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Taman taustaselvityksen lahtokohtana oli kehittad Oulu-Koillismaan pelastuslaitoksen ensihoidon
ajokoulutusta. Tyon toimeksiantaja on Oulu-Koillismaan pelastuslaitoksen ensihoito ja
tutkimusluvan aiheelle on myo6ntanyt Oulu-Koillismaan pelastuslaitos. Taustaselvitysta tehtiin
Oulu-Koillismaan pelastuslaitoksen tekniikan kerddmasta vahinkodatasta vuosilta 2005 — 2015.
Lisaksi selvityksen tukena kaytettiin asiantuntijahaastatteluja.

Opinnadytety0ssa selvitetddn ahtaissa ajoymparistdissa ambulansseihin tulleita vahinkoja, jotka
aiheutuivat piha-alueella paikallaan pysyvaan esteeseen tormaamisestd. Vahinkotilaston
perusteella selvitettiin - ajosuuntia, joissa ajoneuvovahinko oli tapahtunut sek& fyysisten
vauriopaikkojen sijainteja ajoneuvoissa. Ajoneuvoon tulleiden vaurioiden fyysiset sijainnit ovat
selvityksessa mukana, koska talloin voidaan matalan tason simulaatioharjoittelussa kayttaa
mallintavia esteita, joihin on tormatty todellisissa tilanteissa eniten.

Selvityksen perusteella saatiin uutta tietoa siitd, missa ajosuunnissa Oulu-Koillismaan
pelastuslaitoksen operatiivisella alueella vahinkoja on tapahtunut eniten. Haastattelujen avulla
koottiin myos kokemukseen perustuvaa tietoa siita, miten vahingot vaikuttavat toimintaan ja miten
niita voitaisiin vahentaa.

Selvitystyotd voidaan hyodyntda ajokoulutuksessa suuntaamalla teoriaopetusta ja kaytannon
ajoharjoitteita siten, ettd ne vastaisivat paremmin vaikeuksia tuottaviin ajotilanteisiin ja
ajosuuntiin. Kootusta tietomaarasta voidaan tehda johtopaatoksia, joissa tietyissa ajosuunnissa
on suurempi riski ajoneuvovahingoille. Tatd voidaan hyodyntdad@ myos vahinkoilmoituksen
kehittamisessa, joka on yksi opinnaytetyon aihe ja kehitysehdotus. Tulevaisuudessa selvitystyota
voitaneen kayttaa myos osana ajokoulutuksen vaikuttavuuden mittaamista.

Tassa opinnadytetydssa on kehitetty myds uutta koulutusmateriaalia CRM-viestinnan teoreettisen
mallin  pohjalta. Pohdintaosiossa kéasitelldédn laajemmin ajamiseen liittyvia —osatekijoita
ensihoitotydn nakokulmasta sekéd simulaatiokoulutuksen teorian ja niin kutsuttujen ei teknisten
taitojen soveltuvuutta kaytannon ajoharjoituksiin.

Asiasanat: ajokoulutus, ajoneuvovahinko, CRM
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The basis for this background study was to improve the Oulu-Koillismaa Emergency Service’s
drive training. The work is commissioned by the Oulu-Koillismaa Emergency Service and the
permission for the permit has been granted by the Oulu-Koillismaa Rescue Department.

The aim of the study was to find out about the damage caused to ambulances in confined driving
environments caused by colliding with a stationary obstacle. On the basis of the injury statistics,
the directions for vehicle damage were determined and the locations of the physical injury areas
in the vehicle. The aim was to develop driving education so that it takes better account of the
directions in which most of the collisions have occurred. The physical locations of damage to the
vehicle are included in the survey, because in this case low level simulation training can use
modeling obstacles that have been hit most in real situations.

A background study was carried out on the damage data collection from the Rescue Department
of Oulu-Koillismaa for 2005 to 2015. In addition, expert interviews were used to support this
study. The CRM section included the current source material for developing the theoretical part of
driving education.

Based on the survey, new information was obtained on the driving directions in which most of the
accidents had occurred in Rescue department of Oulu-Koillismaa operational area. Interviews
were also used to gather experience-based information on how the injuries occur and how to
reduce them.

Research work can be utilized in driving instruction by orienting theoretical instruction and
practical driving exercises so that they can better respond to difficult driving situations and driving
directions. Conclusion can be drawn from the amount of information that, in certain driving
directions, has a higher risk of vehicle damage. This can also be used to develop a damage
notification, which is one of the thesis topics and the development proposal. In the future, work
can also be used as part of measuring the effectiveness of driving training.

This thesis has also developed new training materials based on the theoretical model of CRM
communication. The discussion section deals more extensively with aspects of driving from the
point of view of emergency care and the suitability of simulation training theory and so-called non-
technical skills in practical driving exercises.

Keywords: driving training, vehicle damage, CRM
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1 JOHDANTO

Ensihoitoyksikoille tapahtuneet likenneonnettomuudet ja ajoturvallisuuteen liittyvat asiat ovat
olleet esilld julkisuudessa viime aikoina: "Ambulanssi ja henkildauto kolaroivat -yksi kuoli”
9.7.2017 (Yle.fi 2017, viitattu 8.10.2017). "Ambulanssi ajoi pakettiauton kylkeen Nummelassa ja
kuljettaja loukkaantui vakavasti” 9.6.2017 (Is.fi 2017, viitattu 8.10.2017). Tallaiset uutiset ylittavat
uutiskynnyksen valtakunnallisesti ja ne ovat herattaneet keskustelua ja huolta ensihoitajien
ajokoulutuksen maarasta useissa alan ammattilehtien artikkeleissa. Halytysajoa pidetaankin
erittdin vaativana ensihoitajan tyotehtdvana ja siihen ei valttamatta ole saatu heti valmistuttua
rittavaa koulutusta (Wall 2008, 28-29).

Suurin osa ensihoitoyksikkojen kolareista on kuitenkin matalassa nopeudessa vahaisella
energiamaaralla tapahtuvia onnettomuuksia, joista tyypillisesti aiheutuu vain omaisuusvahinkoja.
Ensihoidon ajokouluttajien koulutusta tuottava Tapaturva Oy on kerénnyt vahinkotilaston
Suomessa 18 eri pelastuslaitoksen alueelta, joissa tapahtuneita ajoneuvovahinkoja vuosina 2006
- 2011 oli kokonaismaaraltaan 1790. Pakettiauto kokoluokan vahinkoja oli 35 prosenttia ja 60
prosenttia naista vahingoista sattui piha-alueilla. 69 prosentissa tapauksista osuttiin paikallaan
pysyneeseen kohteeseen (Tapaturva Oy, 2011). Kuiri J. ja Koivisto E. ovat
kirjallisuuskatsauksessaan v.2015 tutkineet ambulanssien tielikenneonnettomuuksia. Tassa
opinnaytetydssa todetaan, etta yleisin ambulanssille tapahtuva vahinko syntyy pysakdintialueella,
pitavalla kelilla, paivasaikaan ja peruutettaessa (Kuiri & Koivisto 2015, 3). Piha-alueilla ja ahtaissa
ajoymparistdissa tapahtuvia vahinkoja on kuitenkin tarkasteltu ja kasitelty tutkimuksellisesti
tiealueella tapahtuvaan halytysajoon verrattuna vahan. Tama Opinnaytety® on rajattu koskemaan

suurelta osin tata halytysajon- ja ensihoidon ajamiseen liittyvaa osatekijaa.

Ahtaalla ajoymparistolla tarkoitetaan tédssé yhteydessa lahinna piha- tai parkkialueita, joissa
kéytetyt ajonopeudet ovat matalia ja ajoneuvon likuttamiseen ja kaantdmiseen vaadittava tila on
vahainen. Myos ambulanssihalli kuuluu tahan maaritelmaan. Tassa selvityksessa kaytetty kasite
"piha-alue” maaritellaan koskemaan tassa yhteydessa kaikkia ahtaita ajoymparistoja. Halytysajo-

osaamisen lisaksi osa ajokoulutuksen tavoitetta on siis myos piha-alueella ajamisen turvallisuus.

Ahtaassa ajoymparistossa ensihoitoyksikaille tapahtuvat vahingot aiheuttavat merkittavaa haittaa
pelastuslaitoksen ensihoidossa kaluston yllépidon- ja ensihoidon henkilostolle. Taloudellisia

6



kustannuksia aiheuttavien vakuutusmaksujen méaara on osaltaan riippuvainen vahinkojen
korjauskustannuksista. Pelastuslaitos joutuu lisaksi maksamaan arvonlisaveron kertyneista
korjauskustannuksista. Suurimman haitan aiheuttaa se, ettd vahingon sattuessa joudutaan
ottamaan kayttoon varayksikko. Varayksikoiden maara on rajallinen ja ne voivat olla kaytossa
normaaleiden huoltojen tai korjauksien vuoksi. Syntyneiden peltivaurioiden korjaaminen kestaa
yleensa lisaksi huomattavasti pidemman ajan maalien kuivumisen yms. seikkojen vuoksi,
verrattuna normaalien huoltojen tai tekniikan korjauksiin. Taméa nostaa edelleen riskia siihen, etta
vara-autojen saatavuus vaarantuu. Tallaisissa tilanteissa myds operatiivisen valmiuden

yllapitaminen voi vaarantua.

Taustaselvitys koostuu neljasta osakokonaisuudesta, joista ensimmainen on vahinkojen datan
tarkastelu ja luokittelu. Toisena osiona kasitelladn asiantuntijoiden haastatteluista kerattyja
kokemusperaisia tietoja. Naiden tietojen perusteella kehiteltin CRM- ajatteluun pohjautuvaa
osuutta piha-alueilla ajamisen turvallisuutta lisddvana teoria- ja  koulutusmallina.
Vahinkoilmoituksen  kehittdmisen pohdinta ja ajoharjoitteiden teoreettinen  mallinnus

ajokoulutuksen nakokulmasta nousivat myos taustaselvityksen osatavoitteiksi.

Taman selvityksen data-aineiston hankkimisen ja tarkastelun tarkoituksena oli selvittaa,
millaisissa ajotilanteissa piha-alueilla vahinkoja tapahtuu. Ajosuunnilla on merkitysta koulutuksen
kehittamisessa, koska teoriaopetusta kaytannon harjoituksia voidaan muokata taustatiedon
suuntaamalla tavalla, joka vastaa paremmin vaativimpia ajosuuntia. Vauriopaikkojen
selvittaminen antaa myos osaltaan lahtokohdan mallintavien esteiden sijoittamiselle esimerkiksi

korkeuden suhteen todellisten vahinkopaikkojen mukaisesti.

Oulu-Koillismaan pelastuslaitoksen tekniikkaan suunnatut asiantuntijahaastattelut kuuluvat tdman
taustaselvityksen piiriin siksi, ettd ne antavat laajempaa kokonaiskuvaa kasiteltavien vahinkojen
aiheuttamista kustannuksista ja ongelmista resurssien kaytossa. Asiantuntijoiden kokemus
vahinkojen syntytavasta antoi myos tietoa vahinkojen valttdmiseen tahtddvan koulutuksen
kehittdmiseksi. Vahinkoja aiheuttavien osatekijdiden koostaminen sekd vahinkotiedoista, etta

haastattelujen avulla auttoivat muodostamaan kokonaiskuvaa aihepiirista.

