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The client for the thesis was the Helsinki Rescue School, tasked with producing
professional rescuers for the City of Helsinki. The client wanted to bring new in-
sights into the training, and how the driving training could be changed to meet the

requirements of the emergency services.

When rescuers are driving, the risks of accidents are multiplied many times over,
because of the high speeds in emergency services, and the risks to road safety

posed by other traffic in the event of an emergency.

The results of the study suggest that the challenges identified in the driving skills
of emergency services could be addressed through further training, attitude train-
ing, theoretical training, proactive driving and peer assessment. The development
of students' driving skills would make future rescuers safer drivers for emergency
driving and their performance as rescue vehicle drivers from the early stages of
their careers would be more professional and safer from a risk management per-
spective. It must be remembered that it would be essential to have a strong the-
oretical basis when discussing emergency vehicles used for emergency driving.
Rescue vehicles differ from other emergency vehicles because of their high
mass, which is important to consider in the knowledge base.
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ALKUSANAT

Haluan kiittaa Helsingin Pelastuskoulun koulutuspaallikkd Jari Lempista, joka
mahdollistaa opinnaytetyon tekemisen. Helsingin pelastuslaitosta antamastaan
tuesta opinnaytetyon tekemiseen. Onnettomuustietoinstituuttia antamasta mah-
dollisuudesta tutkia heidan hallinnoimaa likenneonnettomuuksien tutkijalauta-

kunta-aineistoa.

Haastateltavia: M, Aarto Lapin pelastuslaitos. J, Haapala Kaakkois-Suomen Am-
mattikorkeakoulu. T, Hakala Helsingin pelastuslaitos. A, Jakonen Kaakkois-Suo-
men Ammattikorkeakoulu, J, Jarvi Selex Oy. H, Kallio Poliisihallitus. A, Kivari
Pelastusopisto. T, Luhtaniemi Sisaministerié. J, Lundalv Uumajan yliopisto. K,
Motténen Helsingin Pelastuskoulu. E, Nyman Etela-Suomen aluehallintovirasto.
I, Parkkari Traficom. J, Pohjonen Traficom. J, Rito Keski-Uudenmaan pelastus-

laitos. T, Siren Helsingin pelastuslaitos. M, Tervo Helsingin Pelastuskoulu.



1 Johdanto

Tyon tilaaja on Helsingin kaupungin Pelastuskoulu, joka on perustettu vuonna
1972. Pelastuskoulun tehtava on kouluttaa ammattitaitoisia pelastajaensihoitajia
Helsingin pelastuslaitoksen palvelukseen. Heidan koulutuksensa koostuu pelas-
tajatutkinnosta, joka on laajuudeltaan 90 opintopistetta, Helsingin toimintaympa-
riston erityispiirteista koostuvista opinnoista noin 20 opintopistetta seka toisen
kesan tydssaoppimisjaksoista (yhteensa 30 op). Yhden opintopisteen eteen las-
ketaan opiskelijan tekevan noin 27 tuntia toita. Taten koulutus kestaa Helsingissa
kaksi vuotta (Pelastuskoulu 2023a.)

Pelastajien ajotaitoa ja ajokoulutusta koskevaa tutkimusta ei ole aiemmin tehty
Suomessa. Sen sijaan ensihoitajien ajotaitoja ja ajokoulutusta on tutkittu, ja tama
vaikutti valintaan tutkimusaiheeksi, samoin kuin kiinnostukseni liikenneturvalli-

suuteen.

Tutkimus on yhteiskunnallisesti merkittava, silla vuonna 2022 pelastustehtavien
maarat ovat olleet Suomessa huomattavia, noin 276 tehtavaa paivassa ja vuosit-
tain on 100 700 tehtavaa, joista 66 000 on ollut kiireellisia. (Pelastustoimi 2023)

Pelastusajoneuvojen kuljettaminen liikenteesséd on merkittdva osa pelastajien
ammatillista osaamista ja pelastajantyota. Pelastusajoneuvon kuljettajan ajotapa
muodostaa osaltaan kansalaisille kasityksen pelastustoimen ulkoisesta kuvasta.
Tasta syysta pelastusajoneuvojen kuljettamisessa on kiinnitettdva huomiota esi-

merkilliseen ja turvalliseen liikkkumiseen.

Talla opinnaytetyolla pyritaan tarjoamaan pelastusalalle lisaa tietoa halytysajon
riskeista ja kehitysehdotuksia ajokoulutuksen uudistamistarpeista. Tutkimuksen
avulla pyritddn myds tunnistamaan halytysajoon liittyvia liikkennekayttaytymisen
riskeja ja esittdmaan ratkaisuja liikkenneturvallisuuden parantamiseksi. Pelastus-
alan asiantuntijat voivat hyodyntaa tutkimustuloksia koulutuksien suunnittelussa,
seka kehittamisessa myos tunnistamaan halytysajoon liittyvia riskeja ja etsimaan

ratkaisuja liikkenneturvallisuuden parantamiseksi.

Tutkimuksessa kaytetdan Onnettomuustietoinstituutin hallinnoimaa liikkenneon-

nettomuuksien tutkijalautakunta-aineistoa. Onnettomuustietoinstituutti eli OTI



keskittyy liikenneturvallisuuden edistamiseen. OTl:n paatavoitteena on onnetto-
muuksien ehkaiseminen, ja tama on erityisen tarkeaa seka inhimillisten etta ta-
loudellisten vaikutusten kannalta. Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien

onnettomuustutkinnassa ei kasitella syyllisyytta tai korvauskysymyksia.

OTI koordinoi tutkijalautakuntien ty6ta, mutta ei puutu niiden riippumattomaan
tutkimustyohon. OTI vastaa myds tutkijalautakuntien jasenten koulutuksesta, tut-
kimustulosten hyodyntamisesta ja tiedon jakelusta. Tutkijalautakunnat, joissa on
asiantuntijoita eri aloilta, kuten poliisista, 1aaketieteesta, ajoneuvotekniikasta, lii-
kennetekniikasta ja kayttaytymistieteesta, suorittavat kaytannon tutkimustyota.
Naita lautakuntia toimii eri puolilla Suomea, ja niiden jasenet tyoskentelevat vir-

kavastuulla, ja ovat sitoutuneet vaitiolovelvollisuuteen (OTI 2023a.)

Opinnaytetyon tarkoituksena on kerata tietoa halytysajon osaamisesta pelastus-
alan henkildiden seka halytysajon asiantuntijoiden nakokulmasta. Tarkoitus on
samalla selvittaa ajamiseen liittyvia riskeja ja niiden juurisyita. Tutkimuksella py-
ritdan tuottamaan Helsingin Pelastuskoululle mahdollisimman paljon tietoa haly-
tysajoneuvojen onnettomuuksien riskeista niin, ettd koulutuksessa voidaan hyo-

dyntaa tietoa.
Tutkimuksessa pyritdan saamaan vastaukset seuraaviin kysymyksiin:

1. Miten riskienhallintaa voidaan parantaa halytysajossa?

2. Miten pelastajaopiskelijoiden ajotaitoa voidaan kehittaa vastaamaan

halytysajon vaatimuksia?



2 Pelastajatutkinnon ajokoulutus

Pelastajatutkinnossa ajokoulutus on olennainen osa valmistautumista pelastajan
tyotehtaviin, seka halytysajon tuomiin haasteisiin ja liikennevahinkojen pienenta-
miseen. Yleiskatsaus ajokoulutuksen keskeisiin osa-alueisiin, kuten ajo-oikeus-
vaatimuksiin, koulutuksen rakenteeseen, sisaltéon, Viron pelastustutkinnon ajo-

koulutuksen maarista, halytysajon vaatimuksiin, seka vahinkotilastoihin.
2.1 Pelastajatutkinnon ajo-oikeusvaatimus

Pelastajan koulutuksen valintakokeisiin paasee, vaikka hakija ei olisikaan suorit-
tanut C-luokan ajo-oikeutta, mutta voimassa oleva BC-luokan ajokortti on esitet-
tava koulutuksen alkaessa. Mikali pelastajatutkintoon valittu on alle 21-vuotias,
han voi hakea erityislupaa C-luokan ajokortin suorittamiseksi, kun tieto opiskelu-
paikastasi on varmistunut. Erityislupaa hakevalla taytyy olla vahintaan B-luokan

ajo-oikeus (Pelastusopisto 2024.)

Pelastuskouluun opiskelemaan valitulla henkil6lla on mahdollisuus saada C-luo-
kan ajo-oikeus, poiketen siita, mita: Ajokorttilain 5 §:n 1 momentissa saadetaan,
C-luokan ajokortin vahimmaisika on kuitenkin 18 vuotta ja D-luokan ajokortin 21
vuotta, jos kysymyksessa on ajoneuvon kuljettaminen liikenteen palveluista an-
netun lain 28 §:n 2 tai 3 kohdan mukaisesti pois lukien ajoneuvojen katsastami-
seen liittyvat koeajot. Ajokortti on voimassa vain tassa momentissa tarkoitetuissa
ajoissa Suomessa. Rajoitus merkitaan ajokorttiin, ja se on voimassa siihen
saakka, kunnes ajokortin luokkaa vastaavat vahimmaisikavaatimukset muuten
tayttyvat (Ajokorttilaki 2011/386 § 5:4)

BC-luokan ajokortti oikeuttaa kuljettamaan sellaisia ajoneuvoja, joiden kokonais-
massa Ylittdaa 3 500 kg ja jotka on suunniteltu tai valmistettu kuljettamaan kuljet-
tajan lisdksi enintdan kahdeksan henkil6a. BC-luokan ajo-oikeudella mahdollis-
tetaan ajoneuvoyhdistelmien kuljettaminen, joissa on tahan luokkaan kuuluva ve-
toauto ja hinattava ajoneuvo, jonka kokonaismassa on enintaan 750 kg. Johon
kuuluvat: muut kuin D1-luokan ajoneuvot, jotka on suunniteltu ja valmistettu kul-
jettamaan kuljettajan lisdksi enintdan 16 henkil6a ja joiden pituus on enintaan

kahdeksan metria, - tai D-luokkaan kuuluvat ajoneuvot, jotka on suunniteltu ja
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valmistettu kuljettamaan kuljettajan lisdksi enemman kuin kahdeksan henkil6a.
(Ajokorttilaki 2011/386 § 2:4)

2.2 Ajokoulutuksen rakenne

Helsingin Pelastuskoulussa ajokoulutuksen opintojakso on laajuudeltaan 2,5
opintopistetta, mika tarkoittaa opiskelijalle laskennallisesti 67,5 tuntia tyota. Ajo-
koulutuksen opintojakso aloitetaan Helsingin Pelastuskoulussa yhden tunnin mit-
taisella luokkaopetuksella, jossa kaydaan lapi kurssin sisalto, tavoitteet ja opis-

kelun kurssirakenne (Pelastusopiston opetussuunnitelma.)

Kaytettavat opetusmenetelmat opintojaksolla ovat: lahiopetus, omatoiminen
opiskelu, kaytannon toteutukset. Oppimateriaalina ovat pelastusajoneuvon yleis-
opas, Suomen Palopaallystdliitto, 2010 halytysajo-opas, SPEK, 2007, halytysajo-
neuvon kuljettamisen riskienhallinta, Pelastusopiston julkaisu, A-sarja: Oppima-
teriaalit, 1/2019 Moodle-oppimisymparistd, lahdekirjallisuus, luokkatilat, ajoneu-
vokalusto (pelastusauto ja ambulanssi). Oppimisymparistona toimivat luokkatilat,
ajoneuvokalusto (pelastusauto ja ambulanssi), harjoitusalueet, kaupunkialue,

seka ajoharjoitteluradat (Pelastusopiston opetussuunnitelma.)

Ajokoulutuksen osaamistavoitteiden tarkoituksena on, etta opintojakson suoritet-
tuaan pelastajaopiskelija tuntee perusteet ajoneuvokalustosta, seka ymmartaa
turvallisen pelastusauton ja ambulanssin kuljettamisen perusteet, seka haly-
tysajon vaatimukset. Opiskelija myds hallitsee molempien ajoneuvojen - pelas-
tusauton seka ambulanssin - halytysajon turvallisen ja ennakoivan ajotavan.
Osaamistavoitteita tukevat kontaktiopetus, itsenainen opiskelu, kdytannon harjoi-
tukset, seka oppimateriaalit ja oppimisymparistdét. Osaamistavoitteita tukee, etta
opintojaksolla on yhtenaisyyksia muihin opintojaksoihin sovelletuissa harjoituk-
sissa, joissa ajoharjoittelu jatkuu koko opintojen ajan. Alapuolella oleva taulukko

1 kuvaa ajokoulutuksen rakennetta. (Helsingin Pelastuskoulu 2023c)
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PELASTUSKOULUN AJOKOULUTUKSEN RAKENNE

1. AJONEUVOKALUSTO

2. AJONEUVON KASITTELYKOULUTUS

3. LIUKKAANKELIN AJOKOULUTUS

4 PIMEANAJONKOULUTUS

5. HALYTYSAJOKOULUTUS

6. ENNAKOIVA AJOTAPA

Taulukko 1: Pelastajatutkinnon ajokoulutuksen rakenne

2.3 Ajokoulutuksen sisalto

Koulutus aloitetaan perehtymalla ajoneuvonkalustoon, mika kasittaa pelastajien
kaytossa olevien ajoneuvojen lapikaymisen, tama osio toteutetaan luokkaopetuk-
sena. Ajokoulutus aloitetaan ajoneuvojen kasittelykoulutuksella, koulutus toteu-
tetaan ajoharjoittelualueella ja tahan kaytetaan aikaa seitseman tuntia. Pelastus-
koulussa liukkaan kelin ajokoulutus suoritetaan ajoharjoittelualueella tai radalla.
Pelastuskoulun toteutussuunnitelmaan on yhdistetty ennakoiva ajotapakoulu-
tusta ja tdhan kaytetaan seitseman tuntia ajo-opetusta pelastusyksikdon ajoneu-
voilla. Ennen naiden toteuttamista annetaan yksi tunti ennakoivan ajotavan kou-
lutusta luokkaopetuksena. Halytysajoneuvonajamista koskevasta lainsaadan-
nosta, Helsingin pelastuslaitoksen ohjeista ja maarayksista pidetaan yhden tun-
nin mittainen koulutus. Halytysajo-opetus pidetaan luokkaopetuksena (Helsingin
Pelastuskoulu 2023c.)

Ajoharjoittelua tulee lisaksi Helsingin Pelastuskoulussa 49 tuntia ja nama liittyvat
sammutus- ja pelastustekniikan soveltuviin harjoituksiin. Pelastajaopiskelijoiden
ajotaitoon liittyva koulutus pitaa sisallaan teoreettisia luentoja ja erilaisia kaytan-
ndn harjoituksia pelastusajoneuvoilla. Opintojaksolla on arviointikriteereina osaa-

misen osoittamistavat, osallistuminen opetukseen ja kurssiin kuuluvat tehtavat,
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harjoitukset /kokeet (teoria- tai kdytannonkokeet, jotka arvioidaan asteikolla Hy-

vaksytty/Hylatty (Helsingin Pelastuskoulu 2023c.)
2.4 Pelastajien ajokoulutus Virossa

Virossa pelastaja koulutukseen hakiessa vaaditaan C-luokan ajo-oikeus. Virossa
pelastajaopiskelijat suorittavat ajoneuvokoulutusta yhteensa 31 tuntia, joka sisal-
taa 11 tuntia teoriaopetusta ja 20 tuntia kaytannon ajokoulutusta. Koulutuksessa
painotetaan halytysajoa ja taman jalkeen pelastajaopiskelija saa oikeuden ajaa
halytysajoneuvoa, seuraavat viisi vuotta. Jonka jalkeen pelastajan on suoritettava
lisdopetus viiden vuoden valein pitddkseen halytysajo-oikeuden voimassa. Lisa-
koulutuksen sisaltd on yhteensa 16 tuntia koulutusta, joista kuusi tuntia itseopis-
kelua ja 10 tuntia ajoharjoittelua. Jatko koulutuksen myota halytysajo-oikeus on

voimassa taas seuraavat viisi vuotta (Danilas, K 2023.)
2.5 Halytysajon vaatimuksia

Halytysajoneuvon kuljettajana tai matkustajana saa poiketa likennesaannaista,
seka saa olla noudattamatta likenteenohjauslaitteella osoitettua velvoitetta, maa-
raysta, rajoitusta, kieltoa tai ajoneuvon kayttoa koskevaa saantoa erityista varo-
vaisuutta noudattaen ja tehtavan sita edellyttaessa. Poikkeussaannokset eivat
ole itsestaan selvasti perusteltuja, vaan niiden kayton tulisi olla perusteltavissa
kulloisenkin tehtavan erityisluonteen vuoksi. On tarkeaa arvioida, miksi on valtta-
matonta poiketa kyseisen saannon ensimmaisen kohdan maarayksesta. Tassa
yhteydessa on olennaista myds arvioida, millaista oikeushyvaa kyseisella tehta-

valla pyritaan suojelemaan (Kiiski & Tolvanen 2020, 349.)

Saanndsta koskevan poikkeuksen on oltava suhteutettu siihen oikeushyvaan,
jonka turvaamiseksi poikkeusta tarvitaan. Taman arvioinnin tulisi varmistaa, etta
tehtavan suorittamisesta aiheutuva vaara ei tarpeettomasti uhkaa muiden tien-
kayttajien turvallisuutta. Esimerkiksi tilanteissa, joissa on valiton hengenvaara,
voi olla tarpeen kayttaa korkeaa ajonopeutta. Kuitenkin on samanaikaisesti otet-
tava huomioon, etta likennesaantdjen vastaisesti ajavaa ajoneuvoa saattaa olla

vaikea havaita toisten tienkayttajien toimesta. (Kiiski & Tolvanen 2020, 349.)

