen om huruvida
patienten eller vardaren inte har sdkerhetsbaltet fastspant kan ocksa férmedlas at foraren
t.ex. med en marklampa eller ljudsignal pa bilens instrumentpanel. Vid férflyttning av pre-
maturer skall man beakta detta speciellt noga. Skétande av ett barn i en kuvds och fast-
sattningarna under farden foérutsatter speciellt kunnande och speciell utrustning som de
som erbjuder denna service dr tvungna att beakta pa forhand. Detta géller ocksa transport
av andra barn. Man bor reservera sakerhetsbalten och utrustning som speciellt ar plane-
rade for barn.

61



PELASTUSOPISTO
RADDNINGSINSTITUTET

4.5 Arbetarskyddslagen

Bade arbetsgivaren och arbetstagaren har ansvar och skyldigheter for trafiksakerheten ut-
gaende fran arbetarskyddslagen (738/2002). Utryckningsfordonens forare har ratt att fa
tillracklig introduktion for den utrustning och de metoder som anvands samt vid behov
ocksa korutbildning. Arbetstagaren skall folja arbetsgivarens direktiv och anvisningar som
de utgaende fran sin befogenhet ha gett. Arbetstagaren skall i sitt jobb, pa de satt som ar
tillgdngliga, sorja for bade sin egen och de andra arbetstagarnas sdkerhet och halsa. De
centrala delarna i arbetarskyddslagen som géller sdkert framforande av ett
utryckningsfordon och som beror arbetsgivarens ansvar och skyldigheter ar:

8§ Arbetsgivarens allmanna omsorgsplikt

Arbetsgivaren ar skyldig att genom noédvandiga atgarder sorja for arbetstagarnas
sdkerhet och hélsa i arbetet. | detta syfte skall arbetsgivaren beakta omstandigheter
som hanfor sig till arbetet, arbetsforhallandena och arbetsmiljon i 6vrigt samt till
arbetstagarens personliga forutsattningar.

Som faktorer som begransar omsorgspliktens omfattning beaktas situationer som ar
ovanliga och ofdrutsebara och som ligger utanfor arbetsgivarens kontroll, och enstaka
handelser vars konsekvenser inte skulle ha kunnat undvikas ens med alla befogade
forsiktighetsatgarder.

Arbetsgivaren skall planera, vélja, dimensionera och genomfora de atgarder som
behovs for att forbattra arbetsforhallandena. Harvid skall i man av mojlighet foljande
principer iakttas:

1) uppkomsten av risker och oldagenheter férhindras,

2) risker och oldagenheter undanrojs eller, om detta inte ar mojligt, ersatts med
sadant som ar mindre farligt eller skadligt,

3) gemensamma arbetarskyddsatgarder prioriteras framfor individinriktade
skyddsatgarder, och

4) teknikens utveckling och utvecklingen av andra tillgangliga metoder beaktas.

Arbetsgivaren skall fortgaende ge akt pa arbetsmiljon, arbetsklimatet och sakerheten
hos arbetssatten. Arbetsgivaren skall ocksa ge akt pa de vidtagna atgardernas inverkan
pa sakerheten och halsan i arbetet.

Arbetsgivaren skall se till att atgarder som géller sdkerhet och halsa beaktas i nod-
vandig utstrackning i verksamheten inom alla delar av arbetsgivarens organisation.
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10§

Utredning och bedémning av riskerna i arbetet

Arbetsgivaren ska med beaktande av arbetets och verksamhetens art tillrackligt syste-
matiskt reda ut och identifiera de olagenheter och risker som beror pa arbetet, arbets-
tiderna, arbetslokalen, arbetsmiljon i 6vrigt och arbetsforhallandena samt, om oldagen-
heterna och riskerna inte kan undanrdjas, bedoma deras betydelse for arbetstagarnas
sdkerhet och hélsa. | detta sammanhang ska hansyn tas till

1)

2)

risken for olycksfall och annan forlust av halsan sarskilt med beaktande av de
olagenheter och risker som avses i 5 kap. och som férekommer i arbetet eller
pa arbetsplatsen,

olycksfall, yrkessjukdomar och arbetsrelaterade sjukdomar samt risksituatio-
ner som forekommit,

arbetstagarens alder, kon, yrkesskicklighet och andra personliga forutsattnin-
gar,

belastningen i arbetet,

eventuell fara for den reproduktiva halsan,

andra motsvarande omstandigheter.

14 §

Undervisning och handledning fér arbetstagarna

Arbetsgivaren skall ge arbetstagarna tillracklig information om oldgenheterna och
riskerna pa arbetsplatsen samt se till att arbetstagarna med beaktande av sitt yrkes-
kunnande och sin arbetserfarenhet

1)

2)

3)

4)

far tillracklig introduktion i arbetet, arbetsforhallandena pa arbetsplatsen,
arbets- och produktionsmetoderna, de arbetsredskap som anvands i arbetet
och deras korrekta anvandning samt sdkra arbetssatt i synnerhet innan ett
nytt arbete eller en ny uppgift inleds eller arbetsuppgifterna dandras samt
innan nya arbetsredskap eller arbets- eller produktionsmetoder tas i bruk,
ges undervisning och handledning i syfte att foérhindra olagenheter och risker
i arbetet samt for att undvika olagenheter eller risker som arbetet medfor for
sakerheten eller halsan,

ges undervisning och handledning med tanke pa reglerings-, rengorings-,
service- och reparationsarbeten samt storningar och exceptionella situatio-
ner, och

vid behov ges kompletterande undervisning och handledning.
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De centrala delarna i arbetarskyddslagen (738/2002) som géller sdkert framforande av ett
utryckningsfordon och som beror arbetstagarens ansvar och skyldigheter ar:

18 § Arbetstagarnas allménna skyldigheter

Arbetstagarna skall iaktta de foreskrifter och anvisningar som arbetsgivaren meddelar
i enlighet med sina befogenheter. Arbetstagarna skall dven i 6vrigt iaktta den ordning
och renlighet samt omsorgsfullhet och forsiktighet som arbetet och arbetsforhallan-
dena forutsatter och som behovs for att uppratthalla sakerhet och halsa.

Varje arbetstagare skall dven i sitt arbete i enlighet med sin erfarenhet, den undervis-
ning och handledning som arbetsgivaren gett samt sin yrkesskicklighet med till buds
staende medel sorja for saval sin egen som 6vriga arbetstagares sdakerhet och halsa.

Arbetstagaren skall pa arbetsplatsen undvika trakasserier och annat osakligt bemo-
tande som riktar sig mot andra arbetstagare och som medfor olagenheter eller risker
for deras sakerhet eller halsa.

19 § Avlagsnande och anmalan av fel och bristfalligheter

En arbetstagare skall utan drojsmal underratta arbetsgivaren och arbetarskyddsfull-
maktigen om fel och bristfalligheter som han eller hon upptackt i arbetsférhallanden
eller arbetsmetoder, maskiner, andra arbetsredskap, personlig skyddsutrustning eller
andra anordningar och som kan medfora olagenheter eller risker for arbetstagarnas
sakerhet eller halsa. Arbetstagaren skall i enlighet med sin erfarenhet, den under-
visning och handledning som arbetsgivaren gett samt sin yrkesskicklighet och sina moj-
ligheter avlagsna fel och bristfilligheter som han eller hon upptackt och som orsakar
uppenbar fara. Arbetstagaren skall géra en anmalan som avses ovan dven i det fall att
han eller hon har avlagsnat eller rattat till felet eller bristfalligheten.

Arbetsgivaren skall 3 sin sida informera den arbetstagare som gjort anmalan och arbe-
tarskyddsfullmaktigen om vilka atgarder som har vidtagits eller som kommer att vidtas
med anledning av det som kommit fram.

En anmalan som avses i 1 mom. skall i arbete som arbetstagaren utférieni5 § avsedd
annan persons hem eller under diarmed jamférbara forhallanden om mojligt dven
goras till den som ager eller innehar denna arbetslokal.

Genom forordning av statsradet kan narmare bestammelser utfardas om innehallet i
arbetstagarens anmalningsskyldighet och om anmalningsférfarandet.
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20§ Lampliga arbetsklader och anvandning av personlig skyddsutrustning

Arbetstagarna skall omsorgsfullt och i enlighet med anvisningarna anvanda och skoéta
den personliga skyddsutrustning och utrustning av annat slag som arbetsgivaren gett
dem i enlighet med 15 §. Arbetstagarna skall i sitt arbete anvanda sadana andamals-
enliga klader som inte medfor nagon fara for olycksfall.

21§ Anvandning av arbetsredskap och farliga amnen

Arbetstagarna skall i enlighet med de bruksanvisningar och andra anvisningar som
arbetsgivaren meddelat samt dven i ovrigt i enlighet med sin yrkesskicklighet och
arbetserfarenhet anvanda maskiner, arbetsredskap och andra anordningar samt deras
sdkerhets- och skyddsanordningar pa ett korrekt satt. Vid anvandningen och hanterin-
gen av farliga amnen skall arbetstagarna iaktta sakerhetsanvisningarna.
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4.6 Hdlsovardens lagar

Lag om yrkesutbildade personer inom halso- och sjukvarden (559/1994) stadgar:

15§ Yrkesetiska skyldigheter

Malet for yrkesutovningen i fraga om en yrkesutbildad person inom hélso- och sjuk-
varden ar att uppratthalla och framja halsan, forebygga sjukdomar samt bota sjuka
och lindra deras plagor. En yrkesutbildad person inom halso- och sjukvarden skall i sin
yrkesutovning tillampa allmant godtagna och beprévade metoder enligt sin utbildning,
som han hela tiden skall forsoka komplettera. | samband med yrkesutévningen skall
en yrkesutbildad person inom hélso- och sjukvarden opartiskt beakta den nytta och de
eventuella olagenheter den medfor for patienten.

En yrkesutbildad person inom hélso- och sjukvarden ar skyldig att beakta vad som
stadgas om patientens rattigheter.

En yrkesutbildad person inom hélso- och sjukvarden skall alltid hjalpa den som ar i
bradskande behov av vard.

Lag om patientens stallning och rattigheter (785/1992) stadgar i paragraferna 5, 6 och 8:

58§ Patientens ratt till information

En patient har ratt att fa upplysningar om sitt hélsotillstand, vardens och behandlin-
gens betydelse, olika vard- och behandlingsalternativ och deras verkningar samt om
andra omstandigheter som hanfor sig till varden och behandlingen och som har bety-
delse da beslut fattas om hur patienten skall vardas. Upplysningar skall dock inte ges
mot patientens vilja eller om det dr uppenbart att de skulle medfora allvarlig fara for
patientens liv eller halsa.

En yrkesutbildad person inom halso- och sjukvarden skall ge upplysningar pa ett
sadant satt att patienten i tillracklig utstrackning forstar inneborden av dem. Om en
yrkesutbildad person inom halso- och sjukvarden inte beharskar det sprak som patien-
ten anvander eller om patienten pa grund av horsel-, syn- eller talskada inte kan gora
sig forstadd, skall tolk anlitas i man av mojlighet.
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68§ Patientens sjalvbestammanderatt

Varden och behandlingen skall ges i samforstand med patienten. Om patienten vagrar
ta emot en viss vard eller behandling, skall den i man av mojlighet och i samforstand
med honom ges pa nagot annat satt som ar godtagbart fran medicinsk synpunkt.

Om en patient som har uppnatt myndighetsaldern pa grund av mental storning eller
psykisk utvecklingsstorning eller av nagon annan orsak inte kan fatta beslut om varden
eller behandlingen, skall hans lagliga foretradare, en nara anhérig eller nagon annan
narstaende person horas fore ett viktigt vardbeslut i avsikt att utreda hurdan vard som
bast motsvarar patientens vilja. Om detta inte kan utredas, skall patienten vardas pa
ett satt som kan anses vara forenligt med hans basta.

| de fall som avses i 2 mom. forutsatts att patientens lagliga foretradare eller en néara
anhorig eller nagon annan narstaende person samtycker till varden. Patientens lagliga
foretradare, en nara anhorig eller nagon annan néarstaende person skall nar samtycke
ges beakta patientens tidigare uttryckta vilja eller, om nagon sadan viljeyttring inte
forekommit, patientens basta. Om patientens lagliga foretradare, en nara anhorig eller
nagon annan narstaende person forbjuder vard eller behandling av patienten, skall
varden eller behandlingen sa vitt mojligt i samférstand med den person som vagrat ge
sitt samtycke ges pa nagot annat satt som ar godtagbart fran medicinsk synpunkt. Om
den lagliga foretradarens, en nara anhorigs eller ndgon annan narstaende persons
asikter om varden eller behandlingen gar i séar, skall patienten vardas eller behandlas
pa ett satt som kan anses vara forenligt med hans béasta. (9.4.1999/489)

Om vard oberoende av patientens vilja giller mentalvardslagen, lagen om missbrukar-
vard (41/86), lagen om smittsamma sjukdomar och lagen angaende specialomsorger
om utvecklingsstorda (519/77).

8§ Bradskande vard

Patienten skall beredas den vard som behdvs for avvarjande av fara som hotar hans
liv eller halsa dven om hans vilja pa grund av medvetsloshet eller av nagon annan orsak
inte kan utredas. Har patienten tidigare pa ett giltigt satt uttryckt sin bestamda vilja i
fraga om varden, far han dock inte ges vard som strider mot hans viljeférklaring.

67




PELASTUSOPISTO
RADDNINGSINSTITUTET

Lagen om patientens stéallning och rattigheter definierar patientens ratt att fa information
och att sjalv ta beslut samt om hur den bradskande varden skall ordnas. Enligt lagen har
patienten ratt att delta i de beslut som géller honom sjélv och de atgarder som riktar sig
mot hélsa kan utforas endast om personen har gett sitt tillatande till detta av egen fri vilja
och medveten om alla omstdndigheter som inverkar pa situationen. Patienten har ocksa
ratt att gora beslut som kan skada den egna hélsan eller hota livet och han har ratt att vagra
ta emot vard som planerats eller redan paborjats. De som deltar i vardande av patienten
maste hogakta patientens egna beslut. En god kommunikation med patienten ar viktig sa
att patienten sakert forstar vad vagran kan ha for konsekvenser. Da en patient som kan ta
egna beslut vagrar ta emot motiverad medicinsk vard bér den yrkeskunniga sjukvards-
personalen 6vervdga om man, utan att tumma pa patientens sjalvbestimmanderatt, kan
ge den motiverade medicinska varden utgaende fran ett nodtillstand som definieras i
strafflagen (kapitel 4, § 5) eller skulle det att man inte utfor varden kunna tolkas som ut-
sattande enligt strafflagen (kapitel 21, § 14). Speciellt kommer en dylik situation emot vid
en nodsituation eller en situation da patienten snabbt behéver akut vard.

Réatten att utsatta patienten for riskerna med en utryckningskérning grundar sig pa syste-
met hur man vardar akut sjuka och den mojliga férdel som patienten har av detta. | sin
yrkesutovning skall en yrkesman inom sjukvarden jamlikt ta i beaktande den nytta eller
moijliga oldgenheter som den yrkesmassiga verksamheten ger at patienten. Halsovards-
myndigheten kan i anvisningarna for akutvarden definierat de medicinska kriterierna vid
vilka situationer, géllande patientens tillstand, som géller for en bradskande transport och
utryckningskorning. Utgaende fran patientens sjalvbestammanderatt har patienten under
transporten ratt att forbjuda att man avviker fran trafikreglerna och bestammelserna (dvs.
utryckningskorning) aven i det fall, att det utgaende fran de medicinska kriterierna skulle
vara begrundat. Innan man majligen féljer patientens vilja bér vardarna var sdkra pa att
patienten kan ta egna beslut och att patienten far all relevant information om ldget som
han har ratt till. Yrkespersonalen inom sjukvarden har skyldighet att beakta vad som stad-
gas om patientens rattigheter. Det, att bara den ena av ambulanspersonalen ar en yrkes-
man inom sjukvarden och vem som kor fordonet, har ingen betydelse for hur patienten gor
sitt beslut eftersom det alltid ar yrkespersoner inom sjukvarden som har ansvar for ut-
varderingen och beslut om varden.

Man far inte blanda ihop ratten och mojligheten som en person, som kan egna beslut, har
géllande hur ambulanstransporten med stadganden om vard som kan ges at en patient mot
dess vilja som finns i mentalvardslagen, lagen om missbrukarvard, lagen om smittsamma
sjukdomar och lagen angaende specialomsorger om utvecklingsstorda. Presentation av
dessa lagar ingar inte i &mnesomradet for denna bok.

Det hor inte till de alldagliga rutinerna inom akutvarden att fraga om lov av patienten for

att avvika fran trafikreglerna och det ar inte ens alla ganger latt att lyssna pa patientens
asikter an mindre kunna, om ens majligt, att ta dem i beaktande. Ambulanspersonalen boér
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dock vara medvetna om vad som berattigar till att avvika fran trafikreglerna och -bestam-
melserna samt juridiskt pa ratt satt kunna handla ratt med avseende pa patientens rattig-
het till information, att patienten kan bilda sig sin egen uppfattning, vilken mojlighet pa-

tienten har att sjal ta beslut samt patientens ratt att sjalv ta beslut.

| hilso- och sjukvardslagen (1326/2010) stadgas féljande om skyldigheten som géller fort-
bildning (skyldighet till fortbildning kan ocksa tolkas galla kérundervisningen for personer

som kor ambulanser):

58§ Skyldighet som galler fortbildning

En kommun eller en samkommun for ett sjukvardsdistrikt ska se till att halso- och sjuk-
vardspersonalen, inklusive de anstéallda hos privata serviceproducenter som kommu-
nen eller samkommunen koper tjanster av, i tillracklig utstrackning deltar i fortbildning
inom halso- och sjukvard. Den fortbildningen ska utformas med beaktande av langden
pa den grundutbildning som personalen har, hur krdvande arbetet ar och uppgifternas
innehall. Bestimmelser om de vad som ingar i fortbildningen och om uppféljningen av
utbildningen far utfardas genom férordning av social- och halsovardsministeriet.

YRKESETISKA SKYLDIGHETER ‘ PATIENTENS RATT TILL INFORMATION
PATIENTENS SJALVBESTAMMANDERATT

I

i

SKYLDIGHET SOM

GALLER FORTBILDNING )  BRADSKANDE VARD

Bild 15. PATIENTENS RATT TILL EN TRYGG TRANSPORT
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SAMMANDRAG:

Korkortsklasserna och den koérratt som de innehdller finns i korkortslagen och -for-
ordningen. Lagen om transportservice bestimmer i vilka situationer man kraver yrkes-
kompetens av foraren. Fordonslagen slar fast vad som avses med ett utryckningsfordon,
en raddningsbil, polisbil, tullens fordon, gransbevakningens fordon, ambulans, ett
fordon for forsta insats, forsvarsmaktens raddningsbil, férsvarsmaktens ambulans och
ett militarfordon.

Vagtrafiken stadgar om trafikanternas skyldighet att vara forberedd pa de ovriga trafi-
kanternas handlingar for att undvika fara och olyckor. Fordonets situationshastighet,
avstand till andra trafikanter och det 6vriga uppforande i trafiken skall vara i férhallande
till de radande omstandigheterna. Man skall vara kapabel att beharska fordonet i alla
trafiksituationer och det skall vara majligt att stoppa fordonet pa den synliga delen av
kdrbanan och i alla situationer man kan sannolikt ténka sig. Vagtrafiklagen innehaller
stadganden for utryckningsfordons forare och passagerare samt 6vriga myndigheter i
trafiken som ger dem rattigheter att avvika fran trafikreglerna, fran att folja forpliktelse,
bestammelse och forbud som pavisas med trafikstyrningsapparat eller att avvika fran
reglemente som galler anvandande av fordonet med iakttagande av storsta mojliga
forsiktighet om uppdraget det kraver. Fordonet skall vid dylika fall enligt lagen anvanda
ljus- och ljudsignaler om detta ar nodvandigt for att varna den 6vriga trafiken. De Ovriga
trafikanterna ar skyldiga att ge fri passage endast om fordonet anvander bade ljus- och
ljudsignalerna. Troskeln att anvanda ljus och- ljussignaler da man avviker fran reglerna
skall vara lag och utryckningsfordonets forare skall forsta vilka begrasningarna ar for att
upptéacka signalerna samt vara forberedd pa de 6vriga trafikanternas ofta 6verraskande
reaktioner. | trafiken finns det ocksa barn och personer vars férmaga inte fullt ut racker
for att vara forberedd pa trafiksituationerna.

Den forare som avviker fran reglerna skall forsdkra sig om att de 6vriga trafikanterna
har mojlighet att upptacka ett fordon som ror sig avvikande i trafiken och att de vid
behov kan ge fri passage pa ett andamalsenligt satt. Da det ar en kravande uppgift att
avvika fran trafikreglerna skall foraren som gor detta ha tillrdackliga kunskaper och far-
digheter som kravs for den nivan for att kunna fungera i alla trafiksituationer. Arbets-
givarens och arbetstagarens ansvar, skyldigheter och rattigheter for att utfora arbets-
uppdraget pa ett sdkert satt finns fastslagna i arbetarskyddslagen. For att pa ett tryggt
satt kunna utfora arbetsuppgifterna forutsatter man att det ordnas kérundervisning for
utryckningsfordonens forare.

Inom akutvarden bor man forutom annan lagstiftning ocksa beakta vad halsovardslag-
stiftningen sdager om patientens sjalvbestammanderatt och ratten till en trygg vard
inkluderande transporten. Halsovardslagens skyldighet om tillrackligt deltagande i
kompletteringsutbildning galler ocksa korundervisning fér ambulansférare.
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5. Fysikens lagar som inverkar pa fordonet samt
fordonsteknik

Nar du last igenom detta kapitel skall du kunna:

N
- beratta om fysikens lagar som inverkar pa framférandet av ett
utryckningsfordon

J

N
- berdtta om de centrala sdakerhetsteknikerna for fordon och
dess funktionsprinciper

J

N\
- beratta hur en forare pa ett utryckningsfordon skall beakta de
ovannamnda faktorerna i sitt kérbetende

J

5.1 Fysikens lagbundenheter

Foraren pa ett utryckningsfordon skall forsta en hel del om fysikens lagar och de krafter
som inverkar pa fordonet. | detta kapitel behandlas de mest signifikanta faktorerna som ar:
fordonets hastighet, massa, vikt, friktion och inertia. Féraren bér beakta fordonets belast-
ning och lastens typ samt 6vriga omstandigheter. Foraren bér observera forandringarna i
vaderlek, vagen och vagbanans yta samt sikten. Hastigheten och avstandet till de 6vriga
trafikanterna skall anpassas enligt situationen och omstandigheterna sa, att man kan be-
harska fordonet i alla trafiksituationer. Fordonet skall kunna stoppas pa den synliga delen
av kérbanan och i alla sannolika situationer man pa férhand kan ténka sig. Vid framfor-
hallningen bor man speciellt beakta hastighetens inverkan pa rorelseenergin och hur for-
donet kan stannas. En annan central del gdllande hanteringen och bromsandet av fordonet
ar friktionen mellan fordonets dack och vagbanan.
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Bild 16. FORDONET | KRAFTFALTET (Bild T Kuikka)

Massan (m) ar andelen materia i ett stycke, t.ex. en ambulans vars massa ar 3 500 kg. Mas-
san ar den samma oberoende om stycket ar pa markytan eller langt fran jordens gravitation
ute i yttre rymden. Gravitation (g) ar tyngdkraften som drar massorna mot varandra. Den
tyngdkraftsacceleration som gravitationen fororsakar pa en massa skapar massans tyngd-
kraft. Enheten for tyngdkraft (G) ar Newton = N. En massas tyngdkraft kan berdknas med
formeln G = mg. Tyngdkraften beror alltsa pa i vilket tyngdkraftsfalt massan finns. Pa mark-
ytan ar den tyngdkraftsacceleration som jordklotet férorsakar ca 9,81 m/s2. Tyngdkraften
p& ambulansen som viger 3 500 kg beriknas pa féljande satt: 3 500 kg * 9,81 m/s? =34 335
N. | vardagligt tal anges ambulansens tyngd oftast (felaktigt) som dess massa dvs. i detta
exempel som 3 500 kg.

