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1 JOHDANTO

Suomessa pelastustoimesta vastaavat kunnat yhteistoiminnassa valtioneuvoston maaraamilla alueilla.
Suomessa on 22 pelastustoimen aluetta, ja jokaisella alueella on pelastustoimen tehtévien hoitamista
varten pelastuslaitos. Pelastuslaitos huolehtii omalla alueellaan mm. pelastustoimelle kuuluvasta on-
nettomuuksien ehkdisemisestd, pelastustoimen valvontatehtavistd, véestdn varoittamisesta onnetto-
muustilanteissa ja pelastustoimintaan kuuluvista tehtévista. Pelastustoimintaan kuuluvia tehtavid ovat
mm. erilaiset tulipalot, lilkkenneonnettomuudet, ihmisten- ja eldinten pelastamistehtévét seka vahingon-

torjuntatehtavat.

Taman kehittdmistehtévan aihepiiri liittyy yleisella tasolla pelastustoiminnan johtamisen problematiik-
kaan. Tyossa tarkastellaan kriisiorganisaation lainalaisuuksia, ihmisen muistin rakennetta ja pelastus-
toiminnassa olevia lainalaisuuksia seka ilmigita ja tilannemuuttujia. Tarkemmin sanottuna tyon aihe
késittelee ja tutkii tdmén hetken tilannetta pelastuslaitoksissa: millaisia ajoneuvoja ja millaiset tyésken-
telyolosuhteet paivystavilla palomestareilla on pelastuslaitoksissa Suomessa. Tutkimuskysymyksené
on, millainen on paivystavan palomestarin tarkoituksenmukaisin pelastustoiminnan johtamisessa kay-

tettdva ajoneuvo kokoluokan ja tietoteknisten laitteiden osalta tdna paivana?

Taman kehittdmistehtdvan ja tutkimuksen tavoitteena on selvittaa erityisesti tdamén hetken tilanne pai-
vystavien palomestareiden tyoskentelyolosuhteista Suomessa. Millainen ajoneuvokalusto (kokoluok-
ka) paivystavilla palomestareilla on kéytossa pelastuslaitoksilla ja onko heilld kaytdssa erillista kuljet-
tajaa? Millainen olisi heidédn mielestadén tarkoituksenmukaisin ajoneuvon kokoluokka? Liséksi selvite-
t4&n ajoneuvojen tdmanhetkinen tietotekninen kalusto ja millainen olisi tarkoituksen mukaisin kalusto.
Tulosten perusteella tehdddn johtopaatoksia ja tuotetaan tietoa tutkimusongelmasta. Pelastuslaitokset
voivat kayttaa tulevaisuudessa tuotettua tietoa apuna, jotta pelastuslaitokset kykenevét jatkossa hank-
kimaan mahdollisimman tarkoituksenmukaisia ja heidén toimintaymparistoon sopivia johtoautoja ajo-
neuvon kokoluokan, kéytettavan kuljettajan ja pelastustoiminnan johtamisessa apuna kaytettavien tie-

toteknisten laitteiden osalta.

Taman tutkimuksen tutkimusaineisto keréttiin kyselylomaketutkimuksella. Kyselylomaketutkimuksen
apuna kéaytettiin tutkimuksen edetessa pehmeéé systeemianalyysia, jonka avulla tuotettiin lis&a tietoa
tutkimusongelman ympérille. Kysely toteutettiin Webropol-kyselyné kayttéen julkista linkkia kyselyn

levittamiseen. Kysely l&hetettiin kaikille Suomen pelastuslaitoksille. Tamén tutkimuksen kyselyloma-



ketutkimus tuotti seka kvantitatiivista ettd kvalitatiivista tutkimustulos materiaalia. Tdma johtuu siita,
ettd kyselylomakkeen pakolliset kylla- tai ei-vastaukset tuottivat numeraalista (méaaréllistd) tutkimustu-
losmateriaalia ja vastaavasti avoimet peruskysymyksia tdydentévat sekéd avoimet tekstikenttakysymyk-

set tuottivat kohteen laatuun ja ominaisuuksiin perustuvaa (laadullista) tutkimustulosmateriaalia.

Taman opinnédytetyon toinen luku kasittelee pelastustoiminnan johtamisen teoriaa ja tutkimusongel-
man teoreettisen viitekehyksen. Teoreettisen viitekehyksen merkittavin lahdekirjallisuus koostuu pe-
lastustoiminnan johtamista normittavista laista, asetuksista ja sdadoksistd, opintomateriaaleista ja
muista pelastustoiminnan johtamisen lainalaisuuksista. Muu lahdekirjallisuus koostuu muusta johtami-
sen teoriasta, kehittdmistehtdvan tutkimusmenetelmien teorioista sekd ihmisen kayttaytymiseen liitty-

vista teorioista.

Kolmannessa luvussa esitelld&n tdmén kehittdmistehtavan tutkimusmenetelmien kuvaus. Ensimmaise-
né esitellddn tutkimuksen tausta ja tutkimusongelma. Taman jalkeen esitelld&n tutkimuksen kohde ja
tavoitteet. Tutkimusmenetelmien esittelyssé kerrotaan tutkimusmenetelmien keskeinen sisalto, rajataan
tutkimusongelmaa ja kerrotaan, milla perusteella kukin tutkimusmenetelma on valittu tahan kehitta-

mistehtavan tutkimusmenetelmaksi.

Raportin neljannessa luvussa esitelldan tdman tutkimuksen pééasiallisen tutkimusmenetelman tuloksia.
Ensin kasitelladn tulosten analysointia ja tutkimukseen saatujen vastausten maaraa. Sen jalkeen esitel-
ldan tutkimuksen tulokset tutkimuskysymysryhmittdin eriteltyind. Maarallista tutkimuksessa saatua
tutkimusaineistoa on havainnollistettu taulukoilla ja kuvioilla, laadullista tutkimuksessa saatua tutki-

musaineistoa on havainnollistettu luetelma teksteina.

Viidennessd luvussa esitelldan tutkimuksen toisen tutkimusmenetelman pehmeédn systeemianalyysin
tuloksia. Ensin esitellddn tutkimusmenetelmén tulosten analysointitapaa ja sen jalkeen pehmeén sys-
teemianalyysin soveltamista tutkimusongelmien tarkasteluun. Taman jélkeen esitelld&n tutkimuksen
tuloksia tutkimusongelmittain eriteltyind. Tutkimustuloksia on havainnollistettu taulukoilla ja osin
luetelmina teksteind. Pehmedn systeemianalyysin avulla esille tulleita olosuhteita, ilmi6ité ja tilanne-
muuttujia priorisoimalla ja tarkastelemalla kukin pelastuslaitos voi miettid omaan kayttéon parhaiten

sopivinta johtoautoratkaisua.



Kuudennessa luvussa esitelldan tamén tutkimuksen tarkeimpia tuloksia kootusti. Tdman jalkeen tarkas-
tellaan tutkimuksen tulosten perusteella syntyneitd johtopadtoksia. Seitsemannessa luvussa esitelldan

tutkijan omaa pohdintaa.



2 TEOREETTINEN VIITEKEHYS

Teoreettisessa viitekehyksessa kasitelladn tamén tutkimuksen ja tutkimusongelman taustalla vaikutta-
via teorioita. Teoreettisen viitekehyksen merkittavin lahdekirjallisuus koostuu pelastustoiminnan joh-
tamista normittavista laista, asetuksista ja saddoksistd, opintomateriaaleista ja muista pelastustoimin-
nan johtamisen lainalaisuuksista. Muu l&hdekirjallisuus koostuu muusta johtamisen teoriasta, kehitta-

mistehtavan tutkimusmenetelmien teorioista seka ihmisen kéayttaytymiseen liittyvista teorioista.

2.1 Pelastuslaki- ja asetus

”Pelastuslaitos vastaa pelastustoimintaan kuuluvien tehtdvien hoitamisesta, kun tulipalo tai muu onnet-
tomuus tai niiden uhka vaatii Kiireellisia toimenpiteitd ihmisen hengen tai terveyden, omaisuuden tai
ympériston suojelemiseksi tai pelastamiseksi, eivatka toimenpiteet ole onnettomuuden tai sen uhan
kohteeksi joutuneen omin toimin hoidettavissa tai kuulu muun viranomaisen tai organisaation hoidet-
tavaksi”. Pelastustoiminnan johtaja on silta pelastustoimen alueelta josta onnettomuus tai vaaratilanne
on saanut alkunsa, jollei ole toisin sovittu. Pelastustoimintaa johtaa pelastusviranomainen. Pelastus-

toiminnan johtaja toimii virkavastuun alaisena. (Valtioneuvosto 2011, 32-348.)

“Tulipalon sammuttamiseksi ja sen levidmisen estamiseksi sekd muun onnettomuuden torjumiseksi ja
vahinkojen rajoittamiseksi seka vaaran valttamiseksi alueen pelastusviranomaisella ja sisaasiainminis-
terion pelastusviranomaisella on oikeus, jos tilanteen hallitseminen ei muutoin ole mahdollista mm.
madratd ihmisid suojautumaan seka evakuoida ihmisid ja omaisuutta, ryhtyé sellaisiin valttdmattomiin
toimenpiteisiin, joista voi aiheutua vahinkoa kiintedlle tai irtaimelle omaisuudelle, maarat4 antamaan
kéytettavaksi rakennuksia, viesti- ja tietoliikenneyhteyksié ja valineitd seka pelastustoiminnassa tarvit-
tavaa kalustoa, vélineita ja tarvikkeita, elintarvikkeita, poltto- ja voiteluaineita ja sammutusaineita seké

ryhty& muihinkin pelastustoiminnassa tarpeellisiin toimenpiteisiin”. (Valtioneuvosto 2011 368.)