A. Jakonen painottaa ennakoivaa ajotapaa halytysajon kuljettajille, ja peraankuu-

luttaa halytysajoon lahtevan yksikon vastuuta siita, etta heidan taytyisi aina osata
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tiedostaa riskit likenteessa. Halytysajoon valmistautuvan kuljettajan taytyy ym-
martaa, mita halytysaanen ja valomerkkien paalle kytkeminen tarkoittaa oman
ajamisen nakokulmasta. Lisaksi ajamisen osaaminen taytyy olla hallussa, kun
tehtavaa lahdetaan suorittamaan. Haastateltava mainitsee, etta halytysajoa saat-
taa olla ajamassa henkildita, jotka olettavat "sinivilkkujen” tuovan suojakuplan
mika suojelee heita kaikelta ja nain voidaan ajaa kovaa valittamatta mistaan (Ja-
konen 2023.)

Traficomin asiantuntija Jussi Pohjonen nostaa tarkeimmaksi taidoksi oman mie-
lenhallinnan, seka asenteen merkityksen liikenteessa. Lisaksi han korostaa kul-
jettajan ymmarrysta vastuustaan seka sita, mita hyotyja halytysajolla on tarkoitus
saavuttaa. Haastateltava painottaa, etta halytysajo perustuu kuitenkin liikenne-
etuuteen ja liikennevaloetuuteen kaupungeissa. Yleisena harhaluulona saattaa
olla se, ettd huippunopeudella saavutettaisiin jotain halytysajossa. Haastateltava
nostaa esiin myos toimintakyvyn sailyttamisen ajamisen tehtavassa, ei saisi pro-
vosoitua ajamisen aikana, niin pysytaan tehtavalla toimintakykyisena (Pohjonen
2023.)

Halytysajossa ajoneuvon ajaminen on yleisin halytykseen liittyva tehtava. Kun
puhutaan pelastus- ja ensihoitokalustosta, jotka ovat usein suuria ja painavia ajo-
neuvoja ja joilla ajetaan rajoituksia nopeammin seka usein huonoissa keli- ja na-
kyvyysolosuhteissa, tulee tekniikka, osaaminen ja toimintatapa suhteuttaa nor-
maalia korkeampiin riskeihin. Lisaksi haastateltava painottaa, etta halytysajo on

turvallisuuskriittinen toiminta ja tata tulisi ehdottomasti mitata (Hakala 2023.)

Pelastusajoneuvon ja ambulanssin ajaminen ei pelkastaan ole ajoneuvon kasit-
telya ja ajamista eri nopeuksilla. Kyse on myos siita, miten kuljettaja suhtau-

tuu erilaisiin riskitilanteisiin ja arvioi erilaisia skenaarioita, joita kuljettaja voi koh-
data halytysajossa ja tahan ei voida paasta ennekuin ajaminen on sellaisella ta-
solla, ettd huomio ei kiinnity pelkastaan ajoneuvoon. On olemassa my®os niita,
jotka vaittavat, etta pitaisi kouluttautua ja miettia, ettei riskeerata joutumista riski-
tilanteisiin. Mutta jos kuljettaja silti tekee nain, on erittain tarkeaa, ettd han tiedos-

taa, miten tulee toimia sen kaiken voi hoitaa hyvalla ja liikenneturvallisella tavalla.

Halytysajon turvallisuutta on tutkittu Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin ja
Kaakkois-Suomen ammattikorkeakoulun rahoittamassa tutkimushankkeessa
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Kohti turvallisempaa halytysajoa. (Jakonen, A., Koski, A. & Sumanen, H. 2019)
Kyseisen tutkimuksen tavoitteena on turvallisuuden parantaminen. Yhdessa osa-
tutkimuksessa on tutkittu halytysajoa ajavien ensihoitajien kayttaytymista ajon ai-
kana. (Koski, A. & Sumanen, H. 2019) Parkkari mainitsee tutkimuksesta, etta yl-
lattyi kuinka paljon ajon aikana kuljettajat tekevat kaikkea muuta kuin keskittyvat
ajamiseen. Tutkimuksessa on noussut esille myos piittaamattomuutta ajamiseen.
Parkkari kertoo, etta tyopaikalla on suuri merkitys uudelle pelastajalle tai ensihoi-
tajalle, koska tyopaikan kulttuuri ajamisen suhteen vaikuttaa suuresti ajokayttay-
tymiseen (Parkkari 2023.)

Raportoidut tulokset pohjautuvat tutkimukseen, jossa kehitettiin innovatiivisia pro-
tokollia ensihoitohalytysten tarkastamiseen ja esitettiin uusi lahestymistapa mie-
histoyhteistydon komentokieleen ensihoitotilanteissa. Tutkimustulokset antavat
viitteita siita, ettd nama kehitykset voisivat merkittavasti parantaa ensihoidon ha-
lytysajojen ja potilaskuljetusten turvallisuutta. Tutkimukseen osallistuneet kokivat
tarkistuslistojen kayton turvallisuutta lisaavaksi, ja niiden laajempi kayttoonotto
edellyttaisi huolellista suunnittelua valtakunnallisesti. (Jakonen ym. 2021) Hank-
keessa keskityttiin erityisesti halytysajon turvallisuuskriittisiin nakdkohtiin, kuten

ambulanssin tilannenopeuden hallintaan ja ajotapahtuman suunnitteluun.

Tutkimustulokset vahvistavat, etta strukturoitu kommunikaatio on avainasemassa
naiden kriittisten tekijoiden hallinnassa, erityisesti stressaavissa tilanteissa kuten
halytysajoissa. (Jakonen ym. 2022) Navigointi halytysajon aikana on valttama-
tonta potilaan nopeaa tavoittamista varten, vaikka samalla se lisaa likenneonnet-
tomuuksien riskia. Raportissa esitetaan uusi l[ahestymistapa navigointitehtavan
jakamiseksi, missa kuljettajan vieressa istuva miehistdon jasen voisi hoitaa navi-
gointia. Tama ehdotus korostaa tehokasta tiimity6ta ja tehtavien jakamista ensi-
hoitohalytysten aikana (Jakonen & Nordquist 2023,42.)

Poliisihallituksen poliisitarkastaja H, Kallio korostaa halytysajoneuvoa ajavalta
erityisesti asenteen merkitysta turvallisen ajamiseen liittyvana asiana. Tama tay-
tyisi saada kuntoon, jotta ei otettaisi riskeja niin paljoa kuin halytysajoa ajavat
yleensa ottavat. Halytysajoa ajavan taytyisi muistaa sovittaa ajonopeutensa teh-

tavan kiireellisyyteen sopivaksi. Kuljettajalla on oltava ymmartamys, siita mita ha-
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lytysajolla on tarkoitus saavuttaa, seka ymmartaa halytysajon motiivi ja suhteut-
taa se suojeltavaan oikeushyvaan, jota halytysajossa ollaan menossa suojaa-
maan. Mikali kysymyksessa on valiton hengenvaara, on toki perusteltua kayttaa

korkeampia ajonopeuksia. (Kallio 2023.)

Palo- ja pelastusalan tehtavissa halytysajoa ajettaessa taytyy ymmartaa, etta ky-
symyksessa ovat isot ajoneuvot, joissa painopisteet ovat korkealla, ja kuljettajan
pitaisi kasitta fysiikan lait - miten ne toimivat tuolla liikenteessa ajettaessa. Haa-
palan nakemyksissa huolenaiheeksi nousee ambulanssien ajonopeudet halyty-
sajossa. Halytysajossa tarkeinta on vieda apu perille turvallisesti, eika keskeyttaa
ajamista onnettomuuteen. Kaikkien halytysajoa ajavien tulisi ymmartaa haly-
tysajon motiivi, joka on ainoastaan vieda apu sinne, missa sita tarvitaan turvalli-
sesti tai kuljettaa potilas, joka tarvitsee kuljetusta turvallisesti saadakseen lisaa
hoitoa (Haapala 2023.)

Hallituksen esityksen (HE 180/2017 vp, s. 280) mukaan on arvioitava, millaista
oikeushyvaa tehtavalla suojataan ja suhteuttaa saannoksista poikkeaminen sen
mukaisesti niin, ettei tarpeettomasti vaaranneta muiden tienkayttajien turvalli-
suutta. Esimerkiksi valiton hengenvaara voi Poliisihallituksen maarayksen ID-
20152009 3 (5) mukaan edellyttaa kuljettajaa kayttdmaan suurtakin nopeutta.
Talléinkin on huomioitava liikennesaanndista poikkeava ajotapa voi jaada muilta
tienkayttajilta huomaamatta mika pitaisi tiedostaa halytysajoneuvon kuljettajana.
Liikenteen seassa liikkuu myds lapsia ja henkil6ita, joiden kyvyt eivat valttamatta

riitd taysimaaraisesti liikennetilanteiden ennakointiin (Poliisihallitus 2020a.)

Suurella nopeudella tapahtuvat likenneonnettomuudet ovat paaosin tuhoisia.
Saanndista voisi siksi poiketa vain virkatehtavan sita edellyttaessa ja erityista va-
rovaisuutta noudattaen. Kaikissa tilanteissa halytysajoneuvon edellytettavan olo-
suhteiden edellyttaman varovaisuuden ja turvallisen tilannenopeuden lisaksi
saannoista poikettaessa on aina noudatettava erityista varovaisuutta. Halyty-
sajossa erityinen varovaisuusvelvoite asettaa halytysajoneuvon kuljettajalle ko-
rostetun vastuun poikkeavan liikkumisen turvallisesta sujumisesta. Kdytannossa
se tarkoittaa sita, etta kolaritilanteessa rikosoikeudellinen vastuu kohdentuu hel-
posti sdannoksista poikkeavaan osapuoleen. Korostettu varovaisuusvelvoite on
syyta pitaa mielessa varsinkin, kun melko avoimeksi jatetty tielikennelain 184 §:n
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sanamuoto antaa poikkeussaannosten kayttajalle aiempaa enemman harkinta-
valtaa esimerkiksi halytyslaitteiden kaytdossa. Saanndksista poikkeamisen laa-
juus ja aste on kyettava perustelemaan suhteessa tehtavalla suojeltuun oikeus-
hyvaan. (Poliisihallitus 2020a.)

2.6 Vakuutusyhtion maaritelmat eri termeille likennevahingoissa

Vakuutusyhtio maarittelee liikennevahingon niin, etta se on tapahtuma, jonka ta-
kia on maksettu liikennevakuutuksesta korvauksia. Korvauksia on voitu maksaa
henkilo- tai omaisuusvahingosta, tai jarjestely- tai oikeuskuluista. Lakisaateinen
likennevakuutus korvaa liikkennevahingossa aiheutuneet henkildvahingot seka
ulkopuolisille aiheutuneet omaisuusvahingot. Ajoneuvojen yhteenajotilanteissa
korvataan syyttdman osapuolen ajoneuvon vauriot. Liikennevakuutus ei korvaa
omalle ajoneuvolle tai tdssa ajoneuvossa olevalle omaisuudelle aiheutuneita va-
hinkoja. Naita vahinkoja voidaan korvata esimerkiksi vapaaehtoisesta ajoneuvo-

vakuutuksesta eli kaskovakuutuksesta (Liikennevahinkoaineisto 2024.)

Uhreja ovat vammautumattomat, vammautuneet ja kuolleet henkilot, joille on
maksettu likennevakuutuksesta henkildvahinkokorvauksia. Korvauksia on voitu
maksaa vammojen tarkastamisesta syntyneista kuluista, varsinaisista hoitoku-
luista seka esim. kuntoutus-, laake- tai hautauskululuista, tai ansionmenetyk-
sesta. Raportin vammaluokittelu alkaa lievasti vammautuneista, jonne on sisally-
tetty myds vammautumattomat henkildvahinkokorvauksia saaneet henkilot (Lii-

kennevahinkoaineisto 2024.)

Vammautuneella tarkoitetaan henkil6a, joka on osallinen ja jonka liikennevahin-
gon yhteydessa saamat vammat ovat johtaneet liikennevakuutuksesta makset-
tuihin korvauksiin. Tahan ei sisallytetd menehtyneitd henkildita. Tassa tilastossa
toteutettu luokittelu lieviin ja vaikeisiin vammoihin perustuu vahinkoilmoituksen
lisdksi liikennevahinkolautakunnan laatimaan haittaluokitukseen. On huomioi-
tava, etta tassa liikennevahinkotilastossa kaytetty vammaluokittelu eroaa viralli-
sen liikenneonnettomuustilaston ja tutkijalautakunta-aineiston luokittelusta (Lii-

kennevahinkoaineisto 2024.)
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Vakuutusyhtio luokittelee liikennevahingossa mukana olevat osapuolet: aiheutta-
jiin ja osallisiin. Aiheuttajasta puhuttaessa tarkoitetaan osallista, jonka liikenne-
vakuutuksesta liikkennevahingossa aiheutuneet henkildovahingot seka vastapuo-
lelle tai muuhun vieraaseen omaisuuteen kohdistuneet omaisuusvahingot on kor-

vattu. (Liikkennevahinkoaineisto 2024)

Vastapuoli on osallinen, joka on ollut mukana liikennevahingossa ja saanut kor-
vauksia toisen osallisen (aiheuttajan) liikennevakuutuksesta. Moottoriajoneuvo-
jen ja jalankulkijoiden tai polkupydrailijdiden valisissa yhteenajoissa jalankulkijan
tai polkupydrailijan omaisuus- ja henkildvahinkokorvaukset maksetaan moottori-
ajoneuvon liikkennevakuutuksesta siita huolimatta, kuka yhteenajon aiheutti.
Tasta syysta moottoriajoneuvot esiintyvat likennevahinkotilastossa aina naiden

yhteenajojen aiheuttajina (Liikennevahinkoaineisto 2024)
2.6.1 Pelastusajoneuvojen likennevahingot

Haastattelun perusteella tuli ilmi, etta Helsingin pelastuslaitoksen kolaritilastot pe-
lastusajoneuvoille ovat muita Suomen alueita huomattavasti vahaisemmat, koska
Helsingin kaupungin hyvana puolena halytysajon nakokulmasta on, etta pysty-
taan valttamaan vakavia liikkenneonnettomuuksia, koska kaupunki on tiivis ja lii-
kennetta on paljon. Tasta syysta halytysajoneuvojen nopeudet eivat kasva niin
suuriksi kuin esimerkiksi pienemmissa kaupungeissa, joiden alueella on korkea-
nopeuksisia teita ja raskasta liikennetta. Hakala myos mainitsee raitiovaunukis-
kojen tuovan turvallisen liikenne-etuuden pelastusajoneuvoille silloin kun halytys
tulee keskustaan ruuhka-aikana. Lisaksi myods Helsinkiin on nyt tulossa halytys-
ajoneuvojen liikennevaloetuus (Hakala 2023.)

Onnettomuustietoinstituutin  hallinnoimien tutkijalautakuntien aineistoista eri-
tyiseksi riskitekijaksi nousevat sailidautot. Niilla on halytysajon aikana suurin riski
joutua kuolemaan johtaneeseen liikenneonnettomuuteen. Erityisesti sailidautolla
ajamisessa on korostunut lilan suuri ajonopeus suhteessa tilanteen vakavuuteen
(OTI12023b)
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Taulukossa kaksi kuvataan pelastusajoneuvojen liikennevakuutuksista korvatta-
vien vahinkojen maaraa Suomessa vuosina 2012-2021. Yhteensa pelastusajo-
neuvo on ollut aiheuttajana liikennevahingossa 708 kertaa ja tasta maarasta Hel-
singissa 63 kertaa. (OT12023c.)

Liikennevakuutuksesta korvatut pelastusautoille tapahtuneet liikennevahingot v. 2012-2021

Helsinki Pelastusautojen aiheuttamat lilkkennevahingot

Pelastusauton

ajoneuvoluokka 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Yhteens3
M1 3 2 1 0 0 0 0 0 0 g
M1G 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 4
N1 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 4
N2 2 2 6 0 0 0 0 0 0 0 10
N3 9 7 7 12 0 0 0 0 1 0 36
N3G 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1
Total i 187 147 17| 13[ 0" of o” o” 1 0 63
Muu Suomi Pelastusautojen aiheuttamat lilkkennevahingot

Pelastusauton

ajoneuvoluokka 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Yhteensd
M1 23 18 20 17 9 19 11 9 12 2 140
M1G 3 [ 2 0 1 3 1. 2 0 1. 19
N1 1 0 3 0 0 1 1 1 0 3 10
N1G 4 0 1 1 2 0 0 0 3 1. 12
N2 10 5 1 3 2 8 4 4 0 4 41
N2G 0 1 1 0 0 0 0 0 0 1 3
N3 40 35 38 48 58 42 35 32 19 28 375
N3G 2 4 1 9 6 7 4 3 4 5 45
Total i 83" 6a” 67" 78" 78" s0” 56" 517 3g” a5 645

Taulukko 2. Pelastusajoneuvojen onnettomuudet (OTI 2023c¢)

Pelastusajoneuvon aiheuttaneista 708 liikennevahingoista on syntynyt omai-
suusvahinkoja 648 ja henkildvahinkoja 60. Onnettomuuksissa on vammautunut
74 henkilda. (OTI 2023d.) Alapuolella olevassa taulukossa numero 3 on selvi-
tetty, kuinka paljon on tullut omaisuusvahinkoja, henkildovahinkoja ja vammautu-

neiden lukumaarat.

UHRIEN vammautuneiden kuolleiden
Osapuoli VAHINKO  OMAISUUSVAHINKO HENKILOVAHINKO LKM lukumaara lukumaara
Sum Sum Sum Sum Sum Sum

2012 101 95 6 6 6 0
2013 83 79 4 13 13 0
2014 84 78 6 6 6 0
2015 91 83 8 9 9 0
2016 78 73 5 5 5 0
2017 80 69 1 11 1 0
2018 56 49 7 9 9 0
2019 51 47 4 5 5 0
2020 39 33 6 7 7 0
2021 45 42 3 3 3 0
YHT 708 648 60 74 74 0

Taulukko 3. Pelastusajoneuvojen aiheuttamat omaisuus- henkilévahingot
(OTI12023d)
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2.6.2 Ambulanssien liikkennevahingot

Ambulansseilla halytysajossa tapahtuneissa onnettomuuksissa on usein ollut
kyse jalankulkijoiden turvallisuuden vaarantumisesta, erityisesti tilanteissa, joissa
kuljettajat ovat ajaneet risteykseen lilan varomattomasti luottaen valoetuuteen.
Lisdksi on havaittu, etta toisinaan ajon aikana keskittyminen on herpaantunut
viestilikenteeseen tai muihin hairidtekijoihin, mika on vaikuttanut ajosuorituksen
laatuun halytysajossa (OT12023b.)