Den kinetiska energin dvs. rorelseenergin paverkas av styckets massa (m) och dess hastig-
het (v) enligt formeln EX=% mv?. Man bor beakta, att d& massan dubbleras, dubbleras ocksa
rorelseenergin men da hastigheten dubbleras 6kar rérelseenergin med fyra ganger och om
hastigheten tredubblas blir rorelseenergin nio ganger storre. Enligt formeln ar rorelseener-
gin proportionell med kvadraten pa hastigheten och direkt proportionell mot massan. Has-
tigheten inverkar alltsa mera pa rorelseenergin an massan. | enlighet med denna lag fyr-
dubblas ocksa bromsstrackan da hastigheten dubbleras. Dubblering av massan dubblar
ddremot inte bromsstrackan. Detta beror pa att den hégra massan 6kar pa friktionskraften
mellan dacken och underlaget. Den storre friktionskraften kan utnyttjas vid inbromsningen.

Reaktionstiden innebar den fordréjning fran nar foraren lagger marke till en situation och
nar inbromsningen inleds. Vid berdkningarna anvander man allmant ett medeltal for reak-
tionstiden som ar 1 sekund. Reaktionsstrackan ar den stracka fordonets ror sig under
reaktionstiden och ar beroende av reaktionstiden och fordonets hastighet. Bromsstrackan
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innebar den stracka fordonet ror sig under en aktivinbromsning. Bromsstrackan beror bl.a.
pa hur hal viagbanan ér, vilket pedaltryck som anvdands samt pa dackens och bromsarnas
skick. Vaggreppet kan vara betydligt simre for slitna dack an for dack i bra skick. Stopp-
strackan avser den totala strackan som uppstar av reaktions- och bromsstrackan. Féraren
skall kontinuerligt vara medveten om att en fordubbling av hastigheten gor reaktionsstrac-
kan dubbelt langre medan bromsstrdckan a sin sida fyrdubblas. P4 motsvarande satt gor
en sankning av hastigheten med en fjardedel, t.ex. fran 80 km/h till 60 km/h att broms-
strackan halveras. Sma forandringar i korhastigheten kan alltsa ha betydande inverkningar
pa stoppstrackan. Bild 17 askadliggor hur hastigheten inverkar pa stoppstrackan.

om | STOPPS‘TRACKA | 65m

80 km/ h 80 km/ h BO KM/ b-----m-mmoooooosooeoeoooeoiooeoooeooooo
REAKTIONSSTRACKA !
BROMSSTRACKA
00:00 22m 00:01 43m 00:05
0 sroppserAan am
m

60 km/ h 60 km/ b 60 km/ h
[ REAKTIONS- T
STRACKA BROMSSTRACKA |
00:00 166 m 00:01 24m 00:03

Bild 17. HASTIGHETENS INVERKAN PA REAKTIONS-, BROMS- OCH STOPPSTRACKORNA (Bild
T Kuikka)

Massan och hastighetens inverkan pa rérelseenergin och inbromsningen:

Dubblering av massan => Rorelseenergin dubbleras

Dubblering av hastigheten => Rorelseenergin och bromsstrackan fyrdubblas
Sankning av hastigheten med en fjardedel => bromsstrackan blir nastan halften
kortare
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Friktionen, dvs. rorelsemotstandet, ar en kraft som verkar mellan tva material som ror sig
da materialen ror vid varandra. Friktionen gor att stycken maste arbeta for att 6vervinna
denna kraft. Vilofriktionen motsatter sig att stycket borjar rora pa sig och rérelsefriktionen
jobbar emot att stycket ror pa sig. Rorelsefriktionen kan vara glidfriktion eller rullfriktion.
Vilofriktionen ar alltid storre an rorelsefriktionen. Friktionen ar alltid stérre mellan fordo-
nets dack och torr asfalt an mellan dacken och ett vatt, isigt underlag. Vikten inverkar pa
friktionen mellan underlaget och massan. Ju hogre vikten ar desto storre ar friktionen. Vid
jamforelse av friktionen mellan olika material anvander man en s.k. friktionskoefficient. En
tillrackligt hog friktion mellan dacken och vagen yta ar en forutsattning for att beharska
fordonets rorelseenergi. Bild 18 askadliggor hur vagens yta inverkar pa inbromsningen da
hasigheten ar 80 km/h och reaktionstiden &r en sekund. Omradet efter den vertikala linjen
innehaller bade reaktions- som bromsstrackan.

TORR VAG
reaktionstid 1 sekund

SNOTACKT VAG STOPPSTRACKA
reaktionstid 1 sekund 105 m / 8 sekunder

ISBELAGGD VAG STOPPSTRACKA
reaktionstid 1 sekund 187 m / 16 sekunder

Bild 18. INBROMSNING AV ETT FORDON FRAN 80 km/h PA OLIKA VAGUNDERLAG (Bild T
Kuikka)

STOPPSTRACKA
50 m / 3 sekunder

En forutseende forare stravar t.ex. till att vid rott ljus anpassa sin hastighet sa, att fordonet
inte behover stanna helt och hallet. Da ljuset slar om till grént behdvs det mera energi att
overvinna vilofriktionen och starten sker langsammare fran helt stillastdende &n om man
hallit hjulen rullande hela tiden. Situationen framhavs i uppforsbacke, med ett tungt fordon
och vid temperaturer nara noll da vagen &r snotdckt. Om de drivande hjulen spinner loss
vid start kan friktionen under hjulet sjunka sa mycket, att det inte lyckas att komma ivag pa
normalt satt. Situationen blir annu svarare om hjulet kraver in sig i en grop.

Pa grusvéagar kan friktionen som behdvs for att beharska fordonet stallvis vara méarkbart
forsamrad. Detta beror pa l6st material som finns pa vagens yta som fungerar som om det
skulle finnas ett glid-, rull- eller kullager mellan ytan och dacken. Glidfriktionen forandras
till rullfriktion desto kraftigare ju mera grus det finns pa vagen.
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En ny asfaltyta ar halare an en gammal, speciellt vid regn. Regnet kan lyfta upp olja ur det
farska bitumenet som gor ytan hal. Aven en gammal asfaltyta kan vara hal precis efter det
att det borjat regna innan regnet hunnit skolja bort partiklar och olja fran vagbanan som
harstammar fran dack, motorer och kraftoverféringar.

Vattenplaning uppstar da fordonets dack forlorar sitt grepp om végens yta pga. av de lyfts
upp pa ett tacke av vatten. Risken for vattenplaning varierar med vattentdckets egenska-
per, hur slitna dacken ar, dackens lufttryck och framfor allt fordonets hastighet. Vatten-
tackets egenskaper beror pa hur kraftigt regnet ar, hur lange det regnat, vagens lutning och
hur djupa sparen i vagens yta ar. Vattenplaning kan uppsta redan da vattendjupet &r 1,5
mm. Risken for vattenplaning minskas genom att sédnka pa hastigheten och genom att und-
vika att kora i sparen samt genom att kdra med dack i gott skick med tillrackligt spardjup
och réatt lufttryck. Ett for lagt lufttryck i dacken 6kar sannolikheten for vattenplaning. Dack-
tillverkarna rekommenderar ett spardjup om 4 mm for att minska risken fér vattenplaning.
Inte ens de basta av dacken hindrar anda vattenplaning om hastigheten inte ar tillrackligt
Iag. Dacken pa utryckningsfordon skall inte anvandas sa lange, att spardjupet sjunker till
lagens minimigrans. Om man trots allt rakar ut for vattenplaning minskar man pa gasen,
trampar in kopplingen pa en bil med manuell vaxellada och styr i fardriktningen. Pa en bil
med automatvaxellada minskar man bara pa gasen och styr i fardriktningen. Nar hastighe-
ten sjunker trycks dacket ner i vattenmadrassen sa att kontakten mellan dacken vigens yta
aterskapas och man beharskar fordonet igen.

Kall luft kan innehalla mindre vattenanga an varm luft. Nar luften blir kallare eller om méang-
den vattenanga i luften stiger, kan den relativa luftfuktigheten stiga till 100 % varefter
fuktigheten kondenseras pa ytorna eller blir till synlig vattenanga eller droppar i luften
(daggpunkt).

Svart is forekommer nar temperaturen ar nara noll speciellt pa platser som ligger i skugga
och som ar kallare an platser i ljuset, som t.ex. skuggiga sdankor. Fukt som kondenseras eller
lagger sig pa sadana platser kan frysa till och bildar ett tunt halt skikt som ar mycket svart
att upptécka. Aven om isen &r klar kallas fenomenet svart is eftersom vigens yta ser svart
ut pga. det tunna skiktet vilket ger en felaktig bild av att vaggreppet fortsattningsvis ar gott.
Fukt som fryser till forekommer ofta i ndrheten av vattendrag och avloppsrér samt pa
broar.

En snabb temperaturstegring pa vintern efter en hard kdéldperiod gor vagytorna mycket
hala. Detta beror pa den kalla luftens formaga att innehalla mindre fukt dn den varma luf-
ten. Da den varma luftmassan traffar den kalla vagytan som langsammare varms upp, fryser
luften till och utséndrar sin fuktighet pa vdgens yta. Man sager att vagen ar tackt av fuktig
rimfrost. Man bor vara medveten om, att det annu kan vara hard kold nar detta fenomen
uppstar. Fenomenet hor ihop med en snabb temperaturstegring. Samma fenomen kan man
ldgga marke till dd man kommer utifran kélden in i ett varmt rum och fukten kondenseras
pa de kalla glaségonen.
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Formagan for ett foremal i rorelse att motsatta sig forandringar i rorelsetillstandet kallas
inertia. Féremalet har alltsd en tendens att fortsatta i samma riktning och med samma
hastighet om ingen kraft verkar pa det. Omvéant behGver man energi for att andra pa rérel-
setillstandet.

Vid korning i kurva strévar fordonet att fortsatta i samma rorelsetillstand fastdn hjulens
rotationsriktning styr fordonet in i kurvan. | dagligt tal kallas motstandet mot férandrin-
garna i rorelsetillstandet (inertia) vid kérning i kurva for centrifugalkraft. Centrifugalkraften
ar anda en skenbar kraft som verkar att dra fordonet langre ut fran cirkelns mittpunkt vid
korning i en kurva. Kraften som stravar till fordndringar i rorelsetillstandet pa fordonet i en
kurva ar centripetalkraften. Centripetalkraften riktar sig in mot cirkelns mittpunkt. For att
skapa och utnyttja en centripetalkraft behéver man en tillrackligt bra friktion mellan dac-
ken och vigytan. Aven om centrifugalkraften ar en felaktig skenbar kraft, hjalper termen
till att |attfattligt forstad hur massan uppfor sig vid kérning i kurva. Aven i denna bok anvénds
bade termerna centrifugalkraft och termerna inertia samt centripetalkraft for krafterna vid
korning i kurva.

Vid koérning i kurva foljer alltsd massan lagen om inertia. Hur stor “centrifugalkraften” ar
beror pa fordonets massa, hur snav kurvan ar och framfor allt vilken hastigheten ar. Lang-
den pa hdvarmen som inverkar pa fordonet raknas fran massans mittpunkt till punkten déar
centripetalkraften verkar mellan dacket och végytan. Speciellt fordon med tyngdpunkten
hogt beldgen I6per risk att kantra da centripetalkraftens havarm ar lang. Ett tungt och hogt
fordon, t.ex. en tankbil, kan 6verraska foraren i en kurva om situationshastigheten ar for
hog. Pa vintern vid halka kan fordonet raka i sladd vid 6verraskande lag hastighet och om
underlaget har bra fiste kan fordonet kantra. A andra sidan okar fordonets hoga vikt
friktionskoefficienten mellan dacken och vagytan och minskar pa sa satt tendenserna till
sladd. Aven en tung last som méjligen flyttar pa sig kan dverraska. P3 tankbilarna stravar
man till att minska pa att lasten flyttar sig med hjalp av ”skvalpskyddsplatar” inne i tanken.

Speciellt vid menférestider kan lagre klassade och samre vagnats vagbranter, speciellt i
yttre sidan av en kurva, sattas pa prov da ett tungt fordon med hog hastighet kor in i kurva.
T.ex. tankbilar i utryckningskérning har kort av vagen pga. att vagbranten gett vika under
vikten. Utgangspunkten &r, att hastighets- och viktbegransningarna pa vdagarna motsvarar
vagens konstruktion, lutningar och hur skarpa kurvorna ar. Foraren pa ett utryckningsfor-
don som avviker fran reglerna och bestammelserna bor anpassa situationshastigheten en-
ligt radande forhallanden.

En kraftig sidovind kan vara desto mera 6verraskande ju storre fordonets sidoyta ar. Feno-
menet ar speciellt farligt da man t.ex. kommer fran ett skyddande skogsavsnitt ut pa en
Oppen aker eller en bro dar sidovinden ”slar till” mot fordonet. En férare som &r val for-
beredd kan sanka hastigheten innan man rakar ut for en dylik situation.
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5.2 Fordonsteknik

Sakerheten inom vagtrafiken har forbattrats avsevart tack vare den nya fordonstekniken
och i och med att sdkerhetsutrustningen har utvecklats. Den &r dock &nnu pa forarens
ansvar att framfora fordonet pa ett sdkert satt i vagtrafiken da det inte finns samma mangd
sdkerhetssystem som for de andra trafikformerna (OTKES undersékning 2019). Olycksut-
redningscentralen uppmanar i samma rapport kommunikationsministeriet att revidera
uppfoljningen av busschaufforernas halsotillstdnd och kraven gallande sakerstéallandet och
praxis samt att se till, att sannolikheten att mista prestationsférmagan och féljderna av
detta tas om hand pa samma satt som for andra trafikformer. Man bér ocksa ta i beaktande
det psykiska vdlmaendet och hur man beharskar tréttheten.

| texten namnd att behdrska féljderna av att mista prestationsférmdagan hanvisar klart och
tydligt bl.a. till utnyttjande av sdkerhetsteknik men kan ocksa, nar det galler framférande
av utryckningsfordon, innebadra metoder for manskapets samarbete. Inom luftfarten kallas
mistande av prestationsférmagan inkapacitering.

En av malsattningarna med vagtrafiklagen som trader i kraft i juni 2020 har varit att mojlig-
gora ibruktagande av avancerad fordonsteknik ur trafiksakerhets, flexibilitetens och mil-
jons synpunkter. Utmaningarna ar planeringen och testande av tekniken samt ansvars-
fragorna da beslut om trafiksituationen i allt stérre grad flyttas dver pa teknik och auto-
mation. Den avancerade tekniken kan i varsta fall skapa nya “grazoner” som riskerar saker-
heten, speciellt om vagtrafikanterna inte kanner till verksamhetslogiken i de tekniska och
automatiska systemen.

Vagtrafikanternas ansvar for trafiksakerheten och flexibiliteten har 6kat i och med den nya
vagtrafiklagen. Detta innebar ocksa att man bor satta sig in i den snabbt avancerande for-
donstekniken samt att uppdatera sina kunskaper och fardigheter. Arbetsgivarens ansvar
géllande introduktionen till utrustning och teknik som anvands finns inskriven i arbetar-
skyddslagen. Arbetstagaren bor forsta sitt eget ansvar att anmala sina egna brister i kunska-
perna gallande den nya tekniken och att bristerna korrigeras. Sakerhetskulturen bor upp-
muntra och bel6na dylika anmalningar. Arbetstagaren skall inte kdnna att en anmalning ar
att roja sin egen yrkes okunnighet utan som en helt normal metod gdllande sakerhets-
kunskapen.

Fordonstekniken som behandlas i det féljande ar inte en uttdmmande lista och all denna
teknik finns inte heller i serieproduktion ens i de allra modernaste fordon. En del av denna
teknik ar kontinuerligt inkopplad och en del kan kopplas bort. Listan innehaller de centrala
fordonstekniska system som géller sakerheten och utférandet av uppdraget for ett utryck-
ningsfordons forare. En del av tekniken hanfor sig helt och hallet eller delvis till vagnatet.
Tekniken kan klassas in i passiva och aktiva system. Listan foljer dock inte denna indelning.
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Det ar inte andamalsenligt att inkludera alla mdjliga tekniska innovationer i utrycknings-
fordon. Féraren bor kdnna till de tekniska I6sningarna for den utrustning han anvander och
forsta vilka system som ar till nytta vid vissa situationer och vilka system som vid behov kan
kopplas bort. Foraren bor vara medveten om nyttan och nackdelarna vid maijlig bortkopp-
ling av ett tekniskt system samt motivet till att systemet kopplas bort.

Vissa vagar har forsetts med sma skaror vid mittlinjen och sidolinjerna som astadkommer
ljud och sma skakningar da fordonets dack traffar skarorna. Man har statistiskt kunna kons-
tatera att detta har minskat pa verkliga kollisioner och avkérningar. | korsimulatorer har
man lagt méarke till, att da en trott forare traffar dessa skaror gor signalen att man i medeltal
piggnar till bara for 5 minuter. Ljudet och skakningarna som skarorna skapar skall alltsa inte
tolkas som ett satt att halla foraren alert och trygg som forare, utan som en signal for att
foraren ar for trott for att kunna fortsatta farden.

Att anvanda sidkerhetsbaltet ar en lagstadgad sjalvklarhet men man kan ocksa avvika fran
detta med iakttagande av speciell forsiktighet om uppdraget sa kraver. Fyrpunktsbalten for
patientbaren har blivit allmdnnare inom akutvarden och dessa skall alltid anvdndas néar det
ar mojligt. Endast balten som gar Over patientens axlar forhindrar att patienten glider
framat pa baren t.ex. vid en kraftig inbromsning. Det finns ocksa mycket bra planerade
sdkerhetsbalten och fastanordningar fér barn att tillga till ambulanserna. Vid transport av
prematurer forutsatts att man anvander specialutrustning, har specialkunskaper och bra
forberedelser. Forutom en muntlig information at féraren om man anvander sikerhets-
biltet eller inte, kan informationen ocksa formedlas at foraren med ljus- och ljudsignaler.
Motsvarande signaler kan ocksa monteras i vardutrymmet pa ambulansen.

Fordonets krockkuddar har planerats sa, att de skyddar passagerarna da det intréffar en
krock. Krockkuddar som utloses kan ocksa bli en risk om passageraren inte har sdkerhets-
baltet fastspant och vid krocken slungas mot krockkudden som utléses samtidigt. Man skall
inte réra sig i zoner dar det finns outlésta krockkuddar. Aven om det &r sallsynt att krock-
kudden lI6ser ut med férdrdjning kan man inte helt utesluta denna mojlighet. Raddnings-
fordonen har utrustning som placeras 6ver outlsta krockkuddar och som darmed férhind-
rar att de I6ser ut.

Det lasningsfria bromssystemet (ABS, Anti-lock Braking System) forhindrar att hjulen Iaser
sig dven om inbromsningen ar kraftig. Systemet Overvakar rotationshastigheten pa varje
hjul och 6kar eller minskar bromskraften flera ganger i sekunden for att optimera inbroms-
ningen men anda halla hjulet rullande och uppratthalla styrférmagan. De Iasningsfria brom-
sarna kan ocksa forlanga bromsstrackan jamfort med en inbromsning dar hjulen lases t.ex.
pa en torr asfaltyta. Den storsta fordelen med detta system ar anda att fordonet alltid kan
styras da hjulen rullar dven vid en mycket kraftig inbromsning.
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| ambulansens vardutrymme kan man montera en informationstavla som t.ex. visar in-
bromsning, att riktningsvisaren kopplas pa, hastigheten, att navigatorn anvands eller huru-
vida man anvénder sdkerhetsbalten. Detta hjdlper vardaren att vara medveten ocksa om
trafiksituationen och vara forberedd samt dela pa riskhanteringen genom att t.ex. ta stall-
ning till fordonets hastighet.

Antispinn- eller dragkraftkontrollsystem (Track Control tai ASR, Anti Slip Regulator) hindrar
draghjulen att spinna nar man accelererar. Systemet endera bromsar in hjulet som spinner
eller minskar pa motorns effekt som gar till hjulen.

Det elektroniska stabilitetssystemet (ESC, Electronic Stability Control / ESP, Electronic Sta-
bility Program) har utvecklats utgaende fran de lasningsfria bromsarna och antispinnsyste-
men. ESC-enheten far via sensorer information om hur fordonet styrs, hjulens rotation, hur
bilen vrider sig samt fran motorns styrsystem. Systemet jamfor rattens stéllning till den
verkliga fardriktningen och da en slirning upptédcks bromsas utvalda hjul in och motorns
effekt sanks for att aterta herravaldet 6ver fordonet. Tekniken kan dock inte upphava fysi-
kens lagar och aterta herravdldet om hastigheten ar fér hog. En bil utrustad med detta
system skall inte kbras med hogre hastighet i den tron att systemet rattar till férarens miss-
tag. Méarklampan som blinkar pa instrumentpanelen som en indikation pa att systemet ar
aktiverat skall tolkas som en signal att hastigheten ar for hog och att féraren gjort ett miss-
tag. Hastigheten skall sdnkas, man kan inte tdnka, att man kan fortsatta pa samma sitt,
eftersom tekniken tar hand om situationen. Systemet effekt beror ocksa pa bromsarnas
och dackens skick, lufttrycket i dacken samt pa vagytans faste.

Sidovindsassistenten stabiliserar och forsoker bibehalla och aterta kontrollen 6éver fordo-
net i situationer med kraftig sidovind. Sidovindsassistenten utnyttjar det elektroniska stabi-
litetssystemet.

Nodbromsassistenten (EBA, Emergency Brake Assistant) hjalper till att uppna den basta
bromsverkan vid en nddsituation. ESC-systemet kdnner av ndr man trycker in bromspeda-
len vid en nodsituation och 6kar darefter bromstrycket mycket snabbt. Man skall alltsa lara
sig trycka in bromspedalen "explosivt” snabbt och kraftigt for att aktivera systemet.

Antikollisionssystemet 6vervakar med kameror och olika sensorer avstand till objekt i fard-
riktningen och bromsar automatiskt in fordonet om sannolikheten fér en kollision 6verskri-
der de férprogrammerade gransvardena som finns i systemet. Systemet kan kdnna igen
fordon och fasta féremal men ocksa kanna igen manniskor.

Morkerseendeassistenten kan med kameror utnyttja ljusforstarkar- och varmekameratek-
nik. Systemet kan kdnna av och varna for t.ex. en fotgangare eller ett djur som finns i fard-
riktningen. Varningen kan ges akustiskt eller med en bild pa instrumentbradan eller i bilens
vindruta.
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Den anpassningsbara farthallaren mater i allmanhet avstanden till de framforliggande for-
donen vid ladsvagshastigheter och bromsar eller accelererar vid behov for att uppratthalla
det sakerhetsavstand man stéllt in. P34 automatvéaxlade bilar kan systemet bromsa in dnda
till stillastaende.

Den aktiva korfilsovervakningen 6vervakar med kameror om fordonet ror sig bort fran kor-
filen. Varningarna ges med signalljus, information pa skdrmen eller genom att ratten ska-
kar. Systemet kan ocksa automatiskt svdanga pa ratten. | allmédnhet fungerar systemet bara
vid landsvagshastigheter och det kan vid behov kopplas bort.