2.2 Pelastustoimen toimintavalmiuden suunnitteluohje

Pelastuslain 34 §:n mukaan pelastustoimintaa johtaa pelastusviranomainen. Pelastusviranomaiselle

tulee toimittaa tieto kaikista pelastustoimialueen pelastustoiminnan tehtdvista. Pelastusviranomaisen
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on madréattava tilannepaikalle saapuvista resursseista tilannepaikan johtaja, ellei itse saavu onnetto-
muuskohteeseen. Tilannepaikan johtaja johtaa toiminta onnettomuuskohteessa pelastusviranomaisen
antamien ohjeiden mukaisesti. Pelastustoiminnan johtajana toimivan ei itse tarvitse tulla onnettomuus-

paikalle ellei tilanne sité edellyté. (Sisdasiainministerié 2012, 9.)

Kaikille pelastustoimen muodostelmilla tulee olla johtaja. Pelastusjoukkueen tai sitd suuremman pelas-
tusmuodostelman johtaja on paatoiminen paallystéviranhaltija. Tehokas pelastustoiminta edellyttda
tehokasta johtamisjérjestelméa. Johtamisjarjestelma tulee suunnitella siten ettd sen avulla voidaan sel-
viytya kaikista pelastustoiminnan johtamisesta ja viranomaisyhteistyosta kaikissa tilanteissa. (Sisdasi-
ainministerio 2012, 10.)

Pelastustaimen
alueet:

1. Helsinki
2. Ldnsi-
Uusimaz N oy
3. Keski- [ h
Lusimaa 5 77
4. Itad-Uuzimaa \ /
5. “arsinais- | Ay
Suomi
G.  FKanta-Hime
7.  Pgijgt-Hime
8. Eymenlaakso
9. Bel3-kagala
0. Beld-Savo
1. Eeski-Suomi
12.  Pirkanmaa
13, Satakunta
14,  BEeld-
Pohjanmaz
15.  Pohjanmaaz
16.  Keski-
Pohjanmaz
17.  Pohjois-Sawvo
18, Pohjois-
karjala
19, Jokilagksot
0. Kainuu .
21, Oulu-
Kaillismaa
22, Lappi

KUVIO 1. Pelastustoimen alueet 1.1.2004 alkaen
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2.3 Pelastustoiminnan kasitteita

Pelastustoiminnanjohtaja on yhden tai useamman pelastusmuodostelman tilanteenaikainen johtaja.
Paivystava palomestari on alueen pelastustoimen palveluksessa oleva paallystoviranhaltija, joka on
valmiudessa pelastustoimen pelastusjoukkueen- ja komppanian halytystehtavien johtamista varten.
Paivystavan palomestarin tehtéviin kuuluu halytysvalmiuden valvonta, muut tilannetietoisuuden yll&-
pitdmiseen liittyvét tehtévét ja tarvittaessa pelastusryhman halytystehtévien johtamistoimintojen tuke-
minen tai johtaminen. Jos pelastustoimintaan osallistuu useamman toimialan viranomaisia, toimii pe-

lastustoiminnan johtaja tilanteen yleisjohtajana. (Pelastuslaitosten kumppanuusverkosto 2016, 4.)

Pelastustoiminnan johtopaikalta johdetaan pelastustoimintaa. Pelastustoiminnan johtopaikkoja voivat
olla esim. pelastusjoukkueen johtopaikka tai pelastuskomppanian johtopaikka. Pelastustoiminnan
muodostelman esikunta on muodostelman johtajaa avustava toimielin, joka avustaa muodostelman
johtajaa mm. tilannekuvan yllapidossa ja suunnittelussa, resurssien hallinnassa, viestitoiminnassa, tie-
dottamisessa seka yhteydenpidossa eri organisaatioihin ja johtoportaisiin. Esikunnan tehtaviin kuuluu
myos pelastustoiminnan muodostelman johtajan méarittelema tai tehtavaan liittyva suunnittelu. Suun-
nitteluun kuuluu mm. onnettomuustilannetta koskevien tietojen keruu, analysointi, organisointi, tilan-
nekuvan yllapito, tilanteen kehittymisen ennakointi seké tilannetietojen esittdminen niité tarvitseville.
TOJE on onnettomuus tilanteen aikaista toimintaa varten perustettu toiminnallinen kokonaisuus joka
késittdd henkiloston, tilat ja johtamisvalineet. Pelastustoiminnan johtokeskus on hairi6tilanteiden ai-
kaista toiminnan johtamista varten perustettu toiminnallinen kokonaisuus joka késittdd henkiloston,
tilat, vélineet ja toiminta-asiakirjat. Alueen pelastustoimen tulee kyeté perustamaan tilanteen aikainen
johtokeskus. Pelastuslaitoksen tulee jarjestada pelastustoiminnan johtamistilat ja muut edellytykset si-
ten, ettd johtaminen on mahdollista my6s poikkeusoloissa. (Pelastuslaitosten kumppanuusverkosto
2016, 7-10.)

2.4 Pelastustoiminnan johtaminen

Johtamisen avainperiaatteet ovat kirkas suunta ja selkeét tavoitteet, avoimuus ja suoruus, fokus, yksin-
kertaisuus ja oikea-aikaisuus. Nama viisi johtamisen avainperiaatetta ovat olleet voimassa jo kauan
aikaa. Johtamisen avainperiaatteet muuttuvat hitaasti koska ihmisten vélinen toiminta muuttuu hitaasti.
(Alahuhta 2015, 121.) Pelastuslaitoksen asemapalvelun johtamisessa on paljon samantapaisia piirteita

kuin siviiliorganisaation johtamisessa. Pelastustoiminnan johtaminen poikkeaa paljon siviiliorganisaa-
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tion johtamisesta mutta silti muutamat avainsanat mm. selkedét tavoitteet, suoruus ja yksinkertaisuus

ovat tarkeité tekijoita myods pelastustoiminnan johtamisessa.

Ammatillisella osaamisella tarkoitetaan, ettd ihminen toimii sellaisessa tehtavéssa, jossa ihminen suo-
riutuu hyvin ja kykenee mahdollisimman hyvin toteuttamaan itsedén. Ihminen on motivoitunut, hanella
on riittdva osaaminen ja selkedt tavoitteet. (Syddnmaanlakka 2006, 152.) Pelastustoiminnan johtami-
sessa ammatillinen osaaminen on erittdin tarkedd. Myds motivaatiolla on tarkea merkitys, mielestani
vain motivoitunut tyontekija tuottaa tydnantajalle hyvén tuloksen. Tama pétee pelastustoimen alalla ja
my6s muilla aloilla. Johtajuus viittaa johtajan kykyyn innostaa ja etenkin motivoida tyontekijoité. Joh-
tajuus kasitteelld tarkoitetaan myos laajemmin ajateltuna yhteison tai organisaation suuntautumista sen

jasenia innoittavaan ja motivoivaan visioon (Peltonen 2007, 123).

Johtamisen arkkitehtuuriin kuuluvat strategia, tavoitteet, arvot, rakenne, hyvaksytty kaytanto ja johta-
mistapa. Kaikki elementit liittyvét toisiinsa. Johtaminen merkitsee kaikkien elementtien jatkuvaa lin-

jaamista ja muuttamista. Johdon tehtédvana on hoitaa johtamisen arkkitehtuuria. (Luoma 2016, 5.)

Hyvé johtamisen tulee olla valistavaa eiké alistavaa. Valistava johtaminen saa organisaation, tiimin tai
tyoryhman kukoistamaan. Johtaja organisoi onnistumisia ja johtajan rooli on onnistunut silloin, kun
hénen johtamansa ryhma menestyy. (Sydanmaalakka 2006, 213.) Paivystavan palomestarin johtamis-
toiminnan yhteydessa valistava johtaminen on omasta mielestani hyvé sana kuvaamaan yhta pelastus-
toiminnan johtamisen tarkead elementtid. Kaikkien johtamisen tarkeiden osa-alueiden kanssa valistava
johtaminen voisi tarkoittaa pelastustoiminnan johtamisessa opastavaa ja jopa kannustavaa johtamista.
Tama liittyy siihen, ettd Suomessa on pelastustoiminnassa tyévoimana paljon vapaaehtoista toimenpi-
depalkkaista henkil6stod ja heidan tasonsa vaihtelee suuresti miehiston ja ryhmanjohtajien keskuudes-
sa. Taman vuoksi pelastustoiminnan johtajana toimivien paivystavien palomestareiden on oltava kan-
nustavia, opastavia ja myos valistavia johtajia ainakin silloin, kun johdettavana on pelastusryhmén

johtaja, jolla on kohtalaisen véhén kokemusta.

lIman mé&ératietoista johtamista tyoyhteisot ja ryhmat ajautuvat lopulta tydn maailmasta yha pysy-
vammin sisdiseen maailmaan. Esimies edustaa ryhman perustehtédvad. Esimies edustaa ryhmaén tai tyo-

yhteison olemassaolon varsinaista tarkoitusta. (Jarvinen 2012, 57-58.)

Johtamisella tarkoitetaan niitd toimenpiteitd, joilla johtaja saa oman organisaation ja sen jasenet toi-

mimaan haluamansa pddmaéran suuntaan. Tarkasteltaessa asiaa hieman laajemmin liittyen johtajan
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taitoihin voidaan johtaminen jakaa organisointitaitoihin, asioiden johtamistaitoihin ja ihmisten johta-
mistaitoihin. Johtajan organisointi-, asioiden- ja ihmistenjohtamistaitojen hallitsemisella on suuri mer-
kitys johtamisen tulokseen ja laatuun. Pelastustoiminnassa johtamistyon muodolliset vaiheet poikkea-
vat muun julkisen sektorin tai kaupallisen yrityksen johtamisesta. Pelastustoiminnan pelkistetty johta-

misprosessi kasittad tilannearvion, paatoksen, kaskyn ja valvonnan. (Saukonoja 1999, 5.)