Taman opinnaytetydon CRM-osio koulutusmateriaaleineen korostaa tilannekuvan luomisen,
huomion viisaan jakamisen ja resurssien kayton merkitysta ahtaassa ajoymparistossa toimimisen

edellytyksend. Osio koostuu teoriapohjaisesta perehtymisesta CRM- kasitteistéon jonka



tavoitteena on riskien havaitseminen ja pyrkimys vahentaa inhimillisia virheita (Helovuo 2012,
18).

Halytysajo ja ajan saastamiseen tahtaava toiminta voi lisata riskia myos piha-aluilla tapahtuville
vahingoille. Tama vaati ensihoitajalta paljon huomiota ja osaamista ajoneuvovaurioiden
valttamiseksi. Opinnaytetydn paaasiallinen tavoite oli siis koostetun tiedon perusteella kehittda
ajokoulutuksen teoriaa ja osin kaytantdakin siten, ettd ahtaiden ajoymparistojen turvallisuuteen

littyva osaaminen vahvistuisi.



2 VAHINKOAINEISTO JA TAUSTATIEDOT

Tassa selvityksessa kaytetty ajoneuvovahinkojen data-aineisto on keratty vuosina 2005 - 2015
valisena aikana Oulu-Koillismaan pelastuslaitoksen tekniikassa. Se sisaltaa kaikki
ambulansseihin tulleet vahingot, joiden taustalla on jokin ulkoinen voima. Esimerkiksi
moottoririkot eivat siis sisally vahinkoilmoitukseen. Tiedot ovat tilastoitu pelastuslaitoksen omaan

vahinkoilmoitukseen, jossa kerattavana tietoina ovat mm:

- Ajoneuvoluokka

- Rekisteritunnus

- Paivamaara, kellonaika

-Ensihoitajan kirjoittama vapaamuotoinen selostus tapahtuneesta
-Ajoneuvoon tulleet vauriot

-Kustannukset

(Ambulanssien vahingot 2015).

Vahinkoja tarkasteltiin ensihoitajan kirjoitaman "vapaamuotoisten selostusten’ ja "ajoneuvoon
tulleet vauriot® sarakkeista. Naiden tietokenttien avulla haluttiin selvittaa, missa ajosuunnassa
vahinkoja on tapahtunut ja mihin kohtiin ajoneuvoa vahinkoja on tullut. Ajosuuntien ja
vauriopaikkojen mukaan vahingot jaettiin siten, ettd ajosuuntia on 6 ja vauriopaikkoja 12.
Vauriopaikkojen maarittelyssa otettiin  huomioon se, ettd ajoneuvon sivuylitys eteenpain
kadannyttaessa tapahtuu taka-akselin etupuolella. Taméan seikan vuoksi vauriokohtien
luokittelussa kaytetaan etu- ja takaosan erittelyyn pystysuuntaista taka-akselilinjaa. Vahinkojen
luokittelussa mukailtiin sisallonanalyysia (kts Saaranen-Kauppinen 2006) tiedon tiivistamiseksi.
Ensin maéariteltiin ajosuunnat ja vauriopaikkojen sijainnit. llmoitettua vauriopaikkaa verrattiin
saman vahingon sanallisessa kuvailussa oleviin merkityksellisin sanoihin ja lauseisiin.
Esimerkiksi "Kaantyessani pelastustiella vasemmalle, auton kylki osui pensaan alla olevaan
aidantolppaan”. Kun esimerkin vauriokohta oli vasemmassa kyljessa, voitiin tehda paatelma, etta
ajaminen on tapahtunut eteenpain, piha-alueella ja vasemmalle kaannyttaessa. Vauriopaikkojen
ja vapaamuotoisten selosteiden tuli olla yhtenevia, ennen kuin vahinkotapaus hyvaksyttiin ja

ryhmiteltiin sarakkeisiin ajosuuntien ja vauriopaikkojen mukaisesti.



Ajosuunnat ovat jaettu ja maaritelty seuraavasti:

- Kaantaminen eteenpain ajettaessa vasemmalle

- Ajaminen suoraan eteenpain

- Kaantaminen eteenpain ajettaessa oikealle

- Kaantaminen taaksepain ajettaessa vasemmalle (kuljettajan puolelle)
- Peruuttaminen suoraan taaksepain

- Kaantaminen taaksepain ajettaessa oikealle (apukuljettajan puolelle)

Vauriopaikkojen maarittelyn lahtokohtana oli se, ettd jaettin ajoneuvo ensin ala- ja ylaosiltaan
kahteen osaan. Tama oli merkityksellistd siksi, koska kaytannon ajoharjoittelussa kaytetaan
erikorkuisia rakenteita mallintavia esteitd. Korkeuslinjana tassa rajauksessa oli ajoneuvon

kokonaiskorkeuden puolivali.

Edelleen ajoneuvo jaettiin keulaan, etu- ja takakulmiin seka peraan. Nama ovat yleisesti kaytossa
olevia ajoneuvon fyysisia nimityksia, jolloin myds vahinkoilmoitusten vauriosarakkeista voitiin
ajosuunnat huomioiden paatella mihin osaan vaurio oli tullut. Ajoneuvon kylkia ei erikseen
maaritelty, vaan esim. takakulma ulottuu tassa selvityksessa taka-akselilinjaan saakka. Kyljen
vaurioon on lahes aina syyna kaantamisen aiheuttama sivuylitys. Peraylitys tapahtuu myos
kaannyttaessa taka-akselilinjan takapuolella. Tallainen jaottelu helpotti vaurioiden luokittelua
ajosuuntien mukaisesti ja ajokoulutuksen kannalta merkitykselliseksi. Vauriopaikkojen sijaintien
maarittelyt ja ajoneuvon fyysiset osat kuvataan seuraavissa taulukossa. (Taulukko 1). Sanallinen

kuvailu tarkentaa ja maarittelee tassa selvityksessa kaytetyt vauriokohdat.
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1. Vasen keula, alaosa

Vasen etukulma, kokonaiskorkeuden puolenvalin alapuolella tai

auton vasemman kyljen etuosa taka-akselilinjan etupuolelle saakka

2 Keulan alaosa

Keulan alaosa suoraan edessa kokonaiskorkeuden puolesta vélista

alaspéin.

3. Oikea keula, alaosa

Oikea etukulma ja oikean kyljen etuosa taka-akselilinjan etupuolella

kokonaiskorkeuden puolesta valista alaspain.

4. Oikea taka, alaosa

Oikean takakulman ja takaosan kylijen alaosa kokonaiskorkeuden

puoleenvaliin, taka-akselilinjan takapuolella.

5. Taka alaosa

Ajoneuvon  perdn  alaosa  suoraan  ajoneuvon  takana

kokonaiskorkeuden puoleenvaliin.

6. Vasen taka, alaosa

Vasen takakulman alaosa kokonaiskorkeuden puoleenvélin ja

vasemman kyljen takaosa taka-akselilinjaan.

7. Vasen keula, ylaosa

Vasen etukulma ylaosaltaan ajoneuvon ikkunan alalinjan ylapuolella

seka auton katto ajoneuvon taka-akselilinjaan saakka.

8. Keula ylaosa

Keulan ylaosa ikkunan alalinjan ylapuolella suoraan auton edessa ja

kattorakenne suoraan edessa.

9. Oikea keula, ylaosa

Oik. etukulma kokonaiskorkeuden puolesta valista ylospain ja auton

kattorakenne taka-akselilinjaan etupuolella.

10. Oikea taka, yldosa

Oikea takakulma kokonaiskorkeuden puolenvalin ylapuolelta taka-

akselilinjaan saakka.

11. Taka ylaosa

Ajoneuvon pera kokonaiskorkeuden puolenvélin ylapuolella suoraan

ajoneuvon takana.

12 Vasen taka, yldosa

Vasen takakulma kokonaiskorkeuden puolenvélin  ylapuolella

pystysuuntaiseen taka-akselilinjaan saakka.

TAULUKKO 1. Vauriopaikkojen méérittely

2.1 Vahinkoilmoituksista keratyt tiedot

Oulu-Koillismaan  pelastuslaitoksen ensihoitoyksikoistd ~ vuosina  2005-2015  keratyssa

vahinkoaineistossa tapauksia oli kokonaisméaaréaltaan (n) 142 kappaletta. Vahinkotilastoinnista on
vastannut pelastuslaitoksen tekniikka ja vahinkoilmoituksen tayttdminen kuuluu tapahtuman
jalkeen ensihoitajan vastuulle. Vahingosta ilmoittaminen on ohjeistettu ensihoitajalle kirjallisessa

ohjeessa.
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Ahtaissa ajoymparistdissa tapahtuneita ajoneuvovahinkoja, joista tdhén selvitykseen tarvittava
data loytyi, oli 88kpl. Ajosuuntien selvittamisessa tarkeimmaksi sarakkeeksi nousi ensihoitajan
itsensa kirjoittama vapaamuotoinen kuvaus tapahtuneesta. Vauriopaikan ja kuvauksen
perusteella paateltin todennakdinen ajosuunta. Suurin yksittainen ryhma vahinkotapauksia oli
vauriot, joissa ne oli huomattu jalkikateen ja ajoneuvon kuljettajat eivat olleet tasta syysta voineet
tayttaa asianmukaista vahinkoilmoitusta. Tallaisten tuntemattomien vahinkojen maara oli 20 kpl.
Osa naista tapauksista valikoitui tutkimukseen, koska vauriopaikka oli merkitty tekniikan toimesta,
eikd vitettd muiden liikkuvien ajoneuvojen osallisuudesta tapaukseen ollut. Muita
vahinkotapauksia, jotka jaivat tarkastelun ulkopuolelle, olivat ulkopuolisen tekijan aiheuttamat
vauriot, ajoneuvon vauriot pysahdyksissa, vakivaltatapaukset ajoneuvoa kohtaan tai
likennetilanteissa sattuneet vahingot. Naiden tapausten maara oli 22kpl. Tarkastelusta jatettiin
pois vahinkotapauksia, joiden vapaamuotoisesta selosteesta tai vauriosta ei saatu riittdvan
tarkkoja tietoja ajosuunnasta. Edella mainittujen tapausten maara oli 20. Seuraavissa taulukoissa

vahingot on kuvattu eriteltyna vauriopaikkojen ja niita aiheuttaneiden ajosuuntien mukaan.
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TARKASTELLUT
AJONEUVOVAURIOT 2005-2015

15
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9
8
6
5
4 4 4
3 3
I I |

Vasen Keula Oikea Oikea Taka Vasen Vasen Keula Oikea Oikea Taka Vasen
keula alaosa keula taka alaosa taka  keula yldosa keula taka yldosa taka
alaosa alaosa alaosa alaosa yldosa yldosa ylaosa ylaosa

KAAVIO 1. Tarkastellut ajoneuvovauriot
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Vahingot ajosuunnittain 2005-2015
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eteenpéin eteenpéin eteenpéin taaksepain taaksepain taaksepain

KAAVIO 2. Vahingot ajosuunnittain

2.2 Haastatteluista keratyt tiedot

Tata taustaselvitysta varten haastatelluilla henkildilla on pitka kokemus ajoneuvotekniikasta ja
kaluston yllapidosta. Haastateltavia pyydettiin tahan selvitystydhon pelastuslaitoksen tekniikasta.
koska kaikki vahinkoilmoitukset, niiden tilastointi ja vahinkojen aiheuttamat haitat resursoinnille
kulkevat haastateltavien henkildiden kautta. Vahinkojen tarkistaminen ja vahinkoilmoitusraporttien
lukeminen on tuonut myos heille nakemysté siita, miksi vahinkoja sattuu ja millaiset olosuhteet
vaikuttavat  niiden  syntymiseen.  Tutkimusta varten haastateltin ~ Oulu-Koillismaan

pelastuslaitoksen tekniikan paallystoon ja operatiiviseen henkildkuntaan kuuluvia henkilgita.