Systemet som Overvakar forarens vitalitet kan utnyttja korfilsovervakningen genom att
kontrollera hur bilen vinglar, det kan kontrollera rattens mikrorérelser eller félja hur lange
forarens 6gon ar slutna i forhallande till hur lange de &r 6ppna. Systemet larmar om det
upptacker verksamhet som over- eller underskrider de férhandsinstallda gransvardena.

Det finns manga olika system som anpassar korljusen till korsituationen. Kérljusen kan folja
rattens rorelser och belysa den del av vagen dit man svanger. Dessutom kan det finnas ljus
som aktiveras nar riktningsvisaren slas pa och som belyser de framre hérnen. Fjarrljusauto-
matiken kdnner med en kamera av den motande trafiken, fordonen som kér framfoér samt
gatubelysningen och byter automatisk om mellan nar- och fjarrljus. Den mera avancerade
led-ljustekniken ar kapabel att kdnna av den 6vriga trafiken mera noggrant och slacka bara
en del av fjarrljuset och halla den 6vriga delen av vagen valbelyst.

Assistenten for start i backe, “Hill Hold”, ar ett system som hjalper till att halla bilen pa plats
med bromsarna for att forhindra att den rullar bakat vid start i en backe. System som 6ver-
vakar de déda vinklarna 6vervakar med radarsensorer fordonets bada sidor och varnar om
ett hinder med en symbol i den spegel pa vilken sida hindret &r och vid behov dven med en
ljudsignal. Parkeringsradar och -kameror varnar fér hinder i samband med parkering oftast
med en ljudsignal och pa instrumentpanelen. Den automatiska parkeringsassistenten fick-
parkerar bilen da systemet kanner av en lamplig parkeringsruta och foraren slapper ratten
efter att man aktiverat systemet. Varningssystemet for korsande trafik varnar t.ex. om en
bil ndrmar sig fran sidan nar man backar ut fran en parkeringsruta. Systemet som kanner
igen trafikmarken kan pa instrumentpanelen meddela om t.ex. vilken hastighetsbegrans-
ning som géller samt om omkorningsforbud.

Stoppautomatik stanger av motorn automatiskt t.ex. dd man stannar upp vid ett trafikljus.
Speciellt féraren pa ett utryckningsfordon kan kanna att systemet i manga situationer ar
odandamalsenligt och darfor kan systemet oftast kopplas ur. Om uppdraget det kraver kan
man ocksa avvika fran bestimmelserna om tomgang.

Backspeglarna pa moderna fordon &r nastan undantagsvis eluppvarmda och kan stéllas in
med fjarrkontroll. Sidospeglarna kan helt eller delvis vara av vidvinkeltyp dvs. konvexa. Pa
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detta satt far man ett bredare synfalt men objekten i spegel verkar vara ndrmare an det ar
i verkligheten.

Teknik for att for de tunga fordonen lattare skall komma igang och att hallas i rorelse vid
hala forhallanden &r differentiallas, sandningsspridare, automatiska kedjor samt olika sys-
tem for att fordela dragkraften mellan olika axlar. Med skvalpskydd inbyggda i tanken for-
hindrar man den vatskeformade lasten att flytta pa sig i tankbilarna.

Aven i Finland har trafikljussystem som kdnner av ett utryckningsfordon som anvinder
signalanordningar blivit allménnare. Systemet ger en grén vag at utryckningsfordonet i den
riktning det ror sig. Tekniken kanner ocksa av om utryckningsfordonet anvander riktnings-
visaren och kan pa sa satt forutse at vilket hall utryckningsfordonet &r pa vag. Systemets
fordelar har rapporterats vara arbets-, patient-, kund-, och trafiksakerheten, snabbare an-
komst till objektet samt fordons- och bransleinbesparingar.

Utomlands finns system i bruk som automatiskt sanker bilradions ljudvolym da den kdnner
av ett utryckningsfordon pa en utryckningskoérning och dessutom varnar radion for utryck-
ningsfordonet. For de planerade robotbilarna har man ocksa planerat att inféra detta sys-
tem dven utan en bilradio.

System som ger respons pa korsattet kan oftast registrera och rapportera lage, hastighet,
avstand, g-krafter samt huruvida sdkerhetsbaltet, riktningsvisarna och signalanordningarna
anvinds. Aven i Finland har man konstaterat att responssystemen har minskat p& ambu-
lansforarnas riskbeteende, speciellt da responsen fran systemet ar personligt och da man
anvander muntlig respons under farden (Pajukoski 2016).

Ett system for kontroll av stérningar i trafiken har ocksa i Finland varit i bruk i nagra ar.
Systemet kan vidarebefordra information om storningssituationer i trafiken eller t.ex. om
en forhojd fara for hjortdjur direkt till fordonets navigeringssystem eller annat tekniskt
system.

Utryckningsfordonets forare bor vara medveten om teknikens begransade mojligheter att
hjalpa till vid hanteringen av riskerna, speciellt da hastigheterna 6kar. En ansvarsfull forare
later sig inte invaggas i en falsk tillforsikt, att sakerhetstekniken behérskar situationen i
vilket ldge som helst. Man skall uppratthalla en frisk misstrogenhet mot teknikens 6ver-
lagsenhet och forsta systemens tekniska svagheter och svagheter i verksamhetslogiken.
Den tilltagande tekniken och automationssystemen kan i varsta fall skapa s.k. “graa zoner”
och dven risker om vaxelverkan mellan féraren och automatiken inte fungerar. Det kan
komma som en obehaglig 6verraskning for foraren att den automatiska nédinbromsningen
aktiveras eller att man forlorar effekt under en omkérning da antispinnsystemet kdnner av
att ett hjul slirar och systemet bromsar in och sidnker motoreffekten. Det kan ocksa inne-
bara en risk att vid halt eller sorjigt vaglag anvdnda farthallaren da man kan forlora greppet
och kontrollen 6ver fordonet da systemet 0kar pa gaspadraget for att uppratthalla installd
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hastighet t.ex. i en uppférsbacke. Antispinn- och stabiliseringssystemen férsoker for all del
reparera situationen da en sladd uppstar men sjalva farthallaren ar inte kapabel att forutse
halka pa kdrbanan. En erfaren foérares formaga till framférhallning infor situationer som
denna skall hogaktas parallellt med all den tekniska utvecklingen.

Undersokning av riskkompensationseffekten stravar till att utreda hur den 6kande kanslan
av sdkerhet t.ex. pga. tekniska l6sningar har fatt personen att agera pa ett mera riskfyllt
satt. Féraren kan t.ex. halla ett kortare avstand till bilen framfér da han veta att den egna
bilen har I&sningsfria bromsar. Aven anviandande av cykelhjilm kan leda till hégre hastighe-
ter vid kritiska situationer géllande sakerheten pa cykel. Vi tanker alltsa fortfarande att vi
verkar pa en godtagbar riskniva. | verkligheten kan t.ex. sakerhetsavstandet sjunkit eller
hastigheten 6kat s3, att vi inte inom reaktionstiden och -strackan kan undvika en olycka om
de andra trafikanterna agerar pa ett ovantat satt. Man har ocksa framfort helt motsatta
undervisningsresultat gallande riskkompensationseffekten (Lajunen 2015). T.ex. cyklister
som anvander hjdlm ror sig sdkrare i trafiken an cyklister som inte anvander hjalm. Svarig-
heterna galler bevisandet om detta beror pa att man tagit i bruk hjalmen eller ar de perso-
ner som anvander hjalm redan som utgangspunkt mera sakerhetsbenagna.

SAMMANDRAG:

Nar du kor skall du beakta hastigheten, massan, friktionen, interia, centripetal- och
centrifugalkraften, lastens egenskaper, hur lastningen gjorts, vaderleken, vagen,
vagens yta samt andra trafikférhallanden och anpassa din korning till de radande om-
standigheterna. Var speciellt medveten om en lagre hastighets betydelse for trafik-
sakerheten, inbromsning samt hur tekniken kan ge dig majlighet att hjalpa dig som
forare. Beakta speciellt hur vagytans friktion inverkar pa inbromsnings- och stopp-
strackorna samt hall ett tillrackligt langt avstand till de 6vriga trafikanterna. Du skall
forsta och ta i beaktande den aktiva och passiva sakerhetsteknikens funktionsprincip,
fordelar och begransningar. Bekanta dig med fordonets teknik och meddela om moj-
liga kunskapsbrister. Om stabilitetssystemet eller det automatiska systemet for in-
bromsning aktiveras skall du forsta att detta ar en signal for en allt for hog hastighet,
ett for kort sakerhetsavstand eller ett annat fel som foraren gjort. Inte ens den mest
avancerade teknik kan upphava fysikens lagar och den tillaggssakerhet som tekniken
hamtar med sig I6nar det sig inte kompensera genom att hoja pa hastigheten.

Ett fordons och en sparvagns hastighet och avstand till andra vagtrafikanter ska an-
passas till vad trafiksakerheten kraver med beaktande av vagens skick, vadret, vag-
laget, sikten, fordonets belastning och lastens art samt andra omstandigheter. Kont-
rollen 6ver fordonet och sparvagnen maste kunna behallas i alla trafiksituationer. Ett
fordon och en sparvagn maste kunna stannas pa den del av den framférvarande vagen
som gar att 6verblicka och i alla situationer som gar att férutse (VTL 58).
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6. Utryckningsfordonets forares upptradande

Nar du last igenom detta kapitel skall du kunna:

N
- beskriva manniskans beteende i trafiken med GDE-modellen
J
A
-beratta vad GDE-modellens olika nivaer betyder for
riskhantering vid kérning med ett utryckningsfordon
Y,
A
- utvardera och utveckla ditt eget trafikbeteende som férare pa
ett utryckningsfordon genom att tillampa GDE-modellen
y,

6.1 Trafikpsykologi och GDE-modellen

Trafikpsykologin stravar till att utreda méanniskans beteende i trafiken. Svar soks pa fra-
gorna hur och varfér individen handlar i olika trafiksituationer. Med hjalp av uppgifterna
fran utredningarna kan man planera trafiksystemen utgaende fran manniskans verksam-
hetsforutsattningar. Trafikpsykologin ar tvarvetenskaplig och utnyttjar andra omraden och
grenar inom vetenskapen. Omraden som utnyttjas ar kognitiv psykologi, psykomotorik,
socialpsykologi, inldarningens psykologi, fysiologi osv. Trafikpsykologins handbok (Porter
2011) listar hur trafikpsykologin och trafiksdkerheten inverkar pa varandra med hjalp av sju
E:n: utbildning (education), lagstiftning och dvervakning (enforcement), teknik (enginee-
ring), statistik (exposure), korférmaga (examination of competence and fitness), akutvard
vid olyckor (emergency response) och trafiksakerhetsundersdkning (evaluation).
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Den finska trafikpsykologin har fatt internationell uppmarksamhet for sin GDE-metod
(Goals for Driving Education) att utveckla kérundervisningen (Hatakka 2001). Modellen tar
fram de faktorer som inverkar pa vart trafikbeteende pa ett synligt och forstaeligt satt. Pa
s& vis kan vi battre beakta dessa vid riskhanteringen. Aven om GDE-metoden har tagits fram
som en teoretisk referensram for den allmanna kérundervisningen och den information
som presenteras langre fram utgar fran data som samlats in av andra an utryckningsfor-
donens forare, kan man anta att samma lagbundenheter galler for ett utryckningsfordons
forares trafikbeteende. Informationen kan utnyttjas nar man antar elever och arbetstagare
till sakerhetsbranschen samt vid planering och genomférande av kérutbildningen inom
dessa branscher.

GDE-metoden som utvecklats av trafikpsykologer anser att korférmagan och trafikbeteen-
det bestar ocksa av annat an det traditionella beharskandet av fordonet som en teknisk
prestation och beharskandet av trafiksituationerna som ett kunnande av trafikreglerna.
Tankesattet, att om man kan trafikreglerna, 6var att kéra och erfarenheten gor det en till
en mastarforare, racker inte. Parallellt med det tekniska kunnandet bér man allt mera be-
tona den trafikkompetens som han harledas ur uppférande- och uppfostringsvetenska-
perna. Kompetenser och saker att forsta ar t.ex. forarens temperament, personalitet, egen
kunskap om reaktions- och uppférandemodeller, uppférande under press, retningstroskel,
att beharska kanslorna, sokande efter upplevelser, identifierande av 6verlopps motivation,
riskbeteende och kontroll av de dominerande kanslorna samt tagande av beslut. Faktorer
som ocksa skall betonas &r social eftertdnksamhet och anpassningsférmaga samt framfor-
hallning géllande trafiksituationerna och hur man hanterar riskerna. Dessa faktorer fram-
havs dannu kraftigare vid korning av utryckningsfordon som fér den normala trafiken.

GDE-modellen (Hatakka 2001) delar in faktorerna som inverkar pa trafikbeteendet i fyra
kategorier:

Enligt GDE-modellen (Hatakka 2001):

- malsattningar i livet och fardigheterna
o bilarnas och korandets betydelse for den personliga utvecklingen
o kunskaper i sjalvkontroll
- malsattningar for kérandet och kontexten
o avsikten med kérandet, omgivningen och de sociala faktorerna
- att beharska trafiksituationen
o att anpassa sig till det som situationen kraver
- att beharska fordonet
o kontroll av hastighet, riktning och position
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GDE-modellen anpassad till kérande av utryckningsfordon kan askadliggéras med bild 19.
De tva lagsta nivaerna har rubriksatts sa, att de battre passar in pa att beskriva riskhan-
teringen vid utryckningskorning.

Att beharska fordonet

Att beharska
trafiksituationen

Avsikten med och
motiveringen till att kora

Personlighet och
sjalvkontroll

N _ Y N )
— '\ 3 Y

Bild 19. HUR FORAREN PA ETT UTRYCKNINGSFORDON BETER SIG | TRAFIKEN ENLIGT GDE-
MODELLEN

6.2 Forarens personalitet och sjdlvkontroll

Psykologen Mika Hatakka har beskrivit manniskans trafikbeteende med orden "M¢dnniskan
kér som han lever”. Trafikbeteendet &r alltsa starkt bundet till personens personalitet samt
till hur man allmant beharskar den egna omgivningen och det egna livet. Personaliteten
utformas via social inldrning i uppvaxtmiljon. Utgangspunkten i denna uppvaxtprocess ar
individens temperament. Temperamentet definieras som individens typiska satt att rea-
gera och uppféra sig. Hatakka minns att nagon har berattat, att efter det att man bytt
chauffor hade man stallt fragan “Var dr alla idioter nu?” Fragan konkretiserar hur kraftigt
temperamentet och personaliteten inverkar pa de kdnsloreaktioner, beslut, hur man tolkar
egna och andras beslut samt trafiksakerheten som uppstar vid en trafiksituation. Social in-
kompetens har dven konstaterats sta i samband med en stor sannolikhet fér olyckor. EU-
direktivet gallande mottagandet av kdrprov ger anvisningar for att speciellt Iagga marke till
forarnas eftertanksamma och sociala trafikbeteende.
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Stressens fysiologiska inverkan pa kroppen har behandlats i samband med de manskliga
faktorerna. Faktorer som kan inverka pa forarens personlighet och som kan férsamra
tagande av beslut kan vara frustrering, irritation, trafikilska och i varsta fall trafikraseri. Da
nagon annan bestammer hastigheten och hindrar framfart pa “normalt” satt ar vara reak-
tioner mycket individuella. Utryckningsfordonets forare kan flytta sig pa denna skala av
kdnslor mycket snabbt, speciellt om medtrafikanten som borde ge vag inte handlar pa ett
satt som utryckningsfordonets forare dnskar. Speciellt vid utryckningskérning bor man for-
sta vad som ar ett rimligt krav pa de Ovriga trafikanterna géllande hur man noterar utryck-
ningsfordonet och hur trafikanterna ger vag. En normal trafikant rakar kanske nagra ganger
i livet ut for ett utryckningsfordon som anvander ljus- och ljudsignaler, han soker inte aktivt
och kontinuerligt efter utryckningsfordon som avviker fran trafikreglerna och planerar inte
taktik for hur man skall vaja for utryckningsfordonen. Man lar 6vriga trafikanter att inte
anvanda signalhornet eller visa handtecken under kérningen. | stéllet for att bli irriterad
borde man tanka efter om utryckningsfordonets forare sjalv har foljt sina skyldigheter att
forsdkra sig om att han blir upptackt och gett mojlighet at de andra trafikanterna att vaja
genom att ge dem tillrackligt med tid och plats till detta. Termen projektion anvands inom
psykologin for att beskriva individens stravan att alltid hitta orsaker till sina egna misstag
och motgangar hos nagon annan. Detta kan mata den s.k. moraliska villfarelsen som hanfér
sig till sjalvbilden om den ofelbara hjalterdddaren. Annu en gang dtervinder vi till en av de
storsta utmaningarna; man maste godkdnna de egna och andras fel som en del av en nor-
mal prestation. Av personer som arbetar inom sdkerhetsbranschen kravs a ena sidan ett
normalt kansloliv och & andra sidan férmaga att kontrollera sina kanslor vid stressande
situationer. Formagan att kontrollera sina kanslor kan beskrivas med termen isolering. Med
hjalp av denna skyddsmekanism férsoker man stdanga ut de stérande kanslorna ur situatio-
nen och istallet koncentrera sig pa att tanka logiskt och rationellt.

Genom att férutspa stressbeteende som hanfor sig personaliteten kan man ocksa forsoka
forutspa hur utryckningsfordonets forare uppfor sig i trafiken. Stressbeteendets férutspa-
barhet ar dock speciellt svart da situationen ar ny och éverraskande och till sammanhanget
hor aktorens kdnsla av att hans och hans verksamhet ar utsatt for social utvardering (Feldt
2015). Kan foéraren vara resistent mot retningar, t.ex. trycket som uppdraget skapar, det
sociala tryck som de 6vriga narvarande skapar eller t.o.m. mot det tryck som férmannen
skapar? Riskerna betonas speciellt for unga férare som har mindre livs-, arbets- och trafik-
erfarenhet.

Allvarliga olyckor sker betydligt oftare for unga forare, speciellt for manliga unga forare,
jamfort med olyckor som sker for medelalders personer och de gor sig ocksa oftare skyldiga
till medvetna trafikforseelser. Den centrala orsaken anses vara mindre trafikerfarenhet och
gallande man en kraftig tendens till att ta risker i trafiken. En annan orsak som forts fram
ar att unga oftare kor trotta vilket anses bero pa for mycket vakande. | samband med att
bryta mot reglerna anses radslan att bli fast vara en mera begransande orsak fér de yngre
forarna an radslan for en olycka. Riskbeteendet uppratthalls om féraren inte far respons
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for sitt handlande. Forseelser och olyckor kan inte jamforas med korkortens antal inom
olika alders- och kénsgrupper eftersom man kor mera dn kvinnor. De statistiska skillna-
derna finns dock kvar da man ser proportionellt till antalet korkilometer. Det finns ocksa
allmanna skillnader i uppférandet mellan kénen. Kvinnor ar mera sakerhetssékande an
maéannen och det finns ocksa en mera klar orsak till kvinnors resor medan ca en fjardedel av
de unga mannens koérande ar s.k. ndjeskorning. Kvinnorna uppskattar ofta att de ar forsikti-
gare i trafiken dn medeltalet medan ménnen & sin sida tycker att de ar battre an medeltalet.
Riskfaktorerna skiljer sig ocksa mycket mellan kénen. Dar kvinnornas problem anses vara
att beharska fordonet dar mannens klart stérsta problem ett uppférande som ar risk-
sOkande. Enligt olycksstatistiken betonas for kvinnornas del kollisioner dar man tappat
kontrollen 6ver fordonet t.ex. vid ett halt vaglag. Mannens utpraglade risksokande har for-
klarats med evolutionsbiologiska faktorer som galler maskulinitet och femininet. T.ex. tes-
tosteronhalten som ar som hogst fér man i dldern 15-25 ar har kombinerats med viljan att
soka upplevelser och till aggressivitet. Till riskbeteendet raknas ocksa ofta adrenalinutsond-
ringen som uppstar vid spanning samt vdlbehagshormonet dopamin. Det &r mycket indivi-
duellt om personen gillar att leva “med kniven pa strupen” eller om detta kdnns som obe-
hagligt. Utryckningskorning ger en mojlighet till spanning och att njuta av valbehag for en
person som har laggning till detta. Detta kan ibland vara latt att upptacka gallande beteen-
det vid utryckningskorningar. Det ar dock inte tillatet att skaffa sig dessa kanslor i ett
arbetsuppdrag genom att riskera andra manniskor. Trafikbeteendet ar dock mera invecklat
dn hormonerna med alla samhalleliga forvantningar och normer som hor till. Risken for
kollisioner har ocksa noterats 6ka om man har man som passagerare jamfort med om man
bara har kvinnor som passagerare. Hotet av stereotypin innebar ett fenomen dar t.ex. en
persons korprestation forsamras om han ar medveten om de negativa forutfattade menin-
gar som riktas mot personen i fraga. Da man vid simulatortester paminde for en del av
kvinnorna att de ar samre férare an mannen, krockade kvinnorna dubbelt oftare jamfort
med kvinnor som inte pamindes om denna stereotypi (Yeung 2008). Trafikskyddets plane-
rare lda Maasalo (2019) utmanar oss att minska pa de stereotypa fordomarna vi riktar mot
oss sjalva och andra. Pa detta vis kunde man minska pa det, i maskuliniteten inbyggda
aggressiva beteendet och den alltfér hoga sjalvsakerheten 6ver sina egna kunskaper. Pa
motsvarande satt kunde kvinnorna oftare ta modet till sig och flytta sig fran passagerar-
satet till forarsatet for att skaffa sig mera trafikerfarenhet. Allt som allt ar anda skillnaden i
trafikbeteende och trafiksdakerheten betydligt mindre mellan kénen an skillnaderna mellan
individerna. (Ahlroth och Pollanen 2011, Laapotti 2008, Maasalo 2019, Chen 2000, Granié
2011, Lawrence 2005, Rhodes 2011, Sibley 2009, Steele 1997, Turner 2003, WHO 2002,
Yeung 2008, Ozkan 2006.)
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Olyckor i trafiken har ofta konstaterats vara en f6ljd av risktagande. Keskinen och co.
(2012) forklarar tendensen till risktagandet med flera teorier:

1) Uppvaxtmiljons varderingar, normer samt uppférande och verksamhetssatt inverkar pa
risktagandet ocksa i trafiken. Risktagande i trafiken har konstaterats ga i arv fran
uppvéaxten. Det &r inte enbart hemuppfostran som inverkar pa detta utan ocksa
ungdomstidens vankrets.

2) I den kognitiva synen kopplas riskbeteende till underskattande av riskerna i trafiken
och till att man 6verskattar sina egna fardigheter. Eftersom olyckorna ar sallsynta ser man
fordelarna (t.ex. beundran eller tidsvinsten) vara storre dn de mojliga kostnaderna
(olyckorna). Psykologin kdnner ocksa till manniskans typiska tendens till “orealistisk
optimism”. Man ser sannolikheten fér en egen olycka betydligt mindre an fér nagon
annan.

3) En mera fientlig och ostabil personalitet har konstaterats sta i samband med
risktagande och trafikolyckor. Forskarna pastar, att skillnaden mellan mans och kvinnors
aggressivitet inte ar stor men kvinnornas aggressivitet framtrader mera indirekt. Av de
personliga dragen har man ocksa kopplat sékande efter upplevelser och impulsivitet till
risktagande i trafiken.

4) Den uppforandegenetiska forklaringen ligger nara den férra forklaringen da
personaliteten i langt dr nedarvd. Vissa personaliteter anses i viss omgivning vara
benagna till risktagande.