Johtajan organisointitaidot liittyvat siihen problematiikkaan, ettd ennalta ajatellut ja suunnitellut pelas-
tusorganisaatioiden peruskokoonpanot ovat ainoastaan suuntaa antavia, ja hyvin usein joukot on orga-
nisoitava uudestaan paremman tuloksen saavuttamiseksi (Saukonoja 1999, 6). Pelastustoiminnan joh-
tamisessa yksi tarked osa-alue on silla hetkelld pelastustoiminnan johtajana toimivan henkilon organi-
sointitaidot. Pelastustoiminnan johtajan tulee osata hallita pelastusorganisaation rakennetta ja tarvitta-
essa jopa muuttaa pelastusorganisaation kokoonpanoa tai rakennetta nopeasti, jos aikaa on rajallisesti.
Pelastustoiminnan johtamisessa voidaan hyodyntad etukéteen suunniteltuja organisaatio- ja toiminta-
malleja, ja tarvittaessa pelastustoiminnan organisaatiota ja organisaation rakennetta on kehitettavé tai

muutettava tilanteen aikana nopeasti.

Toinen tarked osa-alue pelastustoiminnan johtamisessa on asioiden johtamistaidot. Asioiden johtami-
nen liittyy tilannearvioon, suunnitteluun ja péaatoksentekoon (Saukonoja 1999, 7). Johtajan tulee tietda
pelastustoiminnan perustaktiikat; voidaan myds puhua taktisista ja operatiivisista taidoista. Johtajan on
hallittava taktisia yleisperiaatteita ja onnettomuustyyppikohtaisia taktiikoita, ndama ovat yksi peruslah-
tokohta pelastustoiminnan onnistumiselle. Pelastusjoukkueen kokoisen pelastusmuodostelman yhtey-
dessd voidaan puhua taktisesta johtamisesta ja pelastuskomppanian kokoisen pelastusmuodostelman

johtamisen yhteydessa operatiivisesta johtamisesta.

Kolmantena pelastustoiminnan johtamiseen liittyy ihmisten johtamistaidot. Oikea tapa on oppia ja sitd
kautta kehittyd johtamisessa on ymmartda omaa johtamiskéyttaytymisté ja oppia tuntemaan paremmin
oma ihmisten johtaminen seka alaisten kayttaytyminen yksilond ja ryhméssé. Johtaminen on toisten
ihmisten kayttdytymiseen vaikuttamista ja myos asioiden tekemistd ihmisten avulla. (Saukonoja 1999,
7.) IThmisten johtamiskayttdytyminen on osa-alue, jota ihmisen on vaikea muuttaa koska ihmisen joh-
tamiskéyttaytymistd ohjaa ihmisen oma persoona. Ihmisten johtamistaitoja voi sen sijaan opiskella ja
johtamistaidoissa ihminen voi kehittya.
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KUVIO 2. Pelastustoiminnan johtamisen prosessin vaiheet (mukaillen Saukonoja 2007, 15)

2.5 Kriisijohtaminen ja kriisiorganisaation lainalaisuudet

Hyvén, terveen kulttuurin pohjalle on hyvé rakentaa tukeva ilmapiiri. Téata voidaan kutsua vireen joh-
tamiseksi. Hyvé vire tulee sitd ettd ihmiset ovat energisesti latautuneita ja haluavat aidosti saadaan
aikaan hyvié tuloksia. Vireen johtamisen kulmakivi on, ettd jokainen ihminen tunnistaa oman tyon
merkityksen kokonaisuuden kannalta. (Alahuhta 2015, 141.)

Organisaatioiden tekniset ja hallinnolliset jarjestelmat ovat nykyisin hyvin kehittyneitd. Tekniset ja
hallinnolliset jarjestelmét eivét yksistdan takaa onnistunutta organisaation johtamista ja toimivuutta.
Toimivan organisaation avuksi tarvitaan teknisten ja etenkin tietoteknisten jarjestelmien ohella tietoa
organisaatiossa olevien ihmisten kayttaytymisestd. lhmiset ovat tarkein perusta, jonka varaan tyoyhtei-
sO rakentuu, toimii ja uusiutuu. (Lamsé & Hautala 2005, 3.) Téna paivana tietotekniikan lisddntyminen
ja digitalisoituminen on tuonut lis&a tietoteknisia jarjestelmid myos pelastustoiminnan johtamisen apu-
valineeksi. Pelastusalalla patevat samat lainalaisuudet, ja olen itsekin usein todennut, ettd ihminen on
edelleen paras kone myos pelastustoiminnan johtamisessa vaikka tietotekniikkaa on laajasti apuna ny-

kyisin.
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Pelastuslaitoksella on asemapalvelun johtamisessa ulkoisesti tarkasteltuna samantapaisia piirteita kuin
mink& muun tahansa ty0yhteison johtamisessa. Ihmisten ja asioiden johtaminen asemapalvelussa onkin
ldhes ainoa yhtalaisyys verrattuna esim. siviiliorganisaatioon. Pelastuslaitoksen organisaatio on jarjes-
tetty toimimaan erilaisissa onnettomuuksissa ja jopa poikkeusoloissa, mika antaa sille oman erityisen
leiman. Pelastuslaitoksen organisaatio on jarjestaytynyt organisaatio, koska laitoksen toiminta tahtaa
onnettomuustilanteiden edellyttdman toimintavalmiuden yllapitamiseen ja kehittdmiseen. Pelastuslai-
tos joutuu toimimaan kriisiorganisaationa olosuhteissa, jotka poikkeavat joskus merkittavasti meidan

normaalista elinymparistosta. (Saukonoja 1995, 4-5.)

Kriisiorganisaation on oltava rakenteeltaan sellainen, ettd tehokas johtaminen on mahdollista. Johtami-
nen on vaikuttamista ihmisiin ja vaikuttaminen edellyttdd kahden suuntaista viestittamista. Viestitta-
minen joka tapahtuu puhekielelld tdhtad vaikuttamiseen. Viestittdminen, joka ei ole puhekieltd on l&-
hinn& informatiivista. Kriisiorganisaatiossa ei ole sama kuinka monta alaista kuuluu johdettavaan ryh-

mé&an kullakin johtamistasolla. (Saukonoja 1995, 5-6.)

Johtajan tulee sdilyttdd oman johdettavan ryhmaén tai joukkueen toiminnan suunta ja kiinteys, tdma
edellyttdd tehokasta ja riittdvan yksinkertaista viestintdd. Viestinnan tehokkuus vaikutta ensisijaisesti
sithen kuinka paljon alaisia voi kullakin johtamistasolla olla johtamisen siit4 karsimatt4. Suorituspor-
taan tasolla suoranaisten alaisten mééra voi olla enintddn kahdeksan ja taktisella seka strategisella ta-
solla enintdén viisi. Organisaation hierarkkisen syvyyden tulisi olla nelja, korkeintaan viisi johtamista-
soa. (Saukonoja 1995, 6-7.)

Pelastuslaitoksen pelastustoiminnan aikaisen organisaation malleina kaytetdan linjaorganisaatiota tai
linjaesikuntaorganisaatiota. Organisaatio on apuvaline jonka avulla saadaan jarjestettya yhteistoiminta-
suhteet, tehtévien jako ja k&skyvalta. Tyypillisessd pelastustoiminnan linjaorganisaatiossa ei saa olla
kahta johtamisporrasta péallekkain eika linjaesikuntaorganisaatiossa turhia esikuntia jotka eivat osal-
listu organisaation pdamé&arén toteuttamiseen. Organisaation toimintorakenteessa johdon alaisuudessa
toimii eri tehtdvaalueille erikoistuneita tehtdvakokonaisuuksia, toimintoja ja funktioita, toimintoraken-
teen vahvuuksina on ettd osastot voivat keskittyd omaan erikoisosa-alueeseen ja rakenne mahdollistaa
asiantuntijuuden kehittymisen. Heikkoutena on, ettd toimintorakenne reagoi hitaasti ympariston muu-
tokseen ja paatoksenteko kasautuu ylimmaélle johdolle (Peltonen 2007, 24). Pelastuslaitoksen pelastus-
toiminnan johtamisen linjaorganisaatio on kaytdnnossa toimintorakenteinen organisaatio, samasta asi-

asta kaytetadan kahta eri nimitysté.
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2.6 Viestinta ja audiovisuaalisten jarjestelmien hyvaksikayttaminen

Pelastustoiminnan johtamisessa kéytetddn nykyisin apuna paljon erilaisia tietoteknisid sovelluksia.
Joskus aikoinaan pelastustoiminnan johtajalla toimineella oli pelastustoiminnan johtamisen apuvéli-
neend vahimmilladn VHF-radio, paperia ja kynid. Siihen aikaan ei ollut audiovisuaalisia tai tietotekni-
sid apuvélineitd, joista pelastustoiminnan johtaja saa informaatiota johtamistoiminnan tueksi. Nykyisin
pelastustoiminnan johtajana tyoskentelevélld on kaytdssaan useita erilaisia tietoteknisia apuvalineitd,
johtoautoissa on kannettavia tai kiinteitd ajoneuvotietokoneita joilla hallitaan tiedon késittelya pelas-
tustoiminnan johtamisessa matkan aikana. Jos péivystava palomestari tyoskentelee yksin matkan aika-
na ajoneuvossa niin missa kohtaa tule raja vastaan tiedon kasittelyssa yhden henkilon kohdalla? Kuin-
ka paljon maarallisesti voi olla tietokoneen nédyttdja samanaikaisesti kaytossa jotta niitd kaikkia voi-
daan hyodyntaa ja kuinka useaa puhelinta voi hallita samanaikaisesti siten, ettd yksi henkild ehtii

kuunnella mahdollisesti myds samanaikaista radio/puhelin liikennett4?