Nama tutkimustulokset korostavat tarvetta kiinnittaa erityista huomiota ambulans-
sien risteysajojen turvallisuuteen - mukaan lukien nopeudenhallinta ja valoetuuk-
sien luotettava kaytto. Lisaksi on tarkeaa painottaa kuljettajien valmiutta sailyttaa
keskittyminen liikenteessa ja ajotehtavissa kaikissa tilanteissa. Nama havainnot
ovat merkityksellisia likenneturvallisuustoimenpiteiden suunnittelussa ja halyty-

sajossa riskienhallinnan nakokulmasta (OT12023b.)

Lahes kaikissa kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa, joissa ambulanssi on
ollut osallisena, on korostunut merkittavana riskitekijana halytysajoneuvon kuljet-
tajan toiminta. Tutkimukseni perusteella havaittiin, etta halytysajoissa ylittaes-
saan risteyksia halytysajoneuvot ovat usein liikkuneet erittain suurilla nopeuksilla,
keskimaarin 66,5 km/h. Jalankulkijoihin kohdistuneissa tormayksissa keskimaa-
rin nopeus oli noin 50 km/h. Suistumisonnettomuuksien yhteydessa nopeudet oli-
vat keskimaarin noin 67 km/h (OTI2023b.)

Ambulansseihin liittyvissa onnettomuuksissa esiintyy erityisesti risteysajojen yh-
teydessa tapahtuvia kolareita. Yksi merkittava syy naihin onnettomuuksiin on ol-
lut luottamus halytysajoneuvojen likenne-etuuteen ja liikennevaloetuuteen. Myos
halytystehtavan aiheuttama kiirestressi on kannustanut erityisesti ambulanssin
kuljettajia ylimaaraiseen riskinottoon. Risteysajojen yhteydessa ambulanssit ovat
usein ajaneet erityisen korkeilla nopeuksilla, jopa 70 km/h, ja samanaikaisesti
nakyvyys on ollut rajoittunut (OTI2023b). Alapuolella olevassa taulukossa 4 on
likennevakuutuksesta korvatut ambulansseille tapahtuneet liikennevahingot.
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Liikennevakuutuksesta korvatut ambulansseille tapahtuneet liikkennevahingot v. 2012-2021

Ambulanssien aiheuttamat lilkkennevahingot

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Yhteens4
Helsinki 20 9 13 17 6 5 4 5 7 9 95
Muu Suomi 74 77 64 81 74 69 50 63 61 57 670
Yhteensd 94 86 77 98 80 74 54 68 68" 66 765

Taulukko 4. Ambulanssien onnettomuudet (OTI 2023c¢)

Ambulanssien aiheuttamista 765 liikennevahingosta on syntynyt omaisuusvahin-
koja 673 kappaletta ja henkildvahinkoja 92. Onnettomuuksissa on vammautunut
138 seka menehtynyt kolme henkilda. Alapuolella olevassa taulukossa numero 5
on selvitetty, kuinka paljon on tullut omaisuusvahinkoja, henkildvahinkoja ja vam-

mautuneita ja menehtyneiden lukumaarat.

osapuoli aiheuttaja

. q UHRIEN
apUo VAHINKO OMAISUUSVAHINKO HENKIL BVAHINKO LKM

Sum Sum Sum Sum Sum Sum
2012

94 83 11 1 11 0

o 86 72 14 20 20 0
04 7 66 1 19 18 1
e a8 86 12 20 20 0
2018 80 74 6 9 9 0
2017 74 63 11 20 19 1
ks 54 48 6 9 9 0
ke 68 61 7 9 9 0
e 68 59 9 18 17 1
2o 66 61 5 6 6 0
I 785 673 92 141 138 3

Taulukko 5. Ambulanssien aiheuttamat omaisuus- henkildvahingot (OT12023d)

Pelastusajoneuvojen ja ambulanssien aiheuttamissa 1473 likennevahingossa on
loukkaantunut 152 henkiloa, vammautunut 212 henkiloa, seka menehtynyt kolme
henkilda (OT12023d)

Vakuutusyhtid Protector antoi seuraavat liikennevahinkotiedot vuosilta 2016—
2021. llmoitettuja liikennevahinkoja on sattunut ajanjaksoina pelastusajoneu-
voille ja ambulansseille 200 Helsingin pelastuslaitoksella, joista vakuutusyhtio on
tehnyt myonteisen korvauspaatoksen 95 likennevahingossa, tasta pelastusajo-
neuvoille 70 ja ambulansseille 25. Alla olevassa taulukossa 6 on vuosittaiset on-
nettomuudet. (Protector 2024)
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iat v L L L !

VUOSI | VAHINKOJEN LUKUMAARA VUOSI AJONEUVOLAJI VAHINKOJEN LUKUMAARA
2016 33 2016 Kuorma-auto tai pakettiauto 11
2017 33 2016 Ambulanssi 4
2018 48 15
2019 45
2020 19 2017 Kuorma-auto tai pakettiauto
2021 22 2017 Ambulanssi 6
2022 33 15
2023 18

2018 Kuorma-auto tai pakettiauto 19
2018 Ambulanssi 4

23
2019 Kuorma-auto tai pakettiauto 19
2019 Ambulanssi 5

24
2020 Kuorma-auto tai pakettiauto ¥
2020 Ambulanssi 4

11
2021 Kuorma-auto tai pakettiauto 5

2021 Ambulanssi

.
Taulukko 6. Helsingin pelastuslaitoksen ajoneuvojen onnettomuudet (Protector
2024)

Protector vakuutusyhtion ja OTI:n tilastoista selviaa, ettd viimeisen kymmenen-
vuoden aikana pelastusajoneuvot ja ambulanssit ovat olleet aiheuttajina yh-

teensa 1568 liikennevahingossa, mitka on korvattu likennevakuutuksesta.

Liikennelaaketieteen dosentti Lundalv nakee ongelmana, kun pelastusajoneuvo-
jen onnettomuuksien taajuus on nain suuri. Halytysajoneuvojen onnettomuusris-
kin vahentaminen on seka liikkenneturvallisuuteen etta tydymparistoon liittyva
asia. Taman on heijastuttava myos liikkennevahinkoja ja tydaikana tapahtuvia tyo-

tapaturmia koskeviin tilastoihin (Lundalv2024)
2.6.3 Poliisiajoneuvon aiheuttamat liikennevahingot.

Poliisiajoneuvot ovat olleet aiheuttajana 2012-2021 valisena aikana yhteensa
804 liikennevahingossa, mitkd on korvattu valtiokonttorin toimesta. Alapuolella
olevassa taulukosta 7 ilmenee valtiokonttorin korvaamien liikkennevahinkojen

maara.



22

lImoitusvuosi Vahinkojen lkm

2021 73
2020 71
2019 91
2018 3
2017 94
2016 75
2015 78
2014 71
2013 96
2012 82

Taulukko 7. Poliisiajoneuvojen onnettomuudet (Valtiokonttori 2024)

2.7 Tyotapaturmat pelastajilla kulkuvalineessa

Tyotapaturmia on sattunut pelastajille kulkuvalineen tai siirtolaitteen ajamisen ja

matkustamisen takia vuosina 2016-2022 yhteensa 66. Tama on noin kymmenen

tydtapaturmaa vuodessa. Ja alla esitetyn tapaturmavakuutuskeskuksen tilaston

seitseman vuoden tarkastelujakson aikana yhtena yleisempana aiheuttajana ovat

laiteen tai tydkoneen hallinnan menettamisen takia tapahtuneet tyotapaturmat:

13 kappaletta. (TVK 2023) Alapuolella olevassa taulukossa 8 kuvataan palomie-

hille sattuneita tydtapaturmia kulkuvalineen tai siirtolaitteen ajamisen ja matkus-

tamisen takia.

A4LK 5411 Palomiehet, tarkin taso 4

T SATTUMISVUOSI YHT
2017 2019|2020|2021|2022

aineen valuminen, purkaut. vuotaminen, ym. 2 0 0 0 0 0 0 2
aiheuttajan rikkoutuminen, putoaminen, ym. 0 1 6 0 1 1 21 M
lait., tyok. tai elaimen hallinnan menett. 1 5 1 0 2 3 1 13
putoaminen, hyppédaminen, kaatum., liukast. 0 3 0 3 0 1 0 T
Henkilon putoaminen alemmalle tasolle 0 0 0 0 0 2 0 2
Henkildn liukastuminen, horjahtaminen, kompastuminen 0 0 0 0 0 2 0 2
terdvéaian esineeseen astum., kolhiminen, ym 2 0 2 1 0 0 1 6
henkilon akillinen fyysinen kuormittuminen 3 2 0 0 0 2 0 7
muut luettelemattomat poikkeamat 3 7 3 1 1 0 1 16
YHT 11| 18| 12 3 49 N 5| 66

Taulukko 8. kulkuvalineen tai siirtolaitteen ajamisen ja matkustamisen takia (TVK

2023)
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3 RISKIEN MAARITELMA JA LUOKITTELUT

Yleiskatsaus riskien maaritelman ja luokittelun keskeisiin osa-alueisiin, kuten ris-
kien maarittelyyn mika pitaa sisallaan strategiset, - henkilo- ja operatiiviset ja va-
hinkoriskit.

Riskien luokittelussa eri lajeihin on monia tapoja. Yksi naista vakiintuneista kay-
tanteista on riskien suoraviivainen luokittelu kolmeen eri rynmaan, joita kasittelen
seuraavassa. ISO-3100-standardin mukaiset riskit pystytdan soveltamaan orga-
nisaatiossa toiminta ymparistoon soveltuvalla tavalla, koska tata voidaan hyddyn-
taa kaikilla toimialoilla. 1ISO-3100-standardi sopii myos organisaation kaikkiin ta-
soihin (SFS-ISO 31000:2018,16.)

3.1 Riskin maarittely

ISO-31000-standardin luokittelee, etta organisaation on maariteltava suhteessa
tavoitteisiinsa, miten paljon ja minka tyyppisia riskeja se voi kestaa tai ei voi kes-
taa. Organisaatiossa tulisi myds maaritella kriteerit, joilla arvioidaan riskin merkit-
tavyytta ja jotka tukevat yritysta paatoksentekoprosessia. Riskikriteerien olisi ol-
tava yhtenevia riskienhallinnan rakenteen kanssa, ja ne olisi raataloitava kysei-
sen toiminnan tarkoitukseen ja laajuuteen sopiviksi. Riskikriteerien olisi kuvastet-
tava organisaation arvoja, tavoitteita ja resursseja, ja niiden olisi oltava riskien-
hallintaa koskevien toimintaperiaatteiden ja ohjeiden mukaisia. Kriteerit olisi maa-
riteltava ottaen huomioon organisaatiota koskevat velvoitteet ja sidosryhmien na-
kemykset. Riskikriteerit olisi maaritettava riskienarviointiprosessin alussa. Ne
ovat kuitenkin muuttuvaisia, ja niita olisi arvioitava jatkuvasti ja muutettava tar-
peen mukaan (SFS-ISO 31000:2018,16.)

Riskien mahdollinen jaottelu on mahdollista muun muassa vahingon kohteen na-
kOkulmasta - ihmisiin, ymparistéon tai omaisuuteen liittyviin riskeihin -, mutta
myOs vahingon aiheuttajan mukaisesti, jolloin mukaan tulevat vastuuriskit kor-
vausvelvollisuuksineen. Mikali toimintaa on arvioitu aiemmin suhteessa siihen,
onko asioita tehty oikein, niin nyt riskien tarkastelu voi olla ennakoivampaa ja

laaja-alaisempaa (Rikander 2023, 209.)
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Riskien luokittelut eri riskilajeihin nahdaan riskienhallinnan nakokulmasta erittain
tarkeana. Luokittelulla pystytaan parantamaan yrityksen riskitietoisuutta. Ylei-
sesti riskit luokitellaan operatiivisiin, vahinkoriskeihin, seka strategisiin riskeihin.
Alapuolella olevassa kuviossa 1 on riskilajit jaoteltu kolmeen riskilajiin. On huo-
mioitavaa, etta riskiluokkien sisalldissa on yhtenevaisyyksia, ihmisten osaamisen
kannalta, operatiivisissa riskeissa henkiloston osaamattomuus tai vaihtuvuus vai-
kuttaa suorituskykyyn ja talla on suora yhteys vahinkoriskeihin. Tama tulee esille
organisaation kyvysta selviytya vahingoista ja nama nayttaytyvat strategisina ris-
keina, mitka saatava nakya yrityksessa maineriskina (llmonen,l, Kallio,J, Koski-
nen,J & Rajamaki,M.2022 3.1.)

|
OPERATIVISET ||  VAHINKORISKIT ot
RISKIT |
» Johtamissan I anki!bl, .es.in?- 'pa_toiA . Liik.aloimlinnan
liittyvat riskit | minnan riskeja esim.: :c.l.ahltt\f'mll'silen
» TEAskit » Tycterveys- ja tyo- ”m':'t rlls. it
; e turvallisuusriskit * Liiketoimintaympa-
* Tietoturvallisuusnskit « HankildatBriskit Faton Hitivvat riskit

* Tuotannolliset riskit . .
* Ymparistoriskit * Markkinariskit

* Keskeytysriskit

= Luonnon- = Poliittisen tai kulttuu-
* Tuottavuusriskit katastrofiriskt risen kehityksen riskit
* Projektiriskit « Toirnitilariskit * Regulaatioriskit
* Sopimus- ja * Globaaleista ilmidista

vastuuriskit johtuvat riskit

* Rikos ja vaarin-
kaytosriskit

* Maineriskit

o M&A-riskit

* Maariskit

* Teknologiariskit

Kuvio 1. Riskilajit (Ilmonen ym. 2022,3.1)
3.2 Strategiset riskit

Strategiset riskit litetdan organisaatioon pitkan aikavalin strategisiin tavoitteisiin,
ja ne voidaan samaistaa liiketoimintariskeihin. Riskit liittyvat strategisen paatok-
senteon epavarmuustekijoihin, ja ne jaetaan sisaisiin ja ulkoisiin riskeihin. Sisai-

set strategiset riskit saattavat liittya strategian toteutuksen epaonnistumiseen:
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esimerkiksi organisaatiossa on keskitytty kehittamaan toisarvoisia asioita tai ke-
hitykseen suunnatut hankkeet ovat epaonnistuneet, vaikka ne ovatkin suunniteltu

vastaamaan strategisiin tavoitteisiin (Ilmonen ym. 2022, 3.1.)

Ulkoiset strategiset riskit saattavat liittya toimintaympariston muuttumiseen, asia-
kaskayttaytymiseen ja naiden tarpeiden muutoksiin. Tallaisia voivat olla esimer-
kiksi organisaatiossa tapahtuvat tai organisaation kohtaamat yllattavat muutok-
set, kuten lainsadadannén muutos tai teknologioiden tuomat muutokset. Sisaisten
ja ulkoisten strategiariskien yhdistelmissa saattaa tulla eteen se, etta asiakas-
kayttaytyminen muuttuu radikaalisti ja yrityksen suunnittelustrategialla ei kyeta

vastaamaan strategisiin tavoitteisiin (Ilmonen ym. 2022. 3.1.)
3.3 Operatiiviset ja vahinkoriskit

Yrityksen operatiiviset riskit kategorisoidaan ongelmiksi, jotka liittyvat sen paivit-
taisiin toimintoihin, ja nama voivat johtaa epasuoriin tai valttamattémiin vahinkoi-
hin, samalla vaikuttaen negatiivisesti yrityksen maineeseen. Nama riskit saa-
vat alkunsa mahdollisista puutteista tai virheista seka yrityksen sisasissa etta ul-
koisissa prosesseissa. Keskeytykset, kuten liikkennevahingot, muodostavat ylei-
simpia operatiivisen riskin ilmentymia, ja ne voivat johtua erilaisista sisai-

sista ja ulkoisista tekijoista, kaynnistaen siten kriisitilanteen, joka liittyy operatii-

viseen riskiin (Ilmonen ym. 2022,3.1.)

Vahinkoriskeista puhuttaessa nama yleensa mielletdan kaikista tunnetuimmiksi
riskeiksi. Liikeriskiin verrattuna vahinkoriski toteutuessaan tarkoittaa aina yrityk-
selle aineellisia vahinkoja, kun taas liikeriskilla saatetaan saada yritykselle tu-
losta. Vahinkoriskia voidaan myads kuvailla nimella staattinen riski, milloin riski on
melkein muuttumaton. Tyypillisiksi vahinkoriskeiksi luokitellaan staattinen riski,
milloin riski on melkein muuttumaton. Tyypillisiksi vahinkoriskeiksi luokitellaan
vaarat, jotka voivat aiheuttaa vahinkoa yrityksille. Ne kattavat yleensa henkiloris-
kit, ymparistoriskit, tyotapaturmiin liittyvat riskit ja muuta mahdolliset vahinkoa ai-
heuttavat tekijat. Naita riskeja on mahdollista ennakoida ja hallita kayttamalla eri-
laisia vakuutuksia. Tassa yhteydessa on olennaisen tarkeaa toteuttaa toimenpi-
teita riskien vahentamiseksi ja varautua mahdollisiin vahinkoihin (Ilmonen ym.
2022,3.1.)
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3.4 Henkiloriskit

Henkiloriski voidaan kytkea ensisijaisesti organisaation tyontekijan tyoturvallisuu-
desta huolehtimiseen: tydnantajan on pyrittava estamaan tyontekijalle vaarallis-
ten haittatekijoiden syntyminen tyotehtavissa tyoturvallisuustoimenpiteita suunni-
teltaessa ja toteuttaessa. Mikali vaarojen ja haittatekijoiden poistaminen tyoteh-
tavissa ei ole mahdollista, nama on korvattava muilla vahemman haitallisilla ja

vaarallisilla toimenpiteilld (Carlsson ym. 2014, 79-80.)

Organisaation on tyoturvallisuustoimenpiteiden suunnitelmissa otettava huomi-
oon teknisten ja muiden tyOsuojelua parantavien keinojen kehittaminen. Taman
lisaksi tyonteettajalla on velvollisuus jatkuvasti tarkastella tyoympariston tilan-
netta, seka huolehtia, etta kaikki tarvittavat toimenpiteet otetaan organisaatiossa
(Carlsson ym. 2014, 79-80.)