5) Inom utvecklingspsykologin betonas riskbeteendet hos pojkar och riskbeteendets topp
syns senare an hos flickorna. Flickornas riskbeteendetopp kommer i tidigare alder an for
pojkarna och i korkortsaldern uppfor sig de unga kvinnorna mycket mera vuxet dn de
unga mannen. Dessutom ar de system (prefrontalisk kortex) som kontrollerar de ungas
hjarnimpulser inte helt utvecklade dnnu och det limbiska systemet fungerar friare pa
omraden som vélbehag, kdnslor och motivation. Det ar dock mycket individuellt huruvida
man soker valbehag just med riskbeteende.

6) Ur evolutionens synvinkel har speciellt de yngre mannens férmaga till risktagande varit
nodvandig for artens bevarande och utvecklingen. Ett visst “manfall” pga. risktagandet har
varit godtagbart. Kvinnans feminism har narmast foradlats mera mot att skydda familj och
barn.

Risktagandet kan i samband med denna bok definieras som att riskera arbets-, patient och
trafiksidkerheten genom att verka pa en icke-godtagbar riskniva. A andra sidan kan man
definiera risktagande som en nddvandig férmaga for individen eller gruppen for att na
malen for verksamheten. Under krigen pa medeltiden betydde ett “godkant manfall” nagot
helt annat an i dagens samhalle. Av sakerhetskritiska branscher och speciellt av organisa-
tioner med hog tillférlitlighet krdver man numera saker verksamhet utan manfall. A andra
sidan forutsatter man inom sakerhetsbranschen en viss medveten risktagningsformaga
som befinner sig pa en acceptabel niva av de organisationer som kér med utryckningsfor-
don. Risktagandet kan ocksa ses som ett nddvandigt positivt mod som ar en forutsattning
for att utfora de grundlaggande uppdraget. Var och en skall dock redan under farden kunna
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ingripa i forarens icke-6nskvarda riskbeteende. Efterat maste man fortsatta analysen av
situationen pa ett uppbyggande satt. Det finns inte manga som upprepade ganger beter sig
riskabelt med det kan vara mycket svart att ingripa i deras verksamhet. Ibland kan det
behovas ett ingripande av formannen och t.o.m. tvangsatgarder.

De som viljer elever for sakerhetsbranscherna bor kdnna igen de personliga drag som lam-
par sig eller inte lampar sig for branschen. Anlag att ta for stora risker ar en signal om att
personen inte passar i branschen. Egenskaper som krdvs av forare inom de sdkerhets-
kritiska branscherna ar langt de samma som man i allménhet kréver och darfér har man i
viss man tagit detta i beaktande i urvalsproven dven om trafikbeteendet inte specifikt har
noterats. Inriktningen, dar man véljer personer till sékerhetskritiska branscher utgaende
fran skolframgangar och betyg utan att genomféra tester som bedémer personligheten, ar
bekymmersam.

Man har konstaterat att det 4r mycket svart att inverka pa instéllningen och en vuxens per-
sonalitet har utvecklats fardigt och ar nastan oféranderlig. En malsattning med utbildning i
utryckningskorning kan darfér inte vara att forandra personaliteten utan att inverka pa det
situationsberoende uppforandet och installningen genom att 6ka individens kunskaper om
de faktorer som inverkar pa kéruppforandet samt att viacka den inre motivationen att ut-
veckla sin verksamhet. Speciellt skall inlarningen av automatiska goda vanor och praxis vara
i centrum. Den med hjalp av kdrundervisningen uppnadda inre modellen for en saker,
dndamalsenlig och godtagbar verksamhet kombinerat med en person som vill lara sig pa
ratt satt kan vara mera betydelsefull an en lang kérerfarenhet. For att na ett bra slutresultat
behovs det dnda bade vilja och fardigheter att handla ratt.

Bild 20. PERSONALITETEN PA SPEL OCH MOTIVATIONEN SOM MOTOR (Bild T Kuikka)
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Reason (2008) raknar upp de faktorer och egenskaper som galler for det allménna risk-
beteendet och att avvika fran reglerna. Faktorerna kan ocksa antas ha en koppling ut-
ryckningsfordonens forares riskbeteende.

Egenskaper for riskbeteende enligt Reason (2008):

- ung, oftast man, som vill visa sina fardigheter

- soker spanning och upplevelser (thrill seeking)

- arinte, enligt egen asikt, felbendgen

- testar granserna => dnda tills det nagon gang smaller

- uppskattar hogt sina egna fardigheter och sin 6verlagsenhet 6ver andra

- bryrsig lite om vad andra tanker och vilka féljderna kan vara

- nonchalant, bekvam, arrogant och sjalvgod machoman

- personen har en illusion om att han beharskar situationen och att han ar
osarbar

Goda egenskaper for en forare pa ett utryckningsfordon kan a sin sida vara foljande:

Goda egenskaper for en forare pa ett utryckningsfordon

- kanner till faktorerna som inverkar pa prestationsférmagan och
korbeteendet

- kanner sig sjalv och sina trafikkunskaper samt klarar av att ta emot respons

- ar en social gruppspelare som inte behover "visa att jag kan”

- beharskar bra bade sitt sinne, trafiksituationerna som sitt fordon

- identifierar mojliga 6verlopps motiv och dominerande signaler samt kan sta
emot dessa

- anvander inte utryckningskorning som en metod att soka upplevelser eller
spanning

- ar medveten om mojligheten for olyckor och kanner sitt ansvar

- behaérskar kortillfallets risker med framforhallning och vill utvecklas

- ar kapabel att stalla sékerheten i framsta rummet dven vid pressande
situationer

- vill fungera pa ratt satt och kanner sitt ansvar for sakerheten

- formar att informera om faktorer som inverkar pa korskicket och halsan, t.ex.
trotthet
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6.3 Avsikten och motivet med kérningen

Malsattningen med att kora ett utryckningsfordon kan beskrivas som ett behov att flytta
fordonet, utrustning, redskap och manniskor fran plats A till plats B pa en godtagbar risk-
nivd. Overlopps motiv kan stéra koncentrationen under farden. Racker det fér féraren att
man forflyttar sig tryggt och tillrackligt kvickt fran plats A till plats B eller ar féraren 6ppen
for 6verlopps padrivande krafter och dessutom t.ex. vill uppleva fartens tjusning?

Olika motiv och att uppna personliga malsattningar i livet hanfor sig till ett for mannisko-
slaktet typiskt behov att férvekliga sig sjalv. Detta kan i livet yppa sig som ett utpraglat
behov av bilar och att kéra bil. Kérandet ger ocksa en mojlighet till att tillfredsstalla sokan-
det efter upplevelser. Om detta kopplas ihop med individens vilja att ta risker och en lag
irritationstroskel kan man tala om en riskférare. Vidare téankt hor ocksa individens varde-
ringar, installning till lagar och normer samt till trafikdvervakningen till saken. Aven utryck-
ningskorningen kan anvandas som ett medel for kraftiga kanslor, valbefinnande eller for
att skaffa sig spanning, stilla behovet att visa sig pa styva linan och till att ta icke-godtagbara
risker for att fa upplevelser. Vi har ett behov och ocksa en ratt att kianna valbehag och fa
tillfredsstallelse av vara uppgifter i arbetslivet. Man bor dock kdnna igen nér detta kan vara
till forfang for en sjalv eller andra.

| boken Oppimisen ja opettamisen psykologia kuljettajaopetuksessa (Keskinen 2012)
[ungefar “Inldrningens och utbildningens psykologi inom férarutbildningen”] delas de
overflodiga motiven enligt Ndatdnen och Summala in i sex kategorier: 1) Bradska och tav-
ling, 2) Starka emotioner (obs. larmuppdrag och utryckningskorning), 3) Uppférandemo-
deller och gruppens normer (”hjalteforare”), 4) Behovet att visa upp sig, 5) Hedonistiska
vilbehagsbehov for kérandet och 6) Spanningen man far av riskerna och sdkandet efter
upplevelser.

Bradskan i samband med en utryckningskdrning maste oftast godkdnnas som ett faktum.
Aven minniskans férmaga att motivera och férklara brddskan dven da den inte finns i verk-
ligheten maste godkdnnas som ett faktum. | bakgrunden kan finnas nagon av de tidigare
uppraknade 6verlopps motiven. Tavlan kan uppenbara sig som ett behov att beharska kor-
rekordet pa en viss standardstracka, t.ex. en bradskande sjukhusforflyttning av en patient
med ambulans kan erbjuda majligheten att ”sla rekordet” mellan A och B.

liskan 6ver hur de 6vriga trafikanterna reagerar pa ett fordon i utryckningskérning kan foda
en frestelse att "lara dem” genom att t.ex. kbra for nédra, kéra om aggressivt, tranga sig fore
eller genom att ge 6verlopps ljudsignaler och handtecken. Frustration och irritation 6ver
skotandet av vissa typs kunder eller situationer kan ocksa kanaliseras till ett mera aggressivt
korbeteende. Foraren kan ocksa redan under farden i sina tankar for mycket borja skota
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situationen vid objektet. Detta kan i sig sjalv ta for mycket uppmarksamhet fran trafik-
situationen men ocksa skapa nervositet om man upplever att det ar speciellt krdvande att
klara av detta uppdrag.

Agerande enligt uppférandemodeller och roller kan synas som ett dverutpraglat behov att
fundera pa hur de 6vriga utvarderar min prestation och hur de vantar sig att jag uppfor
mig. Ett mera hdlsosammare satt att tanka ar pa vilka just min formaga ar att skota situatio-
nen pa ett sdkert och andamalsenligt satt just i detta 6gonblick och denna omgivning. Spe-
ciellt yngre personer och vikarier kan fa ett felaktigt behov att visa upp sig for att bevisa
sina kunskaper for att bli godkdand av omgivningen som forare pa ett utryckningsfordon.
Aldre férare har i medeltal mindre éverlopps motiv, som behov att visa sig pa styva linan,
som forsamrar trafiksakerheten. Det dar motiverat att satta en erfaren férare som har en
god installning till och kunskap om sdkerhet som en rollmodell eller tutorforare fér en ung
forare.

Dominerande signaler kan skapa overlopps motiv och leda till att uppmarksamheten leds
in pa fel saker ur trafiksdkerhetens synpunkt. Dominerande signaler och delande av upp-
marksamheten har behandlats tidigare i samband med de ménskliga faktorerna i kapitel
3.2.

Vi ar inte alltid helt medvetna om vara behov och motiv. Igenkdannande av 6verlopps motiv
vid kérning och att 6ppet diskutera saken ar en utgangspunkt fér att hantera riskerna som
uppstar pga. dessa. En sadan analys forutsatter bra sjalvkansla samt férmaga att ge och ta
emot uppbyggande kritik.

6.4 Att behdrska trafiksituationen

Det finns rikligt med likheter mellan att behéarska trafiksituationen och att vara férberedd
under korningen. Detta kapitel behandlar sakerna pa en allman niva och senare i kapitlet
om framférhallning behandlas kortaktik som betonar utryckningskorning.

Grundforutsattningen for att beharska trafiksituationen ar att man férstar vagtrafiklagen
och trafikreglerna samt fordonstekniken och fysikens lagar. Dessutom bor man beharska
bade fordonet och det egna sinnet. Beharskande av trafiksituationen forutsatter att man
uppratthaller uppmarksamheten, kan behandla informationen man samlar in om trafikom-
givningen och att man tar beslut om det egna fordonets position, riktning och hastighet.
Det ar fragan om framforhallning och att anpassa sig till de forandringar som sker i trafik-
situationen.

| vagtrafiklagen stadgar man féljande om fordonets hastighet, avstand och férmagan att

stanna fordonet: ” Ett fordons och en sparvagns hastighet och avstand till andra vagtrafi-
kanter ska anpassas till vad trafiksakerheten kraver med beaktande av vagens skick, vadret,
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vaglaget, sikten, fordonets belastning och lastens art samt andra omstandigheter. Kontrol-
len over fordonet och sparvagnen maste kunna behallas i alla trafiksituationer. Ett fordon
och en sparvagn maste kunna stannas pa den del av den framforvarande vagen som gar att
overblicka och i alla situationer som gar att férutse.” For att folja dessa stadganden forsatts
foraren pa ett utryckningsfordon beharska speciellt framférhallningen i en trafiksituation.

Som en tumregel kan man konstatera, att pa en landsvag i goda forhallanden skall séker-
hetsavstandet till framférvarande fordon vara samma i meter som hastigheten i km/h (80
km/h => 80 m, tid ca 4 sek). Inom t&torter skall sdkerhetsavstandet pd motsvarande sitt
vara hilften av hastigheten (40 km/h => 20 m, tid ca 2 sek).

For den civila trafiken har det rapporterats att tidsvinsten man uppnar med aggressiv kor-
ning endast ar 1-2 % medan olycksrisken samtidigt har konstaterats 6ka med 3-6 ganger
(Habtemichael 2014). | denna undersékning avses med aggressiv korning dverhastigheter,
korning i sicksack och allt for korta avstand. Undersdkningen visade, att den aggressiva
kérningen skapade massiva risker medan nyttan var minimal. Féraren bor vara medveten
om hastighetens inverkan pa energin, stoppstrackan, iakttagandet och riskerna for en
trafikolycka. For att verka pa en godtagbar riskniva bor utryckningsfordonets férare kunna
motivera situationshastigheten jamfért med fordelarna. Att sdnka hastigheten t.ex. med
en fjardedel (80 km/h => 60 km/h) forkortar reaktionsstrackan med en fjardedel och
bromsstrackan med nastan hélften. Dessutom blir det enklare att gora iakttagelser i
trafiken och man sikerstaller framkomsten till objektet. Dessa sdakerhetsfordelar bor sattas
i proportion till tidsvinsten, de 6kade trafikriskerna och risken att inte komma fram som
den hogre hastigheten framkallar. Tabell 1 visar vilka tidsvinster man uppnar genom att pa
en 10 km stracka hoja hastigheten.

Tabell 1. HASTIGHET OCH TIDSSKILLNAD PA EN 10 KM STRACKA

/ TIDSSKILLNAD PA EN 10 KM STRACKA VID OLIKA HASTIGHETER \

HASTIGHETSFORANDRING | TIDSSKILLNAD
60 km/h => 80 km/h | 2 min 30 sek
80 km/h => 100 km/h 1 min 30 sek
100 km/h => 120 km/h ! 1 min

)
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Ett framforhallande beharskande av trafiksituationen, en jamn “korhandstil”, ar speciellt
betydelsefull inom akutvarden. Det ar befogat att fundera pd hur manga ganger t.ex.
patientens illamaende beror pa daligt beharskande av trafiksituationen, dvs. beror pa fora-
rens verksamhet. Denna typ av aksjuka kallas ocksa rérelsesjukdom (motion sickness).
Snabba inbromsningar och accelerationer samt byte av korlinje férorsakar aven andra for-
andringar i manniskans organ samt smarta. Bertolini (2016) har rapporterat om aksjuka i
bilar och allmanna trafikmedel pa vagar. Aksjukan konstaterades i huvudsak vara beroende
av forarens yrkesskicklighet och vagen skick (kurvor och backar jamfoért en huvudled).
Transportmedlets mekaniska och tekniska egenskaper (som aktiv fjadring och stétdamp-
ning) konstaterades inte ha en markbar roll i skeendet. Alla akutvardare borde via 6vningar
fa majlighet att uppleva hur det kdnnas att vara barpatient i en ambulans som rér sig.

Uppratthallande av uppmaérksamheten samt behéarskande av kor- och trafiksituationen
forutsatter faktorer som finns uppraknade i bild 21.

Tankarna pa trafiksituationen

Bild 21. ATT BEHARSKA TRAFIKSITUATIONEN: Hinder och fotter pa reglagen — sinnena pa
trafikomgivningen — tankarna pa trafiksituationen
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Handerna och fotterna skall vara pa reglagen enligt de instéllningar i korstallningen som
behandlas i kapitel 7.2. Att sinnena koncentreras pa trafikomgivningen betyder, som tum-
regel, att blicken &r riktad pa vagen ca 300-400 m framfor fordonet vilket gor, att man far
ca 10 sekunders spelrum infor 6verraskande situationer. Blicken skall aktivt réra sig inom
korsektorn.

Sinnet och tankarna skall medvetet bibehallas pa kor- och trafiksituationen. Gallande
lyssnande och talande kan man uppratthalla den tidigare beskrivna silent-cockpit metoden
dar enbart kommunikation som hanfor sig till ett sakert och effektivt skotande av upp-
draget ar tillaten. Gallande kommunikationen och arbetsbérdan bor man forbinda sig till
de i kapitel 3.4 beskrivna standardmodeller som man kommit éverens om inom arbets-
gemenskapen. Malsattningen ar att minska pa forarens “mulititaskning” och majligheterna
till missforstand samt att frigéra tankarna till att beharska fordonet och trafiksituationen.
Att skota radiotrafiken och navigeringen hor inte till férarens normala verksamhet, atmins-
tone inte under en utryckningskoérning.

De tidigare behandlade dominerande signalerna och dverlopps motiv kan stéra férarens
koncentration. De stérande faktorernas inverkan beror pa deras langd, hur ofta de upp-
repas, hur krdvande de ar samt forarens formaga att kontrollera sina tankar. Om man vid
problemsituationer upplever kraftig irritation bér man fundera, om man alltid sdker felen
hos de 6vriga trafikanterna, vaglaget och fordonet eller hos de egna besluten géllande
situationshastigheten och sakerhetsavstanden. Speciellt en lang erfarenhet av kérning utan
skador kan ocksa skapa en felaktigt 6kat fortroende for bade sig sjalv och 6vriga trafikanter.
Att vara medveten om mojligheterna till en olycka och att forsta, att en lang felfri historia
inte skyddar mot olyckor, hjalper till att koncentrera sig oavbrutet pa riskhanteringen.
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6.5 Att behdrska fordonet

Indelning i hur man beharskar fordonet:

- grundlaggande hantering pa parkeringsplatser, gardar och vid objektet

- grundldggande hantering i normala trafikférhallanden pa gator, landsvagar
och i terrangen

- hantering vid utryckningskdérning

- hantering vid nddsituationer

Att beharska ett fordon ar en psykomotorisk fardighet som man kan lara sig pa automa-
tionsniva med tillracklig 6vning och genom att 6ka pa koérerfarenheten. Automatiseringen
av anvandandet av fordonets reglage och den grundldggande hanteringen frigor férarens
iakttagelseformaga, tankar och tagande av beslut for att behéarska trafiksituationen. En till-
forlitlig grundlaggande hantering av fordonet férutsatter att man uppfattar fordonets matt,
svangradie och blinda flackar bade da man kér framat och da man backar. Pa landsvégen
betonas betydelse av hastigheten, massan, sdkerhetsavstand, vigen, foret och trafiksitua-
tionen. Nar det galler utryckningskdrning kommer dartill samre férutsdagbara variabler i
trafiksituationen och 6verraskningsmoment samt den majligen hogre hastighetens bety-
delse pa hur man behérskar fordonet. Man bor ifradgasatta om det ar mojligt att pa automa-
tionsniva lara sig beharska fordonet vid nodsituationer med den mangd 6vning som ut-
ryckningsfordonens férare i medeltal far. Det ar inte klokt att forstélla sig och stréva till att
beharska riskerna med utryckningskorning genom att for mycket koncentrera sig t.ex. pa
att beharska ett fordon i sladd, 6va nédinbromsningar och vajningar. En skicklig forare pa
ett fordon kan kanske klara sig ur en situation som en klok och smart férare som &r
forberedd pa trafiksituationerna inte ens rakar i. Det ar dock inte alltid mojligt att undvika
att man hamnar i en nédsituation. Darfér maste man 6va ocksa infor detta for att man skall
forsta vad som 6verhuvudtaget ar moijligt att géra och vad man inte klarar av ens genom
att forsoka kopiera en fardighet med vars hjalp man kanske kunde klara sig ur situationen.
Det centrala i att 6va nédsituationer ar de uppsatta malsattningarna och hur utbildarna for
fram dessa malsattningar at forarna. Malsattningarna for korutbildningen behandlas i kapi-
tel 9 som riktar sig till korutbildarna. Att beharska fordonet i en nédsituation och hur man
handlar om man sjalv rakar ut for en olycka behandlas i kapitel 7.4.
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SAMMANDRAG:

Den trafikpsykologiska GDE-modellen (Goals for Driving Education) ger ett redskap for
att forsta manniskans trafikbeteende. Foraren skall beharska sina sinnen, sina motiv,
trafiksituationen samt fordonet. Tendensen att ta for stora risker ar en signal for att
man inte passar in i en sdkerhetskritisk bransch och detta bor beaktas redan vid val av
elever. Da en vuxen persons personalitet ar nastan oforanderlig kan inte en malsattning
for utbildning i utryckningskérning vara att férandra personaliteten utan istallet det
situationsberoende uppforandet och att paverka attityderna. Vilja att handla ratt i
trafiken kan ur trafiksakerhetens synpunkt vara av betydligt storre betydelse an en lang
korerfarenhet. FOr att uppna ett gott slutresultat behévs dock bade vilja och férmaga
att handla ratt. Overlopps motiv och dominerande signaler kan stéra ett sikert
utférande av det primara uppdraget. Kérandet kan anvandas for att skapa valbefin-
nande eller spanning, for att tillfredsstalla behovet att visa att man kan eller for att ta
icke-godtagbara risker for att soka upplevelser. Identifieringen av overlopps motiv och
att prata om dem forutsatter en god sjalvkansla samt att ge och ta emot uppbyggande
kritik.

Beharskande av trafiksituationen forutsatter att man uppratthaller uppmarksamheten,
kan behandla informationen man samlar in om trafikomgivningen och att man tar
beslut om det egna fordonets position, riktning och hastighet. Det ar fragan om fram-
forhallning och att anpassa sig till de férandringar som sker i trafiksituationen. Auto-
matiseringen av hanteringen av fordonet frigér forarens iakttagelseférmaga, tankar och
tagande av beslut for att beharska trafiksituationen. Tidsvinsterna man uppnar med
aggressiv korning ar marginella i forhallande till de 6kande riskerna. En aggressiv
"korhandstil” kan ha betydande skedverkningar pa patienten som transporteras i
ambulansen.

Goda egenskaper for en forare pa ett utryckningsfordon:

- kanner till faktorerna som inverkar pa prestationsférmagan och korbeteendet

- kanner sig sjalv och sina trafikkunskaper samt klarar av att ta emot respons

- ar en social gruppspelare som inte behover "visa att jag kan”

- beharskar bra bade sitt sinne, trafiksituationerna som sitt fordon

- identifierar mojliga overlopps motiv och dominerande signaler samt kan sta
emot dessa

- anvander inte utryckningskérning som en metod att soka upplevelser eller
spanning

- ar medveten om mojligheten for olyckor och kanner sitt ansvar

- beharskar kortillfallets risker med framforhallning och vill utvecklas

- ar kapabel att satta sakerheten i framsta rummet dven vid pressande situatio-
ner

- vill fungera pa ratt satt och kanner sitt ansvar for sakerheten

- formar att informera om faktorer som inverkar pa korskicket och hélsan, t.ex.
trotthet
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7. Framforhallning

Nar du last igenom detta kapitel skall du kunna:

N
- definiera framfoérhallning som en fardighet
J

- beratta hur en forare pa ett utryckningsfordon beharskar
riskerna pa férhand pa fyra olika nivaer

Y,
A
- kopiera framférhallningen som beskrivs i detta kapitel som
forare pa ett utryckningsfordon
J
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Bild 22. EN SKICKLIG KAN KLARA SIG UR EN SITUATION SOM EN FORUTSEENDE KLOK INTE
HAMNAR |
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7.1 Férmagan till framférhdlining och hierarki

| vagtrafiklagens principer betonar man trafikantens plikt till framforhallning och till sdkert
framforande av ett fordon pa féljande satt:

48§ Skyldighet for vagtrafikanter att vara férutseende

En vagtrafikant ska for undvikande av fara och skada forutse andra vagtrafikanters
agerande och anpassa det egna agerandet enligt det for att framja en smidig och trygg
trafik.