Pelastustoimessa kaytettdvien kaikkien tietoliikenneyhteyksien tulee olla hyvin hairidsietoisia ja luo-
tettavia jokaisessa tilanteessa. Tastd syysta johtuen useat kaupalliset palvelut ja sovellukset ovat suur-
onnettomuuksissa epéluotettavia mm. mahdollisen ruuhkautumisen vuoksi. (Vastamaa 2012, 6.) Pelas-
tustoimi tukeutuu paljon myds kaupallisiin sovelluksiin, mutta tarkeimmat johtojarjestelmat ovat pe-

lastustoimen tai yleensa vain viranomaisten kayttamia sovelluksia.

Tasséa viestimisen ja saatavilla olevan informaation yhteydessa voidaan puhua pelastustoiminnan johta-
jalle (péivystavalle palomestarille) saapuvasta informaatiovirrasta tai jopa informaatiotulvasta. Infor-
maatiota saadaan useista eri tietoldhteistd. Paivystavalla palomestarilla on kenttdolosuhteissa kaytos-
sddn kolme térkeintd viestivélinettd: GSM-puhelin, Virve-puhelin ja tietokone (Vastamaa 2012, 6).
Tarkein kaytettava sovellus on Peke (pelastustoimen kenttdjohtojérjestelmad) jolla hallitaan ja késitel-
14&n tilannetta. Kenttgjohtojarjestelmén avulla saadaan mm. kokonaiskuva tilanteesta, ndhdéén resurs-
sit kartalla ja jarjestelmé&lla voidaan hallita erilaisia piirtotasoja seké hallita resurssien vastuualueita ja
tehtdvid. Mitk& ovat Peke:n pakolliset toiminnot? Mita toimintoikkunoita on pidettdva jatkuvasti nay-
toill& avattuna ja kuinka usean tietokoneen nayton yksistaan Peke vaatii johtoauton tyopisteelle jossa
paivystava palomestari tyoskentelee? Informaatiota on paljon saatavilla, mutta kuinka paljon yksi hen-

kild voi kasitella tietoa samanaikaisesti?

Kaksi muuta térkedd viestivalinettd pelastustoiminnan johtamisessa ovat GSM-puhelin ja Virve-

puhelin. Nykyinen Virve-puhelinverkko on kehitetty GSM-puhelin tekniikkaa hyddyntéen. Digitaali-
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sena toteutuksena Virve-puhelinverkko takaa riittdvan tietosuojan viestiliikenteessa (Vastamaa 2012,
2). Virve-puhelin on térkein viestintavéline pelastustoiminnan johtamisessa ja johtoautoissa on yleensa
useita Virve-puhelimia viestintaa varten. Yksi ihminen ei kuitenkaan kykene kuuntelemaan useaa eri
puhelinta samanaikaisesti, puhe puuroutuu ja ainakaan pitkisté viesteistd ei saa selvad. Kolmantena
keskeisend viestivélineend paivystavélla palomestarilla on GSM-puhelin. Puhelimia voi olla useita,

mutta informaatiotulvan vallitessa ihminen voi puhua vain yhteen puhelimeen kerrallaan.

Tassa kohtaa ldhestytddn yhtd tamén kehittdmistehtdvan ongelmaa tai kysymystd, jolle halutaan etsia
vastauksia tutkimuksella ja sitd kautta saatavan informaation avulla. Kehittdmistehtavén tutkimuksella
halutaan selvittdd, millaiset ovat johtoautojen tietotekniset valineet ja miten kayttajat nakevét niiden
maaran riittdvyyden ja/tai toimivuuden. Toisaalta taustalle on otettava huomioon ihmisen muistin ra-
kenne ja kapasiteetti: miten paljon yksi ihminen voi késitella eri jarjestelmien tuottamaa informaatiota

samanaikaisesti.

Virve-puhelimia voi olla autossa useita, jotka ovat samanaikaisesti paalla. Puhelimien asetukset voivat
olla séadetty siten, ettd kukin puhelin kuuntelee vain niihin paalle laitettuja puheryhmid. Tama mah-
dollistaa samanaikaisesti pelastustoiminnan johtajan paremman tavoitettavuuden, toisaalta paallekkai-
sessa saapuvassa puheliikenteessa yksi ihminen ei voi siséistaa ja késitelld usean samanaikaisesti saa-
puvan puheviestinnan informaatiota. GSM-puhelimen puheliikenne on kaksisuuntainen ja sen suhteen
yksi ihminen voi puhua vain yhteen puhelimeen kerrallaan. Tietokoneen ndyttdjen suhteen laajempi
néyttopinta-ala mahdollistaa useamman ohjelman tai ohjelman ikkunan nakdsalla pitdmisen samanai-
kaisesti. Toisaalta yksi ihminen voi sisdistad vain yhden nayton tai ohjelman ikkunan informaatiota

kerrallaan.

2.7 Ihmisen muistin rakenne ja kdyttaytyminen paineen alla

Meilla jokaisella on ainutlaatuinen geeniperima, joka mééraa suhteellisen paljon meidan biologiset ja
fysiologiset ominaisuudet. Naiden eri tekijoiden yhteys meidan toimintaan nakyy kayttaytymisessa ja
mielensisdisissd tapahtumissa. Tarkein ihmisen toimintoja saatéva elinjarjestelma on hermosto (Lep-
panen & Rauhala 2012, 27).

Ihmisen muistin toimintojarjestelmid ovat sensorinen muisti, lyhytkestoinen muisti ja pitkékestoinen

muisti. Lyhytkestoinen muisti eli tydmuisti tallentaa kdytssé olevaa informaatiota ja vain osan senso-
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risen muistin sisallostd, tydmuisti varastoi tietoa noin minuutin ajaksi. Tydomuistin kapasiteetti on rajal-
linen, silla ihminen ei kykene pitam&an muistissaan kovin useaa asiaa samanaikaisesti. (Otavan opisto
2017.) Tyomuisti, voi vastaanottaa informaatiota ulkomaailmasta tai hakea tietoa sailémuistista, tarvit-
taessa tietoa voidaan késitelld ja yhdistelld. Asia séilyy tyémuistissa vain sen aikaa kunnes huomiota
suunnataan muualle ja uusi tieto syrjayttdd vanhan tiedon. Tyomuisti on valikoiva, aivojen jarjestelma
karsii informaatiota jota péastetddn tyomuistin kasittelyyn. Tavallisin syy jonkun asian muistamatto-
muuteen on, ettd asiaan ei ole kiinnitetty huomiota tai sitd ei ole havaittu. ( Tanila 2014.) lhmisen
muistin rakenne vaikuttaa pelastustoiminnan johtajana tydskentelevien kapasiteettiin kasitella asioita.
Informaatiota saadaan audiovisuaalisesti paljon, mutta yhtdaikainen tiedonkasittelyn méara on yhdell&
ihmisella rajallinen. Tdma on fakta ja t4ta totuutta ei voi muuttaa.

Kéayttaytyvatko kaikki ihmiset samalla tavalla tydelamén tilanteessa, kun tilanteessa on mukana henki-
nen paine? Jokainen organisaatio joutuu méaarittelem&an diversiteetin (moninaisuus) itselleen heille
sopivalla tavalla. Madritelma voi olla hyvin yleinen, jossa maaritell&&n ihmisten vélisia eroavaisuuksia
ja yhtaldisyyksid, toisaalta luettelo voi olla hyvin yksityiskohtainen koskien sitd, mita alalle vaaditaan
(Lahti 2008, 90). Pelastustoimen alalla miehistotutkinnon ja alipaéllystétutkinnon yhteydessa on sovel-
tuvuuskoe, jossa tutkitaan soveltuvuutta alalle. Paallyston osalta soveltuvuuskoetta ei ole, joten sitd
kautta ajateltuna pelastustoiminnan johtajina toimivien henkilokohtaiset ominaisuudet paallyston osal-

ta liittyen kayttaytymiseen paineen alla voivat vaihdella paljon.

2.8 Psykologinen paatoksenteko pelastustoiminnan johtamisessa

Johtamistoimintaan kuuluu ja sisaltyy aina myos paatdksentekoa. Paatoksen voi tehda silloin, kun paa-
tettdvadn asiaan kuuluvat keskeiset henkildt on kytketty paatoksentekoprosessiin mukaan, paatosta
koskevat olennaiset tiedot on hankittu ja harkitsemisen kautta paatos alkaa tuntua ilmeiselta. (Alahuhta
2015, 169.) Onnettomuuspaikan tai tuhoalueen toimintaympéristd vaikuttaa usealla erilaisella tavalla
pelastustoiminnan johtajan suorittamaan johtamistoimintaan. Johtaminen on vaikuttamista ihmisiin ja
heidan toimintoihin, vaikuttaminen vaatii ja edellyttdd kahden suuntaista viestimista (Saukonoja 1995,
4-5). Pelastustoiminnan johtamisessa johtajaan vaikuttaa henkinen paine, joka johtuu pelastustoimin-
nan tilanteesta. Pelastustoiminnan organisaatioiden tulee olla rakenteelta yksinkertaisia ja riittavan
selkeitd koska péaatoksenteolle on usein aikaa vain rajallisesti. Pelastustoimen organisaatioiden toimin-
taan vaikuttavat onnettomuuspaikalla yllattavéat tilannemuutokset, tilanteen epdaselvyys, aikapula, tap-
pioiden mahdollisuus ja johtajaan kohdistuva psyykkinen paine. Namé asiat yksistdan tai yhdessa pa-
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kottavat pelkistamaan johtajan johtamismenettelyé. (Saukonoja 2004, 5.) Paatoksenteko uhkatilantees-
sa eroaa paivittdisesta paatoksenteosta kahdella erilaisella tavalla, paatoksenteon kohteena voi olla
asioita, jotka vaikuttavat suuresti tapahtumien kulkuun ja aika saattaa olla rajoitettu (Matikainen 2007,
39). Aika on luultavasti yksi tarkein tekija, joka vaikuttaa paatoksen tekoon stressitilanteessa (Pires
2005, 185). Vaikeassa pelastustoiminnan tilanteessa paatoksentekoprosessi tulee usein perustaa osin
epataydellisen tai epatavallisen informaation varaan, ja tdma kuormittaa henkisesti pelastustoiminnan
johtajaa. Tilannetta saattaa usein hankaloittaa myds mahdottomuus saada sopivampaa tietoa ajan puut-

teen tai informaation hakemisen mahdottomuuden vuoksi (Matikainen 2007, 40).