Haastatteluista saadun tietomaaran tiivistdmisessa ja analysoinnissa mukailtiin siséllonanalyysia,

jossa tietoa eritelldan, tiivistetdan ja etsitdan yhtalaisyyksia seka eroja (Tuomi &Sarajarvi 2002,
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105). Haastatteluista saadut tiedot jaettiin aluksi kysymyksittéin osiin, niista etsittiin 1&hinna

yhtalaisyyksia ja lopuksi tiivistettiin seuraavaan muotoon.

Haastateltavien mukaan ahtaissa ajoymparistoissa tapahtuneet vahingot kuluttavat
pelastuslaitoksen resursseja. Suurin yksittdinen vahinkojen aiheuttama haitta on vara-autojen
jarjestaminen vaurioituneen ajoneuvon tilalle. Normaalit huollot vaativat my0s vara-autojen
kayttoa, joten korjausten aikataulutukseen ja suunnitteluun vaikuttaa sen hetkinen vara-autojen
maara. Vauriokorjaukset ovat pidempia, kuin tavanomaiset huollot. Vauriokorjauksen kesto on
tyypillisesti noin 4 vuorokautta. Tama aiheuttaa ylimaaraista jarjestelytyotd operatiivisen

valmiuden yllapitamiseksi.(Kaisamatti & Malinen 2017. haastattelut, 23.9.2017.)

Korjausten suunnittelu ja vahinkojen aiheuttama lisatyd kuluttavat tekniikan resursseja. Vara-
autot ovat normaalikaytosta poistettuja vanhempia ajoneuvoja, jolloin niiden laatikostot ja
hoitovalineille tarkoitetut paikat eivat valttamatta ole yhta hyvin yhteensopivia uusimpien
hoitovalineiden kanssa. Turvallisuustekijoinin on jouduttukin paneutumaan hoitovalineiden
kiinnityksen osalta. Ne eivat myoskaan aina ole olleet tekniikaltaan ja apulaitteiltaan uudempia
yksikoita vastaavia Tama aiheuttaa haittaa paivittaistoiminnassa ensihoidolle. Vauriokorjauksista
muodostuu myos kustannuksia. Pelastuslaitos joutuu maksamaan vakuutusyhtion omavastuun
alle jaavat kustannukset. Korjauksista aiheutuvat arvonlisaverot tulevat myos pelastuslaitoksen
maksettavaksi. Vakuutusmaksujen suuruuteen vaikuttaa konsernitasolla sattuneiden vahinkojen
maara. Vakuutusyhtiot tarkkailevat vahinkoja tietyn valiajoin, jolloin vahinkojen maaralla on
suoraan joko vakuutusmaksuja nostava- tai laskeva merkitys.(Malinen 2017. haastattelu,
23.9.2017.)

Piha-alueilla tapahtuvien vahinkojen riskia lisaa vahainen ajokokemus, josta positiivisena asiana
mainitaan se, ettd asia korjaantuu itsestdan ensihoitajan tyduran jatkuessa. Ambulanssi on
ulkomitoiltaan suuri nykyisille piha-alueille, jolloin esteeseen térmaamisen riski kasvaa
tilanpuutteen vuoksi. Nykyinen rakennustekniikka ja ympéristdsuunnittelu pyrkivat tehokkaaseen
tilan kayttdon. Taméa on johtanut pelastusteiden tilan minimointiin ja piha-alueiden pienenemiseen
kaupunkiymparistossa. Pimea vuodenaika ja lumipenkkojen keraantyminen lisd&vat myos riskia
ajoneuvovahingolle. Lumen- tai muun pehmeén materiaalin alla olevat kiinteét esteet aiheuttavat
tormaysvaaran. Tama tulisi huomioida ajokoulutuksessa ja turvallisuusajattelussa siten, etta
pehmeaan esteeseen suhtaudutaan tavalla, jossa se ajatellaan kiintedksi, vaurioita aiheuttavaksi

esteeksi. Piharakennusten raystaat tulisi huomioida tarkemmin. Peilien saatamiseen,
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puhdistukseen ja kuivaamiseen tulisi kiinnittaa erityista huomiota niihin helposti kertyvien
pesuainekalkkikerrosten vuoksi ja tyovaloja tulisi kayttaa aktiivisesti pimealla. Apulaitteiden
lisaantyminen ei valttamatta ole pelkastaan hyva asia. Peruutuskameran kuvan, etututkan ja
peilien antama informaatiotulva voi olla niin suuri, ettd jokin asia jaa@ huomiotta. Tahén auttaa
matala ajonopeus ja apulaitteiden antamien tietojen jarjestelmallinen seuraaminen. Peilit tulisi
saataa siten, etta ns. ylapeilista nakee myos ajoneuvon katon tasolla olevat esteet. Paikallisena
erityispiirteena esiin nousi Oulun Yliopistollisen sairaalan paivystyksen edessa oleva ajoramppi,
jossa on aiheutunut rampin mataluuden vuoksi useita ambulanssin kattoon kohdistuneita
ajoneuvovahinkoja. Taman yksittaisen vahingon valttdmiseksi korostuu peilien oikea saato ja

tilannetietoisuus esteesta. (Kaisamatti & Malinen 2017. haastattelut, 23.9.2017.)

Jalkautumiseen ja tilannekuvan rakentamiseen piha-alueesta tulisi ensihoitajan kiinnittaa
enemman huomiota. Ensihoitajan motivaation tahan edelld mainittuun toimintaan tulisi olla
korkeammalla tasolla. Ambulanssihallissa tulisi niin ikd&n noudattaa erityistd varovaisuutta
tilanahtauden vuoksi. MyOnteisena ja mainitsemisen arvoisena asiana nahdaan se, etta
varsinaisissa likennetilanteissa sattuneita vakavia onnettomuuksia alueella on ollut vahan. Tahan
on vaikuttanut osaltaan myos kayttoonotettu likennevalojen ohjausjarjestelma. Ajokoulutuksen
hyotya tulisi tutkia ja tarkastella tilastotietoihin pohjautuen, mutta kokemuksellisen arvion mukaan
ajokoulutus on vahentanyt vahinkoja suhteessa ajettuihin tehtavamaariin. Ajokoulutuksen
merkitysta pidettiin tarkeana osana henkiloston kokonaiskoulutusta ja sen nykyista maaraa
rittdvana. Myos kokeneille ensihoitajille on syyta jarjestaa koulutusta ja ajokoulutukseen tulisi
lisata vaihtuvia teemoja tarpeen mukaan. Nykyista pelastuslaitoksen omaa vahinkoilmoitusta voisi
kehittaa edelleen myos ajokoulutuksen nakokulmasta. (Kaisamatti & Malinen 2017. haastattelut,
23.9.2017.)

2.3 Yhteenveto vahinko- ja kokemuksellisista tiedoista

Tarkasteltujen vahinkotapausten lahtdkohtana oli selvittaa, missa ajosuunnissa vahingot
tapahtuvat ja mihin kohtaan ajoneuvoa ne ovat tulleet. Selvitys on rajattu tdhén ja se palvelee
ajokoulutuksen kehittamista. Ajosuunnittain eritellyt vahingot auttavat kaytannon harjoitusten
suunnittelussa ja ne palvelevat myos teoriakoulutuksen kehittdmista. Rajallinen koulutukseen
kéytetty aika kannattaa kayttaa siten, ettd harjoitellaan niité ajosuuntia enemman, joissa tapahtuu

eniten vahinkoja.
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Tassa tarkastelussa tuli esille, etta oikealle kaantaminen ja suoraan taaksepain peruuttaminen
ovat riskialttimpia ajosuuntia. Naissa kahdessa ajosuunnassa tapahtuneiden vahinkojen
kokonaismaara oli yli puolet (56%) suhteessa kaikkiin kuuteen maériteltyyn ajosuuntaan (kts.
kaavio 2). Oikealle kaantyminen nousi eniten vahinkoja aiheuttaneeksi suunnaksi (25 kpl) ja

suoraan peruuttaminen oli [ahes yhta usein aiheuttanut vaurion (24kpl).

Vauriopaikoista yleisin oli ajoneuvon takaosa kokonaiskorkeuden puoleenvaliin (taka alaosa).
Tama kohta oli vaurioitunut 15 kertaa (17%). Kolme muuta merkittavaa vauriokohtaa olivat vasen
alaosa- 10 tapausta (11%), oikea keula yl&dosa- 9 tapausta (10%) ja taka ylaosa- 8 tapausta (9%).
Ajosuuntia ja vauriopaikkoja ei voi verrata suoraan, koska mukana on esim. peruuttaessa
tapahtuneita keulan sivuylityksessa tapahtuneita etukulmien vaurioita ja vastaavasti eteenpain

ajaessa peraylityksessa tapahtuneita takakulmien vaurioita.

Kokonaisuutena tietojen tarkastelu osoittaa kuitenkin, etta peruuttaminen vaatii ajokoulutuksen
osalta erityista tarkastelua. Ajokoulutuksessa on myos korostettava paikallisia tekijoita, joilla on
yllattavan suuri merkitys kokemuksellisen ja selvityksessa esille tulleiden tietojen perusteella.
Vaikka tapahtumapaikat jaivatkin selvityksen rajauksen vuoksi varsinaisen tapaustarkastelun
ulkopuolelle, niin Oulun yliopistollisen sairaalan paivystyksen edessa oleva ajoramppi ja
ambulanssihalli nousivat vapaamuotoisissa vahinkoselosteissa ja kokemusperaiseen tietoon
perustuen selkeasti korostuneiksi vahinkojen tapahtumapaikoiksi. Molempiin tapahtumapaikkoihin
on oikealle kaantyva ajosuunta korostunut. Oys:n paivystykseen ajettaessa rampin alta
kaannytaan yksisuuntaiselta kadulta oikealle ja sielta lahtiessa tulee kaantya oikealle.
Ambulanssihalliin tultaessa kaannytaan myos aina ensin oikealle. Myds lumen alle jaaneet esteet
nousivat esille vapaamuotoisissa vahinkoselvityksissa. Nama paikalliset tekijat tulee siis ottaa

huomioon ajokoulutuksen kehittdmisessa.

17



3 CRM TOIMINTAMALLIN JA -VIESTINNAN KAYTTO AHTAASSA
AJOYMPARISTOSSA

3.1 CRM tausta

San Franciscossa pidettiin vuonna 1979 NASA:n koolle kutsuma seminaari, jossa késiteltiin
ilmailuliikenteessa tapahtuneita onnettomuuksia, joiden katsottiin johtuvan inhimillisista virheista.
Loppupaatelmana oli, etta virheet eivat littyneet lentajan taitoihin, vaan paaosin puutteisiin
johtamisessa, paatoksenteossa ja viestinnassa. (Helovuo 2012, 183.)

CRM ajattelu on saanut alkunsa 1980- luvulla ilmailulikenteessa resurssienhallinnan ja
turvallisuusajattelun tydkaluksi. CRM on tdméan jalkeen laajentunut useille turvallisuuskriittisille

aloille eri versiona ja on kehittynyt ajan kuluessa. (Nystrém 2013, 102.)