Forutseende som fardighet kan definieras om férmaga att géra “kvalificerade gissningar”
baserade pa kunskap, fardighet, erfarenhet och attityd som stdd fér beslutstagande och
verksamheten. Framforhallning forutsatter inre modeller (mental modell) for situationen,
hur situationen framskrider och faktorer och variabler som inverkar pa detta. Den teore-
tiska informationen som hanfor sig till situationen bor beharskas men bara situationserfa-
renheter, erfarenheter som lagrats i episodminnet, skapar grunder for en smidig framfor-
hallning.

Utbildning i forutseende korning delas i allménhet in i verksamheten fére kérningen, verk-
samheten under kérningen och situationer dar det inte langre finns nagot spelrum. | det
sistndmnda koncentrerar man sig pa att beharska féljderna av situationen. | samband med
framforandet av ett utryckningsfordon ar det dndamalsenligt att till hierarkin lagga till en
fjarde niva, att lara sig av situationen, i enlighet med bild 23. En ldraktig organisation har
definierats tidigare i kapitel 3.5 i samband med sdkerhetskulturen. Genom att lara sig av
situationerna under kérningen férutser man kommande kortillfallen.

Funktion vid en
nodsituation

a 3
Framférhallning under
kérningen

a 3
Framforhallning innan
kérningen

Bild 23. FRAMFORHALLNINGENS HIERARKI FOR EN FORARE PA ETT UTRYCKNINGSFORDON
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7.2 Framférhdllning innan kérningen

Framforhallning innan kdrningen kan grovt delas in i allman riskhantering av arbetet, ruti-
ner som galler kontroll och informationsutbytet i borjan av arbetspasset, uppgorande av
patrulleringsplanerna géllande patrulleringsverksamheten samt verksamheten som hanfor
sig till mottagande av larmuppdrag och inledande av uppdraget. Aven valet av personal dr
en del av riskhanteringen innan kérningen inleds. Med valet av personal stravar man till att
beakta den s6kandes personalitet som inverkar pa trafiksdkerheten samt den s6kandes
kérutbildning och -erfarenhet. Amnet har behandlats tidigare i kapitel 6. | detta samman-
hang behandlas inte heller, de i kapitel 3.4 behandlade standardmodellerna for manskaps-
sammarbetet innan kérningen inleds, pa nytt.

Olycksfallsutredningscentralen (OTKES) har i sin undersokning av en allvarlig trafikolycka
2018 lagt marke till brister i anvisningarna for utvarderandet av korskicket. Det vasentliga
problemet &r den minimala utbildning i trafikmedicin som lakarna far. Aven om utvérderin-
gen av korskicket i huvudsak baserar sig pa korkortsundersokningar tar man inte i tillracklig
omfattning i beaktande yrkets speciella drag. Inte ens dvriga kontakter med hélsovarden
leder nodvandigtuvis till atgarder dven om man kanner till forarens yrke. OTKES rekommen-
derar de fakulteter som ger lakarunderutbildning att se till att i Iakarnas grundutbildning,
specialisering och kompletteringsutbildning skulle inga grunderna i trafikhalsa. Malsattnin-
gen skall speciellt innehalla att ldkarna kadnner till foraryrkets speciella drag, kraven pa
kérhilsa och hur hilsan inverkar pd sakerheten (OTKES 2019). Aven om arbetsgivaren inte
har reella mojligheter att direkt inverka pa lakarnas utbildning skall den tidigare ndmnda
sakkunskapen och de speciella drag som galler framférandet av ett utryckningsfordon
beaktas i samarbete med arbetsplatshélsovarden.

Bade arbetstagaren och arbetsgivaren har enligt arbetarskyddslagen ett ansvar att utvar-
dera forarens korskick och halsa. Arbetstiderna, arbetets belastning och mdjligheterna till
vilopauser bor hallas under uppsikt och arbetstagaren skall ha en majlighet att rapportera
om trotthet eller andra faktorer som inverkar pa prestationsformagan. Nar man utvarderar
forarens prestationsformaga bor man ocksa beakta foljande text i vagtrafiklagen: ”Fordon
far inte féras av den som pa grund av sjukdom, men, skada, trotthet eller berusning eller
av nagon annan motsvarande orsak saknar behdévliga férutsattningar for detta” (VTL 178).

| den tidigare behandlade arbetarskyddslagen stadgas det om den introduktion, utbildning
och vagledningen som arbetstagaren bor ges gallande arbetets faror och arbetsredskap och
-metoder. Forarens alder, arbets- och livserfarenhet, kérerfarenhet, erfarenhet att kora ut-
ryckningsfordon samt den utbildning foraren erhallit skall tas i beaktande ndr man utvarde-
rar hans formaga att klara av kérningen pa ett sékert satt. Vid behov maste man orda kor-
utbildning. Foraren har ratt att fa tillracklig introduktion, s.k. typskolning, ocksa fér de for-
don som anvands samt for arbetsmetoderna. En ideal situation skulle vara att ha den moj-
ligheten att gbra upp arbetsturerna sa, att den nya foraren i borjan skulle ha mojlighet att
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jobba i par med en "mentorchauffér” utan att sjalv vara tvungen att kora. Till en dylik
inlarning kan man lagga till ett element med kommenterad kérning. Detta betyder att
foraren pratar under korningen om sina iakttagelser och risker samt om sina beslut
utgdende fran dessa iakttagelser. Den kommenterande korningen far dock inte belasta
foraren s3, att uppratthallande av uppmarksamheten samt kontrollen av trafiksituationen
och fordonet dventyras. Nar den nya foraren fatt tillrackligt med goda modeller, ocksa
gallande god praxis for utryckningskorning, kan han borja kora med mentorchaufféren som
sitt arbetspar. Mentorchaufforen besluter darefter tillsammans med férmannen om
introduktionen varit tillracklig. Man bor komma ihag, att kdnslan for korandet och redska-
pen kan forsamras om man kor mycket lite.

Vissa arbetsplatser har anslagstavlor dar personerna som anlander till skiftet ocksa kan se
information som galler trafiksdkerheten. Informationen kan t.ex. omfatta vagarbeten pa
omradet och avvikande trafikarrangemang eller masshandelser dar personer pa vag till och
i fran hdndelsen skapar rusning vid en viss tidpunkt pa en viss trafikled. Anslagstavlan kan
ocksa innehalla en noggrann vaderleksutsikt som hjalper till att férutse det kommande
foret och speciella arstidsbundna utmaningar som t.ex. svart is och dsregn. Denna informa-
tion ar det ocksa bra att 6verfora vid skiftesbyten enligt de normala informationsrutinerna.
Med dessa informationsrutiner skall man ocksa naturligtvis ta stéllning till skicket pa de
fordon man har till sitt forfogande och andra iakttagelser som man gjort under arbetsskiftet
som kan vara av vikt géllande trafiksakerheten.

Det ar skal att anvanda checklistor for installning av korstallningen, fordonets tekniska skick
och utrustning samt for att forsakra sig om att utrustningen ar fast i fordonet. Checklistorna
skall goras specifikt for arbetsplatsen och fordonen men dock s3, att vissa minimikrav pa
innehallet skall finnas pa varje lista. Dylika minimikrav finns uppraknade i foljande lista:

Tekniska kontroller:

- instdllning av korstallningen

- kontroll av fordonets vatskenivaer

- kontroll av arbets-, kor- samt signalljusen och sirenen

- kontroll av kommunikations, navigations- och annan elektrisk utrusning

- dackens skick och lufttryck

- sakerhetsbaltenas skick

- vindrutans och speglarnas renlighet

- dorrarnas funktion och las

- fordonets drivteknik och mojlig specialteknik

- genomgang av separat redskapslista samt forsakra sig om att utrustningen ar
ratt fast
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Fordonets drivteknik och specialteknik dr skal att ha pa listan s man paminner féraren om
detta dven i det fall att fordonet byts ut och for att det inte skall komma som en 6verrask-
ning under kdrningens gang. Redskapslistan kan dven innehalla 6vrig utrustning férutom
den utrustning som behovs for det grundlaggande uppdraget som: varselvastar, skydds-
vastar, hjalmar, skyddsglasdgon, laderhandskar, trafikdirigeringsskyltar, handlampor, var-
ningstrianglar, forstahandsslackare, forsta hjalp utrustning, startkablar, samt redskap som
behdvs om man fastnar och vid punktering.

Offertforfragningarna och avtalstexterna gallande upphandlingar av tjansteproducenter
borde innehalla minimikrav ocksa pa fordonens egenskaper och 6vrig utrustning, alder, an-
tal kérda kilometer och teknisk service. | samband med detta kan man ocksa skriva ned
kunskaps- och utbildningskrav for foraren. Upphandlingar gallande utryckningsfordon har
gjorts atminstone for att arrangera patienttransporter och akutvard inom héalsovarden.

Bild 24 visar tekniken som galler hur man stéller in korstéllningen. Tabellen efter bilden
forklarar ndrmare hur installningarna gors i tur och ordning.

AVSTAND UPPAT
MINST EN KNYTNAVE

NACKSTODET | HOJD

JUSTERA SPEGLARNA MED HJASSAN
JUSTERA RATTEN / . .
MATARNA SKALL SAKERHETSBALTETS
SYNAS HOJD OCH SPANNING
BANKENS HOJD: AVSTANDET MELLAN
Se ut genom RYGGSTODET OCH
vindrutans mitt RATTEN

BANKENS AVSTAND:
Knat skall vara bojt
da kopplingspedalen
ar intryckt

JUSTERING FOR
KORSRYGGEN

Bild 24. INSTALLNING AV KORSTALLNINGEN
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Installning av korstallningen:

- Doda vinklar minimeras genom att justera bankens hojd sa, att forarens 6gon
ar ungefar i hojd med vindrutans horisontella mittlinje. Avstandet mellan
huvudet och hyttens tak skall vara minst en knytnave. Detta ar av betydelse
om fordonets tak trycks in eller om foraren flyttar pa sig.

- Bankens avstand till pedalerna justeras sa, att kndet annu ar lite bojt da man
trycker in kopplingspedalen i botten. P& automatvaxlade bilar justeras detta
enligt bromspedalen. Pa detta satt far man t.ex. vid en panikbromsning till
stand en maximalt snabb och kraftig intryckning av pedalerna. Dessutom fun-
gerar kndleden som fjadring vid en eventuell kollision. Kraften férmedlas i
denna situation inte direkt via en last knéled till hofterna med svara féljdverk-
ningar.

- Avstandet mellan ryggstodet och ratten justeras genom att halla skuldrorna
fast i ryggstodet och handlederna placerade pa rattens 6vre halva. Nar man
fattar tag i ratten med handerna bojs armleden och mojliggor en effektiv styr-
ning utan att man behover stracka sig eller att skuldrorna laser sig. Dessutom
skall hojden pa ratten justeras s3, att foraren ser alla matare utan problem.

- Om banken har en justering for korsryggen lonar det sig att utnyttja denna
justering. Korsryggen mar battre ju mindre hoéfterna ar bdjda och ju mindre
den nedre delen av ryggens normala bojning ratas ut eller bojs bakat. Stallnin-
gen far dock inte bli for mycket liggande. Foraren skall fa ett ordentligt stod av
banken dven vid en nédinbromsning.

- Nackstodet justeras sa, att dess 6vre kant ar i hojd med hjassan. Om stodet ar
for lagt nere i hojd med nacken skyddar det inte huvudet fran att slungas
bakat.

- Sakerhetsbaltets hojd justeras med baltet fast. Baltet skall ga 6ver nyckelbenet
pa sa satt, att det inte vid en olyckssituation skar in i halsen men inte heller
slinter 6ver axeln. En tjock tackjacka skall klas av eller 6ppnas och béltet féras
under jackan. Sakerhetsbaltet forspanns sa, att det ar fast i kroppen. Red-
skapsbaltets utrustning skall inte Ilamnas mellan kroppen och sakerhetsbaltet.

- Speglarna justeras sa, att de déda vinklarna blir sa sma som majligt och s3, att
man kan se i speglarna utan att stracka sig. Man bor bekanta sig med speglar-
nas justeringsmekanism pa forhand sa att justeringen av speglarna under
korningen inte tar uppmarksamheten for mycket fran trafiksituationen.

- | samband med att man justerar korstallningen tar man ocksa beslut om vilka
skodon foéraren anvander. T.ex. |6sa sandaler eller slackningsdraktens stora
stovlar kan riskera en sdker hantering av pedalerna.
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7.3 Framférhdllning under kérningen (taktik)

| detta kapitel koncentrerar vi oss i huvudsak pa framforhallningen, taktiken, for utryck-
ningskoérningen. Hur man beharskar den allmanna trafiksituationen har behandlats i kapitel
6.4.

Det ar nastan omgjligt att med framforhallning undvika farliga situationer i trafiken. Fram-
forhallningen gallande utryckningskorning ar speciellt utmanande da det géller att forutse
hur de andra trafikanterna reagerar da de forsoker ge fri passage for utryckningsfordonet.
I normala trafiksituationer kan variablerna i huvudsak kallas normala variabler. Férandrin-
garna ar relativt |atta att forutse da alla trafikanter foljer samma trafikregler. Under utryck-
ningskorning kan variablerna kallas onormala variabler. Uppskattande av férandringarna
forsamras da trafikanternas satt att ge vag for utryckningsfordonet varierar mycket. De
onormala variablerna bor ocksa forstas ur de 6vriga trafikanternas synpunkt. Da en normal
trafikant besluter att ga 6ver en skyddsvag i en tatort raknar han med att utryckningsfordo-
net som narmar sig foljer hastighetsbegransningen som galler i tatorter och ett utrycknings-
fordon som narmar sig snabbt kan darfor 6verraska. Det samma galler trafikanter som fol-
jer de grona trafikljusen. Ar det realistiskt att kréva, att alla trafikanter varje gang kontrolle-
rar, att det just denna gang inte ndrmar sig ett utryckningsfordon som avviker fran reglerna.
Att verka pa en godtagbar riskniva innebar for utryckningsfordonets férare att han lamnar
tillrackligt spelrum infér 6verraskande situationer.

Da foraren pa ett utryckningsfordon avviker fran trafikreglerna bér han forsakra sig om att
de ovriga trafikanterna har en verklig chans att upptacka utryckningsfordonet och att de
har en mojlighet att vid behov ge vag for ett utryckningsfordon som anvander ljus- och
ljudsignaler. Att ge vag innebar att det finns tillrackligt med utrymme och tid till detta. Néar
utryckningsfordonets forare tolkar de 6vriga trafikanternas avsikter boér han folja med for-
donens blinkers, bromsljus, korlinjer, placering samt hastigheten och férandringar i hastig-
heten. Ett liknande iakttagande skall ocksa utstrackas till att gélla personer som rér sig med
andra fordon och till fots. Pa nédra avstand ar det mojligt att t.o.m. fa synkontakt for att
kunna tolka avsikterna. Da den muntliga kommunikationen saknas &r det dock rena rama
gissningar da man tolkar de andras avsikter.

Lika viktigt som att |dsa av de andra trafikanternas avsikter da de ger vag for ett utrycknings-
fordon ar att ge logiska och konsekventa signaler vad man sjalv tanker gora. Speciellt vid
korsningar bor man komma ihag att anvanda riktningsvisarna dven om ljus- och ljudsignaler
anvands. Utryckningsfordonets forare som avviker fran reglerna bor forsta begransnin-
garna som galler for hur man kan iaktta ljus- och ljudsignalerna. Ljussignalerna syns oftast
daligt i blandande dagsljus. Ljudsignalerna hors vid landsvagsfart daligt in i de andra for-
donen och i tatorter ekar ofta ljudet sa det kan vara svart att upptacka var utryckningsfor-
donet befinner sig och vart det &r pa vag. | trafiken finns ocksa manga barn och aldringar
samt specialgrupper vars sinnen, observationsféormaga och tagande av beslut kan vara
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begrdnsade. Trafikanterna har ocksa en hel del elektroniska apparater och hérlurar som
stor den normala iakttagelseférmagan. Att blinka med fjarrljuset kan hjalpa de 6vriga trafi-
kanterna att t.ex. via speglarna upptacka ett utryckningsfordon som narmar sig bakifran.
Det rekommenderas dock inte att man kor for nara fordonet framfor och blinkar provo-
cerande med fjarrljusen upprepande ganger. En dylik situation kan leda till att trafikanten
framfor kan raka i panik da han upptacker ljusen och sirenerna nara inpa sig sjalv och pga.
detta gor ovantade plotsliga rorelser. Ett aggressivt tvang “flytta pa dig” hor inte hemma i
en god utryckningskérningskultur. Vid omkoérningar ar det inte dndamalsenligt att pa en
korbana med flera filer byta fil ofta fram och tillbaka fran hoger till vanster. Genom att hall
sig pa den tryggare filen ndrmast mittfaltet visar man sin avsikt att man vill kéra om till
vanster och samtidigt sin 6nskan att de 6vriga ger vag genom att véja till hoger (bild 25).
Man skall undvika hamna i doda vinklar speciellt nara storre fordon for att forbattra synlig-
heten. Korsningar, sidovagar, trafikljus och 6vergangsstallen ar typiska stallen dar man kan
vara tvungen att stanna, t.o.m. under en utryckningskérning, for att trygga sakerheten (bild
26). Byggnader, buskar och andra fordon kan skapa sikthinder bade for utryckningsfordo-
nets forare som for ovriga trafikanter vilket forsvarar upptackande av utryckningsfordonet
och forhindrar man att kan férutse hur utryckningsfordonet ror sig da det avviker fran de
normala reglerna.

HALL TILL VANSTER!
GE UTRYMME OCH TID FOR DE ANDRA

BYT INTE FIL HELA TIDEN! E
ATT VAJA AT HOGER! E

Bild 25. VISA DINA AVSIKTER UNDER UTRYCKNINGSKORNING GENOM ETT MALMEDVETET
OCH FORUTSEENDE VAL AV KORLINJE OCH HALL AVSTANDEN — SKAPA INTE VILLERVALLA
GENOM ATT HELA TIDEN BYTA FIL ELLER GENOM ATT HALLA FOR LITET AVSTAND (Bild T
Kuikka)
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Bild 26. | EN KORSNING SKALL ETT UTRYCKNINGSFORDON VID BEHOV T.0.M. STANNA UPP
AVEN OM LJUS- OCH LIUDSIGNALERNA AR PASLAGNA (Bild T Kuikka)

Situationen pa bilden 26 innefattar synhinder, ljudet som ekar, olika typ av trafikanter och
trafik som kér genom korsningen med gront ljus. Om man har for avsikt att svanga bor man
komma ihag att ocksa anvanda den egna riktningsvisaren férutom ljus- och ljudsignalerna.

En typisk 6verraskande reaktion pa ett utryckningsfordon med paslagna ljus- och ljudsig-
naler ar en kraftig inbromsning i en situation dar det inte finns rum att kéra om. Fordonet
som véjer kan ocksa skapa en farosituation genom sné, damm, sand eller vatten som virvlar
upp da fordonet vijer till sidan av korféltet eller ut pa vagrenen (bild 27).

Bild 27. VAR FORBEREDD PA ATT FORDONET FRAMFOR PLOTSLIGT BROMSAR IN, ELLER ATT
SNO, DAMM, SAND ELLER VATTEN KAN VIRVLA UPP DA FORDONET VAJER UT PA VAGRE-
NEN (Bild T Kuikka)
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En typisk 6verraskande situation ar ocksa da utryckningsfordonets forare paborjar omkor-
ningen av flera fordon och alla dessa fordon inte har lagt marke till utryckningsfordonet.
Da nagot av fordonen saktar in och vajer kan fordonet bakom ocksa plotsligt borja kdra om
det fordon som véjer (bild 28).

Bild 28. VAR SAKER PA ATT DE FORDON DU KOR OM HAR LAGT MARKE TILL UTRYCKNINGS-
FORDONET MED PASLAGNA LJUS- OCH LJUDSIGNALER INNAN DU PABORJAR OMKORNIN-
GEN (Bild T Kuikka)

Korfalten ar planerade for normal trafik vid normalt vaglag. Kurvor, vagbanans lutning och
backarnas genomskarningar ar sa planerade, att tillrackligt faste och tillracklig sikt under
normalférhallande ar moijligt att uppratthalla med en hastighet som motsvarar hastighets-
begransningen. Om man under utryckningskorningen avviker fran hastighetsbegransnin-
garna bor man i god tid pa forhand forutse forandringar i vagstrackan och foret och anpassa
hastigheten till en nivda som majliggor att halla beharskningen over fordonet och som gor
att man kan stoppa fordonet pa den synliga delen av kérbanan. Speciellt svart is ar svar att
upptacka och forutsatter att man beaktar arstiden, temperaturen och narheten till vatten-
drag. Vid regn kan ocksa en nylagd vagbeldggning vara overraskande hal. Hog hastighet
okar ocksa risken for vattenplaning och vid en utryckningskdrning bor man ocksa speciellt
noggrant iaktta vatten som samlas i sparen i vdgen. Man bor beakta hur breda och djupa
sparen som slitits in i vagen ar. Ett speciellt djupt spar eller sparens mellanrum relativt till
fordonets hjulbredd kan férorsaka 6verraskande kast i hoga hastigheter och speciellt da
man byter fil. Kast kan ocksa uppsta vid hoga hastigheter da man i hard sidovind kommer
ut fran ett skogsparti till en 6ppning vid ett falt eller ut pa en bro.
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Sarskilt i kurvor &t vanster bor man fasta uppmarksamheten pa situationshastighetens in-
verkan pa krafterna som inverkar mot vagens vanstra sida och pa vagrenens barféormaga.
Dessa saker har narmare behandlats i kapitlet om fysikens lagar. Omkérningar i kurvorinne-
bar ocksa andra risker. Sikten ar oftast begransad och man kan inte fa en helt sdker bild om
det fria omradet racker till. Om man gér en omkérning i en kurva som svanger at hoger blir
svangradien betydligt sndvare da man svanger in tillbaka i den egna filen an vid normal
korning i den egna filen. Den métande trafiken kan ocksa gora svangradien snavare an pla-
nerat. Om dessutom korbanans lutning ar ofordelaktig i kdrriktningen ar fortsattningarna
for att beharska fordonet svaga (bil 29). Intertia, centripetalkraften och “centrifugalkraf-
ten” inverkar pa situationen sa, att man latt mistar herravaldet 6ver fordonet om hastighe-
ten ar hog. Bilen kan sladda, strava rakt fram, overstyra, kranga, kantra eller kora av vagen.

Bild 29. DET AR MYCKET FARLIGT ATT GORA OMKORNINGAR | EN KURVA (Bild T Kuikka)

Vid hoga hastigheter blir det svarare att upptacka hjortdjur och risken for en olycka okar.
Man kan underlatta situationen genom att réra blicken ocksa utanfor vagbanan och rikta
den tillrackligt langt fram. Man skall vdja bakom ett hjortdjur pa vdgbanan med beaktande
av den oOvriga trafiken. Statistiken visar att de flesta dlg- och hjortolyckorna sker precis vid
timmarna innan och efter solnedgangen. Risken har ocksa 6kat pa platser dar dlgstangslen
borjar eller slutar. Pa arsniva sker dlgkrockar mest pa hosten och i maj-juni. Pa hésten 6kar
risken pga. algjakten, brunsttiden samt da djuren forflyttar sig till vinterbetena. Pa varen
okar risken pa honorna férsoker avvanja kalvarna.
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Tidigare har vi behandlat vilo-, glid- och rullfriktionen. En forutseende forare stravar till att
halla hjulen rullande och att undvika totala stopp. Speciellt for den tunga trafiken kan man
pa detta satt undvika att fastna t.ex. i vinterfore. En dylik framforhallning syns om en viss
”korhandstil” och forarens ovilja att helt stoppa fordonet. T.ex. da man narmar sig ett tra-
fikljus sénker man i tid hastigheten s3a, att man kan kéra genom korsningen utan att stanna
upp om trafiksituationen det medger. Denna typ av framférhallning minskar ocksa for-
donets bransle- och servicekostnader. FOr att trygga sdkerheten maste man dock anda
ibland t.0.m. med ett utryckningsfordon stanna upp i en korsning.