Tyonantajan velvollisuuksiin lukeutuu myds yleinen huolehtimisvelvoite. Talla tar-
koitetaan, etta tyonteettajalla kaikilla tarpeelliseksi katsotuilla toimenpiteilla huo-
lehdittava tyontekijoiden turvallisuudesta ja terveydesta. On myds otettava huo-
mioon tyohon, tydolosuhteisiin ja muuhun tydymparistoon liittyvat seikat. Lisaksi
tyontekijan henkilokohtaiset edellytykset tyotehtavassa suoriutumiseen on huo-
mioitava (Carlsson ym. 2014, 79-80.)
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4 Riskienhallinta

Riskienhallinnan paaluvussa kasitellaan olennaisia nakodkohtia ISO-31000:2018-
standardista. Tarjoaa yleiskatsauksen riskienhallinnan keskisiin osa-alueisiin.
Riskientunnistamiseen, riskienhallintakeinoihin, seka riskienhallintatoimenpitei-
siin, mika pitaa sisallaan riskiensiirtamisen, riskienpienentamisen, riskienvaltta-
misen ja riskienpitamisen. Lisaksi varautuminen vahinkoihin ja seuranta ja vahin-

goista oppiminen.

ISO-31000-standardissa maaritellaan riskienhallinta seuraavasti, riskienhallinta
on toistuvaa, ja sen tarkoituksena on tuottaa apua strategian maarittelemisessa
organisaatioille, tavoitteiden saavuttamisessa ja tietoon perustuvien paatosten
tekemisessa. Yrityksen hallintotapa ja johtajuus ovat osa riskienhallintaa ja se on
keskeinen tekija siind, kuinka organisaatiota johdetaan kaikilla tasoilla. Riskien-
hallinta myo6tavaikuttaa johtamisjarjestelman kehittamista. Riskienhallinta on osa
kaikkia organisaatioon liittyvia toimintoja, ja se kattaa myds vuorovaikutuksen or-
ganisaation sidosryhmien kanssa (SFS-ISO 31000:2018,5)

Riskienhallinnan funktiona on turvata organisaatiossa tavoitteiden toteutumista.
Riskienhallintaa kaytetaan apuna, kun organisaatiossa maaritellaan strategioita,
seka tavoitteita koskien sita, miten organisaatiossa tehdaan tietoon perustuvia
paatoksia. Riskienhallinnalla pystytaan luomaan ja sailyttamaan arvoja, mutta
my0Os parantamaan kasitteenmuodostusta ja suorituskykya. Organisaation nako-
kulmasta katsottuna riskienhallinnalla pyritaan tilanteeseen, ettd organisaatio
olisi vapaa tapahtumista, joista aiheutuu vahinkoa, tai ettd nama ei-toivotut ta-
pahtumat eivat ole merkittava riskitekija. (Rikander 2023, 209.)

Riskienhallinnan on oltava toiminnaltaan jarjestelmallistda ja suunnitelmallista
koska vain nain saadaan tydolosuhteet turvallisiksi. Riskienhallintaan lukeutuu
kolme vaihetta, joissa ensimmaisessa taytyy tunnistaa vaarat ja niista aiheutuvat
haitat, toisena asiana arvioidaan tunnistettuihin vaaroihin liittyvien riskien merki-
tykset tyontekijan turvallisuudelle ja kolmantena taytyy ryhtya toimenpiteisiin ris-
kien estamiseen, poistamiseen ja pienentamaan riskeja (Tydsuojelu 2023.) ISO-
31000-standardissa annetaan ohjeet organisaation kohtaamaan riskien hallin-

taan.


https://www.synonyymit.fi/k%C3%A4sitteenmuodostus
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Riskienhallintaprosessissa maaritellaan toimintaymparisto seka arviointiprosessi,
joka sisaltaa riskien tunnistamisen, riskianalyysin ja riskien merkityksen arvioin-
nin. Lisaksi siinen sisaltyy riskien kasittely, mukaan lukien valvonta ja tarkastelu,
seka viestinta ja tiedon jakaminen. Riskit ja tilanteet muuttuvat, ja organisaation
on tarkeaa seurata, miten riskienhallinta toimenpiteet toimivat kaytannossa. Lii-
kennevahingoista oppiminen auttaa parantamaan riskienhallintaa ja vahenta-
maan tulevaisuuden riskeja. Kaiken kaikkiaan riskien tunnistaminen ja hallinta
ovat olennainen osa organisaation strategista suunnittelua ja operatiivista toimin-
taa, ja ne edellyttavat koko organisaation osallistumista ja yhteistyota liikkennetur-

vallisuuden nakoékulmaan (Riskienhallintayhdistys 2024.)
4.1 ISO- 31000:2018-standardi riskienhallinnassa

ISO 31000:2018-standardin avulla organisaatiossa pystytaan paremmin tunnis-
tamaan, arvioimaan ja kasittelemaan riskien vaikutuksia tavoitteiden saavuttami-
seen. Se, miten organisaatiossa tunnistetaan ja kasitelladn epavarmuutta mah-
dolliset riskit voivat heijastua organisaation menestykseen, ja nykypaivana useat
sopimukset ja vakuutusehdot edellyttdvat vankkaa nayttdéa tehokkaista riskien-
hallinnan toimenpiteista. Riskienhallintaa voidaan hyodyntaa organisaation hy-

van hallintotavan ja suorituskyvyn parantamiseksi (SFS ry 2024)

ISO-31000:2018 standardi sisaltaa yleishyodylliset ohjeet organisaatiolle riskien-
hallintaan. Riskienhallintakeinojen periaatteet, puitteet ja prosessit, muodostavat
ISO 31000 -standardin keskeisen perustan. Organisaatiot voivat soveltaa stan-
dardin periaatteita ja puitteita joustavasti omiin tarpeisiinsa, ja niiden ei tarvitse
ottaa kayttoon kaikkia osatekijoita taysimaaraisesti. Organisaatiot voivat valita
osia ja soveltaa niita osittain, tarvittaessa muokaten ja kehittden niita vastaamaan
paremmin omia riskienhallintatarpeitaan. Standardin esittdama riskienhallintapro-
sessi on suunniteltu tarjoamaan yleinen viitekehys, ja organisaatiot voivat raata-
I6ida sen omiin tavoitteisiinsa ja toimintaymparistoonsa sopivaksi. Joustavuus
antaa mahdollisuuden sovittaa riskienhallinta organisaation ainutlaatuisiin piirtei-
siin ja haasteisiin, mika on olennaista tehokkaan riskienhallinnan saavutta-

miseksi. Standardi korostaa myos tarvetta jatkuvaan parantamiseen ja kykyyn
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sopeutua muuttuviin olosuhteisiin (SFS-ISO 31000:2018,5.) Riskienhallinta pe-
rustuu I1ISO- 31000:2018-standardissa maariteltyihin periaatteisiin, puitteisiin ja

prosessiin, jotka on esitetty alla olevassa kuviossa 2 ISO-31000

Inhimilliset
ja kulttuuriset
tekijit

oleva tieto

Periaatteet (kohta 4)

Johtajuus ja
sitoutuminen

'
L 4

uuuuuuu

VIESTINTA JA TIEDONVAIHTO

18
E,

SEURANTA JA KATSELMOINTI

TALLENTEET JA RAPORTOINTI

Puitteet (kohta 5) Prosessi (kohta 6)

Kuvio 2. ISO 31000:2018- standardin periaatteet, puitteet ja prosessi. (SFS-ISO
31000:2018)

4.2 Riskientunnistaminen

ISO-31000-standardissa maaritellaan, mita riskien tunnistamisella tarkoitetaan;
tunnistamisen idea on havaita ja kuvata riskit, jotka auttavat organisaatiota ase-
tettujen tavoitteiden saavuttamisessa tai mahdollisesti estavat organisaatiota
saavuttamasta tavoitteita. Riskien tunnistamisen kannalta tarkedksi nousevat
olennaiset, asianmukaiset ja ajantasaiset tiedot. Organisaation kannalta olisi tar-
keaa tunnistaa riskit riippumatta siita, ovatko riskien lahteet organisaation hallin-
nassa (SFS-1ISO 31000:2018.17.)
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On tarkeaa nostaa tarkasteltavaksi organisaatiolle ajankohtainen riskilaji, kuten
esimerkiksi kuljetusriski. Kasiteltaessa riskienhallinnan toimintaohjeita organi-
saation on hyva huomioida toimintojen jarjestelmallisyys ja saannonmukaisuus.
Riskiarvioinnit tulee suorittaa etukateen suunniteltuna ajankohtana. Riskienhal-
lintaprosessi tulee merkittdvaksi organisaatiossa, kun se liittyy johonkin tiettyyn

toiminta-alueeseen tai toimintaprosessiin (Riskienhallintayhdistys 2024.)

Riskienarvioinnissa on kysymyksessa prosessi, jossa tunnistetaan riskeista ai-
heutuvia vaaroja ja arvioidaan riskien todennakdisyytta. Riskientunnistamispro-
sessissa esiin nousseilla vaaroilla tarkoitetaan tekijoita ja olosuhteita, jotka voivat
aiheuttaa haittaa tai saavat aikaan haitallisia tapahtumia. Naita voivat olla tapa-
turma, terveyteen kohdistuvat haitalliset altistumiset, psyykkiset kuormittumiset,
mutta myos taloudelliseen toimintoihin kohdistuvat haitat. Arvio tapahtuman to-
dennakdisyydesta voidaan suorittaa kayttden organisaation omia tilastotietoja tai
muita saatavilla olevia tutkimustietoja. On kuitenkin tilanteita, joissa todennakai-
syyksia on arvioitava ilman aikaisempaa tilastotietoa. Tassa tapauksessa arvi-
ointi on kvalitatiivista, sisaltaen objektiivisia ja subjektiivisia nakdkohtia (Rikander
2021, 210.)

4.3 Riskienhallintakeinot

Riskien asianmukainen hallinta edellyttaa jatkuvaa toiminnan seurantaa ja paran-
tamista. Tydympariston tarkkailua ja vaarojen tunnistamista voidaan toteuttaa
esimerkiksi tyopaikkakierroksilla ja henkilostokyselyilla. Tyoterveyshuollon teke-
mien tyopaikkaselvitysten kehittamisehdotukset tulee ottaa huomioon tassa pro-
sessissa. Sairaustilastoja ja tapaturmatilastoja seuraamalla voidaan havaita
mahdolliset ongelmakohdat. Vaarallisten tilanteiden taustalla olevat syyt on sel-
vitettava, ja terveytta vaarantavat olosuhteet tulee korjata valittomasti (Tydsuo-
jelu 2023.)

Jatkuvan seurannan ja kehittdmisen paatavoitteena on varmistaa turvallisuusta-
son pysyva paraneminen. Tama edellyttdd kokonaisvaltaista turvallisuuden hal-
lintaa, jossa turvallisuus- ja terveystoimet integroidaan osaksi organisaation kaik-
kea toimintaa. Turvallisuuden hallinnan tavoitteet tulee johdattaa tyosuojelun toi-

mintaohjelmasta, joka perustuu vaarojen arvioinnissa tunnistettuihin kehittamis-
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tarpeisiin seka tyohon ja tydymparistoon liittyvien tekijoiden vaikutuksiin. Tehok-
kaasti hallinnoituna tyoturvallisuuden paraneminen nakyy merkittavasti vahenty-
neina tyétapaturmina, sairastumisina ja poissaoloina. Samalla ty6paikan tuotta-

vuus saavuttaa uuden tason (Tyosuojelu 2023).

Lisatoimina voidaan harkita saanndllisia turvallisuuskoulutuksia tyontekijoille,
jotta he ovat tietoisia tydoympariston riskeista ja osaavat toimia niiden minimoi-
miseksi. Tyontekijoiden osallistuminen turvallisuuskaytantdjen kehittdmiseen ja
niiden kaytannon toteutukseen voi edistaa turvallisuuskulttuurin vahvistumista or-

ganisaatiossa (Tydsuojelu 2023)
4.4 Riskienhallintatoimenpiteet

ISO-31000-standardin riskinhallintatoimenpiteiden kasittely on hyva aloittaa ris-
kinkasittelysuunnitelmien avulla, missa maaritellaan, kuinka valitut kasittelyvaih-
toehdot toteutetaan. Talla toiminnolla kaikki riskien kasittelyyn osallistuvat ym-
martavat valitut jarjestelyt, seka miten suunnitelman edistymista pystytaan seu-
raamaan. Yksildinti on tarkeaa riskienhallinnantoimenpiteiden toteutuksessa.
Riskinkasittelytoimenpiteet on yhdistettava organisaation johtamissuunnitelmiin
ja -prosesseihin yhteistydssa asiaan liittyvien sidosryhmien kanssa (SFS-ISO
31000:2018.19.)

Toimenpiteiden tarkoituksena on miettia, miten vahingot pystytaan valttamaan tai
niiden seurauksia vahentamaan. Organisaatiossa tehdaan kaytannon toimenpi-
teita riskien vahentamisen eteen. Tapaturmat voidaan valttaa esimerkiksi kehit-
tamalla turvallisempia tyotapoja pelastusalalle tiealueella toimimiseen, huolehti-
malla ajoneuvojen sijoittelusta ja turvallisuudesta seka tielikenteessa tydympa-
ristosta. Yhtena keinona varautumisessa likenneonnettomuuksiin on koulutuk-
sien lisddminen ja osaamisen parantaminen tiealueella toimimiseen (Riskienhal-
lintayhdistys 2024.)

Riskienhallinnantoimenpiteissa tarkeinta on 16ytaa ensimmaiseksi riskeihin johta-
neet perimmaiset syyt eli juurisyyt. Riskiin johtavat syyt ovat yleensa taysin inhi-
millisten tekijoiden aiheuttamia, ja tdman vuoksi riskienhallintatoimenpiteet pyri-

taan mahdollisuuksien mukaan kohdistamaan nimenomaan juurisyyhyn. Riskien-
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hallintatoimenpiteen paatarkoitus on saattaa riski organisaatiossa hyvaksytta-
valle tasolle. Riskienhallinnan keinoja ovat riskin pienentaminen, poistaminen ja

valttdminen seka riskin siitdminen. (llmonen ym. 2022,3.4.)

Konkreettiset riskienhallintasuunnitelmat tarvitaan riskeille, jotka luokitellaan or-
ganisaatiossa kriittisiksi riskeiksi. Naiden riskien ominaisuuksia ovat korkeariski-
luokkaan liittyvat riskit, korkea jaannosriski. Ne muodostavat haasteen, joka vaatii
tarkkaa huomiota ja hallintatoimenpiteita. Naiden riskien tehokas hallinta on kriit-
tistd organisaation menestyksen ja sidosryhmien luottamuksen kannalta (limo-
nen ym. 2022,3.4.)

Korkeariskiluokkaan kuuluvat ajoneuvoille mahdolliset onnettomuusriskit edellyt-
tavat erityista tarkastelua ja varautumista pelastusalalla. On valttamatéonta maa-
rittaa selkeat toimenpiteet niiden hallitsemiseksi ja minimoida niiden vaikutusta.
Tama voi sisaltdda vahvemman valvonnan koulutuksen suhteen, resurssien te-
hokkaamman kohdentamisen halytysajon jatkokoulutukseen ja tarvittaessa stra-

tegisten muutosten harkitsemisen (llmonen ym. 2022, luku 3.)

Korkea jaannosriski viittaa jaljelle jaaviin riskeihin, jotka vaativat jatkuvaa seuran-
taa ja arviointia. Naiden riskien aktiivinen hallinta on valttdamatonta, jotta voidaan
varmistaa, etta ne eivat kehity odottamattomiksi ongelmiksi. Tehokkaat riskinhal-
lintatoimet voivat sisaltaa saanndlliset riskiarvioinnit, varhaisen varoitusjarjestel-
man kayttoonoton ja tarvittaessa resurssien uudelleenjarjestelyt. Kokonaisvaltai-
nen riskienhallintastrategia on avainasemassa naiden haasteiden voittamiseksi.
Tama strategia tulisi sisaltaa jatkuvan seurannan, viestinnan parantamisen ja tar-
vittaessa operatiivisten muutosten huolellisen harkinnan. Nain varmistetaan, etta
organisaatio on valmis kohtaamaan korkeariskiset tilanteet, vahentamaan jaan-

nosriskia seka riskit, joihin ei voida vaikuttaa (llmonen ym. 2022, luku 3.)
4.4.1 Riskin siirtaminen

Riskia ei ole aina mahdollista poistaa kokonaan, niin silloin on tarkeata ottaa huo-
mioon mahdollisuus vahinkojen tapahtumiseen. Nain organisaatiossa pystytaan
varmentamaan sujuva toiminta kaikissa tilanteissa. Esimerkiksi likennevahinko-
jen varalta on hyva olla suunnitelma ja kaytannon valmiudet yrityksessa (Riski-
hallintayhdistys2023.)
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Riskin siirtdminen tavanomaisesti tapahtuu ottamalla vakuutus, jolloin riskin tuot-
tamat vahingot siirretaan osittain vakuutusyhtion vastattavaksi. Taytyy kuitenkin
muistaa, etta vakuutuksen ottaminen ei poista vahinkojen syntymista. Tassa tay-
tyy huomioida vakuutuksen ottamisella ei voi korvata riskienhallinnantoimenpitei-
den tarvetta. Vakuuttamisellakaan ei voida riskin siirtamista tehda taysin vakuu-
tusyhtion vastuulle, koska vakuutuksissa on yleensa kaytdssa omavastuu. Va-
hingosta aiheutuu my0s aina ylimaaraista tyota yritykselle ja tata kautta palkka-
kuluja ja mahdollista mainehaittaa, ja nama eivat yleensa ole vakuutuksesta kor-

vattavia asioita. (Ilmonen ym. 2022, luku 4.)
4.4.2 Riskien pienentaminen

Riskien osalta on tyonantajan varmistettava, etta tyopaikalla noudatetaan tyotur-
vallisuuslain mukaisia periaatteita. Tydnantajan on ehdottomasti estettava ohjeil-
laan ja toiminnallaan vaarojen syntyminen tyotehtavissa. Mikali estaminen ei ole
mahdollista tulisi kaikki vaaratekijat poistaa. Jos poistamisen ei ole mahdollista,

vaaratekija on korvattava vahemman vaarallisella (Tyosuojelu.)