CRM ajattelun perustavoitteena on luoda turvallinen toimintakulttuuri, jossa voidaan
kyseenalaistaa hierarkiassa ylempana olevia ja néin ollen mahdollistaa toiminta ja viestinta, jolla
on mahdollisuus puuttua virheisiin. Perusajatuksena on koko tiimin asiantuntemuksen
valjastaminen kohti yhteista tavoitetta. Terveydenhuollossa CRM-toimintamallia on muokattu
siten, etta se keskittyy niin ns. ei- teknisiin taitoihin (Nystrom 2013, 102). Tavoitteena on edelleen
toimintaymparistd, jossa voidaan viestia ja kayttaa ei teknisida taitoja potilasturvallisuutta

parantavasti. Terveydenhuollossa on kaytossa 15-kohdan lista jonka osatekijoita ovat:

1. Ympariston tunteminen

2. Ennakointi ja suunnittelu

3. Avun kutsuminen ajoissa

4. Johtamisen ja tiimin jasenena olemisen harjoittelu
5. Tyokuorman jakaminen

6. Resurssien kayton mobilisointi

7. Tehokas kommunikointi

8. Kaiken saatavilla olevan informaation kayttd

9. Mielikuvien haastaminen

10. Kaksoistarkistukset

11. Kognitiivisten apuvalineiden kayttd
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12. Asioiden uudelleen arviointi
13 Tiimina tyoskenteleminen
14. Huomion jakaminen viisaasti

15. Asioiden priorisointi viisaasti (Rall 2005).

3.2 CRM ahtaassa ajoymparistossa

Naistda CRM- kohdista soveltuu ajokoulutuksen tydkaluiksi useitakin kohtia, joista tarkeimmiksi voi
nostaa kuitenkin ympariston tuntemisen, resurssien kayton mobilisoinnin, kaiken saatavilla olevan

tiedon kayton, huomion jakamisen viisaasti ja mielikuvien haastamisen.

Tilannetietoisuudella tarkoitetaan tietoisuutta ymparilld tapahtuvista asioista, jotka auttavat
tekemaan paatoksia, miten tulisi toimia. (Norri-Sederholm 2015, 7). Ympériston tunteminen on
osa tilannekuvan rakentamista, joka on edellytys ahtaassa ajoymparistossa toimimiselle.
Mahdolliset esteet ja riskipaikat taytyy kartoittaa visuaalisesti kdymalla ajoneuvon takana, ennen
kuin siirrytaan kuljettajan paikalle ja lahdetdan peruuttamaan. Eteenpain lahdettdessa tama
voidaan usein luotettavasti tehdd kuljettajan paikalta. Ympariston tuntemiseen kuuluu myos
varusteiden toimintakunnon tarkastaminen. (Nystrdm 2013, 103). Ajamisen osa-alueella tama
tarkoittaa esimerkiksi oikeaa ajoasentoa tai peilien puhtautta jo ennen tehtavan alkua.
Tilannepaikan ympariston tunteminen alkaa jo kohteeseen saavuttaessa, jolloin voidaan

kartoittaa etukateen kohteesta poistumiseen tarvittavia kaantopaikkoja tai mahdollisia esteita.

CRM:n mukaisella resurssien kaytolla tarkoitetaan kaikkien toiminnallisten, inhimillisten ja
teknisten resurssien kayttda turvallisuuden ja tehokkuuden parantamiseksi. (Konschak C & Sirois
M 2013, 1). Resurssien oikea kayttd ahtaassa ajoympaéristdssa on tarked osa vaativampien
tilanteiden ratkaisemiseksi. Ensihoitoyksikbissd on nykyisin apulaitteita, joiden tuomaa
informaatiota voidaan kayttad hyddyksi ajotilanteessa. Etututkilla voidaan varoittaa etukulmaa
lahestyvasta esteesta ja peruutuskamerasta nahdaan suoraan auton taakse. Peilien oikeat
saadot auttavat nakemaan auton sivuille ja osittain myds taakse. Tydvalojen kayttd parantaa
pimeélld huomattavasti peruutuskameran ja peilien nakymaa. Tarkein resurssi, mita kaytetaan
vaativimmissa tilanteissa, on oma tyOpari tai ensivasteyksikon tyontekija. Yhteiset nayttomerkit
ovat erinomainen tapa valttaa esteisiin tormaamista. Apulaitteiden kayton sudenkuoppa voi olla

lian suuren informaatiomaaran saaminen monesta eri lahteestd. Etututkan halytykset,
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perutuskameran seuraaminen ja peilien tarkkailu vaativat huomion jatkuvaa siirtdmista laitteesta
toiseen. Tiedon riittavan suuri prosessointi ei ole mahdollista, jos ajonopeus on liian suuri. Esteen
ilmaannuttua ei mahdollisesti ehdita reagoimaan esim. peruutuskamerassa nakyvaan esteeseen,

jos ollaan juuri tarkkailemassa peileja.

Kaiken saatavilla olevan tiedon kaytto liittyy suurelta osin edellisen kappaleen resurssien
kayttoon. Tietojen vertaaminen, kyseenalaistaminen ja oikeellisuuden varmistaminen on osa
CRM- toimintaa (Nystrom 2013, 104). Informaation suuri kera@minen piha-alueelta on kuitenkin
usein edellytys sille, ettd ajoneuvo saadaan turvallisesti ahtaalta alueelta pois. lhmisella on usein
taipumus hakea vahvistusta omille kasityksilleen, jolloin tiedon hankinta kannattaa perustaa
tosiasioihin vertaamalla ja kyseenalaistamalla. (Nystrom 2013, 104). Joskus voi olla viisasta
tarkistaa lumipenkkoja tai pihaistutuksia kiinteiden esteiden varalta. Ajoittain voi myos tulla
tilanteita, ettd maaperan pehmeyden tai tilan puutteen vuoksi ajoneuvo joudutaan jattdmaan
kauemmaksi kohteesta. Tallaista tietoa ei useinkaan voi saada muuten kuin tiedustelemalla
jalkaisin  kohteen ajoymparisto. Mielikuvien haastaminen on siis myds oleellinen osa

totuudenmukaisen tilannekuvan saamiseksi. (Nystrom 2013, 104).

Ihminen on yleensa paljon heikommin suoriutuvia monen yhtaaikaisen asian tekemisessa, kuin
he kuvittelevat tai haluaisivat. Taman vuoksi olisikin tarkeaa keskittya osa-alueisiin, jotka ovat
silla hetkella tarkeita. (Nystrom 2013, 104). Huomion jakaminen viisaasti on hyvin tarkea
elementti ajosuorituksen alkaessa. Heti kun potilas on saatu kuljetuskuntoon, tulisi kuljettajan
huomion siirtya ympariston havainnointiin ajamista varten. Vaarana on, etta ensihoitajan huomio
on viela hoidettavassa potilaassa tai huomio voi kiinnittya esim. radioliikenteen hoitamiseen ajon
jo alettua. Viisaasti huomion jakava ensihoitaja hoitaa ennen ajoneuvon liikuttamista statusviestit,
reittisuunnittelun ja radioviestinnan. Ajokoulutuksessa on otettava huomioon ensihoitotyon

erityisluonne, jossa ajaminen on vain osa kokonaistoimintaa.
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4 JOHTOPAATOKSET JA SOVELTAMINEN

Tassa selvityksessa nousi selkeasti esille, etta taaksepain ajaminen on riskialtista ahtaissa
ajoymparistoissa. Teoriakoulutuksessa tulisi kiinnittaa entistd enemman huomiota ajoneuvon
taakse jaavan alueen havainnointiin ja ajoneuvon kiertamiseen ennen taaksepain ajamista.
Peruutuskameran ja peilien yhtaaikainen seuraaminen aiheuttaa informaatiotulvaa, jonka
prosessointiin on tyokaluna ajonopeuden laskeminen taaksepain ajaessa. Ajoharjoitteiden
valmistelussa tulisi huomioida, ettd taaksepain ajamisen suunnassa olisi esteita, jossa voisi

simulaationomaisessa ymparistdssa harjoitella taaksepain havainnointia.

Toinen merkittavasti suuri vaurioita aiheuttava suunta oli oikealle kaantyminen. Tama johtuu
todennakaisesti peilien saatamisen puutteesta ja siita tosiasiasta, etta oikea kylki on kauempana
kuljettajasta ja nain ollen vaikeammin visualisoitavissa. Ajoharjoittelussa tama voidaan huomioida
siten, etta asetetaan raystaseste mallintamaan kaantymisharjoituksissa oikean kyljen puolelle.
Peilien oikealla ja reaaliaikaisella saadollda saadaan nakoyhteys myo0s ajoneuvon oikeaan
ylaosaan. Asiantuntijahaastatteluissa ja vahinkoraporteissa nousi esille myos seikka, jossa on
tormatty "pehmean” esteen peitossa olleeseen kiintedan esteeseen. (Kaisamatti & Malinen 2017,
Oulu koillismaan vahinkotilasto 2015). Tama tulee ottaa huomioon teoriakoulutuksessa siten, etta
painotetaan suhtautumaan lumi-, pensas- tms. esteisiin siten, kuin ne olisivat kiinteita esteita.
Koulutuksessa tulisi myos nostaa esille paikalliset riskeja lisaavat ajoymparist, joista esille nousi

erityisesti Oys:n paivystyspoliklinikan ambulanssien toiminta-alue ja ambulanssihalli.

41 Teoreettinen malli ajokoulutukseen piha-alueella

Neljastd aikaisemmin mainituista CRM osatekijdistd voidaan muodostaa teoriatietoon
pohjautuvaa konkreettista koulutusmateriaalia, jossa tarkoituksena on luoda yksinkertainen ja
helposti muistettava toimintamalli ahtaassa ajoymparistdssa toimimisen  tyokaluksi.
Koulutusmateriaali voidaan pelkistdd yhteen kehykseen tai teoriakoulutuksessa esitettavaan
diaan keskustelun pohjaksi. (Kuva 1.) Kuvan jalkeen on maaritelty ja avattu tarkemmin dian

osatekijoita, joita koulutuksen keskustelussa tulisi kasitella ja niiden tarkoituksia maaritella.
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KAYTANNON OHJEITA AHTAASEEN
AJOYMPARISTOON

1. Tunne ymparistosi

Kierré ajoneuvo ennen kuljetusta.
*Sgédé penkki ja peilit ajovuoron alussa itselle sopivaksi

* Kohteeseen mennessa havainnoidaan mahdolliset esteet (réystéat, aidat,
kivet, lumen alla olevat esteet ) ja ennakoidaan ké&ntépaikka.

2. Kayta tyoparin apua:
*esteiden tarkkailu, peruutuskameran tarkkailu, jalkautuminen ja
nayttomerkit

3. Kayta apulaitteita:
*peruutuskamera, tutkat, tyovalot,

4. Keskity vain ajamiseen
*hoida radioliikenne ja statukset ennen liikkumista.

KUVA 1 Kéytannén ohjeita ahtaaseen ajoympéristéon

Ympariston tunteminen vaaditaan tilannekuvan ja -tietoisuuden rakentamiseksi. Ensihoitajan
tulee hankkia riittavat tiedot ajoneuvon ymparistosta jokaisesta suunnasta. Ajoasento ja peilien
saadat tulisi olla valmiina jo ennen halytysta, mutta niitd voidaan nykytekniikan avulla saataa
helposti my6s ohjaamosta tilanteen mukaan. Peilien saatéa kannattaakin harjoitella, jotta se
onnistuisi esim. tietynlaisten ylhaalla olevien esteiden havainnoinnissa. Esteiden havainnoinnissa
kannattaa kayttaa ennakoivaa asennetta, jossa piha-aluetta hahmotetaan turvallisuuden kannalta

jo kohteeseen saapuessa ja se varmistetaan vield ennen kuljetusta.