Manskapets samarbete har behandlats i kapitel 3.4. Faktorer man bor dra sig till minnet i
detta sammanhang ar arbetsfordelningen mellan manskapet, féljande av standardmodel-
ler, kommunikationen samt att iaktta forarens reaktioner och prestationsformaga. Saker
att iaktta ar t.ex. upprordhet, “sirenfylla”, tunnelsyn och fartblindhet. Om férarens stress-
niva redan under farden stiger hogt kan hans formaga att vid objektet utfora det grundlag-
gande uppdraget ordentligt fardigt vara sankt.

Om flera utryckningsfordon pa samma gang tar sig till objektet kan utryckningskdrningen
ocksa utféras i kolonn. Om avstanden mellan utryckningsfordonen kan hallas tillrackligt
korta kan man, i teorin, anta att risken med utryckningskérningen ar mindre an om varje
utryckningsfordon sjalvstandigt tar sig till platsen och de Ovriga trafikanterna hamnar och
ge vag for varje enskilt utryckningsfordon. Da avstanden mellan utryckningsfordonen blir
langre kan risken uppsta, att trafikanten som ger vag for det forsta utryckningsfordonet
tror att det var det enda fordonet pa vag och kor t.ex. in i en korsning da han inte kan
urskilja de 6vriga utryckningsfordonens sirener fran varandra. Vid kérning i kolonn avgor
det langsammaste fordonet kolonnens hastighet. Da kan den priméra hjalpinsatsen for-
drojas ifall det ingar ett langsamt fordon i kolonnen eller om korstrackan ar lang. Pga. dessa
omstandigheter ar det oftare mera godkant att kora i kolonn inom tatorterna an vid nor-
mala hastigheter pa landsvag och langa strackor. Om organisationen har tagit ett beslut om
korning i kolonn skall alla aktérer vara medvetna om de spelregler och standardmodeller
man kommit éverens om inom organisationen samt forbinda sig att félja dessa.

| det foljande beskrivs faktorer som bor forutses nar man anlander till objektet. Aktdrerna
har begransats till tagande beslut i allmdanhet om fordonens placering samt speciellt vid en
trafikolycka. Pa samma satt som gallande korning i kolonn skall alla vara medvetna om den
egna organisationens standardmodeller gallande hur fordonen placeras vid objektet.
Standardmodellerna for fordonsplacering kan ocksa lattare 6vas an modeller for korning i
kolonn. Denna bok behandlar inte verksamhet som t.ex. trafikdirigent eller andra uppdrag
efter det att fordonen parkerats.
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Géllande fordonens ankomst till objektet och placering pa situationsplatsen kan man pa
forhand beakta foljande saker:

- Man meddelar den person som leder verksamheten vid objektet vilken typ av en-
het det &r fraga om och nar man har beraknad ankomst till objektet. Organisatio-
nen har mojlighet att komma 6verens om att man anvander férkortningen ETA
(estimated time of arrival) for att meddela den uppskattade ankomsttiden till
objektet. Det ar battra att ange tiden som exakt klocktid i stallet fér hur lang tid det
ar kvar till ankomsten, t.ex. ETA 14.25. Den som leder insatsen behover da inte
rédkna ut hur Iang tid det just nu ar utgaende fran de tidigare angivna minuterna.
Ett dylikt meddelande kan ocksa omfatta en forfragan om att meddela plats och
uppgift for enheten som ar pa vag. Personen som leder insatsen kan vid behov ange
en plats dar enheten vantar pa narmare direktiv. Detta kallas idag brytpunkt inom
raddningsvasendet. Alternativt kan man direkt meddela at enheten en dndamals-
enlig plats och uppdraget. | annat fall maste manskapet pa enheten pa vag till plat-
sen sjalv utvardera sdkerheten och riskerna vid objektet samt utgaende fran detta
ta beslut var fordonet placeras.

- Manskapet i den forsta enheten som anldnder till objektet kan formedla en s.k.
"vindruterapport” fran platsen som innehaller andamalsenlig information fér den
som leder insatsen, de 6vriga enheterna pa vag och nédcentralen.

- Vid placeringen av enheterna bér man beakta majliga farliga @mnen eller personer
vid objektet samt Ovriga riskfaktorer, t.ex. skyddsavstand till ellinjer vid jarnvagen
och behov av nddjordning. Den som leder raddningsverksamheten meddelar i
detta fall om skyddsavstand at de 6vriga enheterna och raddningsvdsendets perso-
nal gor nddjordningen och sakerstaller att elektriciteten och trafiken stangs av.

- Vid placeringen av enheterna bor man beakta en andamalsenlig plats dar manska-
pet vid behov klar pa sig sin personliga skyddsutrustning.

- Vid placeringen av enheterna bor man beakta de andra enheterna som ar pa vag
till objektet.

- Vid placeringen av enheterna bér man beakta ett smidigt och sakert arbete vid
objektet.

- Vid placeringen av enheterna bor man beakta en snabb och saker forflyttning av
fordonet eller evakuering fran objektet om situationen férandras och blir farlig
eller om man gor en nédforflyttning av en patient.

- Vid placeringen av enheterna bér man beakta anvdandande av dndamalsenliga sig-
nalljus, arbetsbelysning och annan belysning.

- Beroende pa enhetens placering och arbetets karaktar skall manskapet vid behov
lasa sitt eget fordon.
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Vid ankomst till en trafikolycksplats bor man, forutom de ovan namnda, ocksa beakta faror
fororsakade av den 6vriga trafiken och raddningstekniska faktorer som:

- Man skall strava till att alla personer som jobbar pa olycksplatsen skall placeras i
en formation pa samma sida av kérbanan dar olyckan finns, endera pa sidan av
vagbanan eller pa vagrenen. Pa detta vis minskar man pa det farliga behovet att ga
over vagen och arbetet ar effektivare och sdkrare, speciellt om man inte stanger av
trafiken pa omradet. Om man inte vill eller kan ordna med ett trafikavbrott boér
man strava till att pa en vdag med tva filer stdnga av den fil ddr man arbetar och i
god tid fore platsen styra over trafiken till den andra filen. Mellan den fil som lam-
nas oppen och arbetsomradet skall man lamna ett tillrackligt brett sékerhetsom-
rade som vid behov begransas med kaglor.

- Omsituationen det krdver och det finns resurser till det kan man stanga av trafiken
helt och hallet pa avsnittet. Om man ordnar ett totalt trafikstopp bor alla vara med-
vetna om detta och om man slapper fram trafiken periodvis eller inte. Fordonen
som deltar i ordnandet av trafikstoppet och trafikdirigeringen skall placeras tillrack-
ligt langt fran olycksplatsen. Polisen skoter trafikdirigeringen da den finns pa plats.
Man kan ocksa beordra raddningsenheter eller enskilda personer ur raddningsen-
heten till trafikdirigeringen.

- Har man tillrackligt resurser borde ett stort raddningsfordon placeras langre bort
fran olycksplatsen som en skyddsenhet. Pa motorvag skall skyddsenheten placeras
50 m fran olyckplatsen, vid halt viglag pa 100 m avstand. Med det stora och tunga
fordonet skyddar man olycks- och arbetsplatsen och mindre fordon, t.ex. ambulan-
ser, fran en direkt traff av andra fordon i trafiken.

- Denraddningsenhet som deltar direkt i den egentliga raddningsverksamheten stra-
var man till att placera pa den sida som ligger pa ratt sida sett ur trafikens synvinkel,
nara olycksplatsen och pa vagrenen. Langden pa raddningsfordonets hydrauliska
raddningsverktygs slangar &r max 20-25 meter. Idag finns ocksa ackumulatordrivna
réjningsverktyg som inte har denna begrasning. Fordon kan ocksa anvandas som
stodjepunkter vid olika rdddnings- och réjningsuppdrag.

- Aven ett litt utryckningsfordon som anlander forst till platsen ékar synligheten fér
olyckan men ger daligt skydd mot krockar i hog fart.

- Den latta enhet som kommer forst till platsen, t.ex. en ambulans, kan placeras sa
att den skyddar olycksplatsen genom att stianga av filen och varna den 6vriga trafi-
ken (pa vagar med hoga hastigheter ca 50 m fore olycksplatsen). Det ar dock inte
sdkert att jobba i enheten eller i narheten av den i detta fall. Skétseln av patienten
sker i man av majlighet pa vagrenen i trafikriktningen bakom olycksfordonet och
den skyddande enheten. Om patienten flyttas in i ambulansen skall man strava till
att flytta den till vagrenen bakom olycksfordonen.

- Om en tung raddningsenhet anlander till platsen genast efter ambulansen ar det
béast att genast placera ambulansen pa sin plats pa vagrenen bakom olycksfordo-
nen.
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- Utryckningsfordonen skall inte tappa till olycksplatsen. Speciellt bér man beakta
att ambulanserna kan ta sig oférhindrat fran platsen da de transporterar patienter
och oftast frigors forst fran olycksplatsen i bradskande ordning.

- Om olyckan finns pa motorvagens mittfalt mellan tva korfalt at vartdera hallet skall
man speciellt beakta det, att trafiken som |6per forbi platsen inte borjar anvanda
den vanstra korfilens hogra sida for att kdra forbi utryckningsfordonen som ar pla-
cerade pa den vanstra koérfilens vanstra sida. Den vanstra korfilen borde stéangs av
helt och hallet och trafiken ledas dver i det hogra korfaltet i sa god tid som maijligt.

- Utryckningsfordonets front och de styrande hjulen skall placeras sa, att fordonet
erbjuder skydd for arbetsomradet, dérrarna bor 6ppnas sa lite som maijligt direkt
ut mot kérbanan och s3, att om ett annat fordon kolliderar med utryckningsfordo-
net forflyttar det sig inte direkt ut pa kérbanan eller pa dem som jobbar pa omra-
det.

- Vid morker blandar speciellt fjarrljusen pa de parkerade fordonen de Ovriga trafi-
kanterna sa de har svarigheter att tolka situationen pa ratt satt. Praktisk erfarenhet
har visat, att bast synlighet far man genom att anvdnda en kombination av parke-
rings- och blaljus. Varningsblinkers 6kar ocksa pa synligheten och fordon som nar-
mar sig platsen tolkar detta som att fordonet pa platsen stannat.

- Personer som gar ut ur utryckningsfordonet skall anvanda de igenkdnnings- och
varselvastar samt 6vrig sakerhetsutrustning som den egna organisationen har tagit
beslut om att skall anvéandas i dylika situationer.

- Man skall strava till att isolera olycksomradet fran de 6vriga omraden som &r av-
sedda for trafiken med hjalp av trafikkoner, kaglor eller band som ocksa ar belysta.

Bilderna 30, 31 och 32 visar typiska formationer vid en trafikolycksplats. Situationerna for-
utsatter att trafiken leds over i lediga korfalt eller stoppas upp totalt. Om alla alarmerade
enheter inte kommer till platsen fran samma hall skall fordonens placering dnda félja sam-
ma grundregler. | dylika fall kommer da inte alla enheters front vara riktade at samma hall.
Om det finns tillrackligt resurser skall en tung enhet placeras som skyddsenhet tillrackligt
langt fran olycksplatsen. Skyddsenheten placeras vanligtvis ndrmare mittlinjen dn de enhe-
ter som arbetar pa olycksplatsen. Pa detta satt stravar man till att bredda det sédkra arbets-
omradet. Enheterna som jobbar pa olycksplatsen placeras langre mot vagrenen an skydds-
enheten om det &r majligt och andamalsenligt med beaktande av hur den egentliga olycks-
platsen ar placerad.
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Bild 30. GRUNDLAGGANDE FORMATION DA OLYCKAN FINNS PA SAMMA SIDA VARIFRAN
UTRYCKNINGSFORDONEN ANLANDER

Bild 31. GRUNDLAGGANDE FORMATION DA OLYCKAN FINNS PA ANDRA SIDAN AN VARI-
FRAN UTRYCKNINGSFORDONEN ANLANDER. Man kan dverviga att svinga fordonen néar de
anlander till objektet om det ar mojligt utgaende fran utrymmet och trafiksituationen.
Detta gors enbart om det ar sdakert och om det ar nédvandigt ur raddningstekniskt behov.
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Bild 32. GRUNDLAGGANDE FORMATION DA OLYCKAN FINNS PA MITTFALTET PA EN
MOTORVAG. Man bér ordna med ett trafikstopp eller trafikdirigering pd omrédet s3, att
trafiken inte forirrar sig in pa de innersta kérbanorna.

7.4 Noédsituationer

Om utryckningsfordonets forare under kérningen rakar ut fér en nédsituation ar det inte
langre fraga om framférhallning utan om att beharska foljderna av situationen. Situationen
kan bra beskrivas med orden "en skicklig klarar sig ur en situation som en férutseende klok
inte rdkar in i”. Ju hogre situationshastighet desto mindre spelrum finns det da reaktions-,
broms- och stoppstrackorna blir langre. En lagre hastighet forbattrar ocksa mojligheterna
for korstabilitetssystemet att hjalpa till i situationen. Foraren skall kdnna till logiken hur
fordonets tekniska system och sdkerhetsutrustning inverkar pa olika situationer. Om t.ex.
fordonet understyr beror forarens atgarder pa hur valutvecklat fordonets korstabilitets-
system ar och vilka fordonstillverkarens rekommendationer for en dylik situation ar.

Om det trots atgarderna som finns listade nedan ser ut att en kollision dr oundviklig kan
man annu fasta uppmarksamhet pa sitt eget lage och val av stalle och vinkel for kollisionen
om detta bara dr mojligt. Efter kollisionen bor man koncentrera sig pa att forhindra tillaggs-
olyckor och pa att aterfa prestationsformagan. Nar spelrummet tar slut kan man dela in
situationen i fasen fore kollisionen, kollisionen och fasen efter kollisionen. | det foljande
listar man atgarderna vid en typisk situation dar man haller pa att mista kontrollen éver
fordonet. Anvdandande av kopplingen forutsatter naturligtvis att fordonet ar férsett med
manuell vixellada.
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Sladd:

Styr i sladdens riktning
Tryck in kopplingen i botten, bromsa inte
Aterstill styrningen i 6nskad riktning pa sladden minskar

Fordonet understyr (stravar rakt i kurva):

Utan stabilitetskontroll:

Tryck in kopplingen i botten, bromsa inte
Oka inte rattutslaget mera

Med stabilitetskontroll:

Tryck in kopplingen i botten, bromsa inte

Svang vid behov mera, vilket leder till att systemet saktar in hastigheten och
stravar till att svanga bilen i ratt riktning (kontrollera, att fordonet skall fungera
sa har)

Nodbromsning:

Korstallningen skall vara sa justerad, att en kraftig inbromsning kan goéras pa
sa satt, att musklerna i nedre delen av kroppen stéds mot satet. Pa detta satt
behdver foraren inte dra eller skuffa i ratten och en snabb och trygg vajning
kan utforas. Tryck in broms- och kopplingspedalen i botten, pa automatvaxlad
bil endast bromsen.

Inbromsningen skall vara "explosivt” snabb och sa kraftig som mojligt. Detta
aktiverar nédinbromsningsassistenten om en sadan finns. P4 manga fordon
blinkar bromsljusen som en signal att assistenten ar i funktion.

Bromspedalen skall hallas kraftigt intryckt under hela inbromsningen dven om
systemet borjar skaka pa bromspedalen. Om fordonet inte ar forsett med |as-
ningsfria bromsar skall man slappa bromsen alla ganger man vill styra for-
donet.

Vid behov styr man samtidigt forbi hindret pa vagen och atergar till en sdker
korlinje.
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Nodbromsning och -vdjning:

Korstallningen skall vara sadan att den mojliggor en snabb, effektiv och trygg
hantering av ratten vid en nédinbromsning utan behov att dra eller skuffa i
ratten. Skuldrorna skall hallas avslappnade och fast i ryggstodet. Ett s.k. ”skul-
derlds” stor hanteringen av ratten.

Rattutslaget skall vara proportionellt till hur mycket man behodver vaja och
soka en trygg korlinje, halka och fordonets hastighet. Ett for stort rattutslag
leder snabbt till en sladd.

Om vajningsrorelsen ar stor och om framhjulen ar mycket svangda bor man
akta sig for en situation dar fordonet plotsligt nar ett stalle med bra faste. |
detta fall finns en risk att dacken skadas eller t.o.m. att fordonet kantrar, spe-
ciellt om tyngdpunkten ligger hogt.

Om fordonet inte ar forsett med lasningsfria bromsar skall bromsen sléappas
innan man vajer.

Utryckningsfordonets forare bor ocksa forbereda sig pa en situation dar man sjalv ar del-
aktigi en trafikolycka. Det ar en stressig situation dven for en yrkeshjélpare att vara delaktig
i en olycka och for att bibehalla en sa rationell handlingsformaga som majligt for man for-
bereda sig och 6va. Det &r svart att géra upp en helt universell modell pga. de speciella
situationerna. Om man blir delaktig i en trafikolycka bér man beakta atminstone féljande
saker som finns listade nedan. Listan ar inte komplett och ar inte en arbetsordning. Verk-

samheten grundar sig pa utvardering av situationen och prioritering av atgarderna.

Utryckningsfordonet delaktig i en olycka — SOP:

utvardering av de delaktigas prestationsformaga, kom overens om vem som
leder situationen

varna andra, forhindra tillaggsskador

kontakt till nédcentralen i forsta hand genom att ringa 112 eller via ett nod-
anrop

det ursprungliga uppdraget skickas tillbaka till n6dcentralen for ny alarmering
ar det mojligt att flytta fordonen och ar detta motiverat

stang huvudavbrytare, bransletillforsel och syrgasflaskor

anvandande av varselvastar, belysning, nédbloss och blinkfyrar

utvardering av nodforflyttning av personer och behovet av att ge nodforsta-
hjalp

forstahandsslackning

behov av och skétande av trafikdirigering och trafikavbrott

en sa snabb utvardering som mojligt av behovet av psykiskt arbetsskydd for
de som ar delaktiga i olyckan och senare en utvardering av faktorerna som
ledde till olyckan
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7.5 Att ldra sig av kérningen

Redskapsunderhall, mdjlig dokumentering och rapportering samt en rutinmassig diskus-
sion om hur man lyckades och vad som bor utvecklas kan anses vara standardverksamhet
efter ett uppdrag. En dylik analys av ett uppdrag kan benamnas AAR (after action review).
Malsattningen med analysen ar att reda ut vad som hande, var lyckades vi och varfér samt
kan vi géra nagot battre. Detta forfarande har motiverats tidigare i samband med saker-
hetskulturen. De som deltagit i uppdraget skall dessutom ta beslut om hela organisationen
har nagot att lara sig av uppdraget i fraga. | praktiken innebar detta att man tar ett beslut
om att gbéra en rapport éver uppdraget. Man bor komma ihag att det ar viktigt att lara sig
av, och rapportera om, situationer som gatt bra (LfE), inte bara om farosituationer och
olyckor.

Med analyserna och rapporterna stravar man till att identifiera sa3 manga faktorer som
moijligt som bidragit till situationen och slutresultatet. Det centrala ar deltagarnas egen
uppfattning om verksamhetens styrkor och riskfaktorer. Fragestallningen skall hjalpa till vid
detta arbete. En bra rapport innehaller anmalarens egna férslag hur man skall handla i fort-
sattningen. De som behandlar rapporterna skall ha mera utbildning i riskhantering och
sakerhetskunskap. Omfattande grundorsaksanalyser (RCA, Root Cause Analysis) kommer i
fraga i samband med allvarliga olyckor, behandling av denna typ av analys &r inte relevant
for denna bok. I stallet ar den tidigare behandlade 5WHY-metoden snabb och kan anvandas
av alla for att identifiera inverkande faktorer och utvecklingsobjekt. Férmannen har huvud-
ansvaret for inlarningen och utnyttjande av lardomarna som kommer ur rapporterna skall
vara en del av de normala informationsutbytesrutinerna. Om man tar beslut om férandrin-
gar i verksamheten utgdende fran rapporterna skall man, forutom kunskap, ocksa ha makt
att forverkliga forandringarna.

Det centrala nér det géller att identifiera faktorer som inverkat pa situationen ar ocksa att
identifiera ett mojligt kunskapsunderskott. Pa sa satt kan man rikta in kérundervisningen
pa ratt saker. GDE-modellen hjalper till vid identifieringen och klassificeringen av kunskaps-
underskott. Enligt statistiken ar de flesta olyckor fér utryckningsfordon sma platskador pa
en parkeringsplats eller liknande platser dar fordonets hastighet &r I1ag och féljderna darfor
inte allvarliga. Samma kunskapsunderskott kan utan en egen olycka uppsta i situationer déar
fordonet t.ex. smidigt skall avlagsnas fran en trang olycksplats genom att backa det.
Kunskapsunderskottet kan i detta fall identifieras som brister i den grundldggande han-
teringen av fordonet. Utvecklande av den grundldaggande hanteringen och att 6va nddsitua-
tioner med ndodinbromsningar och vajningar ar relativt |att att ordna. Den sannolika stote-
stenen vid 6vande av nddsituationer dr hur man stallt malsattningen fér 6vningen. Far fora-
ren den uppfattningen att den godtagbara modellen for utryckningskérning ar sadan som
leder till att man kontrollerar riskerna med de ifragavarande kunskaperna i nédinbroms-
ning och véajning? Eller forstar eleven var granserna gar for en siker verksamhet och for
fysikens lagar och att med en klok framforhallning stravar man till en situation dar man inte
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behover dessa fardigheter? Andra mera svaridentifierade och saker att utveckla har san-
nolikt foregatt nodsituationen som t.ex. férarens personalitet som ar upplevelsesdkande,
riskbeteende, dverlopps motiv och kontrollen av trafiksituationen som for hog hastighet
och for sma sdkerhetsavstand. Speciellt for allvarliga olyckor med personskador ar det fel
att tanka sig att kunskapsunderskottet och den grundlaggande orsaken hittas i formagan
att hantera fordonet. Man maste soka orsaken djupare med GDE-modellen. Ordnandet av
utbildningen bli desto mera utmanande ju langre man flyttar sig fran fardigheterna att han-
tera fordonet i GDE-modellen. Kontroll av trafiksituationen under en utryckningskdrning ar
omoijlig att lara sig under “simulerade utryckningskérningar”. | viss man kan man svara pa
detta behov med langt utvecklade simulatorer. Aven da skall malsattningen gélla férarens
iakttagelser, framférhallning, anpassning och tagande av beslut samt samarbetet i forar-
hytten, inte enbart hur man beharskar fordonet. Inte ens de basta simulatorerna motsvarar
den riktiga kanslan att beharska ett fordon i verkligheten. Om de kunskapsundersskott man
undersoker hanfor sig till faktorer gallande férarens personalitet bor man komma ihag att
det ar mycket svart, kanske t.o.m. omadjligt, att fordandra en vuxen persons personalitet.
Man kan istallet paverka personens situationsanpassade uppforande med utbildning och
forankrade verksamhetsanvisningar. Uppstallande av kunskapsmalsattningar for korutbil-
dare och hur utbildningen skall utforas och utvarderas behandlas i kapitel 9.
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SAMMANDRAG:

Vagtrafiklagen forutsatter att trafikanten skall forutse hur de andra trafikanterna
handlar for att undvika faror och skador samt att anpassa sitt eget handlande enligt
detta for att beframja en smidig och trygg trafik. Utryckningsfordonets forare bor vara
forutseende innan kérningen, under korningen samt att vara beredd pa att beharska
ocksa nodsituationer. Beharskande av nddsituationer innebar framforhallning och att
Ova ocksa infor en olycka som kan drabba en sjalv. Till den fjarde fasen av forutseende
kan rdknas att man lar sig av trafiksituationerna.