Ihmisen muistin rakenteeseen, kayttaytymiseen paineen alla ja psykologiseen paatoksentekoon voidaan
hakea teorioita ja malleja taustalle. Jokainen ihminen saattaa kayttaytya kuitenkin eri tavalla stressiti-
lanteessa, joten sen suhteen varmaa yleiskayttaytymismallia ei voi esittdd. Sen sijaan tiedetdan, etta
stressi vaikuttaa ihmisen kayttaytymiseen ja mahdollisesti loogiseen ajatteluun ja toimintakykyyn het-
kellisesti alentavasti ja se tulee ottaa huomioon. Pelastustoiminnan johtamisessa on hyva muistaa yksi
perussaanto tehtavien paatdsten suhteen: kun paatds tuntuu oikealta ajan ollessa rajallinen ja paatoksel-

le 16ytyy perusteet on silla hetkella tehty paatos oikea.

2.9 Johtoautojen kokoluokat

Suomessa pelastuslaitokset kayttavat tamén kehittdmistehtdvan kyselytutkimuksen mukaan péivysta-
van palomestarin johtoautoina henkildauto kokoluokan, maastoautokokoluokan, pakettiautokokoluo-
kan ja suuremman pakettiautokoluokan ajoneuvoja. Henkildautokokoluokan ajoneuvot tarjoavat hyvén
ajettavuuden maantielld ja ovat kaikkein ndpparimpia kaupunkiolosuhteissa, mutta toisaalta ovat johto-
tiloiltaan keskimaaraisesti kaikkein pienimpid. Maastoautokokoluokan ajoneuvot tarjoavat henkiléau-
tokokoluokkaa hieman suuremmat sisatilat ja paremmat etenemisominaisuudet huonolla tiella ja maas-
tossa (KUVA 1).
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KUVA 1. Tyypillinen maastoautokokoluokan johtoauto

Pakettiautokokoluokan tyypillisimmat kéytettavat ajoneuvot ovat Mercedes-Benz Vito - ja Volkswa-
gen Caravelle - tai Transporter-alustalle rakennetut johtoautoratkaisut. Joillakin on tapana sanoa, etté
nykyisilla pakettiautoilla on maantielld lahes “henkildautomainen ajettavuus”. Kyselytutkimuksen mu-
kaan 74 kpl (63,3 %) vastaajista kayttada johtoautoratkaisuna pakettiautokokoluokan ajoneuvoja. Johto-
tiloiltaan esim. tyypillisesti johtoautona kaytettavéan keskipitkan (Mercedes-Benz Vito) suurin kuorma-

tilan pinta-ala on 4,38 m2 ja tilavuus 6 m3 (Mercedes-Benz Suomi, 2017).

Auton kokoluokan kasvaessa johtotilojen koko kasvaa, mutta ajettavuus maantiella huononee ja nappa-
ryys kaupunkiolosuhteissa karsii. Kyselytutkimuksen mukaan 14 kpl (12 %) vastaajista kéayttaa johto-
autoratkaisuna suuremman pakettiautokokoluokan ajoneuvoja. Johtotiloiltaan esim. tyypillisesti johto-
autona kaytettavan keskipitkdn normaalikattoisen (Mercedes-Benz Sprinter) suurin kuormatilan pinta-
ala on 5,5 m2 ja tilavuus 9 m3, toinen tyypillinen alusta ratkaisu on korkeakattoinen versio, jossa
kuormatilan pinta-ala pysyy samana, mutta kuormatilan tilavuus on suurempi 10,5 m3 (Mercedes-
Benz Suomi, 2017).
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2.10 Halytysajon vaatimukset

Hélytysajoneuvolla tarkoitetaan erityisin valo- ja d&dnimerkinantolaittein varustettua moottorikayttoista
ajoneuvoa. Hélytysajoneuvoja ovat pelastus-, poliisi-, sotilaspoliisi- ja sairasauto, sekéd vastaava muu
ajoneuvo, myos rajavartiolaitoksen tai tullilaitoksen virkakaytossa olevat ajoneuvot ovat halytysajo-
neuvoja. (Eduskunta 1981, 28.) Halytysajoneuvon kuljettajan on keskityttdva erityisesti muiden tiella
liikkujien ratkaisujen havainnointiin ja riittdvaan turvavaliin. Halytysajo on aina vaativaa ajoa. Taitava
ja ajotapahtumaan keskittynyt halytysajoneuvon kuljettaja vélttdd kaikki &éritilanteet ennakoivalla ja
taktisesti oikealla ajotavalla ja toiminnalla. (SPEK 2001, 3-24.)

Kansainvélisten tutkimusten mukaan matkapuhelimeen puhuminen autolla ajon aikana jopa nelinker-
taistaa riskin joutua tielld liikenneonnettomuuteen. Puhelinkeskustelu on sen verran intensiivista toi-
mintaa, ettd joissakin tilanteissa ja ainakin hetkellisesti puhuminen puhelimeen vie keskittymisen pois
liikenteen seuraamisesta. Jopa musiikin kuunteleminen autossa héiritsee ajamista ja hidastaa reaktioita,
aivot hammentyvat ja stressaantuvat, jos &ani tulee eri suunnasta, kuin mihin on meidan katse suunnat-
tu. Hieman yleisemmin sanottuna pelastustoiminnan johtamisen toteuttaminen hdiritsee ajamista ja

ajaminen hairitsee vastaavasti pelastustoiminnan johtamisen toteuttamista.

Tarkkaamattomuus hairitsee ajotehtdvaa paaasiassa kolmella erilaisella tavalla: katse kiinnittyy hetkel-
lisesti pois liikenteen seuraamisesta, kasi otetaan pois ajoneuvon hallintalaitteista esim. ohjauspyorasta
ja tarkeimpéna tiedolliset ajatustoiminnot kiinnittyvét pois ajosuorituksesta. Onnettomuusriskin kan-
nalta kaikkein kriittisimpid ovat toiminnot, joissa ajatukset ja katse siirtyvét pois liikenteen seuraami-
sesta pitkaksi ajaksi. Tarkkaamattomuutta voi aiheuttaa jokin muukin, kuin elektronisten laitteiden

kayttd ajoneuvolla ajamisen aikana. (Jaaskeldinen & Poysti 2014, 5.)

On sanomattakin selvaa, etté pelastustoiminnan johtamisessa ajatukset ja katse siirtyvat pois liikenteen
seuraamisesta. Pelastustoiminnan johtajaa kuormittavat lisaksi erilaisista audiovisuaalisista laitteista
kuten puhelimista ja tietokoneiden ndytdistd saapuva informaatiovirta. Tdman vuoksi on selvad, ettd
itse ajoneuvoa ajava pelastustoiminnan johtaja ei kykene taysipainoisesti toteuttamaan pelastustoimin-
nan johtamista matkan aikana. Vastaavasti itse ajosuoritus héiriintyy johtamisen takia ja tekee ajami-
sesta jopa vaarallista. Tarkeinta on kuitenkin keskittyé tallaisessa tilanteessa itse ajamiseen ja toteuttaa

johtamista taysipainoisesti vasta sen jalkeen, kun on péa&ssyt perille onnettomuuspaikalle.
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3 TUTKIMUSMENETELMIEN KUVAUS

Tutkimusmenetelmien kuvauksessa esitellddn tdman kehittdmistehtdvédn tausta ja tutkimusongelma.
Taman jalkeen esitellddn tutkimuksen kohde ja tutkimuksen tavoitteet. Tutkimusmenetelmien esitte-
lyssé kasitellaan tutkimusmenetelmien keskeinen sisalto, rajataan tutkimusongelmaa ja kerrotaan milla
perusteella kukin tutkimusmenetelmé on valittu tdhan kehittamistehtavan tutkimusmenetelméksi. Vii-

meisend kasitelladn tutkimuksen luotettavuutta, epdonnistumisen mahdollisuuksia ja merkittavyytta.

3.1 Tausta ja tutkimusongelma

Jokilaaksojen pelastuslaitoksella on puolentoista vuoden kokemus paivystdvan palomestarin 24/7 jar-
jestelméan toimintamallista. Tat4 ennen Jokilaaksojen pelastuslaitoksella oli p&allystopéivystys jarjes-
tetty siten, ettd kulloinkin laitoksen alueella oli vapaamuotoisessa varallaolovuorossa nelja palomesta-
ria eri puolella aluetta. Vapaamuotoisessa varallaolossa palomestareilla ei ollut kaytettavissa kuljetta-

jaa, he joutuivat itse ajamaan johtoautolla onnettomuuspaikalle.