TyoOsuojelun toteuttaminen tydpaikalla suoritetaan yleisesti turvallisuuteen vaikut-
tavat tyosuojelutoiminnat edella. Esimerkiksi: ajoneuvojen melutasoon liittyen tu-
lisi danieritykset olla, niin hyvat, etta taman laitteiston aanet eivat missaan vai-
heessa ylita melutason desibeleja, jotta kuulosuojaimia ei tarvitsisi kayttaa. Tyo-
suojelutoiminnassa on vasta toissijaisessa asemassa se, ettd hankitaan tyonte-
kijoille kuulonsuojaimet, mikali melutaso ylittda sallitun desibelimaaran (Tyosuo-

jelu.)

Riskien pienentamiseen tieliikenteessa pystytdan vaikuttamaan kuljettajan
omalla toiminnalla: kun tiedostetaan oma liikennekayttaytyminen, niin on mahdol-
lisuus muokata omaa asennettaan. Halytysajoneuvolla ajavan taytyisi omata mo-
tivaatiota oman liikennekayttaytymisensa kehittamiseen. Asenteet vaikuttavat
huomattavasti riskien pienentamiseen halytysajoa ajettaessa (Kivari, 2019, 25.)
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4 4.3 Riskien valttaminen

Riskien valttaminen merkitsee toimintojen poistamista tai minimoida mahdollisia
riskeja tai vaaroja tietyssa kontekstissa tai toiminnassa. Tama on ennakoiva |a-
hestymistapa, jonka tarkoituksena on estaa riskien toteutuminen tai minimoida

niiden vaikutukset mahdollisimman tehokkaasti.

Riskienhallintatoiminnalla tavoitellaan sita, etta riskeista tullaan tietoiseksi enna-
koivalla ajattelutavalla. Tarkeata on tuoda riskit esille asiallisesti ja realistisesti
arvioituna, koska vain nain pystytaan kohdistamaan oikeanlaisia toimenpiteita ris-
kien pysayttamiseen. Tama merkitsee myos odottamattomien tapahtumien ja hil-
jaisten signaalien keraamista ja tulkintaa. Hiljaisten signaalien analysointiin tarvi-
taan tyokaluja, kuten datan keraamistd ja taman analysointia (SFS-ISO
31000:2018,19)

Luottamuksen nakokulmasta, jotta riskienhallinnan toimivuus kasvaisi, yrityksen
johdolle tiedostettavaksi ja analysoitavaksi tulisi tuoda myos vahitellen huomaa-
mattomasti kehittyvia riskeja ennekuin ne ehtivat toteutua. Organisaatiossa tule-
vaisuuden ennustaminen ei ole tunnetusti kovinkaan helppoa, mutta taman
vuoksi hiljaisten signaalien paljastaminen antaa useasti ennakkovaroituksen tu-
levasta riskista ja silloin jad enemman aikaa yrityksessa valmistua riskiin. (Ilmo-
nen ym. 2022.3,7.)

Hiljaisien signaalien tulisi kerata niille tarkoitetulle alustalle organisaatiossa yhtei-
sesti sovittuun muotoon. Oikeanlainen ryhmittely ja ennakolta sovittu prosessi
edesauttavat heikkojen signaalien arvioinnissa organisaatiossa. Hiljaisten tieto-
jen saaminen henkildkunnalta on myos riskienhallinalle erittain merkittava voima-
vara organisaatiossa. Riskienhallinnan tulee ensin saada luottamus henkiloston
keskuudessa ja ansaittava paikkansa lapinakyvana, ammattimaisena, syste-

maattisena ja ehdottoman luotettavana jarjestelmana. (Ilmonen ym. 2022,3.7)
4.4.4 Riskien pitaminen

ISO-31000-standardissa riskien sailyttamista kuvataan niin, etta riskin pitaminen

taytyy aina perustua tietoihin ja taman paatoksella paatetaan sailyttaa riski. Ris-
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kin kasittelytavan valinnassa painotetaan, etta toteutuksessa huonoja puolia ver-
rataan niista saataviin mahdollisiin hyotyihin tavoitteiden saavuttamisessa orga-
nisaatiossa. Riskien kasittelyn perusteluissa taytyy huomioida muutkin kuin pel-
kat taloudelliset seikat. Niissa taytyisi ottaa huomioon kaikki organisaatiota kos-
kevat velvoitteet, vapaaehtoiset sitoumukset ja sidosryhmien nakemykset. Ris-
kinkasittelytavan ratkaisu on valittava organisaation tavoitteiden, riskikriteerien ja
saatavilla olevien resurssien mukaan (SFS-ISO 31000:2018,18-19.)

Kaikkiin riskeihin ei kannata kohdistaa riskienhallinnan toimenpiteita, koska kaik-
kein tarkeinta on, etta riskienhallintatoimenpiteet kohdistuvat riskiarvioinnin jal-
keen yrityksessa toiminnan nakokulmasta kaikkein kriittisimmille riskeille. Kriitti-
set riskit vaihtelevat yrityskohtaisesti ja ne tarvitsevat aina maarittaa. Kriittiset ris-
kit tarkoittavat esimerkiksi rahallisesti vaikuttavuuksiltaan suurimpia riskeja, yri-
tyksen strategiaa uhkaavia riskeja, tai niin sanottuja nollatoleranssiriskeja, kuten
henkiloturvallisuutta vaarantavia riskeja. Toisinaan kriittinenkaan riski ei ole sen
arvoinen, etta siihen kohdistetaan mittavia toimenpiteitd. Tama saattaa tulla ky-
seeseen, mikali riskin kertavaikutus ja todennakdisyys ovat hyvinkin alhaisia, eika
tiedeta sopivaa toimenpidetta laskea todennakoisyytta. Pienten- ja vahaisten ris-
kien seuraamisessa tulisi olla nimetty henkilo, kenen vastuulla on toimenpiteista

huolehtiminen organisaatiossa (llmonen ym. 2022, luku 3.)
4.5 Varautuminen vahinkoihin

Vahingoilta suojautuminen ei voi olla koskaan taydellista. Vahinkoja sattuu aina,
ja taman takia on erittain tarkeaa, etta vakavien vahinkoihin pitaa olla ennakolta
varautunut. Organisaatioon kohdistuneen vahingon tapahduttua on kiire ja myo-
haista miettia, miten tilanne pitaisi hoitaa. Taman vuoksi on suunniteltava, miten
vahingon aiheuttamasta tilanteesta toivutaan nopealla aikataululla ilman organi-
saation haavoittumista, seka paastaan palaamaan takaisin normaaliin toimin-
taan. Vahinkoihin varautumisessa ovat varajarjestelmat avainasemissa ja vahin-
goista oppiminen on tarkead osa vahingoista toipumista. Vahinkoihin johtaneet
syyt taytyy kayda lapi, ja pohtia, miten pystytaan vastaavat tilanteet torjumaan
tulevaisuudessa (Suomen riskienhallintayhdistys 2024.)
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ISO -31000- standardissa olevalla riskianalyysilla pystytaan varautumaan vahin-
koihin organisaatiossa. Riskianalyysin tarkoituksena on tuottaa ohjeet, etta yri-
tyksen tyontekijat ymmartavat riskien luonteita ja nilden ominaisuuksia seka tar-
vittaessa riskitason. Riskianalyysin tekemisella organisaatiossa voidaan tarkas-
tella yksityiskohtaisesti organisaation epavarmuuksia, lahteita, seurauksia, to-
dennakoisyyksia, tapahtumia, skenaarioita ja hallintakeinoja ja niiden vaikutta-
vuutta. Riskianalyysin lahtokohtana on riskin merkitys arvioinnille ja paatoksille
siita, tarvitseeko riskeja kasitella ja milla keinoin seka mitka ovat sopivimmat ris-
kienkasittelystrategiat ja -menetelmat. Riskianalyysin avulla pystytaan varautu-
maan vahinkoihin tarkkailemalla ja arvioimalla mahdollisia riskeja, analysoimalla
ja arvioimalla potentiaalisia uhkia tai epavarmuustekijoitda (SFS-ISO
31000:2018.17)

4.6 Seuranta ja vahingoista oppiminen

ISO-31000- standardi maarittelee seurannan ja katselmoinnin tarkoituksen, siten
etta nailla toimenpiteilla varmistetaan prosessin suunnittelu, toteutus, tulosten
laatu, vaikuttavuus ja tarkoituksena parantaa niita. Riskienhallintaprosessin ja
sen tulosten jatkuvan seurannan ja sdanndllisen katselmoinnin olisi oltava suun-
niteltu osa riskienhallintaprosessia, ja vastuut tulee maaritella selkeasti. Seuranta
ja katselmointi on sisallytettava kaikkiin prosessin vaiheisiin. Seurantaan ja kat-
selmointiin kuuluu suunnittelu, tiedon keraaminen ja analysoiminen, tulosten kir-
jaaminen ja palautteen antaminen. Seurannan ja katselmoinnin tuloksia pysty-
taan hyddyntamaan organisaation suorituskyvyn hallinnassa, mittauksessa ja ra-
portoinnissa. Nailla toimenpiteilla pystytaan vahingoista oppimaan, kun saadaan
tuloksia nakyviin saannollisesti (SFS-ISO 31000:2018,19.)

Voidaanko seurantaa kehittaa ja vahingoista oppia? Seurannan tarkoituksena on
varmistaa, etta poikkeamien ja vahinkojen kirjaamisella ja analysoinnilla pyritaan
systemaattisesti parantamaan toimintaa ja ehkaisemaan vahinkojen toistumista.
Riskeista ja poikkeamista oppiminen on keskeista, ja tutkimusten johtopaatésten
seka korjaavien toimenpiteiden avulla pyritdan vahentamaan ei-toivottujen tapah-
tumien mahdollisuutta. Tutkimus on olennainen osa riskienhallintaa, ja sen avulla
hankittua tietoa hyddynnetaan toimintatapojen, teknisten ratkaisujen ja koulutuk-

sen kehittdmisessa (Ilmonen ym. 2022, luku 5.)
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Vahinkojen ja poikkeamien tutkintamenettely on suunniteltu oppimisen ja torjun-
tatoimenpiteiden avuksi. Tutkimuksessa keskitytaan selvittamaan vahinkojen ja
poikkeamien perussyita, puutteellisia toimintatapoja ja olosuhteita seka niiden
vaikutuksia. Tekijoina voivat olla ihmiset, koneet, laitteet, jarjestelmat, tyon jarjes-
telyt, opastus, koulutus ja ohjeistus, seka suunnittelu ja organisaation toiminta.
Kriittisena huomiona on, etta oman itsensa pelastaminen tilanteesta ja syyllisten
etsimisen sijaan tulisi luoda kulttuuri ja jarjestelma, jossa tilanteet analysoidaan
objektiivisesti ja opitaan kaikista tapahtuneista poikkeamista. Erityisesti vahinko-
jen kohdalla tutkinnan on kaynnistyttava nopeasti tapahtuman jalkeen, koska
saadaan tutkinnan kautta etsittya tapahtuneeseen johtaneet syyt, seka I0ytaa tar-
koituksenmukaiset toimenpiteet vastaavanlaisiin tapahtumiin ennaltaehkaisyn

kannalta (llmonen ym. 2022, luku 5.)

Mita pelastusalalla on seurattava ja opittava halytysajotehtavien riskeista. Pelas-
tusalalla taytyy ottaa huomioon ajoneuvokoulutuksissa halytysajoneuvon ajami-
sesta nousseet riskit, seka erityisesti tulee kiinnittda huomiota tieliikennealueella
toimimisen turvallisuuteen liikenneonnettomuuspaikalla. Tuoko nykyinen pelas-
tajien ajokoulutus esiin lahitulevaisuuden haasteita halytysajossa; ajokorttiope-
tuksen olemattomuudesta esille nousseet riskit, likennekulttuurin muuttuminen,
seka ajoneuvokaluston kehittyminen. Pelastusalan liikennevahingoista voidaan
ja kannattaa oppia, my0s — halytysajossa ja likenneonnettomuuspaikalla lahelta
piti tilanteita kannattaa seurata ja selvitella jalkeenpain. Lahelta piti tilanteissa jaa

vain seuraukset silla kertaa puuttumaan (Suomen riskienhallintayhdistys 2023.)
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5 Tutkimuksen toteuttaminen

Tutkimuksen toteuttaminen paaluku tarjoaa yleiskatsauksen tutkimuksen toteut-
tamisen keskeisiin asioihin, tutkimusmenetelmaan, aineistonkeruumenetelmaan,
haastatteluaineistoon, tutkimukseen osallistuneiden asiantuntijoiden esittelyt, ja

analyysimenetelmiin, eettisin lahtokonhtiin ja luotettavuuden tarkasteluun.
5.1 Kvalitatiivinen tutkimusmenetelma

Tutkimus toteutetaan kvalitatiivisella eli laadullisella tutkimusmenetelmalla. Laa-
dullinen tutkimus katsotaan oleva tulkintaan perustuva tutkimustapa. Laadullista
tutkimusta kaytetaan tassa tutkimuksessa osaamisen, seka opiskeluun liittyvien
kokemusten tutkimiseen. Taman tutkimusmenetelman avulla on tarkasteltu am-
mattialan erilaisia toimintamalleja pelastajan ammatissa. Tutkimus menetelman
valintaa ei ole tehty henkilokohtaisiin mieltymyksiin perustuen, vaan tutkimuson-
gelma, tutkimuskysymykset ja tiedonintressi ovat suunnanneet tutkimusmenetel-
man valintaan (Vitikka 2021, luku 5.)

Laadullinen eli kvalitatiivinen menetelma auttaa saamaan mahdollisimman syval-
lisen nakemyksen tutkittavasta asiasta. Teemahaastattelua kaytetaan kvalitatiivi-
sen menetelman yhtena tutkimustapana, sen etuna on, etta pystytaan tarkenta-
maan vastauksia syventavilla kysymyksilla. Lisaksi teemahaastattelun etuna
nahdaan, etta pystytaan valitsemaan haastatteluun halytysajon asiantuntijoita,
kenella on kokemusta ongelmasta seka tietoa tutkimuksen aiheesta (Tuomi &
Sarajarvi, 2018.)

Tutkimuksen toteuttamisessa jouduin ensin miettimaan tutkimukseni kannalta,
miten maaritella aiheen kannalta olennainen asiantuntijuus ja tunnistamaan kes-
keiset asiantuntijatahot. Tahan ei yleisesti ole valmista ohjesaantda, koska tutki-
muskohde ja -intressi ovat vaikuttamassa siihen, ketka voidaan kulloinkin katsoa
asiantuntijoiksi. Asiantuntijuudeksi voidaan katsoa, kun henkildlla on tiede-, am-
matti- tai instituutioperusteista osaamista. Haastattelemillani asiantuntijoilla on
kaikilla naista tutkimuksen aihealueista sellaista tietoa ja osalla myos taitoa, jota
maallikolla ei ole. Tama ymmarrys haastateltavien asiantuntemuksesta tekee hie-
rarkkisen erottelun asiantuntijoiden ja maallikoiden valille, mita tassa tutkimuk-

sessa kasitellaan (Ruusuvuori, Nikander & Hyvarinen 2019)
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5.2 Aineistonkeruumenetelma

Aineistonkeruumenetelma on laadullisena aineistona pelkistetyimmillaan aineis-
toa, joka on ilmiasultaan tekstia. Teksti voi olla syntynyt tutkijasta tai tutkijasta
riippumatta. Aineistoina voi hyvin kayttaa haastatteluja, havainnointeja, henkilo-
kohtaisia paivakirjoja, omaelamakirjeet, seka muuta tarkoitusta varten tuotettuja
kirjallisia ja kuvallista aineistoa tai aanimateriaalia. Aineistona voi yhta hyvin kayt-
taa yleisdnosastokirjoituksia, elokuvia seka suorajakelumainoksia. Osallistuvuus
on keskeista suurelle osalle kvalitatiivista tutkimusta. Osallistumisen ajatus on
yleistynyt koskemaan laadullista tutkimusta antropologiasta, jossa puhutaan eri-
tyisesti emic-nakokulmasta. Kuten edella toimme esiin tarkoittaa laadullinen tut-
kimus nykyaan monimuotoisia tutkimustapojen kirjoa jo kaytettavissa olevien ai-
neistojen osalta, puhumattakaan tutkijan luovasta mielikuvituksesta. (Eskola &
Suoranta 1998,1)

Tutkimuksessa on kaytetty yleisimpia menetelmia, jotka ovat olleet haastattelut,
kyselyt ja havainnointi, lisaksi kerasin erilaisista dokumenteista tietoa. Laadulli-
sessa tutkimusmenetelmassa on hyvana puolena naiden menetelmien kayttami-
nen joko rinnakkain tai eri tavoin yhdistettyna tutkittavan ongelman luonteen mu-
kaan ja tutkimusresursseihin mitoitettuna. Haastattelut ja kyselyt nahdaan yksin-
kertaisesti parhaimpana vaihtoehtona, kun haluamme tietad mita ihminen ajatte-
lee tai miksi han toimii niin kuin toimii. Talloin on erittain tarkeaa kysya asiaa hen-
kilolta itseltddn (Tuomi & Sarajarvi, 2018, luku 3)

Katson haastattelujen olevan olennaisin aineistonkeruumenetelma tassa opin-
naytetyossa, koska tyd kasittelee pelastajien henkilokohtaista toimintaa haly-
tysajoa ajettaessa, siten mielestani paras toimintatapa saada tietoa niiltd henki-
I6ilta itseltdaan, jotka toimivat halytysajojen parissa tyokseen. Haastattelujen
etuna on myds sen joustavuus, silla haastattelija on suorassa vuorovaikutuk-
sessa haastateltavan kanssa. Mahdollisuus saada esiin vastauksien taustalla
olevia motiiveja on paremmalla pohjalla haastattelutilanteessa. Tutkimuksessa
saadaan paremmin asioita selville, koska haastateltava pystyy tuomaan itseaan
esille seka kertomaan asioista mahdollisimman vapaasti. Nain haastattelija saa
paljon laajemmin tietoa kuin esimerkiksi kyselyyn vastaten (Hirsjarvi & Remes
2022, luku 3.)
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5.3 Haastatteluaineistot

Haastateltavien maaran valitaan sen mukaan, mika maara nahdaan tarpeel-
liseksi ja valttamattomaksi tutkimusta tehdessa. Haasteltavien maara kannattaa
suhteuttaa tutkimuksen tarkoitukseen. Kvalitatiivisen tutkimuksen ongelmaksi
saattaa muodostua haastateltavien maara, joko se jaa liian vahaisiksi tai pyrkii
kasvamaan liian suureksi. Mikali haastateltavien joukko on liian pieni, niin aineis-
ton tilastollinen yleistamien nousee ongelmaksi, mutta mikali joukko kasvaa liian
suureksi aineiston syvalliset tulkinnat ovat mahdottomia (Hirsjarvi & Remes 2022,
luku 5.)