Tyoparin apu on tarkea osa resurssien jarkevaa kayttoa. Kaksi silmaparia nakee enemman kuin
yksi ja myos istumapaikka ajoneuvossa antaa erilaisen nakyman tyoparille. Ajokoulutuksessa
opetettuja nayttomerkkeja tulisi kerrata ja harjoitella aika-ajoin, jolloin CRM- mukainen yhtenaisen
ja selkean kommunikaation vaatimus tayttyisi tassakin. Tyoparin valinen viestinta tulisi ahtaissa

ajoymparistoissa olla yksiselitteista. Esimerkkina tassa voisi ottaa tilanteen, jossa hoitaja yksi
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sanoo: "Huomasitko kiven viisi metria ajoneuvon takana oikella”, johon kuljettajana oleva hoitaja
kaksi vastaa: "Huomaisin kiven oikealla viiden metrin paassa ajoneuvon takana”. Tallaisen
esimerkin mukainen kaksisuuntainen viestinta varmistaa, etta viesti on kuultu ja ymmarretty
oikein. (Helovuo, Kinnunen, Peltomaa & Pennanen 2012, 190-191). CRM- mukainen viestinta on
arkipaivaa nykyaikaisessa ensihoidossa, joten se tulisi ulottaa entista kiintedmmin myos ajamisen

osa-alueelle.

Apulaitteiden kayton osaaminen kuuluu myods turvallisuuslahtoiseen toimintaan. Riittava
harjoittelu ja apulaitteiden antaman informaation katveet ja niiden muut puutteet tulee olla
sisaistettynd ennen kuin niista on kaytanndn apua. Peruutuskamera vaatii useinkin riittavan
valaistuksen ja ajoneuvon tarkastuksessa linssin puhtaus on tarkistettava ja huolehdittava sen
toimivuudesta. Silmin havaittavaan visualisointiin verrattuna matkan ja nopeusnakyman suhteen
peruutuskamera ei valttamattd anna todenmukaista kuvaa. Peileihin tarttuva kalkki- ja
likakerrostuma haittaa suuresti havainnointia etenkin kirkkaalla auringonpaisteella. Peilien
kuperuus vaaristaa myos todellisen etaisyyden hahmottamista silmin havaittuun verrattuna.
Etututkien toiminta tulisi myOs tarkistaa ajoneuvon viikkotarkastuksissa. Tutkien antureihin voi
tulla teknista vikaa tai lika voi haitata tutkien toimintaa. Kokemuksellisen tiedon valossa voi
sanoa, etta tutkien toimintaan on syyta kiinnittda huomiota ja niita tulisi harjoitella myos
ajokoulutuksessa ajoneuvokoulutuksen ohella. Suurin ongelma apulaitteiden kaytdssa on siis se,
ettd ihmisen kyky prosessoida monesta eri lahteestd tulevaa informaatiota on rajallinen
harjoittelusta ja kokemuksesta riippumatta (Helovuo ym. 2012, 77). Taman vuoksi ajonopeus
tulee sovittaa tilanteen mukaisesti siten, etta ehditaan reagoida useiden apulaitteiden antamaan
informaatioon riittdvan nopeasti, vahinkoriskid kasvattavan esteen ilmaantuessa jonkin

apulaitteen antamaan tai visualisoitavaan havaintokenttaan.

Ajamiseen keskittymiseen vaaditaan tilannetietoisuutta siten, ettd motivaatio on turvallisessa
ajamissa tavalla, jossa on eliminoitu hairitsevat tekijat. Ajamista hairitsevia tekijoita ovat
esimerkiksi radion, navigointilaitteen tai kannykan kayttaminen. (Rintee, Vesalainen, Hatakka &
Lammi 2016. 212). Kaytanndssa hairitekijdiden pois sulkeminen tarkoittaa sitd, ettd ennen
ajoneuvon liikkkumista radioliikenne on hoidettu ja statusviestit on lahetetty. Kuljettajalla on oltava
varmuus siita, ettd likkeelle lahteminen on turvallista oman, tydparin, potilaan ja ajoneuvon
kannalta. Potilaan ja hoitajan tulee olla turvavoissa ja pakolliset hoitotoimet tilanteen mukaan
hoidettuna. Tama koulutusmateriaalin kohta vetaa yhteen tilannetietoisuuden-, resurssien- ja

apulaitteiden kayton merkityksen. Kuljettajalla siis pitaisi myods kohteesta lahtiessa olla ajattelun
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fokus vain, ja ainoastaan, ajamisessa. Keskittymisen kasite voidaan siis tdssa maaritella
koskemaan kuljettajan varmuutta ymparistosta, tilannetietoisuutta ja hairiotekijoiden tietoista
poissulkemista. Tilannekuva on siis luotu vain ja ainoastaan turvallista ajamista varten tassa
vaiheessa. Jos potilas vaatii toisen hoitajan kesken kuljetuksen, ajoneuvo pysaytetaan ja
kuljettaja rakentaa hoitovastuussa olevan hoitajan antamien ohjeiden ja tietojen mukaisesti uuden

tilannekuvan hoitotyota varten.

4.2  Sovellukset kaytannon ajoharjoitteluun

Ahtaita ajoymparist6ja mallintavat harjoitukset ovat vain osa ajoharjoittelun kokonaisuudessa,
jossa laajempana viitekehyksena ovat halytysajon turvallisuus, ennakointi ja likenneympariston
havainnointi. Tallaiset harjoitukset voidaan liittad saumattomasti ajokoulutuksen kokonaisuuteen.
Samoja turvallisuusajattelun lahtokohtia voidaan soveltaa myds laajemmin ajokoulutuksessa.
CRM:n mukaisten tilannetietoisuuden, resurssien kayton ja huomion jakamisen koulutuksellisia
osatekijoita voi soveltaa osin myds likennetilanteissa ajamiseen. Vaativat, matalassa
ajonopeudessa tehtavat harjoitteet voivat heijastua varsinaisella tiealueella tapahtuvaan
ajotaitoon myos siten, ettd kuljettaja oppii paremmin tuntemaan ja hahmottamaan auton

tarvitseman tilan niin leveys- kuin pituussuunnassa.

Kerattyjen tietojen perusteella ahtaita ajoymparistéja mallintavissa harjoituksissa tulisi keskittya
tilannetietoisuuteen, apulaitteisiin, tydparin apuun ja niihin inhimillisiin tekijoihin, jotka ovat usein
onnistuneen suorituksen tai myods vahingon taustalla. Kaytannon ajoharjoittelussa pyrittisiin
korostamaan resurssien puitteissa enemman niita tekijoita, jotka tarkasteltujen ja kokemukseen

perustuvan tiedon valossa aiheuttavat erityisen paljon tormaysriskin nousua.

Ajoharjoittelussa voitaisiin kayttdd peruuttaessa vaihtelevia nopeuksia ja myds keinotekoisesti
jarjestettya puutteellista tilannekuvaa, jolloin ensihoitaja saisi kasityksen siitd, mika on nopeuden
ja tilannekuvan merkitys havaintokyvyn rajallisuuden arvioinnissa. Peruutusharjoituksessa tulisi
kayttaa mallintavina esteiné seka peileista nakyvia, etta suoraan ajoneuvon takana olevia esteita,
joiden havainnointiin kaytettaisiin vain peruutuskameraa ja peileja. Harjoitus suoritettaisiin
vaihtelevilla nopeuksilla ja yllattavilla esteilla. Talla tavalla oppija saisi ksityksen siita, mitk& ovat
nopeuden, etdisyyden ja havaintoihin reagoimiseen kaytetyn ajan suhteet tormaysriskiin.

Hitaammalla nopeudella, esteitd etukateen kartoittaen ja tarvittaessa tydparin apua kayttéen,
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saataisiin vastaavasti oppijalle kasitys siita, mika merkitys on tilannekuvan rakentamisella,
resurssien kaytolla ja matalammalla ajonopeudella samanlaisessa tilanteessa.

Raystaita mallintavat esteet tulisi olla vahinkotietojen tarkastelun jalkeen mukana aina ahtaita
ajoymparistdja mallintavissa harjoituksissa. Oikealle kd&ntyminen nousi suureksi riskisuunnaksi,
joten raystasta mallintava ajoeste pitaisi sijoittaa siten, etta oikealle kaantymista harjoiteltaisiin
resurssien sallimissa rajoissa enemman. Peilien reaaliaikaiseen saatoon ja sivuylityksen
arviointiin tulee kiinnittdd huomiota. Ajoneuvon sijainnin, sivuylityksen, koon hahmottaminen seka
peilien oikea kayttd nousevat keskioon harjoitteissa, jossa mallinnetaan oikealle kaantymista.

Samalla tarkkaillaan oikean ylakulman vahingoittumisriskia.

Yksityiskohtaisia harjoitusten kuvauksia ei tassa opinnaytetydssa lahdetty erittelemaan, mutta
teoreettisen pohjan luominen naille harjoituksille on osa tata opinnaytetyota. Yksityiskohtaiset
harjoitteet luodaan paikallisiin olosuhteisiin soveltuviksi yhdessa ajokouluttajien kesken sopien jo

valmiiden ja kaytanndssa hyviksi havaittujen harjoitusmallien pohjalta.

4.3  Piha-alue osana halytysajon prosessia

Ahtaissa ajoymparistoissa ajaminen on usein osa halytysajoa ja potilaan kuljetusta, joten se
taytyy koulutuksessa liittaa laajempaan viitekehykseen koskemaan osaksi koko ajosuoritetta.
Halytysajo kohteeseen mentdessa jaetaan Oulu-Koillismaan ensihoidon koulutusmateriaalissa
tehtavaan valmistautumiseen, liikenneymparistossa ajamiseen ja kohteeseen saapumiseen.
Tehtavaan valmistautumisella on tarkea merkitys ahtaassa ajoymparistossa toimimiseen, koska

ajoasento ja peilit taytyy saataa valmiiksi kuljettajakohtaisesti jo ennen tehtavalle lahtoa.

Kohteeseen saapumisella on erityinen merkitys ahtaissa ajoymparistoissa toimimiselle. Kohdetta
lahestyttaessa ajonopeutta lasketaan selvasti, jolloin ehditd@n tarkkailla oikeaa risteysta tai
littym&a. Talléin tulisi jo aloittaa ympariston havainnointi kuljetuksen alkamisen nakokulmasta.
Lahestymista ei ole mainittu erikseen halytysajon prosessikuvauksissa vaan yleensa prosessissa
kuvataan vain kohteeseen saapuminen. Kohde pitéisi kuitenkin laajentaa lahestymisalueeksi,

koska moni halytysajon osatekija taytyy priorisoida uudestaan kohdetta lahestyttaessa.