Ajoneuvojen suhteen palomestareilla oli aikaisesmmin kaytdssa maastoautokokoluokan ajoneuvot, jois-
sa oli yksi ajoneuvotietokone varustettuna yhdella erillisella kosketusndytélla. Vuonna 2014 pelastus-
laitokselle hankittiin pienemmaén pakettiautokokoluokan johtoauto, joka oli Tammikuusta 2015 l&htien
itdisen péallystovarallaolijan kaytossa Elokuuhun 2015 saakka. Tdmén jélkeen pienemman pakettiau-

tokokoluokan johtoauto siirtyi Ylivieskaan péivystavan palomestarin (P30) kayttéon.

Jokilaaksojen pelastuslaitokselle hankittiin vuoden 2017 alussa suuremman pakettiautokokoluokan
alustalle rakennettu johtoauto, joka on nykyisin Ylivieskassa péivystavan palomestarin (P30) kayt0ssé,
palomestarilla on kdytdssa erillinen kuljettaja, joka ajaa ajoneuvoa (KUVA 3). Vanhempi vuonna 2014
hankittu johtoauto siirtyi Raaheen paivystavan palomestarin (P31) kayttoon (KUVA 2).
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KUVA 2. Tyypillinen pakettiautokokoluokan johtoauto

Omana henkilkohtaisena intressind voidaan todeta, ettd aihe on kiinnostava ja minulla on motivaatio
tutkimuksen aihepiirin tutkimiseen. Yksistaan Jokilaaksojen pelastuslaitoksella paivystavien palomes-
tareiden tyoskentelyolosuhteet ovat vaihtuneet useaan kertaan. Haluan tietda millaiset johtoautot pelas-
tuslaitoksilla on Suomessa ja miten tyytyvéisia kayttajat ovat ajoneuvoihin sek& niiden tietoteknisiin
varusteisiin. Tyon aihepiiri on jatkoa osaltaan aikaisemmalle tutkimukselle, jossa tutkitaan pelastus-
toiminnan johtamisen yhteyteen liittyvia ilmidité tai elementteja (Virtanen 2008). Kehittamistehtavan
aihe liittyy laheisesti omaan tydymparistoon, aihe on osa-alue joka vaatii selkeyttamisté tutkittuihin
faktoihin perustuen, halu selvittda aihepiirid, koska tuloksilla helpotetaan omaa ja ty6nantajan tyota
jatkossa, seka varsinkin helpotetaan tarkoituksenmukaisimman ajoneuvokaluston ja niiden varustelun

hankkimista jatkossa pelastuslaitoksille Suomessa.

Taman tyon tutkimusongelma on tarkemmin sanottuna péivystévien palomestareiden nykyisin olevat
tyoskentelyolosuhteet pelastustoiminnan johtamisessa matkan aikana eri pelastuslaitoksissa Suomessa.
Tutkimuksessa halutaan selvittdd millaiset olosuhteet, elementit tai mahdollisuudet péivystavilla palo-
mestareilla on toteuttaa johtamistoimintaa matkan aikana. Kyselyssa selvitetd&n, millaiset olosuhteet
ovat nykyisin pelastuslaitoksissa Suomessa ajoneuvokaluston ja ajoneuvojen tietoteknisten laitteiden

suhteen. Kyselyssa selvitetadn lisaksi, mitd mieltd paivystavét palomestarit ovat oman laitoksen tyos-
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kentelyolosuhteista ja/tai millaiset tydskentelyolosuhteet heilld pitéisi olla heidan mielesta ajoneuvoka-

luston ja tietoteknisten laitteiden suhteen pelastustoiminnan johtamista varten.

KUVA 3. Tyypillinen suuren pakettiautokoluokan johtoauto

3.2 Tutkimuksen kohde

Kunnat ja kaupungit vastaavat maassamme pelastustoimesta yhteistoiminnassa valtioneuvoston méaa-
rédmalla alueella, Suomessa on yhteensa 22 pelastustoimen aluetta (Sisaministerié 2017, 1). Tutki-
muksen kohteena ovat kaikki Suomen pelastuslaitokset. Tutkimus toteutetaan kokonaistutkimuksena,
jossa kysely lahetetdan kaikille henkildille jotka kuuluvat tutkimuksen kohderyhméaan. Suomen pelas-
tuslaitoksilta tutkitaan kyselylomaketutkimuksen avulla tutkimusongelman mukaiset asiat. Tutkimuk-
sen kohteena ovat kaikki péivystavat palomestarit pelastuslaitoksissa Suomessa tai vastaavia tehtavié
tekevét henkil6t.
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3.3 Tutkimuksen tavoitteet

Kokonaisvaltaisesti sanottuna tutkimuksen tavoitteena on selvittdd tdman hetken tilanne paivystévien
palomestareiden tydskentelyolosuhteista Suomessa, liséksi tutkimuksen tulosten perusteella tehdéén
johtop&atoksié teoriaa apuna kayttden jotta palomestareiden pelastustoiminnan johtamistoiminta on
ammattimaisesti ja kustannustehokkaasti organisoitua toimintaa tarkoituksen mukaisimman ajoneuvon
ja niiden tietoteknisten varusteiden osalta tulevaisuudessa. Talla kaikella pyritaan siihen, etta pelastus-
laitokset osaavat hankkia parhaiten omiin olosuhteisiin soveltuvia johtoautoja ja ndiden osa-alueiden
osalta toiminta johtaa entistd tehokkaampaan pelastustoimintaan, ihmisten ja omaisuuden pelastami-
seen. Tutkimuksen tarkempana tavoitteena on selvittad tdiman hetken tilanne, millainen ajoneuvokalus-
to (kokoluokka) pdivystavilla palomestareilla on kaytdssa pelastuslaitoksilla ja onko heilla kéytossa
erillista kuljettajaa. Millainen olisi heidan mielestaan tarkoituksenmukaisin kaluston kokoluokka. Li-
séksi selvitetddn ajoneuvojen tdménhetkinen tietotekninen kalusto ja millainen olisi tarkoituksen mu-
kaisin kalusto. Tulosten perusteella tehd&an johtop&atoksia ja tuotetaan tietoa tutkimusongelmasta.
Pelastuslaitokset voivat kédyttaa tulevaisuudessa tuotettua tietoa apuna, jotta pelastuslaitokset kykene-
vat jatkossa hankkimaan tarkoituksenmukaisia ja heiddn toimintaymparistoon sopivia johtoautoja

mahdollisimman tarkoituksenmukaisilla tietoteknisilla varusteilla.

3.4 Tutkimusmenetelméat

Tutkimusmenetelmand tyossa kaytettiin kahta erilaista tutkimusmenetelméé. Yhtend menetelmana ja
paaasiallisena tutkimusmenetelmana kaytettiin kyselylomaketutkimusta, jossa ennalta valittuja kysy-
myksia esitettiin valitulle joukolle. Kyselytutkimuksen osalta kohteena olivat pelastuslaitokset Suo-
messa, joilta tutkittiin kyselylomaketutkimuksen avulla tutkimusongelman mukaiset asiat. Kysely l&-
hetettiin kaikille paivystaville palomestareille tai vastaavaa tehtdvad tekeville henkil@ille jokaiselle
Suomen kahdellekymmenelle kahdelle pelastuslaitokselle.

Toisena tukevana tutkimusmenetelmané kaytettiin pehmeda systeemianalyysid, jonka avulla voidaan
tutkia mm. pelastustoiminnan johtamiseen liittyvid huonosti ja epétéydellisesti esiintyvia ns. pehmeita
ongelmia, pehmed systeemianalyysin tulokset ovat tukevana materiaalina padasialliselle tutkimusme-
netelmélle, joka on kyselylomaketutkimus. Ihmisen kayttaytymiselle ja toiminnan kapasiteetille 10ytyy
paljon teorioita ja faktoja, mutta osaa epataydellisemmin madritettavista pelastustoiminnan johtami-

seen vaikuttavista asioista joudutaan tarkastelemaan systeemianalyysin avustuksella.
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3.4.1 Kyselylomaketutkimus

Kyselytutkimuksella tarkoitetaan ettd tietynlaisilla kriteereilld valitulta joukolta kerdtd&n vastauksia
samoihin ennalta valittuihin kysymyksiin. Kyselytutkimuksessa tutkimuksen kohderyhma voi olla
méaaraltddn suuri, koska tutkimuksessa kaytetddn tavallisimmin kyselylomaketta. Kyselyyn liittyvia
muuttujia ja sisaltod joudutaan miettimaan hyvin tarkkaan, kyselyyn osallistuvien henkilGiden on kyet-
tava vastaamaan jokaiseen kysymykseen yksiselitteisesti, kysymysten on oltava riittavan selkeita. (Vir-

tuaali ammattikorkeakoulu 2017.)

Kyselytutkimuksen kysymykset laadittiin huolellisesti ja tasmallisesti, talla varmistettiin tutkimuksen
onnistuminen ja se, ettd tutkimuksen tekijé saa vastaukset tutkimusongelman mukaisiin asioihin. Kyse-
lylomaketutkimuksen avulla saadaan koottua ennalta valittujen ja mietittyjen kriteerien ehdoilla ennal-
ta valitulta kohderyhmaéltd vastauksia samoihin kysymyksiin. Kyselytutkimus toteutettiin tassa tapauk-
sessa kyselylomaketutkimuksena. Kyselylomake kannattaa pitéé riittdvan yksinkertaisena, koska liian

monimutkainen rakenne ja liiallinen kysymysten maara vahentévat vastausprosenttia.

Osa kysymyksista oli strukturoituja kysymyksid, joissa oli toistensa poissulkevat valmiit vastausvaih-
toehdot. Nailla kysymyksilla haluttiin selvasti toistensa poissulkevat vastaukset. Tutkimuksen kohde-
henkildiden mielipidettd koskevissa kysymyksissd on strukturoitujen ja avointen kysymysten yhdis-
telmid, asialle haluttiin ensin poissulkeva vastaus ja sen jalkeen perustelu, miksi tutkimuksen kohde-
henkil6 on sitd mielté asiasta. Avoimissa kysymyksissa haluttiin tietoa myos pintaa syvemmalta, lisak-
si haluttiin tietdd miten vastaajat asian hahmottavat sekd avoimia kysymyksia voidaan kayttaa tarken-
tamaan strukturoitujen kysymysten vastauksia ja vastausten tulkintaa (Aineistonkeruu kyselylomak-
keella 2017, 1).