Haastatteluaineiston kerdamisen jalkeen, aineisto taytyy muuttaa muotoon, jossa
sen tutkiminen on mahdollista. Haastatteluaineiston kohdalla talla tarkoitetaan
tallenteiden muuttamista tekstimuotoon. Laadullista tutkimusmenetelmaa kaytet-
taessa analysoitavan aineisto on kuva- tai tekstimuotoon tehty. Haastatteluai-
neisto muutetaan tekstimuotoon ja tata kutsutaan litteroinniksi. Litterointi on tyo-
lasta, mutta se lisaa tutkijan dialogia tutkittavan aineiston kanssa. Litteroinnin ai-
kana tapahtuvasta dialogista on hyotya, kun maaritellaan, mika on riittava ai-

neisto ja tulkinta tutkimusongelman ratkaisemiseksi (Vilkka 2021, luku 5.)

Aineistonkeruumenetelman yleisempana kysymyksena erityisesti opinnayte-
toissa nousee esille aineiston koko: kuinka paljon aineistoa taytyy kerata, jotta
tutkimuksesta tulee tieteellista. Analyysin kannalta on tarkeaa esimerkiksi, onko
haastateltavia viisi ja tehdaan muistiinpanoja tai haastatellaan yli 13 ihmista ja
tallennetaan haastattelut. Mikali tutkimusta halutaan kasvattaa, on parempi haas-
tatella useampaa henkil63a, kuin pidentaa haastatteluja, mutta on hyva tarkistaa,
miten tutkimuksen tavoite ja haettu hyoty on suhteessa tahan tutkimukseen. Laa-
dullisessa tutkimuksessa ei ole tarkoitus pyrkia tilastollisiin yleistamisiin, vaan
pyrkid kuvaamaan ja ymmartamaan ilmiota. Laadullisessa tutkimuksessa on eh-
dottoman tarkeaa, etta henkilot kenelta tietoa kerataan tietavat tutkittavasta ai-
heesta mahdollisimman paljon ja etta heilla on kokemusta asiasta (Tuomi & Sa-
rajarvi 2018, luku 3)
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Tutkimuksessani rajasin haastateltavat 16 henkiloon ja kaikilta haastateltavilta on
kysytty lupa kayttaa heidan nimeaan tassa opinnaytetyossa. Lisaksi lahetin kysy-
myslomakkeen Pelastuskoulun opiskelijoille, mutta vastauksien maara oli niin
pieni, ettd naista ei pystyta saamaan tilastollisesti luotettavia tuloksia. Haastelta-
vien valinnassa suosin henkildita, jotka tietavat halytysajosta ja ovat perehtyneet
palo- ja pelastusalaan, tai halytysajoon. Haastateltavat palo- ja pelastusalan asi-
antuntijat tyoskentelevat sisaministeriossa, Helsingin pelastuslaitoksella, alue-
hallintovirastossa, Pelastusopistossa, Kaakkois-Suomen ammattikorkeakou-
lussa, Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksella, Lapin pelastusalueella ja haly-
tysajoon perehtyneet Liikenne- ja viestintavirasto Traficomissa, Poliisihallituk-
sessa, seka Uumajan yliopistossa. Jokaiselle haastateltavalle annettiin haastat-
telun jalkeen mahdollisuus tarkastaa haastatteluteksti, jotta heidan asiansa on

kirjattu oikein.
5.3.1 Palo- ja pelastusalan asiantuntijoiden esittelyt

Haastateltavana on Helsingin pelastuslaitoksella palopaallikkdona tyoskenteleva
Taisto Hakala. Hakala on toiminut pelastusalalla 40- vuotta ja muun muassa laa-
kintayksikon paallikkona Helsingin pelastuslaitoksella. Hakalan kanssa kaytiin
haastattelussa lapi muiden tienkayttajien toiminta, kun kohtaavat halytysajoneu-
von, lisdksi Hakalan kanssa puhuttiin pelastajien tyoturvallisuudesta (Hakala
2023.)

Haasteltavana ensihoidon tuntiopettaja ja TKl-asiantuntijana Kaakkois-Suomen
ammattikorkeakoulusta Antti Jakonen. Haastateltava on koulutukseltaan ensihoi-
taja (YAMK), ja han tekee crew resource managementin (CRM) nakdkulmasta
halytysajon turvallisuutta kasittelevaa vaitoskirjaa Helsingin yliopistossa. Tarkoi-
tukseni on selvittda haastattelemalla Jakosta, etta mitka asiat han nakee haly-
tysajon ongelmiksi (Jakonen 2023.)

Haastateltava on Pelastusopiston opettaja Ari Kivari. Tehtavassaan Pelastus-
opistolla han on kouluttanut pitkdan seka halytysajoneuvojen kuljettajia, etta ajo-
kouluttajia niin pelastustoimen kuin ensihoidonkin tehtaviin. Elokuusta 2023 1ah-
tien han on Pelastusopiston pelastajaoppilaiden ajokoulutuksen opintojakson
vastuuopettaja. Han on kouluttanut myds ammattikorkeakoulujen ensihoidon



43

opiskelijoiden ajo-osaamista. Lisaksi han on kirjoittanut kirjan Halytysajoneuvon
kuljettamisen riskienhallinta (2019) Pelastusopisto, Halytysajoneuvon kuljettami-
sen riskienhallinta. Haastattelussa halusin tuoda esille muutamia kysymyksia liit-
tyen pelastajien ajotaidon kouluttamiseen, ja miten opettajan nakokulmasta ky-

seiset asiat tulevat esille (Kivari 2023.)

Haastateltavana on erityisasiantuntija Tommi Luhtaniemi sisaministerion pelas-
tusosastolta. Ministeriossa hanen vastuualueeseensa kuuluu pelastustoimintaan
liittyvien asioiden ohjaustehtavia, sisaltaen pelastustoiminnan koulutuksen. Hel-
singin pelastuskoulu toimii Pelastusopiston opetussuunnitelmien mukaisesti, ja
hanen tehtaviini kuuluu Pelastusopiston toiminnallinen ohjaus. Luhtaniemella on
kokemusta pelastustoimen ja ensihoidon tehtavista yli kaksikymmenta vuotta.
(Luhtaniemi 2023.)

Haastateltava paloesimies Julius Rito Keski-Uudenmaan pelastuslaitokselta. Ri-
tolla on kokemusta pelastusalasta yli kaksikymmenta vuotta. Hanen tehtaviinsa
kuuluu toimia tydvuorossa paloaseman vuorohenkildston tyonjohdollisena lahi-
johtajana ja johtaa pelastusryhmaa halytystehtavissa, seka vastata annettujen

tavoitteiden ja ohjeiden mukaisesti koulutusten toteutumisesta. (Rito 2023.)

5.3.2 Liikenne- ja viestintaviraston asiantuntijoiden esittelyt

Haastateltavana Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin asiantuntija Jussi Pohjo-
nen. Pohjonen on taustaltaan liikenneopettaja ja poliisi, han on toiminut liikku-
vassa poliisissa ylikonstaapelina. Pohjosen vastuualueena Traficomissa on talla
hetkelld opetukset ja tutkinnot. Halusin tietooni asiat, mitka asiantuntija Pohjonen

nakee tarkeimmiksi taidoiksi halytysajoneuvon kuljettajana (Pohjonen 2023.)

Haastateltavana on johtava asiantuntija Inkeri Parkkari Liikenne- ja viestintavi-
rasto Traficomista. Parkkari on koulutukseltaan psykologi, ja hanelld on koke-
musta yli 20 vuotta tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnassa
kayttaytymistiedejasenena. Tarkoitukseni on saada haastattelussa selville, miten

ihminen kayttaytyy halytysajoa ajaessa (Parkkari 2023.)
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5.3.3 Halytysajon asiantuntijoiden esittelyt

Haastateltavana on poliisitarkastaja Heikki Kallio poliisihallituksesta. Kallio on toi-
minut poliisina noin 25 vuotta, joista "liikennepoliisin" paallystotehtavissa vuo-
desta 2010 ja Poliisihallituksen liikenteen vastuualueella poliisitarkastajana vuo-
desta 2018. (Kallio 2023.)

Haastateltavana Kaakkois-Suomen ammattikorkeakoulusta lehtori Jyrki Haa-
pala. Haapala on koulutukseltaan poliisi ja likenneopettaja, ja hanella on koke-
musta noin 39 vuotta poliisimiehena. Haapala on toiminut liikkuvassa poliisissa
muun muassa ministerion hyvaksymana ajokouluttajana, seka poliisin paallysto-

tehtavissa komisariona (Haapala 2023.)

Haastateltavana Jorgen Lundalv, FT, tyoskentelee, likennelaaketieteen apulais-
professorina Uumajan yliopistossa ja sosiaalitydon apulaisprofessorina Gotebor-

gin yliopistossa. (Lundalv 2024)
5.4 Analyysimenetelmat

Laadullisen aineiston analyysimenetelman tarkoituksena on luoda tutkimuksessa
kaytettavasta aineistosta mielekas kokonaisuus, jonka avulla on mahdollista tuot-
taa rikas ja perusteltu tulkinta seka tehda johtopaatoksia tutkittavasta ilmiosta.
Laadullista aineistoa kertyy yleisesti hyvin runsaasti. Kertyneen aineiston ana-
lyysi aloitetaan kaymalla aineistot useaan kertaan Iapi. Aineistosta muodostuu
ensivaikutelma, kun tutkija on kerannyt aineistoa, purettaessa tallenteita ja kirjoi-

tettaessa puhtaaksi tehtyja muistiinpanoja (Juuti & Puusa 2020,9.)

Taman tutkimuksen merkittava piirre on sen kyky tuoda esiin monipuolisia nako-
kulmia ja syventya tutkimuskohteen yksityiskohtiin. Tutkijan tehtavana on ymmar-
taa tutkittavan ilmién monimutkaisuus ja rikkaus, joka usein paljastuu tutkimuk-
sen edetessa. Aineiston analysoinnissa korostuu tutkijan kyky tunnistaa olennai-
set teemat ja kasitteet, jotka nousevat esiin tutkittavien omista kuvauksista. Tut-
kimuskohteen rajaus on olennainen osa laadullista tutkimusta, silla se mahdollis-

taa syvallisen ja yksityiskohtaisen tarkastelun valitusta ilmidsta. Tarkasti rajattu
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iimio antaa tutkijalle mahdollisuuden sukeltaa syvemmalle aineistoon ja ymmar-
taa tutkimuskysymystensa kannalta keskeiset nakokulmat (Juuti & Puusa
2020,9.)

Laadullisen tutkimuksen lahestymistapa edellyttaa tutkijalta avoimuutta ja mah-
dollisimman ennakkoluulotonta asennetta aineiston analysoinnissa. Tassa tutki-
muksessa on noudatettu aineistolahtdista analyysia, joka tarkoittaa teorian ra-
kentamista kokemusperaisesta aineistosta kasin, aloittaen ikdan kuin puhtaalta
poydalta. Talldin on keskeista harkita aineiston, eli korpuksen, rajauksia siten,
ettd niiden analysointi on tutkijalle mielekasta ja jarkevaa (Eskola & Suoranta
1998, luku 1.)

Haasteeksi saattaa nousta tutkimuksessa aineiston maara, koska sita riittaa 1a-
hes loputtomiin. Aineistolahtoinen analyysi on tarpeellista erityisesti silloin, kun
pyrkimyksena on hankkia perustietoa jonkin ilmidn olemuksesta. Puhuttaessa il-
mion olemuksesta, tarkoitetaan esimerkiksi sita, etta ennen kuin voidaan keskus-
tella suomalaisen halytysajon riskienhallinnasta tai sen laajuudesta, tulee ensin
selvittaa, etta millainen on suomalaisen halytysajon riskienhallinta perusolemuk-
seltaan ja mitad se kaytdnnodssa merkitsee. On ilmeista, ettd suomalainen haly-
tysajon riskienhallinta on laadullisesti hyvin erilaista kuin vastaava etiopialainen
(Eskola & Suoranta 1998. luku 1)

Sisalléonanalyysilla tarkoitetaan samaa asiaa kuin tekstianalyysilla. Sisallénana-
lyysilla etsitaan tekstin merkitysta. Sisallonanalyysin menetelmallda pystytaan
analysoimaan dokumentteja systemaattisesti ja dokumentaarisesti. Dokumentti
tulee tassa yhteydessa ymmartaa hyvin valjassa merkityksessa: kirjat, artikkelit,
haastattelut ja 1ahes mitka tahansa kirjalliseen muotoon saatetut dokumentit.
Talla analyysimenetelmalla pyritdan saamaan tutkittavasta ilmiosta kuvaus tiivis-

tettyyn ja yleiseen muotoon (Tuomi & Sarajarvi, 2018, luku 4)

Empiirisen laadullisen tutkimuksen aineisto koostuu tutkittavien henkilokohtai-
sista kuvauksista tutkimuskohteena olevasta ilmidsta. Laadullinen aineisto on
tyypillisesti runsasta ja monipuolista, sisaltaen usein yllattavia tai ennakoimatto-

mia piirteita, joita tutkija ei valttamatta ole etukateen osannut odottaa. Taman
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vuoksi laadullisen tutkijan on pystyttava valitsemaan tutkimuskohteeksi rajattu ja

kapea ilmid, jotta se voidaan kasitella perusteellisesti. (Juuti & Puusa 2020,9.)

Yhteenvetona voidaan todeta, etta laadullisen tutkimuksen vahvuus piilee tutkit-
tavien omakohtaisissa kuvauksissa, joiden avulla voidaan paljastaa ilmion moni-
ulotteisuus. Rajatun ilmion valinta mahdollistaa perusteellisen ja syvallisen tar-

kastelun, joka on olennainen osa laadullista tutkimusprosessia.
5.5 Eettiset lahtokohdat

Laadullisessa tutkimuksessa tutkimuksen ja etiikan yhteys on moninkertainen.
Tutkimuksen tulokset saattavat vaikuttaa eettisiin ratkaisuihin, kun taas eettiset
vakaumukset vaikuttavat tutkijan tieteellisessa tydssaan tekemiin ratkaisuihin.
Jalkimmaista, etiikan ja tutkimuksen valista yhteytta, kutsutaan autenttisesti tie-
teen etiikaksi. Hyvan tieteellisen kaytannon toimintoja ovat esimeriksi muiden tut-
kijoiden arvostaminen julkaisuissa, asiallisten viittauksien merkitseminen aikai-
sempiin tutkimustuloksiin, tutkimustulosten tai kaytettyjen menetelmien hyva ja
huolellinen raportointi ja tulosten kirjaaminen. Vastuu hyvan tieteellisen kaytan-
ndn noudattamisesta ja tutkimuksen rehellisyydesta seka vilpittdmyydesta on tay-

sin tutkimuksen tekijalla (Tuomi & Sarajarvi 2018. luku 5)

Kaikissa tutkimuksissa ilmenee yhteys eettisiin nakokohtiin. Erityisesti ihmistie-
teiden tutkimuksissa kohtaamme jatkuvasti eettisia haasteita, vaikka tutkimus
saattaakin perustua dokumentteihin eika valttamatta vaadi henkilokohtaista koh-
taamista. Haastattelujen aikana esiintyviin eettisiin pulmiin ei voida asettaa tiuk-
koja saantdja tai ohjeita, mutta on tarkeaa kasitella yleisia normeja ja tutkimuksen
paavaiheisiin liittyvia seikkoja. Kuten aiemmin mainittiin, eettiset paatokset eivat
rajoitu vain tietyn tutkimusvaiheen kontekstiin, vaan niitd on harkittava kaikissa

tutkimuksen vaiheissa (Hirsjarvi & Remes 2020. luku 2)
5.6 Luotettavuuden tarkastelu

Tyon luotettavuuden tarkastelussa pyritdan perehtymaan seuraaviin kolmeen
asiaan: uskottavuus, luotettavuus ja eettisyys. Luotettavuudella tarkoitetaan, etta
tutkija pystyy vakuuttamaan uskottavilla perusteluilla lukijan ammattitaidostaan
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seka kykya valita ja perustella oikeanlaiset lahestymistavat ja menetelmat rat-
kaistakseen tutkimusongelman ja toteuttaessaan tutkimuksen. Tutkimusvaati-

mukset kohdistuvat kaikkiin vaiheisiin tutkimuksessa (Juuti & Puusa 2020.)