Lahestymisalueen selkednd ominaispiirteena on ajonopeuden selva laskeminen. Tama on

kohteen Idytamisen kannalta oleellista. Nopeuden lasku mahdollistaa ympariston paremman
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havainnoinnin, joten piha- tms. alueelle k&antyminen ja mahdolliset opasteet ehditaan
havainnoida. Halytysajolla saavutettu ajansaastd voidaan menettaa osin tai kokonaan, jos
viimeisen risteyksen ohi ajetaan liiallisen nopeuden vuoksi ja joudutaan kaantamaan ajoneuvo
kauempana. Navigointilaitteissa on yleensa aina tietty viive, jolloin paivittymisen tiheys suhteessa
kuliettuun matkaan paranee huomattavasti ajonopeuden laskiessa. Lahestymisalueella ei siis
pyrita enaa korkeaan keskinopeuteen, vaan siihen, ettd kohteeseen osutaan aikaa saastavasti
suoraan. Toinen tarkea osatekija lahestymisalueella on ympariston turvallisuushakuinen tarkkailu,
jossa kuljettaja maarittaa yhteistoiminnassa toisen ensihoitajan avulla mahdolliset esteet ja

valitsee taktiikan kohteeseen ajamisen ajosuunnalle ja etaisyydelle.

Lahestymisalue on kasitteena oletettavasti tdssé asiayhteydessa taysin uusi, vaikka kasite onkin
maaritelty ainakin ilmailuliikenteen puolella. (kts. trafi.fi 2014). Tassa tyossa sitd kaytetdan
lahinna pohtivassa mielessa opinnaytetyon rajauksen mukaisesti. Kohteen lahestyminen on
kuitenkin niin tarkea osa piha-alueilla tapahtuvan toiminnan onnistumista, etta yksistaan se antaa
tarvetta eritelld ja maaritellda lahestymisalue halytysajon prosessissa. Lahestymisalueen
toimintamallia voidaan myo0s kayttaa myos perille hoitolaitokseen saavuttaessa ja asemalle

saapumisessa.

Kaannyttaessa piha-alueelle, tulee siis luoda tilannekuva, jossa havainnoidaan jo valmiiksi
mahdolliset kaantopaikat ja esteet. Piha-alueita tulisi pitaa erittain matalan ajonopeuden alueina,
koska myos henkilovahinkoja aiheuttava tormaysriski on kasvanut. Piha-alueilla ja pelastusteilla
ajoneuvoliikenne on tyypillisesti harvafrekvenssistd ja asukkaat ovat tottuneet kayttdmaan
pelastusteita jalkaisin ja pyoralla liikkuen. Lisaksi pelastustielld voi olla esim. leikkivia lapsia.
Tama tulee pitdad mielessd myds kohteesta lahdettaessa, koska lapset voivat jaada leikkimaan
ensihoitoyksikon taakse. Joissakin ahtaissa ajoymparistoissa voi olla esim. ravintola, jolloin
alkoholin vaikutuksen alaiset henkilot voivat kulkea alentuneella tilannetietoisuudella ja
koordinaatiolla. Taman vuoksi ajoneuvon takana olevan alueen visualisointia ei voi laiminly6da,
vaan se on toteutettava aina peruuttamaan lahdettdessa. Lahestymisalueelle ja ahtaaseen
ajoymparistddon luotu tilannetietoisuus tulee siis paivittad my0s kohteesta |&htiessa

reaaliaikaisesti.
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5 POHDINTA

5.1 Tarkasteltujen tietojen luotettavuuden pohdinta

Piha-alueilla tapahtuneiden ajoneuvovahinkojen selvittdminen ajokoulutuksen nakokulmasta oli
haasteellinen tehtava, koska vastaavanlaista yksityiskohtaista ja ajosuunnittain eriteltya tietoa ei
ollut saatavilla. Taman aiheutti tyon rajaaminen tiukasti koskemaan ahtaissa ajoymparistoissa
tapahtuvia vahinkoja, joiden maaraan yritetddn vaikuttaa koulutuksella ja sen kehittamisella.
Vahinkoaineistosta oli kuitenkin suhteellisen helppo 16ytdd ne tapaukset, jotka soveltuivat
rajattuun aiheeseen. Ajosuuntien ja vauriokohtien tarkastelu oli vain osa tata rajattua ja
suppeahkoa opinnaytetyotd, mutta se antoi kuitenkin tarkeda ja uutta tietoa ajokoulutuksen

kehittamiseksi.

Tiedon tarkastelun mahdollisti, ja sen luotettavuuden arviointia nosti se seikka, etta ajoneuvoihin
tulleet vauriot on kirjattu luotettavasti ja tarkasti. Vauriot on vahvistettu tekniikan toimesta ennen
arkistointia.  Ensihoitajien  kirjoittamiin  vapaamuotoisiin  vahinkoselosteisiin  oli  kirjattu
tapahtumatiedot hyvinkin yksityiskohtaisesti, joten ajosuunnat voitiin suhteellisen helposti ja
luotettavasti varmentaa. Tutkimuksessa mukailtiin sisallonanalyysin menetelmaa jossa aineisto
hajotetaan osiin, kasitteellistetaan ja kootaan uudelleen loogiseksi kokonaisuudeksi (Tuomi &
Sarajarvi 2009, 108). Analyysin jalkeen vain kriteerit tayttavat tapaukset hyvaksyttin mukaan.
Vapaamuotoisista selosteista piti 1oytya asiasanat, jotka osoittivat selvasti ajosuunnan,
mahdollisen kaantdmisen ja ahtaassa ajoymparistossa ajamisen. Kirjattuun ja tilastoituun
vauriopaikkaan vertaamalla ajosuunta pystyttin  talloin  luotettavasti  varmentamaan.
Luotettavuutta nostaa myos se seikka, ettd vaurio on tarkastettu ja tilastoitu pelastuslaitoksen
tekniikan toimesta ja vapaamuotoisen vahinkoselosteen on kirjoittanut kuljettajana toiminut
henkild. Talloin yksittaisen vahingon tieto on peraisin todellisuudessa kahdesta lahteesta.
Haastatteluja pidettiin asiantuntijuudeltaan korkeatasoisina. (kts. Halkola, 2008). Pitk& kokemus
pelastuslaitoksen tekniikassa antaa nakemystd vahinkojen tutkimisessa ja niiden tietoa
syntymiseen vaikuttavista tekijoista, etenkin kun entinen Oulun Palolaitos ja nykyinen Oulu-
Koillismaan pelastuslaitos on tuottanut pitkdan myos ensihoitopalvelua.
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Vauriokohtien ja ajosuuntien luotettavuuden arvioinnissa on otettava kuitenkin huomioon se
tosiseikka, etta sanallisessa kuvailussa on olemassa aina tulkinnallinen virhemahdollisuus. Jos
ajatellaan esimerkiksi kasitetta "peruuttaminen suoraan®, niin riittavan tiukassa maarittelyssa
tama ei toteutuisi juuri koskaan. Virhemahdollisuutta lisaa myos se, etta kaikissa mukaan
otetuissa tapauksissa ei taysin yksiselitteisesti pysynyt tekemaan tulkintaa, oliko tormaamisessa
ollut mukana kaantamista. Vauriomerkinnat ja niiden yksityiskohtainen vertailu ajosuuntiin
kuitenkin paransi tarkastelujen tietojen tulkintaa. Vahinkoilmoituksen puutteesta huolimatta
tekijalle jai kokonaiskuva, etta tutkitut tapaukset antavat riittdvan tarkat suuntaviivat tdman
opinnaytetyon tavoitteelle. Taustaselvityksen lahtokohdat ja tavoitteet huomioiden voi siis olettaa,

etta tietojen perusteella oli mahdollisuus tehda luotettavia johtopaatoksia opinnaytetyota varten.

5.2 Opinnaytetydn prosessin kuvausta

Taman opinnaytetyon tekemisen laajempana viitekehyksend on osa tekijan pitkaaikaista
tavoitetta saada Oulu-Koillismaan pelastuslaitoksen alueelle pysyvd ja kehittyva
ajokoulutusjarjestelma. Tyon on mahdollistanut hoitotydn ja ensihoidon koulutuksissa saatu
tutkimuksellinen asenne eri aihepiireja kohtaan. Taman selvitys viivastyi alkuperaisesta
aikataulustaan yli vuoden ajan, mutta tyon aihepiiri ja sen kehittely on ollut ajatuksen tasolla
mukana ensihoitotydn mukana. Opinndytetyon prosessi vahvistaa edelleen sitd ajatusta, etta
ajokoulutus ja sen kehittaminen kaikkine osa-alueineen ovat tarkeita. Uusien nakokulmien esille
tuominen ja tulevaisuuden pohtiminen kuuluvat ajokouluttajien oman osaamisen kehittamiseen.
Uskallus tuoda omia nakemyksia ja kokemuksia julkiseen tyohon vaati pitkallista pohdintaa ja
perusteluja jokaiseen lauseeseen. Tyon luonteen ja rajauksen vuoksi se perustuu osin tekijan
omiin johtopaatoksiin ja kasitteiden maarittelyyn. Tama tyo on kirjoitettu ja edennyt kuitenkin
niista lahtokohdista, ettda siina on luotettu hyvaan ajokouluttajien koulutukseen, omaan
kokemukseen ajokoulutuksesta ja pitkdhkdon kokemukseen ensihoitotyosta. Tarkein opettava
kokemus on kuitenkin ollut tyohistorian ja ajokouluttajana toimimisen aikana kaydyt keskustelut
kokeneimpien ensihoitajien kanssa ajamisesta ja halytysajosta. Tallainen ns. "hiljainen tieto” ei
levity helposti kokeneemmalta, mutta sen antaman arvokkaan opin aktiiviseen siirtamiseen tulisi

aina kannustaa kokeneimpia ensihoitajia.

Tyd on rajattu tdhan osaan ajokoulutuksen kokonaisuutta osaltaan siksi, ettd varsinaisissa

likennetilanteissa tapahtuvasta halytysajosta on saatavilla kattavaa ja tutkittua tietoa useista

28



lahteistad. Tama opinndytetydna toimiva taustaselvitys oli aihepiiriltdan aluksi niin suppea, etta se
toi lisaksi ongelmaa tyon laajuuden ja opinnaytetyon hyvaksyttavyyden suhteen. Vastaavasti se
antoi mahdollisuuden perehtya ahtaiden ajoymparistojen ajamisen turvallisuuteen lahes uutena
aiheena ja pohtia uusien kasitteiden maarittelya, turvallisuusajattelua ja uutta koulutusmateriaalia

tahan osaan ajokoulutuksen kokonaisuutta.

Taman taustaselvityksen tekeminen on ollut sen tiukasta rajauksesta huolimatta erittain kehittava
oppimiskokemus. Prosessin edetessa on mielenkiinto suuntautunut useisiin artikkeleihin ja
tutkimuksiin turvallisuuskulttuurista, halytysajon turvallisuudesta ja ajoneuvovahingoista. Prosessi
tiivistyi tdman loppuraportin kirjoittamiseen, joka on siis pidemman ajatustydn tuotos. Tama
opinndytetyona toimiva taustaselvitys perustuu osaltaan pohtivaan ajatteluun ja omaan
kokemukselliseen tietoon, mutta arvokkaimpina yksittdisina tietolahteind tassa on toiminut
pelastuslaitoksen tekniikan toimittama vahinkodata ja kokemuksellinen tieto. Perehtyminen CRM
toimintakulttuuriin antoi my6s uutta kokemusta teoriatiedon konkretisointiin. Opinnaytetyon
prosessi selkeytti ajokoulutuksen kokonaistavoitteen hahmottamista ja antoi osaltaan uusia

tyokaluja ja koulutusmalleja ensihoitajien ajokoulutukseen.

5.3  Vahinkoilmoituskaavakkeen kehittaminen

Asiantuntijahaastattelujen pohjalta tulleen keskustelun myo6ta, taman opinnaytetyon pohdintaan
paatettin liittad lisaksi pohdintaa ajoneuvovahinkokaavakkeen kehittamiseksi vastaamaan

paremmin tulevaisuudessa ajokoulutuksen tutkimusta ja kehittamista.