Madralliselld eli kvantitatiivisella tutkimuksella tarkoitetaan tieteellisen tutkimuksen menetelmésuun-
tausta, suuntaus perustuu kohteiden tulkitsemiseen ja kuvaamiseen numeroiden ja tilastojen avulla.
Maérallisessa tutkimuksessa kiinnostutaan erilaisista luokittelu ja seuraussuhteista, numeraalisten tu-

losten perusteella selitetdén tutkittavaa ilmiota. (Jyvaskylan yliopisto 2015.)

Laadullisella eli kvalitatiivisella tutkimuksella tarkoitetaan tieteellisen tutkimuksen menetelméasuun-
tausta, suuntaus perustuu ymmartdmaan kohteen ominaisuuksia, merkitysta ja laatua kokonaisvaltai-

sesti. Laadullista tutkimusta toteutetaan usealla erilaisella menetelmalla. N&iden menetelmien yhtey-
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dessd yhteisend piirteend voi korostua esim. kohteen taustaan ja esiintymisympéristoon, merkitykseen,
tai ilmaisuun liittyvia ndkokulmia. (Jyvaskylan yliopisto 2015.)

Laadullisen tutkimusaineiston analysoinnissa ja kasittelyssa tietojen tarkastelua tapahtuu useissa eri
vaiheissa tutkimuksen aikana. Analyysia ja tietojen tarkastelua ei voi erottaa tutkimuksen loppuun
omaksi kokonaisuudeksi. (Syrjala, Syrjalainen, Ahonen & Saari 1995, 166.)

Maaréllisen ja laadullisen tutkimuksen valista eroa korostetaan usein, vaikka molempia suuntauksia
voidaan kayttéda yhdessd samassa tutkimuksessa, molemmilla suuntauksilla voidaan kuitenkin selittda
samassa tutkimuksessa samoja tutkimuskohteita hieman eri tavalla (Jyvaskylén yliopisto, 2015).

Taman tutkimuksen kyselylomaketutkimus tuotti seka kvantitatiivista etta kvalitatiivista tutkimustulos
materiaalia. Tamé johtuu siitd, ettd kyselylomakkeen pakolliset kyll& tai ei vastaukset tuottivat nume-
raalista (maaréllistd) tutkimustulosmateriaalia ja vastaavasti avoimet peruskysymyksia taydentavat
seka avoimet tekstikenttakysymykset tuottivat kohteen laatuun ja ominaisuuksiin perustuvaa (laadullis-

ta) tutkimustulosmateriaalia.

3.4.2 Pehmea systeemianalyysi

Opinndytetyon tavoitteena on tuottaa osittain uutta tietoa pelastustoiminnan johtamisesta. Uudeksi
tiedoksi kutsutaan myos sellaista tutkimuksen perusteella tuotettua tietoa, jonka avulla voidaan osoit-
taa, miten aikaisempaa tietoa saadaan hyddynnettyé ja kayttdd hyvéksi toisenlaisten toimintojen kehit-
tdmiseksi tai miten aikaisempaa tietoa voidaan yhtendistad ja yhdistelld uudemmilla erilaisilla néke-
myksilla (Vilkka, 2005, 23).

Pehmeén systeemianalyysin mallissa ideoiden ja teorioiden maailma kohtaavat todellisuuden kanssa.
Iteroinnin kautta jasentymattomasté ongelmasta saadaan jasentynyt ongelma, perusratkaisujen ja ydin-
visioiden kautta systeemiajattelua ja teoreettisia perusteita apuna kéyttden saadaan aikaan soveltuva
ratkaisumalli. Soveltuvaa ratkaisumallia vertaillaan, vertailun ja muutosten kautta saadaan toimintaa
ongelmien ratkaisemiseksi. (Checkland 1986, 163.)

Systeemi tarkoittaa tietynlaista ilmi6t4 jossa on olemassa vuorovaikutusta ilmion erilaisten osien vélil-

Ia. Tarkemmin sanottuna systeemilla tarkoitetaan asioita, ryhmaéa tai jarjestelméaa jotka toimivat koko-
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naisuutena asetetun padméaaran saavuttamiseksi. Systeemiajattelu rakennetaan tuotoksesta, panoksesta,
vuorovaikutussuhteista, elementeistd, systeemista ja palautteesta. (Anttila 2006, 432.)

Pehmeéssa systeemianalyysissa metodologialla tarkoitetaan ryhmaa erilaisia tekniikoita, joita voidaan
soveltaa tilanteeseen sopivaksi ongelman ratkaisumalliksi. Systeemissé eteneva suunnittelija vastaa

samanaikaisesti kysymykseen mitd ja miksi. (Mannermaa 1992, 260.)

Pehmed systeemianalyysi soveltuu tulostavoitteisten ja kaytannonlaheisten kehittdmishankkeiden tut-
kimustehtdvissd. Systeemianalyysin l&htékohtana ovat pehmeat, epataydellisesti ja huonosti maaritellyt
ongelmat. Analyysin asioita kasitelladn todellisessa maailmassa ja ratkaisun kriteerin on, ettd tutki-
muksen tuloksia voidaan pitédéd onnistuneena kun, jotain uutta tietoa on saatu aikaan tai ongelmatilanne
on parantunut. Pehmedsta systeemianalyysista ei 10ydy tarkkaa valmista kyseiseen ongelmaan kehitet-
tyd analyysia, systeemianalyysi antaa yleisen ja joustavan kehikon ongelmanratkaisutilanteeseen. Sys-
teemiajattelu syntyy tarpeesta ymmartdd ja suunnitella muutosta ja kasvua joskus monimutkaisissa
yhteyksissa, joissa joukko erilaisia asioita ja tekijoita on toistensa kanssa vuorovaikutuksessa. (Anttila
2006, 436-437.)

Pehmeén systeemianalyysin avulla tehtdvaa laajaa tutkimusta varten kehittdmistehtédvéan tutkimuson-
gelmaan liittyen tietoldhteitd on paljon mm. valtakunnallinen pelastusalan oppilaitoksen Pelastusopis-
ton tuottama laaja materiaali, jonka oppeihin ja perustietoihin tukeudutaan. Lisaksi on muita tutkimuk-
siin ja faktatietoihin perustuvia pelastustoiminnan johtamisen lainalaisuuksia ja johtamismalleja, joita
nykyisin kéytetdan, omat kokemukset ja mallit omassa tydympadristossa antavat nakokantoja asioiden
tarkasteluun. Muu julkinen kirjallisuus kasittelee mm. johtamisen teoriaa, kriisiorganisaation lainalai-
suuksia, ihmisen muistin rakennetta, johtamisen psykologiaa ja kaytettdvien tutkimusmenetelmien
teoriaa. Naihin kaikkiin asioihin 16ytyy paljon faktaa tutkimustulosksiin perustuen, liséksi osaa asioista
joudutaan analysoimaan ja olettamaan pehmeén systeemianalyysin avulla. Ndiden epatdaydellisten on-
gelmien vuoksi pehmed systeemianalyysi oli tassé kehittdmistehtdvassa mukana ja padasiallisen tutki-
musmenetelméan apuna. Tutkimuksen aihepiirié rajattiin siten, ettd systeemianalyysin osalta sit4 kaytet-
tiin vain kyselytutkimuksen avulla esille tulleisiin tutkimusongelman mukaisiin pehmeisiin ongelmiin,
ei kaikkeen mahdolliseen johtoauton hankintaan liittyviin asioihin joita pelastuslaitoksella on olemassa
kuten esim. johtoauton hankintaan kaytettavissa olevaan budjettiin.
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3.5 Tutkimuksen kulku

Kyselytutkimuksessa on oleellista ettd kysymyslomake testataan ennen laajempaa jakelua kohderyh-
mille. Kéytdnndssa kyselylomake testattiin kahdessa eri vaiheessa Jokilaaksojen pelastuslaitoksen vii-

della palomestarilla ennen kyselyn lahettamista laajemmalle kohderyhmélle.

Kyselya varten sain kayttoon tyonantajalta Webropol-kyselyn tunnukset ja itse kysely toteutettiin
Webropol-kyselyna kayttéen julkista linkkia kyselyn levittdmiseen. Kysely lahetettiin kaikille Suomen
pelastuslaitoksille yleiseen, kirjaamon, tilannekeskuksen tai vastaavaan sédhkopostiosoitteeseen, seka
osalle laitoksista suoraan pelastustoiminnasta vastaavalle pelastuspéallikolle tai vastaavalla viranhalti-
jalle. Vastaustapana ei haluttu kayttda henkilokohtaista linkkid, koska silloin kysymysten asettajalla
olisi ollut paljon suurempi ty6 etsia ja lahettdd kyselylinkki kaikille kyselyn kohderyhmén henkildille
erikseen. Julkista kyselyn linkkia levitettiin nédin ollen pelastuslaitosten keskusten tai pelastuspaalli-
koiden kautta, vastausten maéraa ei rajoitettu ja kyselyn kielend kaytettiin Suomea. Kyselyn ulkoasuna
haluttiin kayttdad neutraalia ulkoasua, kysymysten dynaaminen sivutus ja numerointi toteutettiin kysy-
mys kerrallaan ja numerointina 1-12 numerojarjestyksessa. Vastausasetuksina kaytettiin anonyymivas-
tauksia, jolloin yksittdista vastaajaa ei voi tunnistaa vastausten perusteella. Kyselyn etenemispalkkina
kaytettiin prosenttilaskuria, talla haluttiin kertoa vastaajalle, missa vaiheessa han on kyselyssé menos-
sa. Vastausasetuksissa haluttiin etta kyselyssa voi liikkua myos takaisin edelliseen kysymykseen ja
korjata vastausta tarvittaessa, talla varmistettiin se, ettd jos vastaaja on ymmartanyt kysymyksen vaarin
ja vastaaja huomaa sen vasta uuden kysymyksen kohdalla, voi vastaaja liikkua taaksepain ja korjata
omaa vastausta. Kyselyn lopussa ei haluttu kdyttdad yhteenvetosivuja tai Kiitossivuja tassé vaiheessa.
Kyselyn tulokset ja yhteenveto on kaytettavissa tutkimustulosten valmistuttua valtakunnallisesti pelas-

tuslaitoksilla.