Laadullisen tutkimusmenetelman luotettavuuskriteeri tayttyy, kun tutkimuksen
kohde ja tulkittu materiaali katsotaan yhteensopiviksi, eivatka teoriamuodostuk-
seen vaikuta poikkeavat tai satunnaiset tekijat. Tutkimuksen toteuttaminen ja tut-
kimuksen luotettavuus eivat voi ilmeta erillisina tapahtumina laadullista tutkimus-
menetelmaa kaytettaessa. Laadullisella tutkimusmenetelmalld tehdyssa tutki-
muksessa luotettavuuden kriteeriksi nousee tutkijan oma rehellisyys, koska arvi-
oitavia kohteita ovat kaikki tutkimuksessa tehdyt teot, valinnat ja ratkaisut. Tutki-
jan tulee arvioida tutkimuksen luotettavuutta jokaisen tehdyn valinnan kohdalla.
(Eskola & Suoranta 1998. luku 5)

Luotettavuuden arviointia tehdaan tutkimuksessa koko ajan suhteessa teoriaan,
analyysitapaan, aineiston ryhmittelyyn, luokitteluun, tutkimukseen, tulkintaan, tu-
loksiin ja johtopaatoksiin. Tutkimuksentekijan on kyettava selittamaan ja peruste-
lemaan, miksi tietyt valinnat on tehty valintojen joukosta, millaisia nama valitut
ratkaisut ovat olleet ja miten paatoksiin on lopulta paadytty. Lisaksi on tarpeellista
arvioida, kuinka tehokkaita tai tarkoituksenmukaisia nama ratkaisut ovat olleet

suhteessa tutkimuksen asettamiin tavoitteisiin (Vilkka 2021, luku 2)
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6 TULOKSET

Tulokset paaluvussa esitellaan kattavasti tutkimuksen tulokset riskienhallinnan
nakokulmasta. Lyhyt johdanto tarjoaa yleiskatsauksen luvun keskeisiin osiin: ajo-
taidon vaatimukset halytysajoon, riskien tunnistaminen ja arviointi halytysajossa,
riskienhallintakeinot halytysajossa, varautuminen vahinkoihin, seuranta ja vahin-

gosta oppiminen ja riskit halytysajossa.

Teoreettisen aineiston ja haastateltavien asiantuntijoiden avulla selvitan, mitka
riskit nousevat suurimmiksi pelastusalalla halytysajon nakokulmasta, seka mitka
asiat naihin yleisimmin johtavat. Jokaisen haastattelun tarkoituksena on saada
nakokulmia pelastajaopiskelijoiden ajotaidon parantamiseen, seka halytysajon

turvallisuuteen.
6.1 Ajotaidon vaatimukset halytysajoon

Useassa haastattelussa nousee esille, etta halytysajon merkitys tyotehtavissa on
merkityksellinen. Merkitykselliseksi sen tekee, etta se on oikeastaan ainoa tyo-
vaihe missa voit vakavasti satuttaa itsesi, potilaan, tyoparin tai oman tiimin ja viela
jonkun ulkopuolisen henkilon, haastateltavat mainitsee. Asenne on erittain mer-
kityksellinen halytysajoneuvon turvallisen ajamisen osatekija. Lisaksi ajoneuvon
kasittely ja hallinta taytyy olla hyvalla tasolla, kun lahdetaan halytysajoneuvoa
ajamaan. Ajotaidon hallinnassa olennaisimpina seikkoina nousee haastatteluissa
esille vahva teoriaosaaminen ja ennakoiva ajotapa. Asiantuntijat myos painotta-
vat halytysajoon lahtevan yksikon vastuuta siita, ettd heidan taytyisi aina osata

tiedostaa riskit liikenteessa.

Ajotaidon parantamiseen pitaisi olla olemassa pelastajille ja ensihoitajille ajami-
sesta maaritelty ohjelma ja koulutusymparistd, jossa halytysajoa voidaan harjoi-
tella turvallisesti omalla kalustolla ja omalla harjoitusalueella. Vaihtoehtoisesti pe-
lastajaopiskelijoiden olisi hyva paasta harjoittelemaan halytysajoa esimerkiksi po-
liisin ajokoulutuskeskuksessa Pieksamaen Naarajarvella.
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6.2 Riskien tunnistaminen ja arviointi halytysajossa.

Onnettomuustietoinstituutin tutkijalautakuntien tekemista tutkintaselostuksista
seka poliisin tutkintailmoituksista vuosilta 1984—-2020 tulee ilmi, etta pelastusajo-
neuvojen ja ambulanssien onnettomuuksia on useita kymmenia, missa tienkayt-
taja on menehtynyt. Onnettomuusaineistoista selviavat muun muassa onnetto-
muuden aiheuttajat, halytysajoneuvojen nopeudet, tarkeimmat riskitekijat ja lii-

kenneturvallisuuden parantamiseen ehdotetut muutokset (OTI12023b.)

Haastattelun perusteella selvisi, ettd Helsingin pelastuslaitoksen kolaritilastot pe-
lastusajoneuvoille ovat muita Suomen alueita huomattavasti vahaisemmat. Hel-
singin kaupungin hyvana puolena halytysajon nakokulmasta on, etta pystytaan
valttamaan vakavia liikenneonnettomuuksia koska kaupunki on tiivis ja liikennetta
on paljon. Tasta syysta halytysajoneuvojen nopeudet eivat kasva niin suuriksi
kuin esimerkiksi pienemmissa kaupungeissa, joiden alueella on korkeanopeuksi-
sia teita ja raskasta liikennetta. Haastateltava myos mainitsee raitiovaunukisko-
jen tuovan turvallisen liikenne-etuuden pelastusajoneuvoille silloin kun halytys tu-
lee keskustaan ruuhka-aikana. Lisaksi myds Helsinkiin on nyt tulossa halytysajo-

neuvojen liikennevaloetuus (Hakala 2023.)

Helsingissa on sattunut pelastusajoneuvoille 133 ja ambulansseille 120 liikenne-
vahinkoa. Helsingissa pelastusajoneuvoille ja ambulansseille on tapahtunut yh-
teensa 253 liikennevakuutuksesta korvattavaa liikennevahinkoa vuosien 2012—
2021 valisena aikana. Pelastusajoneuvoille ja ambulansseille on koko Suomessa
tapahtunut likennevakuutuksesta korvattavia vahinkoja yhteensa 1568 missa pe-
lastusajoneuvo tai ambulanssi on ollut likennevahingon aiheuttajana (OT12023.)

6.3 Riskienhallintakeinot halytysajossa

Tutkijalautakuntien mukaan tulee kiinnittaa erityistd huomiota halytysajojen no-
peusrajoituksiin ja kuljettajien valmiuksiin kasitella naita ajoneuvoja tiukimmissa
likennetilanteissa. Samalla on tarkeaa korostaa kuljettajien keskittymista liiken-
teeseen ja ajon turvallisuuteen muiden tehtavien sijaan. Nama havainnot ovat
arvokkaita liikenneturvallisuustoimenpiteiden suunnittelussa ja riskien vahenta-
misessa (OT12023b.)



50

Jotta halytysajon riskinhallintaa voitaisiin parantaa ja kehittaa jokaisen kuljettajan
on oltava tietoinen siita, etta suurilla nopeuksilla ajettaessa voidaan saavuttaa
vain hyvin pienia aikahyotyja ja etta tunnelinako ja "punainen sumu" aiheuttavat
iimeisen vaaratekijan. Lundalvin mielesta halytysajoneuvon kuljettajille on annet-
tava enemman koulutusta ja enemman ajoaikaa koulutuksen aikana. Riskienhal-
lintaa voidaan lisata myos aloittamalla ajosimulaattoreiden kaytto koulutuksessa.
On tarkeaa, etta simulaattorikoulutus on vain tdydennys saanndlliseen ajamiseen

aidoissa liikkenneymparistoissa. (Lundalv 2024)

Nykypaivana pystyttaan hyédyntamaan teknologian roolia halytysajossa, mista
on suuri hyoty, kun pienennetaan halytysajon riskeja risteysajossa. HALI-jarjes-
telma edistaa halytysajojen turvallisuutta ja tehokkuutta. Se mahdollistaa jonon
purkamisen risteyksissa ennen halytysajoneuvon saapumista ja tarjoaa vihrean
valon risteyksessa, mika vahentaa onnettomuusriskia merkittavasti. Lisaksi
HALI-jarjestelma lyhentaa vasteaikoja, mika parantaa pelastus- ja ensihoitopal-
velujen saatavuutta. Palo- ja ensihoitokaluston nopeampi saapuminen onnetto-
muuspaikalle vahentaa suoraan onnettomuuksien aiheuttamia vahinkoja. On to-
dettu, etta liikennevaloetuuksilla on huomattava vaikutus halytysajoneuvojen on-
nettomuuksien maaraan. HALI-jarjestelman avulla voidaan vahentaa halytysajo-
jen onnettomuuksia vahintaan 80 prosenttia (FINTRAFICC 2023.)

Helsingin Pelastuslaitoksen palopaallikon mukaan yhtena riskienhallintakeinona
on, ettad halytysajosta datan keraamista kannattaisi ja ehdottomasti pitaisi hyo-
dyntaa, koska tama voitaisiin liittaa yksilon palautteen antamiseen. MyoOs ver-
taisarviointi koskien halytysajoa olisi suositeltavaa, koska se opettaa ajamista
kaikkein tehokkaimmin (Hakala 2023.)

Yhtena riskienhallintakeinoina olisi hyva seurata tapaturmatilastoja, koska talla
voidaan havaita mahdolliset ongelmakohdat. Vaarallisten tilanteiden taustalla
olevat syyt on selvitettava, ja terveytta vaarantavat olosuhteet tulee korjata valit-
tomasti (tydsuojelu2023)
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6.4 Varautuminen vahinkoihin halytysajossa

Halytysajon koulutuksen tarkeys nousee esille useasti Onnettomuustietoinstituu-
tin hallinnoimissa tutkijalautakunta-aineistossa. Pelastusajoneuvojen suistumis-
onnettomuuksissa ongelmaksi nousee ajoneuvokohtainen osaamisen puutteelli-
suus, ja siksi tutkijalautakunta on korostanut tarvetta lisata ajoneuvokohtaista
koulutusta kaikille pelastusajoneuvoja kuljettaville. Useissa tutkijalautakunnan
turvallisuusehdotuksissa korostetaan, etta koulutukseen on panostettava enem-
man (OTI12023b.)

Lisaksi haastatteluissa tuli esille, etta pelastajien tydvalineena on raskaat ajoneu-
vot ja tata kautta ajotaito on liikenneturvallisuuteen vahvasti vaikuttava asia. Tay-
tyy muistaa, etta puhuttaessa pelastusajoneuvoista, joilla suoritetaan haly-
tysajoja, erittain tarkeaksi nousee teoriapohjan vahva osaaminen. Pelastusajo-
neuvoilla on omat erityispiirteensa, jotka erottavat ne muista halytysajoneuvoista.
Naiden erikoisuuksien ymmartaminen ja huomioiminen on avainasemassa am-

mattitaidossa.

Pelastusajoneuvojen erityispiirteitd voivat olla esimerkiksi niiden koko ja paino,
seka erityiset varusteet, jotka on suunniteltu tehostamaan halytystehtavien suo-
rittamista. Tallaiset ominaisuudet vaikuttavat suoraan ajoneuvon kasittelyyn ja

reagointiin tielikenteessa.

Huomioimalla pelastusajoneuvojen erikoispiirteet osaamiskoulutuksessa varmis-
tetaan, etta kuljettajilla on tarvittavat taidot ja tiedot naiden ajoneuvojen turvalli-
sessa kaytossa. Tama sisaltaa muun muassa kyvyn navigoida liikenteessa eri-
koisvarusteiden kanssa seka hallita ajoneuvoa tehokkaasti erilaisissa olosuh-

teissa.

Kun pelastushenkildsto on tietoinen pelastusajoneuvojen erikoisuuksista ja kou-
lutettu niiden hallintaan, se voi toimia entista tehokkaammin ja turvallisemmin ha-
lytystehtavissa. Tama on olennainen osa kokonaisvaltaista valmistautumista, ja
se varmistaa, etta pelastusajoneuvojen kayttd tapahtuu sujuvasti ja riskit mini-

moidaan tieliikenteessa.

Olisi erittain riittavaa ja tarkoituksenmukaista, etta kaikille halytysajoneuvon kul-

jettajille (ambulanssi, palokunta ja poliisi) tehtaisiin vuosittainen ajotaitotesti.
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Kaikkien olisi lakisaateisesti suoritettava tallainen ajokoe joka vuosi. Jos tieta-
myksessa ja kokemuksessa on puutteita, tyonantaja voisi tarjota lisakoulutusta,
ja nain koulutuspyrkimykset voitaisiin mukauttaa paremmin olemassa oleviin
puutteisiin ja tarpeisiin. Vuosittainen ajokoe olisi kansallinen, ja se suoritettaisiin

kaikille halytysajoneuvojen kuljettajille. (Lundalv 2024)
6.5 Seuranta ja vahingoista oppiminen

Haastateltavan mukaan Helsingin pelastuslaitoksella aloitetaan aina kaikista on-
nettomuuksista sisdinen tutkinta. Tama luo ymmarrysta halytysajo-osaamisesta
ja sen ohjeistamisesta seka osaamisen kehittamisen tarpeista, niin Pelastuskou-
lun tutkintokoulutuksessa kuin myos henkildston taydennyskoulutuksessa. Tulok-
sia pystytaan hyddyntamaan myos uusien pelastajien koulutuksessa Helsingin

Pelastuskoulussa.
6.6 Riskienhallinnan toiminnan organisointi ja kehittaminen

Riskienhallinnan toiminnan organisointi lahtee liikkeelle turvallisuusajattelun ke-
hittamisesta. Tahan edellytetaan yhtenevaista nakemysta ministerion ja tassa tut-
kimuksessa esiin tulleiden asiantuntijoiden nakokulmasta ajo-opetuksen ja haly-
tysajon turvallisuuden tavoiteltavasta tilasta ja siita, milla keinoilla tilaan pyritaan.
Halytysajon turvallisuuden kehittaminen ei voi pelkastaan olla luentoja tai verk-
kokurssin lapi kaymista, vaan tehokkaaseen osallistumiseen perustuvia ohjattuja
koulutuksia ja harjoituksia. Halytysajon riskienhallinnan kehittdminen on mahdol-
lista harjoittelun avulla. Harjoittelussa voidaan testata suunnitelmien toimivuutta
turvallisuuden nakdkulmasta, ja taman avulla voidaan havaita mahdollisia toimin-
nallisia heikkouksia tai esiin tulleita oletuksia. Ajoharjoittelun yhdeksi tavoitteeksi

tulisi tunnistaa turvallisuuden tarkeys. (Rikander 2023,311.)

Riskienhallinnan kehittdamiseen halytysajoneuvonkuljettajalle pelastusalalla tar-
vittaisiin valtakunnallisesti yhtenainen ohjeistus ja yhtenaiset osaamisvaatimuk-
set, jotka olisivat samankaltaiset, kuin Poliisihallituksen laatimat maaraykset po-
lisin ajolupamenettelysta poliisiajoneuvojen ajamisessa. Naiden maaraysten
taustalla on poliisiorganisaatiossa ollut yndenmukaistaa ja selkeyttaa ajolupakay-

tantoja poliisin eri yksikoissa. Lisaksi tavoitteena on yhdenmukaistaa poliisin ajo-
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lisenssikaytannon prosessi, vahentaa poliisiajoneuvojen onnettomuuksia ja vau-
riokustannuksia seka parantaa liikkenne- ja tyGturvallisuutta. (Poliisihallitus
2020b.)

Useampi haastateltavista myos painottaa systemaattisuutta ja peraankuuluttaa,
ettd on todella tarkeaa saada valtakunnallisesti yhteneva malli halytysajon kou-
luttamiseen, koska talla hetkella on hyvinkin paljon erilaisia toimintamalleja ym-
pari Suomea. Pelastusopistossa koulutetaan halytysajon kouluttajia ja "tdamahan
menee samalla sapluunalla”. Suomessa ei kuitenkaan talla hetkella ole vakioitua,
yhtenaista mallia tai koulutusta halytysajon suorittamiseksi ensihoidossa. Lisaksi
eras haastateltava mainitsee, etta valtakunnallisesti yhtenaisen halytysajokoulu-
tuksen tai -mallin rakentamisessa voisi lahtea alkuun, vaikka vain pienin askelin
likkeelle, kunhan koulutus olisi vakioitua ja kaikki ensihoidossa tyoskentelevat

sen suorittaisivat.
6.7 Riskit halytysajossa

Halytysajossa kohdataan monia riskeja, koska esimerkiksi 82 henkiléa on me-
nehtynyt pelastustehtavissa itsendisen Suomen aikana (vuodesta 1917 Iahtien),
62 osalta syy tiedossa. 18 liikkenneonnettomuudessa, lisaksi kaksi veneonnetto-
muudessa (eli 32,3 % tiedoissa olevista kuolemaan johtaneista syista on johtunut
likenteesta ja yleisin syy on ollut suistumisonnettomuus). Naista nelja henkil6a

on menehtynyt 2000 luvulla (Pelastustoimen muistotaulu -rekisteri.)

Halytysajo voidaan luokitella ja ajattelun tasolla miettia riskialttiiksi ja vaaralliseksi
seka kyseenalaistaa sen hyodyllisyys. Kuljettajan toiminta halytysajoneuvossa
vaikuttaa paljon riskeihin halytysajossa, kuten liilan suuri ajonopeus itsessaan tai
kiirestressiin yhdistettyna aiheuttavat vauhtisokeutta. Suurella ajonopeudella
ajettaessa pitkia aikoja tulee tuntuman menettdminen omaan ajonopeuteen, mita
kutsutaan vauhtisokeudeksi. Ennakoivaan ajotapaan tottunut kuljettaja tarkistaa-
kin nopeuden mittarista tultaessa maantieltd taajama-alueelle. Myos korkealla
stressitasolla vaitetaan olevan yhteyksia vauhtisokeuteen. (Kivari, A 2019,32.)

Halytysajon riskitekijoita on tutkittu ja tdssa on noussut esille ajoneuvon hytissa

tapahtuva tydskentely. Halytysajoon valmistautuminen on yksi asia mihin taytyisi
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luoda toimintamallit, koska talla saataisiin turvallisuutta lisattya halytysajon aja-
miseen. Silla saataisiin aikaan, etta toimittaisiin aina samalla tavalla ja tietyt asiat
varmistettaisiin. Otetaan esimerkkina reitin tarkastaminen; taman kyseisen me-
netelman kayttamiseen menee hyvin vahan aikaa. Talla menetelmalla saatetaan
voittaa useita minuutteja, kun esimerkiksi ajoneuvo ei lahde heti ensimmaisesta

risteyksesta vaaraan suuntaan

Halytysajossa ajoneuvon ajaminen on yleisin halytykseen liittyva tehtava. Puhut-
taessa pelastus- ja ensihoitokalustosta, jotka ovat usein suuria ja painavia ajo-
neuvoja ja joilla ajetaan rajoituksia nopeammin seka usein huonoissa keli- ja na-
kyvyysolosuhteissa, tulee tekniikka, osaaminen ja toimintatapa suhteuttaa nor-
maalia korkeampiin riskeihin. Missa suuret massat liikkuvat kovilla nopeuksilla ja

tilanteeseen liittyy paljon ihmisia: tyokaverit, muut tienkayttajat. (Hakala 2023.)
6.8 Tulosten yhteenveto

Asiantuntijahaastattelujen tulokset osoittavat, etta halytysajo on yksi merkittava
riskienhallintaan vaikuttava tekija pelastusalalla. Pelastajat joutuvat ajamaan ajo-
neuvoja, joissa on erikoisuuksia, kuten ajoneuvojen isommat massat muihin ha-
lytysajoneuvoihin verrattuna, tama vaatii erikoisosaamista. Tyodnantajien tulee
huolehtia ja varmistaa tulevaisuudessa, etta pelastajalla on osaaminen silla ta-

solla, jotta han pystyy turvallisesti toimimaan kuljettajana pelastusajoneuvossa.