Ajokoulutuksen nakokulmasta vahinkoilmoituksessa voisi olla lisaa tietokenttid, jotka
mahdollistaisivat  tulevaisuudessa entista tarkemmin vahinkoihin johtaneita syitd ja
mahdollistaisivat ~ tutkittuun  tietoon  perustuen  entistd  kohdennetumman  ja
tarkoituksenmukaisemman  koulutuksen. Ajokoulutuksen nakokulmasta olisi tarkead tietaa
kaikissa tapauksissa missa ajosuunnassa vaurioita tulee. Taman avulla voitaisiin kehittaa
harjoituksia vastaamaan niitd olosuhteita, joissa vahinkoja tapahtuu eniten ja analysoida syita,
miksi tietty ajosuunta on ongelmallinen. Ajoharjoittelussa voitaisiin tehdéd enemman toistoja niissa

matalan tason simulaatioymparistdissa, jotka ovat vaativampia havainnoinnin ja ajamisen
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suhteen. Ajokoulutuksen kehittamiselle tdma olisi arvokasta tietoa, koska syiden pohtiminen voisi

helpottaa kaytannon tyokalujen rakentamista vaikeiden ajotilanteiden hallintaan.

[Imoituksessa olisi myds syyta olla hankittu ajokokemus- ja ajokoulutuksiin osallistumisen maara
esimerkiksi 5 vuoden aikajaksolla. Taman avulla voitaisiin kohdentaa koulutusta mahdollisesti

koskemaan enemman joko kokeneimpia tai vahaisemman ajokokemuksen omaavia.

Ymparoivat olosuhteet tulisi kirjata omaan sarakkeeseensa pimeyden, sateen, liukkauden tai
muiden ympariston olosuhteiden merkitys tulisi merkitd kaavakkeeseen. Apulaitteiden,
nayttomerkkien ja tydvalojen kaytto tai kayttamattomyys tulisi kirjata myos erilliselle sarakkeelle.
Apulaitteiden kayton kirjaaminen voisi antaa tulevaisuudessa tietoa niiden vaikuttavuudesta

suhteessa hankintakustannuksiin.

Tehtavaluokat, kuljetuskoodin Kiireellisyysluokka, mukaan lukien olisi hyva olla saatavilla, koska
oletusarvona on, ettd Kkiireellisillda kuljetuksilla vahinkoja sattuisi eniten. Koulutuksen
teoriaosuudessa voisi talloin pohtia ja keskustella ajamista varten luotavan tilannekuvan

merkityksesta turvallisuudelle.

Huomion kiinnittyminen johonkin muuhun asiaan, kuin ajamiseen, olisi my0s kirjattava.
Radioliikenteen ja statusviestien hoitaminen kohteeseen ajamisen tai kuljetuksen aikana voi
oletusarvoisesti lisata riskia vahingoille. Vahinkoilmoituksessa olisi myos syyta olla tyovuoron
kesto vahingon sattuessa, koska oletusarvoisesti ns. tuplavuorojen tekeminen voisi lisata

vasymyksen myota vahinkoalttiutta.

Nailld muutoksilla voitaisiin todennékoisesti turvata vahinkoilmoituksen kéyttokelpoisuus
tulevaisuudessa. Koulutuksen kehittdmisen ja uusien oppimistekniikoiden kayton hyotyja tai
haittoja tulisi seurata tulevaisuudessa vahinkotilaston tutkimisella. N&in saataisiin luotettavaa
késitysta minkalaisella koulutusmaaralld ja tavalla on suurinta vaikutusta turvallisuuteen ja
kustannuksiin. Tutkittuun tietoon ja kokemukseen perustuva koulutus nostaa aina koulutuksen
tasoa ja luotettavuutta. Vahinkoilmoituksen tarkentaminen voisi palvella myds pelastuslaitoksen
tekniikkaa, jos tutkittua tietoa saataisiin esim. apulaitteiden vaikutuksista suhteessa niiden

hankintahintaan.
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5.4 Pohdintaa turvallisuuslahtoisesta koulutuksesta

Ajokoulutuksen keskeinen osa on asenneympariston luomista. Nykyisessa ajokoulutuksessa on
tyoturvallisuudesta tuttu "nolla vahinkoa” tavoite. Tahan paasemiseksi henkilostossa on
tapahduttava koulutuksen lisaksi my0s asenteen muutosta, joka siirtyy kaytannon toimintaan ja
ohjeiden noudattamiseen. Toisaalta on muistettava, etta suurin osa tehtavista hoidetaan edelleen
ilman vahinkoja. Jos pelastuslaitoksen ensihoito suorittaa vuodessa esimerkiksi 42000 tehtavaa
ja vahinkoja sattuisi 10, niin onnistumisprosentti on silti n 99.98. Ajokoulutuksessakin tulisi myos
pohtia, mitkd tekijat ovat onnistumisien taustalla ja miten tata voitaisiin kayttdad hyodyksi
tulevaisuuden koulutuksessa. Uusimmissa turvallisuusteorioissa on fokus siirretty tutkimaan
yksittaisten vahinkojen sijasta myos onnistuneita suorituksia ja onnistumisiin vaikuttavia tekijoita
(Hollagnel 2015, 24 - 26). Onnistuneiden suoritusten kuvaaminen ja jakaminen osatekijoihinsa
voisi hyvinkin olla osa tulevaisuuden ajokoulutusta. Nykyisin pohditaan usein sita, mika johti
virheeseen, ja miten se voitaisiin valttda, mutta jatetddn huomiotta onnistuneiden suoritusten ja
inhimillisten tekijoiden vahvuudet, jotka ovat suorituksen taustalla. Kaytannon esimerkking
ajokoulutuksessa voitaisiin esittaa kolareiden sijaan onnistunut halytysajo prosessina, jossa fokus

olisi siind mitka tekijat olivat onnistumisen taustalla.

5.5 Pohdintaa simulaatio-opetuksen kayttokelpoisuudesta ahtaiden ajoymparistojen

ajokoulutuksessa

Simulaatio-oppimisen teoriaa ja sen osatekijoita voidaan liittdd myds ajokoulutuksen kaytannon
harjoitteluun, koska kaytannon ajoharjoittelu voitaneen luokitella matalan tason simulaatioksi.
Simulaatiossa on kyse kokemusperaisesta oppimisesta (Salakari 2007. 133). Matalan tason
simulaatiolla tarkoitetaan harjoittelua, joka tapahtuu esim. terveydenhuollon koulutuksissa siten,
ettd simulaattorina toimii yksittaistd kehon osaa mallintava opetusvaline (Jeffries 2007, 3).
Simulaatio-opetuksessa keskeista on se, ettd oppija kayttaa aktiivisesti omia ongelmanratkaisu-
ja paatoksentekotaitoja tilanteen ratkaisemiseen turvallisessa oppimisymparistdssa, jossa
voidaan oppia myds virheistd (Jeffries 2007, 25-26). Simulaation avulla asioiden
havainnollistaminen on helpompaa ja taten tilanteista saadaan enemman irti opetuksellisesti.
Simulaatiossa ennalta maaritellyt simuloidut asiat tapahtuvat ennalta ajatellulla tavalla.

Simulaatioon perustuvassa opetuksessa ydinasiana ovat konkreettiset tapahtumat, mutta
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késitteet ja teoria voivat toimia toiminnan tukena. (Rasanen 2004.) Jalkipuinti tapahtuu heti
simulaatioharjoituksen jalkeen. Se on harjotuksen keskeisin pedagoginen osuus, jossa oppija
tuottaa itse tiedon reflektion avulla ja ohjaaja johdattelee keskustelua. Jalkipuinnin tarkoituksena
on nostaa esiin keskeisia tapahtumia suorituksesta ja myos onnistuneiden suoritusten

kertaaminen vahvistaa oppimista. (Hallikainen & Vaisanen, 436.)

Oulu-Koillismaan pelastuslaitos kayttaa ensihoidon ajokoulutuksen harjoitteiden suunnittelussa
mallia, jonka tarkoituksena on antaa osallistujalle oppimistavoite, ohjeet harjoituksen
suorittamiseksi ja palautekeskustelun harjoituksen paatteeksi. Harjoitukseen osallistuvilla tulee
olla kéytyna teorialuento, jossa myds valmistaudutaan harjoitteiden suorittamiseen.
Teoriakoulutuksessa kerrataan niitd asioita, jotka toimivat tyokaluina ahtaissa ajoymparist6issa
toimimiseen. Harjoitukseen osallistuvalle tulisi myds antaa mahdollisuus kayttaa kaikkia
teoriakoulutuksen tyokaluja my0s simulaatiomaisessa oppimisymparistossa. Tavoitteena on
vahvistaa osaamista ja saada aikaan onnistumisen kokemuksia. Osallistujan oman
ongelmanratkaisukyvyn ja oppimistavan tulisi olla harjoituksen keskiossa. Palautekeskustelun
tulisi olla oppimista tukevaa ja sen tulisi keskittya suurelta osin siihen, missa onnistuttiin hyvin.
Keskustelussa olisikin tarkea saavuttaa rento ja mukava ilmapiiri, koska silloin rakentavan
palautteen vastaanottaminen ja keskustelu on helpompaa. (Dieckmann 2009, 101). Valitén
palautteen saaminen onkin yksi simulaatio-opetuksen merkittavimmista eduista. Tilanteeseen
palaamisen mahdollisuus, kouluttajan antama tuki ja reflektiivinen keskustelu on koettu oppimista
edistavina tekijoina. (Kivinen 2008, 49-51).

5.6 Yleista pohdintaa ajamisesta ensihoitotyossa

Ensihoitaja joutuu tyoskentelemaan usein paineen alaisessa tilassa, jolloin huomion jakaminen
voi olla puutteellista. Ajaminen ja potilaan hoitaminen ovat hyvin erityyppisia asioita. Ensihoitajan
tulisi jakaa huomiokykyaan viisaasi ja muuttaa sitd jatkuvasti muuttuvan tilanteen mukaan.
Tilannetietoisuuden yllapito on usein vaikeaa paineen alla tyoskennellessa, koska ihmisen
selviytymiskeinoihin kuuluu luontaisesti ns. “putkindkd”, jossa huomio kohdistuu kriittisimpiin
asioihin. Potilaan tila voi vaatia nopeaa kuljetusta, jolloin ensihoitaja joutuu punnitsemaan
ajamisen riskeja suhteessa potilaan tarpeisiin. Ajamisen lahtokohtana tulee kuitenkin olla
turvallisuus, joten huomion siirtdminen siihen ajon aikana on tarkeda. Potilaan hoitamisen

tilannekuvasta pitaisi tietoisesti paastd nopeasti ajamisen tilannekuvaan. Ahtaissa
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ajoymparistdissa turvallisuuteen tahtaavan tilannekuvan hankkiminen ajamisen alkua varten ei

vie niin paljon aikaa, etta sita tulisi koskaan laiminlyoda.