Innan korningen skall man ta hand om bl.a. férarens introduktion, kérutbildning, halsa
och korskick, att informera om forandrade situationer som inverkar pa trafiksaker-
heten, standardkontroller som inverkar pa trafiksakerheten och anvdandande av check-
listor.

De typiska farliga situationerna under kérningen kan férutses med hjalp av utbildning,
erfarenhet och ett gott samarbete mellan manskapet. Utmaningen for framforhallnin-
gen vid utryckningskorning ar att det ar svart att forutspa hur de ovriga trafikanterna
reagerar nar de stravar till att ge fri passage for ett utryckningsfordon som anvander
ljus- och ljudsignaler. Utryckningsfordonet maste ge signaler om sina egna avsikter
som gar att tolka samt tolka de 6vrigas avsikter. Foraren bor komma ihag begransnin-
garna som galler ljus- och ljudsignalerna samt specialgrupper som ror sig i trafiken. De
ovriga trafikanterna skall ges en mojlighet att upptacka ett fordon med paslagna ljus-
och ljussignaler samt ge tid och plats for att anpassa sig till att ge fri passage. Utryck-
ningsfordonets hastighet och avstandet till andra trafikanter skall anpassas till det som
trafiksdkerheten kraver med beaktande av vagens skick, vadret, foret, sikten, fordo-
nets last och lasten egenskaper samt 6vriga omstandigheter. Utryckningsfordonets
forare skall vara kapabel att i alla trafiksituationer behérska sitt fordon och klara av att
stoppa fordonet pa den synliga delen av vagen och i alla situationer man pa férhand
kan ténka pa. Till framforhallningen under kérning hor ocksa att beharska taktiken for
bradskande korning i kolonn och beslut hur fordonet placeras pa olycksplatsen.

Det forutsatter sakerhetskunskap, en bra sakerhetskultur samt ett fungerande rappor-
teringssystem for att lara sig av olika situationer under korningen. Utbildningen skall
ocksa omfatta att lara sig saval av fel och skador som av god praxis for kérandet.
Utbildningen skall vara systematisk och alla skall delta i den och utbildningen skall ha
stod av ledningen. Den sakerhetsansvariga skall ha tillrackliga sakerhetskunskaper och
makt samt goda samarbetskunskaper for att kunna forsakra sig om att behovliga for-
andringar gors.

119




PELASTUSOPISTO
RADDNINGSINSTITUTET

8. Exempel

Nar du last igenom detta exempel skall du kunna:

~
- beskriva flera faktorer som inverkar pa ett sdkert framférande av
ett utryckningsfordon

y

™
- beskriva hur man kan lara sig av bade olyckor och lyckade
situationer och vilket specialkunnande detta kraver

J

~
- anpassa och utnyttja denna kunskap och kunnande i ditt eget
arbete

J

Las igenom denna fiktiva berattelse om en ambulans som var delaktig i en kollision i en
korsning. Olyckan avsl6jade otaliga sakerhetsbrister i systemet, brister i kunnandet och ut-
bildningsbehov. Berattelsen berattar ocksa vilka férandringar som gjordes inom organisa-
tionen géllande sdkerheten.

En medeldlders man hade pa formiddagen pa jobbet fatt en hjartinfarkt och han transpor-
terades i bradskande ordning med ambulans till centralsjukhuset. Ambulansen kérde in i
en korsning mot roétt ljus med paslagna ljussignaler. En bil ndrmade sig korsningen fran
hoger med gront ljus och ambulansen kérde in i bilens vanstra sida. Patienten gled framat
pa baren och slog sitt huvud i ambulansens fasta konstruktioner. En skada i huvudet maste
sys och nacken skadades ocksa. En annan ambulans transporterade patienten till sjukhuset
och varden av hjartinfarkten fordrojdes avsevart och senare maste man ocksa operera nac-
ken vilket ledde till, att personen inte har atervant till sitt normala jobb. Personbilens forare
brot 6verarmen och skadade sin nacke lindrigt.

Inom akutvardsorganisationen hade man precis tagit i bruk rapportering om missférhallan-
den och lyckade uppdrag och utbildade handldggare lade marke till otaliga svagheter i risk-
hanteringen pa systemniva. Ibruktagandet av rapporteringssystemet hade kravt utbildning
om riskhantering utgdende fran systemnivan av de personer som handlagger rapporterna
och den forsta lardomen var: utan denna utbildning kunde denna incident kanske kvitterats
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med ett "manskligt misstag” av féraren, dvs. i denna incident med en for hog situations-
hastighet. Man initierade inte heller en utomstdende undersdkning av en grupp sakkunniga
och dven domstolens beslut fattades mot bakgrunden av forseelse fran vagtrafiklagen gal-
lande stadganden om forsiktighet, situationshastighet och utryckningsfordonets rattighe-
ter utan att avslGja andra brister i sakerheten. Otaliga bidragande faktorer till olyckan av-
sléjades forst i arbetet som de utbildade handlaggarna gjorde utgaende fran rapporterna
och inom organisationen gjordes manga atgarder som hanforde sig till sdkerheten ur syste-
mets synpunkt. Foljande faktorer kom fram under utredningen:

Enligt ambulansféraren visade personbilens forare att han tankte vaja for utryckningsfor-
donet och korde sedan plétsligt in framfér ambulansen. Ambulansféraren hade varit pa
jobb ocksa under natten. Natten hade varit brad, inga pauser dar det skulle varit mojligt att
sova. Pa morgonen stannande foraren pa overtid pga. manskapsbrist dven om det skulle
ha varit madjligt att kalla in en utvilad person. Vid tillfdllet anvande féraren enbart blaljus
for att sirenerna inte skulle skramma upp patienten eller stéra stadens invanare. Féraren
meddelade att denna kutym var en “inofficiell norm”. Sikten i korsningen ar begransad pga.
hoghus. Foraren anvande en kraftig 6verhastighet och litade pa att ambulansen syns och
att de andra nog vajer.

Axelremmarna pa barens fyrpunktbalte var svingda in under madrassen och de balten som
var i bruk gjorde det mdijligt att patienten kunde glida framat vid en inbromsning. Fyr-
punktsbaltena anvandes inte alltid eftersom det inte var obligatoriskt och da det férsvarade
eller ibland gjorde varden av patienten langsammare enligt vardarna.

Foraren var ratt ung och hade lite erfarenhet av att kora ett utryckningsfordon. Vardaren
hade sagt at foraren medan de flyttade patienten till bilen att patienten kanske inte klarar
sig anda till sjukhuset och att nu ar det brattom. Féraren berattade, att detta verkade som
paskyndande och patryckande.

Ambulansféraren bromsade vid situationen. Vardaren ropade bakifran — styr, styr undan!
Foraren hade dock pga. inbromsningen skuldrorna lasta vilket gjorde att han inte samtidigt
kunde styra, dven om en vajning troligen hade varit mojlig. Nédinbromsningsassistenten
aktiverades inte heller pga. en alltfor latt tryckning pa bromspedalen. Ambulansen tréffade
personbilen med framhjulen riktade rakt fram.

Foraren berattade att han vid inbromsningen hade lagt marke till att kérstallning forsva-
rade styrning samtidigt som man bromsar in kraftigt. Bilen var en annan an den han an-

vande pa natten och korstallningen hade inte justerats att passa honom.

Nar utredningen gjorts fardig kom handlaggarna, tillsammans med organisationens ledning
och arbetstagare, 6verens om atgarder som forbattrar sdkerheten.
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Atgirder som bor goras enligt utredningen:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

En utbildning ordnas at hela personalen dar man repeterar lagstiftningen gallande
utryckningsfordon och utryckningskdrning. Utbildningen skall ratta till de felaktiga
uppfattningarna om de inom organisationen inofficiellt anvanda s.k. "tysta utryck-
ningskoérningarna”. Med utbildningen forsakrar man sig att alla vet utryckningsfor-
donets rattigheter och skyldigheter vid olika trafiksituationer och hur endast an-
vandande av bade ljus- och ljudsignaler skapar en skyldighet fér de 6vriga trafikan-
terna att ge fri passage for ett utryckningsfordon. Under utbildningen repeteras
hur daligt ljus- och ljudsignalerna hors och syns i olika situationer och hur man for-
sakrar sig om att de upptacks och att vajningsplikten uppfylls och vilken som ar den
ratta situationshastigheten speciellt dd man kér in i en korsning.

Med utbildning askadliggér man hur liten betydelse en liten tidsvinst har for patien-
tens prognos och vilken som ar den godtagbara risknivan i proportion till den tid
man vinner.

Under utbildningen behandlar hur éverlopps motiv och dominerande signaler in-
verkar pa forarens kéruppforande. Man diskuterar om hur man, speciellt for de
yngre forarna, inte skall skapa tryck géllande utryckningskérningen utan istallet
beldna det att man staller sakerheten i fraimsta rummet.

Man forhindrar att det ar maojligt att géra 6verlanga skift och kommer 6verens om
hur man systematiskt beaktar vitaliteten och koérskicket.

Man gor en anvisning om och férbinder sig att alltid anvanda fyrpunktsbélten pa
baren da det ar maojligt. Man lagger till en skylt som paminner om detta i vardut-
rymmet.

Checklistor gors upp med vars hjalp man vid varje skiftesbyte gar igenom faktorer-
na som inverkar pa trafiksdkerheten som justering av korstéllningen, bilens tek-
niska skick samt vaderleken, trafikarrangemang, osv. som galler pa omradet.

En arbetsgrupp far som uppdrag att utreda hurudan standardmodell man skall for-
binda sig att anvanda for manskapets samarbete gillande mottagande av uppdra-
get, start, verksamhet under farden samt paborjande av transporten av patienten.
For hela personalen ordnas regelbunden utbildning dar man behandlar den teore-
tiska bakgrunden i sin helhet gadllande riskhanteringen foér utryckningskorning.
Organisationen forbinder sig att uppréatthalla och utveckla sdkerhetskulturen for
framférande av ett utryckningsfordon i enlighet med detta. Utbildningen skall
ocksa innehalla férevisningar pa évningsbana samt hantering av fordonet i trafiken
under saval normala forhallanden som i nodlagen.

Man kom 6verens om ansvarspersoner som tar ansvar for och rapporterar om hur
atgérderna forverkligas under det féljande aret.
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SAMMANDRAG:

Det finns inte enbart en orsak till olyckor eller framgang, utan det finns en hel hog med
faktorer som inverkar pa detta. Att identifiera dessa faktorer och att trygga sakerheten
och lyckandet kraver specialkunskaper. Att lara sig av bade skadetillfallen och lyckan-
den forutsatter ett fungerande rapporteringssystem och en systematisk genomgang
av rapporterna samt atgarder. Den sakerhetsansvariga skall inneha sakerhetskunskap
och den behovliga makt och samarbetsformaga for att ta beslut om atgarder och att
de tas i bruk i samarbete med organisationens ledning och personal.
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9. Forarutbildning for utryckningsfordon

Nar du last igenom detta kapitel skall du kunna:

~
e rakna upp specialkrav som galler utbildning av férare pa utryckningsfordon
e definiera den allmédnna malsattningen for utbildningen av férare pa
utryckningsfordon
J
R
e stalla upp de kunskapsmassiga malsattningarna for utbildningen géallande
kunskap, fardigheter och attityder
J
R
¢ rakna upp dmnen som ingar i utbildningen av forare pa utryckningsfordon
e beratta hur man utvarderar hur man har uppnatt utbildningens malsattningar
J

Kompetensvillkor for forare pa utryckningsfordon finns inte definierade varken i lagar eller
i forordningar. | denna bok ger man en allméan uppfattning at personer som riktar in sig pa
korutbildningen samt en viss beredskap att stdlla upp malsattningen och utféra utbild-
ningen. Kompetens och uppratthallande av utbildarfardigheterna samt utvecklingen forut-
satter ocksa annat dn att omfatta teoriavsnitten i denna bok. Praktiska fardigheter fér kor-
utbildning fér dem som riktar in sig pa denna bana kan skaffas via utbildarkurser for kor-
utbildare.

9.1 Inlérning pd férarutbildningen

Scheman och mentala modeller kan fritt definieras som en sinnebild av verkligheten eller
som inre modeller av den verkliga omgivningen. De inre modellerna kallas ocksa kunskaps-
och erfarenhetsstrukturer. De forra sparas, grovt fordelat, i det semantiska minnet och de
senare i episodminnet. Enligt Lehtoma&ki (1998) och Rdsdnen (1994) r de organiserade inre
modellerna en psykisk grund for skickligt arbete och att skapa dessa ar den viktigaste upp-
giften for den yrkesmassiga utbildningen. De inre modellerna for korsakerhetskulturen byg-
ger pa teori och praktik men ocksa pa modellinlarning. Introduktion med hjalp av utvalda
mentorchaufféren har ocksd motiverats tidigare i samband med behandling av sakerhets-
kultur och framfoérhallning.
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Professorn i uppfostringsteori Kirsti Lonka (2015) konstaterar att inldrning ar en komplex
foreteelse. Fritt efterbildat har hon definierat inldrning som en férandring i kunskaper, far-
digheter och instdllningar och konstaterar, att inlarningen sker i sociala sammanhang. Det
synliga resultatet av inlarning ar uppforandet eller en forandring i detta. | samband med att
kora ett utryckningsfordon innebar detta i huvudsak hur man uppfor sig i trafiken. D3 inlar-
ning inte ar permanent kan man ocksa tdnka sig att utbildning &r en process for att gora
glémmande langsammare. Om man far lite kérerfarenhet och speciellt av utryckningskor-
ning, bér man fundera pa hur man kan uppna och uppratthalla fardigheten att kontrollera
fordonet och trafiksituationen samt kannedomen om utrustningen.

Da man av en forare pa ett utryckningsfordon kraver mera och annan trafikkompetens an
av vanliga trafikanter, stalls flera olika kunskapskrav pa dem som utbildar utryckningsfor-
donens forare.

Kunskapskrav pa utryckningsfordonens forarutbildare:

- allman utbildarkunskap

- sakkunskap om trafikkompetens och manniskans uppférande i trafiken och utbil-
darkunskap om dessa @mnen

- goda kor- och trafikfardigheter samt sakerhetskunskap och -instéllning

- utbildaren skall ha specialkunskaper om framférande av utryckningsfordon

- utbildaren skall ha férmaga att forevisa och utbilda med hjalp av exempel

Det finns otaliga inldrningsteorier och synsatt pa inlarning. De flesta synsatten grundar sig
pa behavioristisk, kognitiv och humanistisk inldarningspsykologi. Att fungera som kérutbil-
dare forutsatter forstaelse och anpassande av de allmannaste teorierna samt skapande av
en anvandbar teori for utbildaren utgaende fran dessa. | det féljande behandlas kort och
enkelt motivationen till inlarning och nagra synpunkter pa inlarningen. Av dessa samman-
staller man en l[amplig “minimiteori” for kérutbildningen. For yrkeslarare bygger den peda-
gogiska teorin pa omfattande teorihelheter ur vilka lararen definierar bl.a. sin uppfattning
om manniskan och kunskapen, anpassar inlarningsteorier, -stilar, -taktik och -strategier pa
vilka han baserar sin utbildning och funktion som utbildare. | detta sammanhang ar det inte
dndamalsenligt att behandla amnet mera uttémmande. Lasarens uppgift blir att vid behov
fordjupa sig i dessa teorier.

Motivation till inlarning

Personens prestation och arbetsinsats styrs av beredskap och motivation. Beredskapen
inverkar pa det individen kan gbra. Motivationen a sin sida bestammer vad han vill gora. |
detta sammanhang granskas inlarningsberedskapen och -motivationen. Att 6ka motivatio-
nen forbattrar de personers prestationsniva som har tillracklig beredskap att klara av upp-
draget. Motivationen delas ofta in i inre och yttre motivation. En annan indelning i ytlig och
djupinriktad motivation kan jamféras med ytlig och djupinriktad inlarningsstil. Enligt den
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kognitiva evolutionsteorin kan yttre beléning inverka pa den inre motivationen och att
favorisera den egna handlingskraften anses uppratthalla eller 6ka pa den inre motivationen
(Salakari 2007). Salakari antar &nda att de inre beléningarna har ett narmare samband med
prestationen och tillfredsstallelsen an den yttre beloningen. Enligt vantevardesteorin for
motivationen motiveras manniskan for ett uppdrag eller inlarning som han anser vara néd-
vandig for sig sjalv samt lampligt utmanande, inte for latt och inte for svart. Utrycknings-
fordonets forares “ahaa-upplevelse om inldarning” fods ur lyckade upplevelser samt bety-
delsen av amnet for det praktiska arbetet for foraren pa utryckningsfordonet.

Behavioristisk synpunkt pa inldrning

Inom den behavioristiska teorin ar lararen i centrum och erbjuder @mnet som eleven skall
lara sig fardigt grupperat skedesvis. Lararen staller upp malsattningar som mater inlarnin-
gen for uppforandet och man ser belénings-/straffmekanismer som en yttre motivation for
inlarningen. Med dessa kopplingar, stimuli/retning, stravar man till att etablera verksam-
heten. Inldrning 4r mottagande av information och att lara sig fardigheter. Metoden utvar-
derar inlarningsresultaten men forstaelsen for amnet blir 1att bristfallig.

Kognitiv synpunkt pa inldrning

Inom den kognitiva inldarningsteorin ses eleven som en aktiv behandlare och tolkare av in-
formationen. De kunskapsmassiga motsattningarna lI6ses genom att man skaffar ny infor-
mation eller genom att organisera om gammal kunskap. Inlarningen kan ske som individens
inre kognitiva process men inldrningen kan ocksa vara delad socialt. Som ett resultat av
inlarningen skapas disponerade tankekonstruktioner som styr eleven samt principer, men-
tala modeller, som skall utredas vidare. Metakognitiv betyder medvetenhet om kognitiva
verksamheter, tankar, inlarning och kunskaper. Fardigheter kan ocksa kopplas ihop med
formaga till sjalv- eller grupputvardering, sjalvstyrning, egen inldarning samt medveten dis-
position av inlarningsstrategierna.

Konstruktivistisk synpunkt pa inlarning

Enligt den konstruktivistiska inlarningsteorin bygger eleven sina nya kunskapsbyggblock pa
sin tidigare kunskap och sina tidigare erfarenheter till ett nytt kunnande. Om inlarningen
sker i en social miljo kallas inlarningsteorin socio-konstruktivism. Enligt denna synpunkt
godkdnns som sanning hur eleven bygger och ser detta. Lararens eller handledarens uppgift
ar ndarmast att hjalpa eleven skapa sina egna kunskapsbyggklossar. Férdelen med den
konstruktivistiska synpunkten pa inldrning ar det spontana sbékandet, hittande och
bygganden av information och “sanningar”. Synpunkten betonar elevens inre motivation
och spontanitet att hitta kunskapens kallor. Som en avigsida kan man se en férvrangning
av den mentala modellen och i varsta fall att eleven [amnas i sticket om lararens sakkunskap
blir i bakgrunden da man ger for mycket plats at elevens egna forestallningar.
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Realistisk synpunkt pa inlarning

Bakgrunden till den realistiska synpunkten pa inldrning &r teorin om sanningens korrespon-
dens. Harlett fran detta tror vi, att det finns “kunskaper man maste kunna” eftersom det
ar en relativ sanning, fungerar i praktiken och ar en bra grund for att skaffa mera informa-
tion. Slutledningen ar, att inldarningen inte helt kan lamnas till eleven att observera, sovra
och vara intresserad av, utan att man stoter pa begrasningar i tiden man har till sitt for-
fogande och darfor gor studieresultatet osakert. Vissa @mnen kan och skall man erbjuda at
eleverna som “fakta”. Kunskaperna bor ocksa faststallas.

Centrala inlarningssynpunkter som utgar fran eleverna ar ocksa erfarenhets- och sam-
arbetsinlarningssynpunkter.

| samband med korutbildning ar det fornuftigt att kombinera de centrala férdelarna i dessa
teorier. Amnena i tabellen nedan och malsattningarna man stéller upp for kérutbildningen
i ndsta kapitel kan man kalla kérutbildarens pedagogiska ”“minimiteori”.

Korutbildarens pedagogiska minneslista (“minimiteori”):

- bibehall centreringen pa eleven

- aktivera eleven

- stod den inre motivationen for inldrning

- ge erfarenheter

- samarbeta

- anpassainlarningsteorierna, beakta olika inlarningsstilar samt lat lararens sak-
kunskap ge realism at inlarningstillfallet

- stall upp malsattningar utgaende fran kunnandet

- utvardera kunnandet och sakerstall att man natt malsattningarna
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9.2 Att sdtta upp mdl foér kérutbildningen

Utgdende fran de foregaende kapitlen kan man pa ett allmént plan harled missionen for
korutbildningen for férare pa ett utryckningsfordon, dvs. det primara behovet for verksam-
heten, malsattningen samt ratten till existens pa foljande satt:

KORUTBILDNINGENS MISSION

Den viktigaste uppgiften for utbildningen av gérare pa utryckningsfordon ar att skapa
en riktig inre modell (kunskapsbyggblock) at féraren och kunskaper om godtagbara,
forutseende, andamalsenliga och sakra utforanden i olika skeden av riskhantering i
trafiken. Utbildningen skall inverka pa forarens kunskaper, fardigheter och install-
ningar. Med hjalp av utbildningen skall man utveckla férarens formaga att behérska
sitt eget sinne, trafiksituationen samt fordonet. Férarens vilja att handla ratt och med
framforhallning kan vara av storre betydelse an en lang erfarenhet i trafiken. Ut-
bildningen skall forbattra arbets-, trafik- och patientsdkerheten samt minska pa anta-
let olyckor som drabbar forare pa utryckningsfordon.

Eftersom inlarning och kunskap skall kunna matas, skall utbildningsarrangemangen pabor-
jas med en analys av malgruppen och med att stalla upp malsattningen utgaende fran kun-
skapssynpunkten. Detta géller, for kérutbildningens del, saval examensutbildning, tillaggs-
och kompletteringsutbildning, skiftenas arbetsplatsskolning som introduktionsutbildnin-
gen. Bild 33 beskriver hur man harleder de olika kunskapstaxonomierna ur definitionen for
inlarning.

* Kognitiv malsattande taxonomi som
Kunskap grundar sig pa kunskaper

Fardigheter * Psykomotorisk taxonomi som grundar
" . . ig pa kunsk
Tekniska / Ej tekniska e

. e Affektiv taxonomi som grundar sig pa
Attityder kunskaper

Bild 33. MALSATTNINGSTAXONOMI FOR KUNNANDET
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Fardigheterna kan grovt delas in i tekniska och icke-tekniska fardigheter. Icke-tekniska far-
digheter ar fardighet till grupparbete och samarbete i férarhytten samt kontroll av det egna
sinnet och motiv samt trafiken under kérningen. Mera tekniska fardigheter ar kontroll av
fordonet (psykomotorisk fardighet), anvdandande av digitala kartor samt virve-radiotelefon,
teknisk kontroll samt service av fordonet.