Halytysajo on tyotehtava mika vaikuttaa suoraan omaan ja kyydissa olevien tyo-
kavereiden sekd muiden tienkayttajien turvallisuuteen. Liikkenneonnettomuus on
potentiaalisin ja ehka vaikuttavin tyotapaturmariski pelastushenkilostolle, koska
esimerkiksi pelkastaan Helsingin pelastuslaitoksella on noin 100 000 halytysajoa

vuodessa.

Pelastajaopiskelijoiden ajotaidon kehittdminen tasolle, joka vastaisi halytysajon
vaatimuksia, nousee tutkimuksessa tekemieni haastatteluiden perusteella usein
esille. Suuri tarve olisi opiskelijoiden ajotaidon kartoittamiselle kouluun valituille.
Hyotyna tasta olisi saada realistinen kuva opiskelijan sen hetkisesta ajotaidosta.
Jos ajotaidon kartoittaminen mainitaan hakukriteereissa, on todennakoista, etta

henkil6 aloittaa harjoittelun ajotaitonsa parantamiseksi. Tama taas edistaa hen-
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kilon kehittymista ajotaidoissaan. Oppimisen kehittyminen paranisi ajokoulutuk-
sessa viela enemman, mikali harjoiteltaisiin oman tasoisten kanssa ja kohden-
nettaisiin opetusta opiskelijoiden tarpeiden mukaiseksi, koska uusi tieto muodos-
tuu aina aikaisemmin opitun tiedon paalle. Mikali opiskelijalla on ajokokemusta
vain autokoulusta, niin ajo-opetuksen alussa aikaa ja vaivaa kuluu pelastusajo-
neuvojen kayttamisen opetteluun, seka liikkennetilanteissa toimimisen perusasioi-

den lapikayntiin.

Opetuksessa tulisi ehdottomasti hyddyntaa myds opiskelijan itsearviointia, koska
tama totuttaa opiskelijan viemaan oppimistaan itsenaisesti eteenpain. Talla toi-
minnalla pystytaan kohdentamaan opetusta opiskelijalahtdiseksi ja saadaan
kaannettya tulevien pelastajien ajotaitoa parempaan suuntaan. Kun tunnistetaan
henkild, joka tarvitsee ajamisessa tukea, hanelle annetaan mahdollisuus ajaa
enemman pelastusajoneuvoilla sekd kayda harjoittelemassa ajamista, koska

muuten nama henkilot saattavat olla suurimpia riskitapauksia.

Tutkimuksessa nousee esille ajotaidon osaamisen naytto, joka tulisi jarjestaa ja
todentaa Helsingin Pelastuskoulussa opiskeluaikana. Haastatteluissa tuli hyvin-
kin vahvasti esille, ettd osaaminen tulisi osoittaa, ennekuin siirrytaan tydelamaan
pelastuslaitokselle. Halytysajoneuvonajamisen osaamisen nayton tulisi sisaltaa
seuraavat osa-alueet: pelastusajoneuvon kasittelykokeen, kaupunki- ja/tai maan-
tieajoa seka teoreettisen kokeen. Vahvan teoriaosaamisen testaamisen aineis-
tona kannattaisi kayttaa pelastusopistossa opettajana toimivan A, Kivarin kirjoit-
tamaa kirjaa Halytysajoneuvon kuljettamisen riskienhallinta (2019), Pelastus-

opisto, Halytysajoneuvon kuljettamisen riskienhallinta.

Esimerkkia koulutuksen lisdamisen merkityksesta kannattaisi ottaa poliisiorgani-
saatiosta, missa poliisiopiskelijat suorittavat ajolisenssin Poliisiammattikorkea-
koulussa ennen tyoharjoitteluun lahtemista. Lisaksi jossain poliisilaitoksilla ajate-
taan viela laitoksen oma ajotesti ennen laitoksen ajoluvan myontamista. Naapu-
rimaassa Virossa on kaytdossa halytysajon "ajokortti” joka sisaltdaa koulutusta ja
on ehtona sille, ettd paasee ajamaan halytysajoneuvoa. Hyotyina tasta osaami-
sen naytosta nahdaan, etta valmistuvalla pelastajalla on varmistetusti osaaminen
ajoneuvon ajamisesta ja vahva teoriapohja ennen tybelamaan siirtymista. Lisaksi
pystyttaisiin halytysajon vahvaa teoriaosaamista hyodyntamaan tyotehtavissa



56

oman lahiesimiehen valvonnassa. Vahva teoriaosaaminen vahentaa esimiehen
kuormitusta ohjaustilanteessa, kun henkildlla on perusosaaminen pelastusajo-

neuvosta.

Haastattelujen ja tutkimuksessa |I0ydettyjen teoriatietojen mukaan: Pelastusalalla
halytysajoneuvon ajamisessa on monia riskeja, mitka vaikuttavat pelastajien tyo-
tehtavien suorittamiseen, seka suoraan heidan tyoturvallisuuteensa. Haly-
tysajoon liittyy myos muita riskitekijoita, kuten muuttuvat tie- ja liikenneolosuhteet

seka muut tienkayttajat.

Ajokoulutuksen ja jatkokoulutuksen puuttuminen halytysajon osalta on vakava
huolenaihe, joka perustuu tutkimiini tilastoihin ja haastatteluissa esiin nousseisiin
faktoihin. Pelastustyota tekevien riski joutua likenneonnettomuuteen ja loukkaan-

tua naissa tilanteissa on huomattavan suuiri.

Nykyisen ajokoulutuksen ja jatkokoulutuksen puutteiden vuoksi ensihoitajien, pa-
lomiesten ja muiden pelastushenkiloston taitotaso ja valmiudet halytysajon ai-
kana eivat valttamatta ole riittdvat. Tama heijastuu selkeasti tilastoissa, joissa ko-

rostuu pelastushenkildston osallisuus liikenneonnettomuuksiin.

Halytysajon erityispiirteet, kuten Kiire ja stressi, korostavat tarvetta kattavalle ajo-
koulutukselle. liIman asianmukaista valmennusta ja jatkuvaa koulutusta pelastajat
voivat olla alttiita virhearvioille ja reagointivirheille likenteessa, mika lisda merkit-

tavasti onnettomuusriskia.

Tilastojen mukaan pelastusajoneuvot, mukaan lukien ambulanssit, ovat olleet ai-
heuttajina noin kolmessa liikkennevahingossa viikossa. Erityisesti terveydenhoi-
don opiskelijoilla ja pelastajaopiskelijoilla ehka vahan vahemman, mutta niillakin

ajo-opetus halytysajon osalta on riittamaton ja tdydennyskoulutus on heikkoa.

Ajotaidon osaamisen osoittaminen nousi myO0s muutamassa haastatteluissa
esille. Tata tulisi kasitella esimerkiksi pelastusalan kumppanuusverkostossa.
Talld saadaan vahvistettua tietoisuutta lisdkoulutuksen tarpeellisuudesta jokai-
selle pelastajalle ja ensihoitajalle, jotka ajavat halytysajoneuvoilla. Samalla osaa-

misen vaatimukset yhtenaistettaisiin koko Suomen alueella. Osaamisen osoitta-
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misen naytolla on merkittdva rooli likenneturvallisuuden parantamisessa pelas-
tusalan ja ensihoidon tehtavissa. Tama nayttdo mahdollistaa henkilon osaamisen
varmistamisen ennen kuin hanelle annetaan lupa ajaa halytysajoneuvoa. Lisaksi
on tarkeda huomata, ettéd halytysajoneuvon ajaminen ei ole koskaan pelkka pe-

rusoikeus, erityisesti kun kyseessa on korkean riskiluokan tehtava.

Osaamisen osoittamisen nayttd tarjoaa konkreettisen tavan varmistaa, etta pe-
lastushenkilostolla ja ensihoitajilla on tarvittavat taidot ja valmiudet liikenteessa
toimimiseen. Tama on olennaista erityisesti halytystehtavissa, joissa nopea ja te-

hokas toiminta voi olla ratkaisevan tarkeaa.

Nayton avulla voidaan varmistaa, etta henkilolla on riittava kasitys liikenneturval-
lisuudesta, ja etta han kykenee hallitsemaan halytysajoneuvoa turvallisesti erilai-
sissa olosuhteissa. Tallainen ennakkoarviointi vahentaa merkittavasti likenneon-
nettomuuksien riskia ja edistdd samalla pelastushenkiloston seka muiden tiella
likkujien turvallisuutta. Tama kaytanto heijastaa vastuullista lahestymistapaa,

joka tasapainottaa tehokkuutta ja turvallisuutta halytystehtavissa.

Ajotaidon osaamisen osoittamista vuosittain puoltaa myds tutkimustulokset ja
OTl:n onnettomuustilastot. Ajokoulutuksen lisdamisella saadaan entista varmem-
pia kuljettajia halytysajoneuvojen ajamiseen, jonka seurauksena pelastajat, seka
ensihoitajat eivat joudu niin usein liikenneonnettomuuksiin kuin viime vuosina

ovat joutuneet. Joten katson tdman suosituksena olevan hyvinkin relevantti.

Tarkeana nahdaan myos datan keraaminen halytysajon suorittamisesta ja tata
pitaisi hyodyntaa, koska tama voitaisiin liittaa yksilon palautteen antamiseen.
My@és vertaisarviointi olisi suositeltavaa halytysajosta, koska se opettaa uutta kul-
jettajaa parhaiten. Halytysajotoiminnan dokumentointi olisi myos jarkevaa, laa-
dun kannalta. Esimerkiksi; poliisiajoneuvoissa on mahdollisuus valittaa liveku-
vaan johtokeskukseen halytysajosta, milla on myos oikeusturvan kannalta mer-
kitysta mahdollisessa onnettomuustilanteessa.



58

7 POHDINTA

Taman opinnaytetyon tarkoituksena oli selvittaa, miten pelastajaopiskelijoiden
ajotaitoa voidaan kehittaa vastaamaan halytysajon vaatimuksia, seka miten ris-
kienhallintaa voidaan parantaa halytysajossa. Teoriaosuudessa kaytiin 1api ris-
kien tunnistamista, riskien arviointia ja riskienhallintaa. Tutkimus toteutettiin haas-
tattelemalla halytysajoon erikoistuneita asiantuntijoita. Tutkimukseen osallistui
yhteensa 16 haastateltavaa. Haastateltavat valikoituivat palo- ja pelastusalalta,
likenne- ja viestintavirastosta Traficomista, Etela-Suomen aluehallintovirastosta,
Poliisihallituksesta, seka Goteborgin yliopistosta. Olen erittain tyytyvainen haas-
teltavilta saamiini vastauksiin, joista sain uusia nakokulmia tutkimuksen tekemi-

seen ja tietojen etsimiseen haastattelujen perusteella.

Arvioin viela tuloksia ja niiden merkitysta tutkimuskysymyksilleni ja pohdin tutki-
muksellani saamiani tuloksia. Esitan suosituksia pelastusalan ammattilaisille,

seka paattajille.

Kokonaisuudessaan sain tutkimuksella haastateltavilta kattavasti samantyylisia
ratkaisuja, miten pelastajaopiskelijoiden ajotaitoa voidaan kehittad vastaamaan
halytysajon vaatimuksia. Yhtena suurena huolenaiheena nousi tutkimuksessa
esille rahoituksen jarjestaminen, milla saataisiin kehitettya ajotaitoa vastaamaan
halytysajon vaatimuksia. Pelastajaopiskelijoiden ajotaidon kehittamisen kannalta
tarkeimmaksi uudistukseksi nahtiin osaamisen nayttd ennen valmistumista.
Tama voisi sisaltaa kasittelykokeen, kaupunki- ja /tai maantieajon, seka teoreet-
tisen kokeen. Lisaksi olisi hyva suorittaa ajotaidon kartoitus ennen koulun alka-
mista ja kartoittaa halytysajon koulutuksen tarpeellisuus. Ehdottomasti opetuk-
sessa tulisi kayttdaa hyvaksi itsearviointia ja kohdentaa opetusta opiskelijoiden

tarpeen mukaisesti.

Riskienhallinnan parantamisen tarpeeseen halytysajossa pystytaan vastamaan
ajotaidon osoittamisella. Tasta tulisi luoda ohjeistus yhtenaisiin koulutus kaytan-
toihin - esimerkiksi pelastuslaitosten kumppanuusverkostossa alettaisiin kehitta-
maan tamanlaista toimintaa. Talla saataisiin varmistettua vahva osaaminen jo-
kaiselle halytysajoneuvoa ajavalle pelastajalle ja ensihoitajalle. Samalla osaami-

sen vaatimukset tulisivat yndenmukaisiksi koko Suomen alueella. Tuloksissa il-
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menee myos datan keraamisen merkitys halytysajon suorittamisesta ja tata pi-
taisi hyodyntaa, koska tama voitaisiin liittaa yksilon palautteen antamiseen. Myos
ajosuoritusta koskeva vertaisarviointi olisi suositeltavaa, koska se opettaa kai-

kista parhaiten kuljettajaa halytysajon hallinnassa.
7.1 Johtopaatokset

Johtopaatoksina voidaan todeta, etta pelastustoimi on hyvin korkealle arvostettu
viranomainen kansalaisten keskuudessa. Pelastajien ammatissa fyysinen ja
psyykkinen toimintavalmius muodostavat tyotehtavissa parjaamisen kulmakiven.
Osaamisvaatimukset halytysajoneuvojen ajamisessa on omaa luokkaansa mui-
hin viranomaisiin verrattuna, koska pelastajien on hallittava raskaita ja erikois-
osaamista vaativia ajoneuvoja halytysajossa. Halytysajossa on myos riskeja, joi-
hin vaikuttava ulkopuoliset tekijat, kuten muut tiekayttajat, lisdksi pelastusajoneu-

von ajamisen turvallisuuteen vaikuttavat muuttuvat tie- ja likenneolosuhteet.

Pelastusajoneuvoissa on suuret massat ja jotka liikkuvat usein suurilla nopeuk-
silla halytysajossa. Tassa yhteydessa on tarkeaa korostaa ajotaidon merkitysta,
erityisesti asenteen, ajoneuvon hallinnan ja ennakoivan ajotavan nakdkulmasta,
mutta taytyy muistaa, etta pelastusajoneuvon ja ambulanssin ajaminen ei pelkas-
taan ole ajoneuvon kasittelya ja ajamista eri nopeuksilla. Kyse on myds siita, mi-
ten kuljettaja suhtautuu erilaisiin riskitilanteisiin ja arvioi erilaisia skenaarioita,
joita han voi kohdata, ja tahan ei voida paasta ennekuin ajaminen on sellaisella

tasolla, ettd huomio ei kiinnity pelkastaan ajoneuvoon.

Laadullisen tutkimuksen menetelmia on kaytetty aineiston analysoinnissa, ja tut-
kimus on pyrkinyt tuomaan esiin monipuolisia nakdkulmia ja syventymaan haly-
tysajon riskienhallintaan pelastusalalla. Tutkimuksen vahvuutena on ollut tutkitta-
vien omakohtaiset kuvaukset, jotka ovat paljastaneet halytysajon moniulotteisuu-

den.

Luotettavuuden tarkastelussa on kiinnitetty huomiota tutkijan ammattitaitoon, va-
littuihin lahestymistapoihin ja menetelmiin. Tutkimuksen luotettavuus liittyy myos
siihen, miten tehokkaasti tutkija on kyennyt perustelemaan ja selittamaan teke-

mansa valinnat ja ratkaisut.
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Tulosten perusteella voidaan todeta, etta halytysajoon liittyy monia riskeja, ja nai-
den riskien hallintaan on kiinnitettava erityista huomiota. Ajotaito, riskien tunnis-
taminen ja arviointi, riskienhallintakeinot, varautuminen vahinkoihin, seuranta ja
vahingoista oppiminen ovat kaikki keskeisia osa-alueita, joita on tarkasteltu asi-
antuntijoiden nakokulmasta. Lisaksi tutkimus korostaa tarvetta jatkuvalle koulu-

tukselle ja kehittamiselle halytysajon turvallisuuden parantamiseksi.

Tutkimuksessa noudatettiin tieteellisen toiminnan eettisyytta, niin kuin hyvaan tie-
teellisen toimintaan kuuluu. Tutkimuksessa huolehditaan tarvittavista tutkimuslu-
vista, seka suostumuksista. Kaikille tutkimukseen haastateltaville kerrottiin mita
aihetta haastattelu kasittelee, ja pyydettiin suostumus julkaisuun. Haastateltaville
annettiin myos mahdollisuus tutustua haastattelusta kirjoitettuun aineistoon en-
nen julkaisemista. Aineiston julkaisemisessa huolehdittiin, ettei toiminta vaaranna
kenenkaan tutkimukseen osallistuneen turvallisuutta, seka osoitetaan arvostusta
tutkimukseen osallistuvia henkildita, Helsingin pelastuslaitosta ja yhteiskuntaa
kohtaan. (TENK b)

7.2 Jatkotutkimusaiheet

Opinnaytetyon perusteella jatkotutkimusaiheita ovat halytysajoneuvon ajamisen
osaamisen nayttojen ja ajamisen jatkokoulutuksen raha- ja tuntimaarien arviointi,

seka jatkokoulutuksen sisalto.
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