Ajoneuvoihin tulleet vauriot kuormittavat tekniikan ohella myos ensihoidon tyoyhteisoa, koska
vara-autot eivat aina ole uudempien yksikoiden tasolla ja hoitovalineiden ja muiden varusteiden
siirtdminen vara-autoon vie aikaa ja tyoresursseja. Vahingot aiheuttavat myos ajaneelle
kuljettajalle henkista stressia, epaonnistumisen tunnetta ja sita kautta tydhyvinvoinnin laskua.
Koulutuksen kehittamisella ja tutkimisella voitaneen vahentaa tulevaisuudessa
ensihoitoyksikdiden vahinkoja. Tama vaatii kuitenkin ajokoulutusjarjestelman yllapitoa ja
aktiivisuutta. Oulu-Koillismaan pelastuslaitoksen hallinnolle kuuluu tassa yhteydessa erityinen
maininta. Pelastuslaitoksen johto on tehnyt pitkajanteista tyota ajokoulutuksen kehittamiseksi.
Koulutukseen on annettu resursseja ja ajokouluttajia on koulutettu vastaamaan kasvanutta

henkilomaaraa.

Oulu-Koillismaan pelastuslaitoksella on nykyisin kaytdssa hyvat ajokoulutuksen resurssit seka
ohjeet teoria- ja kaytannon harjoitteluun. Téman opinnaytetyon pohjalta voidaan edelleen kehittaa
ja priorisoida jo valmiita simulaationomaisia harjoitteita siten, etta ne vastaisivat todellisuudessa

tapahtuvia riskeja entista yksityiskohtaisempaan tietoon perustuen.

5.7  Ajokoulutuksen tulevaisuus ja jatkokehityshaasteet

Tulevaisuuden pohtiminen ja uusien trendien seuraaminen nopeasti digitalisoituvassa ja
teknisesti kehittyvassa ymparistossa koskee niin ensihoitoa kokonaisuutena, kuin myos ajamista.
Tulevaisuudesta on jo nyt nahtavissa merkkeja tihentyvista julkaisuista robottiautoista ja
alylikenteen  sovelluksista.  Ajoneuvoihin  on  suunnitteilla  paikannukseen perustuvia

tienkayttdmaksuja, automaattisia hatapuheluita ja itseohjautuvuuteen perustuvia toimintoja.

Siirtymavaihe robotiikkaan ja tekoalyyn perustuvaan liikenteeseen, jossa inhimillisten tekijoiden
virheitd pyritdédn minimoimaan ja matkustusmukavuutta lisddmaan, saattavat johtaa kuitenkin
ongelmiin erityistilanteissa, jos niitad ei ole ennalta huomioitu. Robottiautot tarvitsevat “korvat”
halytysajoneuvojen havainnointiin tai se on jollakin muulla, ehk& suojatulla digitaalisella keinolla
saatava huomioimaan halytysajoneuvot. Tutkittava, ja huomioitava asia on siis se, miten

tulevaisuuden itseohjautuvat ajoneuvot vaistavat halytysajoneuvoa. Toisaalta voidaan myos
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ajatella, ettd halytysajo nykyiselladnkin perustuu pitkalti hyvédan vuorovaikutukseen
halytysajoneuvon kuljettajan ja muiden tienkayttajien valilla. Esimerkiksi ohitettava auto antaa
viestin havainnosta siirtymalla oikealle ja painamalla kevyesti jarrua (jarruvaloa), jolloin
halytysajoneuvon kuljettaja saa signaalin aikeesta vaistaa. Vastaavasti halytysajoneuvon
kuliettaja antaa signaalin  ohittamisyrityksesta lahestymalla kohtuullisella nopeuserolla,
kayttamalla halytyslaitteita ja antamalla aikaa jarkevaan toimintaan edella ajavalle. Vuorovaikutus
voisi tulevaisuudessa olla digitaalista, jolloin kaikki tienkayttajat (myos robotit) saisivat
ajoneuvoon signaalin lahestyvasta halytysajosta. Talloin niilla olisi tila, aika ja mahdollisuus toimia
oikein halytysajoneuvon kohtaamisessa. Pelkastaan aanen tai valoon perustuva havainnointi voi
olla altis ilkivallalle robottiautoista puhuttaessa. Aanigeneraattoreilla voitaisiin talldin ehka

ilkivaltaisesti hairita robottiautojen liikkumista.

Nykyisin jo on saatavilla apulaitteita, jotka mahdollistavat ajoneuvon ympaériston tarkkailun
jokaisesta mahdollisesta suunnasta, pysayttavat tarvittaessa ajoneuvon esteen havaittuaan tai
pitavat ajoneuvon omalla kaistallaan. Tallaiset apulaitteet voivat hyvinkin soveltua muunneltuna
myos halytysajoon, mutta niissa voi myos olla ongelmakohtia. Halytysajossa kaytettaan
tavanomaisesti ajotapaa, jossa ajetaan lahempana keskiviivaa huomattavuuden ja nakyvyyden
lisaamiseksi. Tallainen ajotapa, jossa liikutaan ajoittain muuta likennettd suuremmalla
nopeudella, tulee huomioida apulaitteiden valinnassa. Halytysajoon soveltuvien apulaitteiden
valinnassa ja testaamisessa korostuukin tulevaisuudessa moni ammatillinen yhteistyd halytysajon

suorittajien ja ajoneuvoteknisen henkilokunnan valilla.

Jatkokehityshaasteina talle selvitykselle voidaan nahda useita pohdinnan alaisia kohtia.
Vahinkoilmoituksen kehittdminen on yksi kehityshaaste. Vahinkoilmoituksen saattaminen
lopulliseen muotoonsa moni ammatillisen tarkastelun jalkeen olisi tarked edistysaskel
tulevaisuuden  ajokoulutuksen  kehittamistd ajatellen.  Valtakunnallisesti  yhdenmukainen
vahinkoilmoitus antaisi ajokouluttajille ja muille asiasta kiinnostuneille mahdollisuuden saada
tulevaisuudessa yksityiskohtaisempaa tietoa ajoturvallisuuden kehittdmiseen tahtaavia toimia

varten.

Tekniikan- ja ajokoulutuksen vuorovaikutuksen kehittdminen on yksi tulevaisuuden haaste.
Lisdantyva hoitovalineistd ja tilantarve luovat painetta lisatd ajoneuvojen fyysista kokoa ja
painoluokkaa. Ajokouluttajien ja ensihoitajien tulisikin olla mukana aina, kun tehdaan hoitoon tai

varusteluun liittyvia ratkaisuja. Lisaantyva paino, apulaitteet ja mahdollinen ajoneuvojen koon
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muutos taytyvat olla sovittuna ja tiedossa, ettd my6s ajokoulutus ehtii reagoida muuttuneeseen
tilanteeseen. Uusien apulaitteiden, esimerkiksi ns. 360 asteen kameroiden kayttoon otossa ja
testaamisessa tulisi niin ikaan kayttaa ajokouluttajien ja ensihoitajien kokemusperaista tietoa
hyodyksi. Keratyn tiedon perusteella on yha epaselvaa, kuinka apulaitteiden lisaaminen vaikuttaa
turvallisuuteen.  Vahinkoilmoituksen kehittaminen ja asian tutkiminen saattaisi antaa
kustannus/hyoty nakokulmaa esimerkiksi erilaisten tutkien ja kameroiden vaikuttavuudesta. Asiaa

tulisi kuitenkin jatkossa selvittaa.

Ajokoulutuksen koulutusmateriaalin kehittaminen siihen suuntaan, ettd koulutuksen painopiste
siirtyisi virheista ja epaonnistumisista onnistumisiin, seka niihin vaikuttavien inhimillisten tekijoiden
vahvistamiseen, olisi myods suotavaa. Koulutusmateriaaliin tulisi lisaté konkreettisia onnistuneita
halytysajosuoritteita ja myods piha-alueella tapahtuvan toiminnan oikeaoppista suorittamista.
Tallaisen koulutusmateriaalin valmistaminen ja jalkauttaminen ensihoitotydhon olisi erittain

tervetullutta.

Lahestymisalueen kasitteen maarittely ja lanseeraaminen halytysajon prosessiin tulee nostaa
ainakin keskustelun kohteeksi ajokoulutusta kehitettaessa. Kokemuksellisen tiedon valossa,
halytysajon yhtena ongelmana nahdaan usein liian suuri tilannenopeus kohdetta lahestyttaessa ja
liiallinen kiire piha-alueella. Tama johtaa usein siihen, etta yksikko ei Ioyda kohdetta suoraan,
vaan joutuu kaantamaan ajoneuvon kauempana tai joutuu ylimaaraiseen peruuttamiseen piha-
alueella. Talloin menetetaan usein liikennetilanteessa halytysajossa saavutetun korkeamman
keskinopeuden ajansaasto. Kokemuksellisten tietojen tutkiminen laajamittaisella ensihoitajien
haastattelulla aiheesta olisi vahintaankin toivottavaa koulutuksen kehittamiseksi. Uuden kasitteen
eli 1ahestymisalueen lisdd@minen halytysajon prosessiin pitdisi kuitenkin olla laajemmin tutkittuun
kokemusperaiseen tietoon pohjautuvaa. Lahestymisalueelle tulisi luoda selke@ protokolla, jossa
méaariteltaisiin |ahestymisalueen alkamisen etdisyys ymparistosta ja kaytetystd nopeudesta
rippuen. Samalla voitaisiin maaritella hoitaja 1:n ja kuljettajana toimivan hoitaja 2:n tehtavat
lahestymisalueella. Onnistuneen tilannekuvan yllapitdminen vaatiikin, ettd molemmille hoitajille on
selvad mita tarkkaillaan, kuka on vastuussa tietyn asian tarkkailusta ja mistd havainnoista
informoidaan. (Helovuo ym. 2012, 199.) Lahestymisalueen maarittelylld ja tilannetietoisuuden
muuttamisella kohdetta lahestyttdessa voitaneen jatkossa parantaa piha-alueen ajamisen

turvallisuutta.
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Laajemmin ajokoulutuksesta puhuttaessa nousee esiin vield yksi jatkotutkimuksen aihe, eli
potilaan kokemat pitkittaisen ja sivuttaiskiihtyvyyden voimat. Nykyisilla mittareilla olisi mahdollista
ja helppo ajaa dataa ambulanssin kiihtyvyysvoimista kuljetuksen aikana. Tama vaatisi kuitenkin
laiteteknista osaamista ja sen korrelaatiot potilaan selviytymiseen tai kokemukselliseen tietoon
perustuvaan vointiin voisi vieda hyvinkin pitkan ajan. Ensihoitajien ja alan opiskelijoiden pitisi
kuitenkin suhtautua tutkimiseen ja tiedon hankintaan siten, etta tanaan saatava tieto voi olla

tulevaisuudessa arvokkaampaa, kuin talla hetkella osataan arvioida.

Koostetusti voidaan siis sanoa, ettd tallakin suppealla ajokoulutuksen osa-alueella on
kehitettavaa. Ensihoitotyd on kehittynyt vuosikymmenien aikana paljon, mutta ajokoulutuksen
tutkiminen on ollut pitkalti likennetilanteessa tapahtuvan halytysajon tutkimista. Talle on tietysti
vahva peruste, koska nopeudet, liike-energiat ja riskit henkilévahinkoihin ovat vahingon sattuessa
usein huomattavasti suuremmat. Halytysajo ja ensihoitotyohon littyva ajaminen on kuitenkin
suurelta osaltaan myds ajamista kiireettdmassa tilanteessa ja ahtaissa ajoymparistoissa, joissa
vahinkoja tapahtuu maarallisesti eniten. Kokonaisuuden ja laajemman viitekehyksen
hahmottaminen antavat hyvan pohjan tutkia ja kehittaa ensihoidon ajokoulutusta, seka@ osa-

alueittain, etta kokonaisuutena.
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