Baseringen pa kunskap skall svara pa fragan vad utryckningsfordonets forare skall komma
ihag, forsta eller kunna gora efter utbildningen. Darfor skall kunskapsmalsattningarna
innehalla verb som berattar vad man vantar sig att foraren skall kunna géra. Man bor
beakta, att detta galler ocksa beharskandet av den teoretiska kunskapen, inte enbart inlar-
ning av fardigheter. Man bor bevisa att man beharskar kunskapen med att gora, t.ex.
genom att rékna upp, motivera eller beskriva. Man skall alltsa kunna mata inlarningen och
kunskaperna. En ratt uppsatt och beskriven malsattning ger samtidigt en métare for inlar-
ningen och kunskaperna. Utvardering av kunskaperna tros ha en effektiverande inverkar
pa inldrningen (“Testing and assesment drives learning”). Om man utvarderar ratt saker lar
sig ocksa forarna ratt saker.

Kunskapsmalsattningarna skall vara tillrdckligt krdavande men vara majliga att uppna. Moti-
vationen att lara sig 6kas tack vare lyckade prestationer under inlarningen. For att satta
upp granserna for kunskapsnivan kravs det en analys av malgruppen. Man bor, om maijligt,
strava till att ta med eleverna nar man gor upp malsattningarna for utbildningen. Det finns
ofta olika typer av manniskor i kérutbildningen bade vad som kommer till kunskapsnivan
och instéllningen. Dessa olika utgangsnivaer skall beaktas t.ex. vid den grundldggande ut-
bildningen i hanteringen av fordonet pa en 6évningsbana. Dessutom bor man halla i minnet
huruvida man skall lara sig nya saker eller om man repeterar gammalt. | det senare fallet
ar det fraga om att bromsa upp glémmandets process. Man bor dock dven vid repetition
strava till progressivitet pa sa satt, att kravnivan okar i proportion till hur kunskapen ut-
vecklas.

| det foljande beskrivs de inldarningstaxonomier som hanfor sig till férarens kunskaper, far-
digheter och attityder och ger olika verb att anvandas for att visa kunskaperna och hur
dessa mats (bilderna 34, 35 och 36). Listan over verb ar inte uttommande. | den kognitiva
taxonomin nojer man sig, gallande malsattningen for den yrkesmassiga utbildningen, oftast
med de tre forsta nivaerna. For korutbildningen ar det anda andamalsenligt for utbildarna
och eleverna att ocksa analysera och utvéardera sitt eget kunnande, attityder och trafik-
beteende.
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€

Bild 34. KOGNITIV INLARNINGSTAXONOMI (Bloom 1956, Anderson & Krathwohl 2001)
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1. Imitation -> Kopiering av gérande och rorelser

Verb: hdarma, kopiera, folja efter, upprepa, halla sig till, ...

2. Verksamhet enligt anvisningar -> Upprepning ur minnet eller pga. order
Verb: skapa pa nytt, gbra ny version, ...

3. Utformning av verksamheten -> Palitligt kunnande utan hjalp

Verb: forevisa, peka ut, forklara, ...

4. Koordinerning av verksamheter -> Anpassning till kravnivan

Verb: bygga, |6sa, forena, utveckla, utforma, styra, ...

5. Palitlig verksamhet-> Automatisk kontroll av kunskaper pa strategisk niva

Verb: styra, planera, definiera, hitta p3, ...

Bild 35. PSYKOMOTORISK INLARNINGSTAXONOMI (Dave 1968)

1. Mottagande -> Medvetenhet och vilja att vacka intresse

Verb: fraga, valja, folja, benamna, ...

2. Reaktioner -> Egen motivering att delta aktivt

Verb: svara, diskutera, forevisa, rapportera, ...

3. Varderingar -> Uppskattning med godkdannade och férbindelse

Verb: dela, vélja, |6sa problemet, motivera, ...

4. Organisering -> Priorisering av varderingar ansvarsfullt och professionellt

Verb: folja, forandra, organisera, forsvara, ...

5. Karakterisering -> Varderingarna styr beteendet

Verb: visa, gora skillnad mellan, férandra, fylla kray, ...

Bild 36. AFFEKTIV INLARNINGSTAXONOMI (Krathwohl, Bloom, Masia / 1973)
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De féljande exemplen konkretiserar skillnaden mellan inldarningens malsattning och mal-
sattning som utgar fran kunskaperna. Jamfor malsattningarna i rutans évre med de kun-
skapsmassiga malsattningarna i rutans nedre del. Malsattningarna for inlarningen i den
ovre delen av rutan ar enkla att na bara lararen gar igenom, férevisar och repeterar de
listade amnena. Att ga igenom saker eller en forevisning ar i sjalva verket inte ens utbild-
ning, det ar endast genomgang av sakerna. Detta berattar ingenting om inlarningen och
svarar inte pa fragan vad deltagaren skall komma ihag, forsta eller kunna gora efter utbild-
ningstillfallet. Den kunskapsmassiga malsattningen ger med andra ord ocksa en matare for
att utvardera kunnandet. Lagg marke till, att t.ex. malsattningarna gallande korning i
kolonn och placering av enheterna vid objektet inte kan beskrivas med orden kunna kéra
och kan placera eftersom detta skulle forutsatta 6vning av fardigheterna och kunskaperna
i praktiken. Inldrningen man skall na i teoriundervisningen kan i exemplet skrivas ut i for-
men kunna rakna upp, beratta eller beskriva osv. En villfarelse som oftast finns gallande
fardigheterna ar, att nar man behandlat amnet i teorin, kan man det ocksa i praktiken. Man
kan lara sig genom att tanka och genom att 6va sig i fantasin men att lara sig fardigheter
krdvs ocksa att man faktisk gor saker i praktiken. Detta galler ocksa icke-tekniska fardig-
heter som grupparbete, t.ex. standardmodeller fér manskapssamarbetet.

INTE PA DETTA SATT!

Malsattningarna for teorilektionerna géllande endags kérundervisningen (malsattnin-
garna for inldrningen):
- gadigenom den nya vagtrafiklagens stadganden som galler utryckningsfordon
- repetera faktorerna som inverkar pa stoppandet av ett fordon
- forevisa den standardiserade verksamhetsmodellen (SOP) for kérning i kolonn
som gjorts upp for arbetsenheten
- forevisa verksamhetsmodellerna (SOP) for placering av enheterna pa olycks-
platsen som gjorts upp for arbetsenheten

UTAN SAHAR!

Malsattningarna for teorilektionerna gallande endags kérundervisningen (kunskaps-
massiga malsattningar):
Efter utbildningen skall deltagaren kunna:
- beratta om de stadganden som i den nya vagtrafiklagen galler utryckningsfor-
don och beskriva och motivera vad dessa betyder i praktiken vid ett uppdrag
- beratta hur hastigheten, massa, reaktionstiden, vagytan, dacken, bromstekni-
ken och forarens bromsteknik inverkar pa fordonets stoppstracka
- beratta om arbetsenhetens standardmodeller vid kérning i kolonn
- berdtta om arbetsenhetens standardmodeller vid placering av utrycknings-
fordonen pa en olycksplats vid olika situationer
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Den kunskapsmassiga malsattningen inleds alltid pa samma satt:

Efter lektionen kan deltagaren ...

Efter dvningen kan deltagaren ...

Efter utford kursdag kan eleven ...
Efter utfort studieavsnitt kan eleven ...
Efter utforda studier kan eleven ...

Utbildarens uppgift ar att fundera om det man skall lara sig placeras inom kunskaps-, fardig-
hets- eller attitydtaxonomin. Efter val av taxonomi skall man vélja den niva till vilkken man
stravar med utbildningen (t.ex. att minnas, forsta, tillampa eller da det galler fardigheter
att gora efter). Man kan i praktiken lara sig teori och inverka pa attityderna ocksa medan
man lar sig fardigheter. Man bor alltsa ocksa kunna anpassa hur man beskriver malsattnin-
garna beroende pa situationen.

For att effektivera inlarningen och sakerstalla kunnandet ar det oftast andamalsenligt att
ocksa ordna ett prov t.ex. vid en utbildning som leder till en examen eller for att godként
genomfdora en forarutbildning. Ifall kunskapsmalsattningen i detta fall har beskrivits som
"... kan berdtta om de olika skeden i standardmodellen som behandlats pd kursen om hur
man tar emot ett bradskande uppdrag, startar pd uppdraget och hur man gér under firden”
kan man inte méata kunnandet t.ex. genom att i en simulator efterlikna ett verkligt scenario.
For att bli godkand i provet racker det att man rakna upp de ifragavarande skedena, man
har ju inte kravt att man kan dessa fardigheter. Formen pa kunskapsmalsattningarna har

alltsa ocksa en stor juridisk betydelse da man utvarderas kunnande eller ger vitsord.
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9.3 Innehdllet i kérundervisningen och utvdrdering

Efter utford analys av malgruppen bor man ta beslut om utbildningens innehall, malsattnin-
gar och utbildningsmetoder. For att gestalta helheten skall dessa saker forevisas at delta-
garna. Val av amnen och utbildningsomgivning kan klassificeras enligt féljande:

De kunskapsmassiga malsattningarna kan uppnas genom sjalvstudier, forelasningar, inlar-
ningsdiskussioner samt med 6vningar och forvisningar kombinerade med diskussioner som
sammanlankar teori och praktik. Atminstone féljande &mnen bér inkluderas i teoriutbild-
ningen for forare:

- riskhantering, systemsynvinkeln, sdakerhetskulturen

- forarens prestationsformaga, korskick, halsotillstand

- manskapssamarbete

- lagstiftning

- fordonsteknik och fysikens lagar

- koruppforande ur trafikpsykologins synpunkt (GDE-modellen)
- den hierarkiska modellen for framférhallning

De fardighetsmassiga malsattningarna kan uppnas med korévningar i utrymmen och med
material som reserverats for detta @&ndamal. Metoder som kan anvandas ar modellutféran-
den, férevisningar samt kdrévningar och évningar i manskapssamarbete. Atminstone fol-
jande amnen bor inkluderas i den praktiska utbildningen for férare:

- justering av korstallningen

- hantering av fordonet under normala och ndd situationer

- fordonsteknikens funktion och fysikens lagar i praktiken

- hastighetens inverkan pa reaktions-, broms- och stoppstrackorna

- situationshastighet, sdkerhetsavstand

- kontroll av fordonet, trafiksituationen och sinnet, motiv, sékande av upplevelser,
riskbeteende, beslutsfattande

- framforhallning och manskapssamarbete

Kunskapsmalsattningarna géllande attityden stravar man till att na genom att genomsyra
denna tanke i alla utbildningstillfallen. Som metod anvander man motiveringar, bevis, vac-
kande av den inre motivationen, sjalvutvardering och respons éver utbildningen. Utvar-
deringen av kunskapsmalsattningarna gors med matare som finns inskriva i malsattnin-
garna for kunnandet. Malsattningarna berattar om och ger en matare for utvarderingen av
kunnandet.
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9.4 Korutbildningens framtid

Ett visionart ledande innebar att stdlla avsikterna och utmaningarna i relation till priorite-
ringen for att man skall kunna skapa flera alternativa utvecklingsstrategier fér att na malen
(Malaska 2001).

Utvecklandet av forar- och utbildarutbildningen for utryckningsfordon forutsatter kunskap
och fardighet for att definiera den behdvliga riktningen. Dessutom behdvs makt och beslut
pa strategisk niva for att fora saken framat.

Riktningen och framtiden for utbildningen av utryckningsfordons férare och utbildare kan
utvarderas genom att definiera det sdmsta, badsta och mest realistiska alternativet pa fol-
jande satt:

1. Det samsta alternativet

Utbildarutbildningen sover en térnrosasomn eller riktar sig i varsta fall mot ett upp-
levelsestkande cruisande pa vagen vars inverkar pa arbetslivet t.o.m. kan vara skadligt.
”Du kor som du 6var”. Utryckningskdrning med hog risk kan dven i fortsattningen utfo-
ras genom att enbart ga igenom den normala kérutbildningen som galler for fordons-
klassen ifraga.

2. Det basta alternativet

Minimikraven pa forar- och utbildarutbildningen for utryckningsfordon faststélls i lag
eller forordning. Detta gér man genom att utnyttja trafikpsykologiska sakkunniga och
genom att stalla upp malsattningar for kunskapen. Kunskaperna verifieras. Som utbild-
ningsomgivning utnyttjas klassrum i laroanstalter och pa arbetsplatser, verkliga ambu-
lanser, 6vningsbanor, verklig trafikomgivning, digitalisering, simulatorer, virtuell verk-
lighet och tutorverksamhet pa arbetsplatserna.

3. Det mest realistiska alternativet

Det mest realistiska alternativet finns nagonstans mitt emellan i de tva 6vriga alterna-
tiven.
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SAMMANDRAG:

Utbildningen av forare for utryckningsfordon skall inverka pa kunskaper, fardigheter
och attityderna. Utbildningen skall forbattra arbets-, trafik-, patient- och kundsaker-
heten samt minska pa trafikolyckor som sker for utryckningsfordonens forare. Malen
for utbildningen skall stallas upp utgaende fran kunnandet. Inlarning och kunskap skall
utvarderas med matare som finns inskrivna i utbildningens malsattningar. Den person
som utfor korutbildningen av utryckningsfordonens férare skall beharska utbildnin-
gens amnesinnehall och de mest centrala pedagogiska teorierna och praxis. Praktisk
kunskap i korutbildning lar man sig pa utbildarkurser for korutbildare. Krav pa tillaggs-
utbildning for forare pa utryckningsfordon och krav pa dem som utbildar forarna borde
slas fast pa lagstiftnings- eller forordningsniva.
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10. Sammandrag av laroboken

HRO: Var beredd pa att en olycka dr majlig, respektera sakkunskap, forenkla inte
tolkningar, var kanslig for driftverksamheten, forbind dig till att vara okuvlig

VAR EN SAKERHETSEXPERT: Systemsynvinkel, minskliga faktorer, utvirdering
av risker och skydd, manskapets samarbete, trafiksakerhetskulturen

KANN TILL: Lagstiftningen, ditt ansvar och dina
skyldigheter, fysikens lagar, fordonstekniken

BEHARSKA DITT TRAFIKUPPFORANDE:
Sinnet och motiven, trafiksituationen, fordonet

FRAMFORHALLNING: fore korningen, under kérningen,
var beredd pa en olycka, lar dig av situationerna

Ge och var kapabel att ta emot respons, prioritera sikerheten,
anvand inte utryckningskorning for att uppna spanning eller for
att "visa dig pa styva linan”, meddela om brister i dina kunskaper
samt faktorer som inverkar pa koérskicket och hélsan

Bild 37. TRAFIKKOMPETENSEN HOS EN FORARE PA ETT UTRYCKNINGSFORDON
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TERMER OCH FORKORTNINGAR SOM ANVANDS |
DENNA BOK

ABS (Anti-lock Braking System)
Lasningsfritt bromssystem

AAR (After Action Review)
Analys av verksamheten efter en situation. Malsattningen ar att reda ut vad
som hande, vad man lyckades med och varfér, samt om kan man gora
nagonting battre.

ASR (Anti Slip Regulator)
Antispinn-system som foérhindrar hjulspinn t.ex. vid halt vaglag.

Assertiv kommunikation
Ett satt att framstalla saker beslutsamt, direkt och uppriktigt utan risk att bli
missférstadd men ocksa utan att sara den andra. Motsatsen ar att vara blyg,
indirekt, odrlig och installsam.

Attributfel
Forklarar orsaken till en olycka eller incident med aktorens bestaende egen-
skaper som likgiltighet, nonchalans eller vardsléshet. P4 motsvarande satt
forklarar man sitt eget fel med situationsbundna faktorer som t.ex. en svar
omgivning.
Avvikelse
Skillnad mellan det man kommit 6verens om och det som sker i verkligheten.
Barrier

Skyddssystem

Bounded rationality, Local rationality
Begransad rationalitet och lokal rationalitet. Ett lage dar man maste ta ett
beslut dven om man inte har tillgang till all information.

Closed-loop kommunikation

Ett satt att kommunicera dar man upprepar meddelandet och bekraftar att
man forstatt det ratt.
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Defense in depth
Djupforsvar. En stravan till att trygga sékerheten med pa varandra féljande
redundanta och oberoende system och verksamheter som sakrar varandra.

Determinism
En oundviklig handelse. Ett tankesatt dar allting hander, hander oundvikli-
gen och inget kan handa pa ett annat sétt.

EBA (Emergency Brake Assistant)
Nodbromsforstarkare. Systemet hjalper till att fa den basta bromseffekten
vid en nédinbromsning.

Empowerment
Egenmakt, inre kansla av styrka, bemyndigande.

Epidemiologisk olycksmodell
Modellen visar att sdkerhetsproblemen inte nédvandigtvis skapas vid fron-
ten utan dessa “arvs” av aktorer hogre upp i hierarkin. Problemet kan slumra
i bakgrunden (latent patogen) och férorsaka en olycka forst som en féljd av
ett aktivt misstag.

Episodminne
Den del av manniskans minne dar personliga upplevelser bundna till tid och

plats sparas. Hindelserna i episodminnet “kommer man ihag” medan saker
och innehall i det semantiska minnet “vet man”.

ESC (Electronic Stability Control), ESP (Electronic Stability Program)
Elektronisk stabilitetskontroll. Systemet har vidareutvecklats fran de Ias-
ningsfria bromsarna och antispinn systemen.

ETA (Estimated Time of Arrival)
Estimerad (uppskattad) ankomsttid

ETTO-principen (Efficiency Thoroughness Trade Off)
Handeln mellan noggrannhet och effektivitet
FinnHEMS
Nationell Iakarhelikopterverksamhet

FRMS (Fatigue risk management system)
Riskhanteringssystem for trotthet
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Godtagbar riskniva
Ett samhalleligt godkant forhallande mellan maximisdkerhet och optimal
sakerhet.

Grupptanketeori (Groupthink theory)
Stravan efter att na en allt fér stor enighet inom gruppen.

HEMS (Helicopter emergency medical system)
Lakarhelikopterverksamhet

HRO (High Reliability Organisation)
Organisation med hog palitlighet

Inkapacitering
Att forlora sin normala prestationsférmaga

Kognitiv ergonomi
Ett delomrade inom ergonomin som undersoker manniskans vaxelverkan
med verksamhetssystem med synpunkten pa manniskans férmaga att han-
tera information.

Latent patogen
For systemet gomd faktor som skapar risker. Se ocksa den epidemiologiska
olycksmodellen.

Leadership Walkaround
Av organisationens ledning utférd rekognosering av de sdkerhetsrisker som
upptackts i verksamhetens frontlinje.

LfE (Learning from Excellence), LfS (Learning from Success)
Att lara sig av fortrafflighet. Att lara sig av framgangar.

Maximal sdkerhet
Maximering av sakerheten utan att bry sig om kostnader och andra randvill-
kor som detta medfor.

MaPSaF (Manchester Patient Safety Framework)
Verktyg for utvardering av sdkerhetskulturen inom halsovardens olika del-
omraden. Verktyget kan ocksa anvandas inom andra branscher.

Multitasking
Delning av uppmarksamheten samtidigt mellan olika saker och uppgifter. |
realiteten kan vi dock koncentrera oss pa endast en sak at gangen.
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Normalavvikelse
En verksamhetsmodell dar man inte langre kanner igen avvikelsen som en
avvikelse eftersom denna modell anvants tillrdackligt lange. Avvikelsen har
utformats till en ny, inofficiell standard for verksamheten.

NOTECH (Non-Technical Skills, NTS)
Icke-tekniska fardigheter. Hanfors oftast till grupparbetsfardigheterna.

Optimal sakerhet
Sékerhetsniva dar man beaktar ekonomiska och andra randvillkor for verk-
samheten.

Pedagogisk anvandarteori
En teoretisk referensram som styr planeringen och det praktiska utféranden
av utbildningen och inlarning av kérutbildare.

Proaktiv utvardering av risker
Forutseende av handelser innan de dyker upp.

Probabilism
Sannolikhetslara. Tankar som hanfor sig till sannolikheten for en incident.

RCA (Root Case analysis)
Analys av grundlaggande orsaker. En undersdkningsmetod med vars hjalp
man stravar till att utreda de verkliga orsakerna och medverkande fakto-
rerna bakom en incident.

Reaktiv riskanalys
Reaktion pa en hdndelse som redan intraffat

Redundant skyddssystem
Ett parallellt skyddssystem

REM sémn (rapid eye movements)
Dromsémnen. REM-somnen ar den lattaste sémnen och de som vacks under
en sadan period kanner sig vanligtvis pigga.

Resiliens (resilience)
Tolerans, okuvlighet. Resiliens ar den langsiktiga formagan hos ett system
att hantera férandringar och fortsatta att utvecklas.
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Riskkompenseringseffekt
En 6kande kansla av sakerhet t.ex. med hjalp av tekniska losningar kan fa
personen att fungera pa ett mera riskbenaget satt.

Schweizerostteorin (Swiss cheese model)
Epidemiologisk modell 6ver systemets redundanta skyddssystem och dess
svagheter som kan leda till en olycka. Svagheterna delas i vilande, latenta
patogen samt faktorer och misstag som ar beroende av situationen.

Semantiskt minne
Det semantiska minnet lagrar informationens innebord i langtidsminnet.

Silent cockpit
En forarhytt dar det ar tillatet att endast utféra kommunikation som hanfor
sig till ett sdakert utférande av uppdraget.

SIRA (Safety Issue Risk Assessment)
Utvardering av sakerhetsrisker

Sleep drive
Ett tryck pa att somna in och att sova

SOP (Standard Operating Procedure)
Standard verksamhetsmodell dar de 6verenskomna sakerna alltid gors pa
samma satt.

SWS somn (slow-wave sleep)
Djupsémnstadiet

Sakerhetsatmosfar
En, vid en viss tidpunkt uppmatt ytlig niva pa sakerhetskulturen som ater-
speglar den just da aktuella strategin till organisationen.

Sakerhetskultur
Ett delomrade inom organisationen som inverkar pad attityder och upp-
forande som minimerar riskerna.

Somnapné
Ett tillstand dar det uppstar andningsuppehall under sémnen.

TRM (Team Resource Management)
Utnyttjande av gruppens resurser, grupparbete.
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Wake drive
Formaga att halla sig vaken

5WHY-metoden
En metod med vars hjalp man stravar till att hitta orsaken till en incident
genom att stélla fragan varfor atminstone fem ganger.
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Vid kérning med utryckningsfordon finns det stora risker for trafik-, arbets-, kund- och patientsakerheten. Riskhan-
teringen vid utryckningskorning forutsatter kunskap om sakerhet. Inom strategierna for riskhantering kan man
separat definiera det yrkesmassiga kunnandet och sakerhetskunnandet. Den allmanna sadkerhetskunskapen ar sa gott
som den samma, oberoende av bransch. Férutom detta behdver man en hel del sakerhetskunskap som direkt hanfor
sig speciellt till den specifika branschen. Denna larobok ger de grundldaggande verktygen for riskhantering vid utry-
ckningskorning for de branscher som anvander sig av utryckningsfordon. Vid tidpunkten da boken skrivs forbereds en
ny vagtrafiklag som innehaller betydande nyheter for framférandet av utryckningsfordon. Avsnittet som behandlar
vagtrafiklagen har darfor skrivits i enlighet med den nya vagtrafiklagen som trader i kraft den 1.6.2020. Vid behan-
dlingen av utryckningsfordonets forares uppforande i trafiken och férarens trafikkompetens har man starkt tillampat
trafikpsykologisk sakkunskap. Boken forvantas forbattra trafik-, arbets-, kund- och patientsakerheten samt minska pa
antalet olyckor som sker med utryckningsfordon.
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