Kyselyssa oli yhteensd 12 kysymysté, joista 10 kpl oli valintakysymyksia ja 2 kpl avoimia kysymyksia
(LNTE 2). Valintakysymyksistd 7 kpl oli peruskysymyksié, ndissa kysymyksissd oli vaihtoehtoina
kylla tai ei vaihtoehto, kysymykset olivat pakollisia, toisin sanoen naihin kysymyksiin oli pakollinen
valita toinen vaihtoehdoista. Valinkysymyksista 3 kpl oli peruskysymyksia taydentavia kysymyksia,
naissé kysymyksissa oli mahdollisuus kirjoittaa perustelut valitun vastauksen jéalkeen. Vaihtoehtoina
naihin kysymyksiin olivat kylla tai ei vaihtoehto, vastaus oli pakollinen kylla tai ei vaihtoehdon osalta.
Sen sijaan pakollisen vastauksen jalkeen oleva perustelut tekstikenttd oli vapaaehtoinen. Kysymykset
nro 4 ja 12 olivat avoimia kysymyksid. Namé& kysymykset eivét olleet pakollisia ja ndma kysymykset

olivat tdydentavia kysymyksia pakollisten kysymysten ymparille.
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3.6 Tutkimuksen luotettavuus, epaonnistumisen mahdollisuudet ja merkittavyys

Validiteetilla eli tutkimuksen luotettavuudella ja péatevyydelld tarkoitetaan perinteisen tavan mukaan
tutkimusmenetelmén kykya selvittaa sitd, mita tutkimuksella on tarkoitus selvittdd. Tutkimuksen vali-
diteetin laskeminen tai arvioiminen on suhteellisen yksinkertaista, tutkimuksen saatua mittaustulosta
verrataan tutkimuksen aihepiirin todelliseen tietoon mitattavasta ilmidsta. Tamé ajatustapa liittyy pe-
rinteiseen positiiviseen yleiseen ndkemykseen, jossa tutkimusmenetelmien avulla tavoitellaan jotain

totuutta vain empiiristen mittausten ja kokeiden avulla. (Virtuaali ammattikorkeakoulu 2017.)

Tutkimuksen validiteetin onnistumiselle on tarked4 ettéd tutkija on miettinyt riittdvan tarkan tavoitteen
tutkimukselle, kyselylomakkeen taytyy tutkia oikeita asioita. Tutkittava perusjoukko on maariteltava
riittdvan tarkkaan, tutkimuksen tekijan taytyy tietdd tarkasti ketd tutkimuksessa tutkitaan (Heikkila
2014, 26-28).

Kyselytutkimuksen heikko validiteetti toteutuu, jos kyselylomakkeen kysymykset eivdt mittaa sité
mité kysymysten on tarkoitus mitata. Kyselytutkimuksen kysymyksié laadittaessa kysymyksia muutet-
tiin useaan kertaan, tdma johtui siitd ettd kysymyksia testattiin useaan kertaan oman tyénantajan pie-
nemmaéll& joukolla, pyrin laatimaan kysymykset mahdollisimman hyvin sen suhteen, ettd kysymysten
sisalté vastaa mahdollisimman hyvin tutkimusongelmaa. Tutkimuksen luotettavuuteen pyrin Kiinnit-
tdmaan huomiota huomioimalla saannéllisesti tutkimuksen aikana tutkimusongelman ja tutkimuson-
gelman rajauksen, tutkimustuloksista pyrittiin muodostamaan kokonaisuus, joka kasittelee kuitenkin

vain rajattua tutkimuksen aihepiiria.

Tutkijan objektiivisuus tutkittavaan asiaan on ollut mielessé tutkimuksen ajan. Tdma johtuu siita, etta
tdman tutkimuksen tekija tekee tyokseen tutkimuksen aihepiirin kohdehenkil6iden tyotd, voinko suh-
tautua objektiivisesti tutkimuksen tuloksiin ja osaanko analysoida tuloksia oikein? Onko tutkimuksen
tekijan aikaisemmilla havainnoilla, teorioilla ja tiedoilla vaikutusta tutkimuksen lopputulokseen? Ta-
voitteena on ainakin ollut, ettd tutkimuksen lopputulos kertoo mahdollisimman totuudenmukaisen ku-
van vastaajien mielipiteista tutkittavasta ongelmasta. Tutkimustulokset eivét saa olla riippuvaisia tutki-
jasta, tutkijan on oltava mahdollisimman puolueeton tutkimuksen ajan ja kyselylomakkeen kysymyk-
silld ei saa ohjata vastaajan vastauksia etukateen, tutkimuksen tekijén taytyy uskaltaa tulkita vastauksia
objektiivisesti (Heikkild 2014, 28-30).
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Onko tutkimuksen otanta ollut oikeanlainen, onko tutkimuksen otannalla saatu riittdvan kattava kuva
perusjoukosta, joka on tutkimuksen kohteena? Mikéli otos ei vastaa ominaisuuksiltaan perusjoukkoa,
voidaan otoksen perusteella tehda virheellisid johtopéaétoksid perusjoukosta. Otoksen onnistumista uh-

kaavat seuraavat tekijat: peittovirhe, otantamenetelmd, otantavirhe tai kato (Taanila 2014).

Otanta tehtiin kaikille Suomen pelastuslaitoksille, vastauksia saatiin kahdenkymmenen yhden pelastus-
laitoksen palomestareilta. Vastausprosentti on pelastuslaitosten maarén suhteen tarkasteltuna 95 %,
joten oman kasityksen mukaan tutkimuksella tavoitettiin perusjoukko ja vastaajakunta koostuivat alu-
eellisesti laajalta alueelta, joten sen suhteen ei voida puhua otantakehikon toteutumisesta tai muusta
vastaavasta otoksen toteutumista uhkaavasta tekijastd. Pidan kokonaisuutena tutkimuksen saavutettua
saturaatiota onnistuneena, nailla numeraalisilla kyselyn tavoitettavuusluvuilla on saatu aineistoa riitta-

van laajalta tutkimuksessa selvitettavien ongelmien ja kysymysten tarkasteluun.

Tutkimuksen tulee olla luotettava, tutkimuksen reliabiteetti on yksi kvantitatiivisen tutkimuksen pe-
rusvaatimus. Tutkimuksen tulokset eivat saa olla sattumanvaraisia, toistettaessa tutkimus lyhyen ajan
sisalla tutkimuksen tulokset tulee olla samanlaiset. Tietoja tulkittaessa ei tulla virheitd. Tutkimuksen
tekijan tulee olla huolellinen ja tarkka, tutkijan on tunnettava hyvin kéyttdmansa tutkimusmenetelma ja
menetelman teoria. (Heikkila 2014, 26-29.)

Heikon reliabiteetin syyna voi olla vastauksissa esiintyvét satunnaiset virheet, kuten vastaajat ymmar-
tavat kysymykset eri tavalla, vastaajat eivat ymmarra kysymysta, vastaukset vaihtelevat satunnaisten
tekijOiden johdosta tai vastaus kirjataan vahingossa vaarin (Taanila 2014).

Tutkijan mielestd tdméan tutkimuksen tulokset ovat luotettavia siind valossa, etté toistettaessa tutkimus
uskon, ettd tutkimuksen tulos on hyvin samanlainen. Toisella kerralla vastauksissa esiintyy tietenkin
joitakin satunnaisia virheitd, mutta ainakin kyselytutkimuksen kvantitatiivisen aineiston osalta tulos on
hyvin samanlainen. Uskon, ettd kvalitatiivisen aineiston osalta tuloksissa on samankaltaisuutta ja peh-

meén systeemianalyysin osalta tutkimusongelman relevantit kriteerit eivat muutu lyhyen ajan sisélla.

Tutkijan aito kiinnostus tutkimuskohteeseen on tdrked lahtokohta tutkimuksen aloittamiselle. Tutkijan
ollessa tutkimansa yhteison jasen tutkijan pitdd osata tuoda esille osallisuuden tutkimuseettiset ja me-
todologiset haitat ja edut. Mita hyotya tutkimukselle on siitd ettd tutkija tuntee tutkimuskohdettaan jo

aikaisemmin hankkimillaan tiedoilla. Toisaalta vaikuttaako tutkijan aikaisempi tuntemus tutkimuson-
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gelmaan ja tutkimuskohteeseen, voiko tutkimusta ké&sitell& vaarin tai estdako aikaisempi tuntemus jopa
tutkijaa tunnistamatta jotain tarkeé&é seikkaa tutkimuksen kohteesta. (Suominen 2017.)

Tutkijan mielestda oma mielenkiinto oli lasné téssa tutkimuksessa. Omasta mielestd tutkimuskohteen
aikaisemmasta tuntemisesta oli se hyoty, ettd kyselylomakkeen rajaamisessa tiesi asian taustoja, nain
ollen kyselyn rajaaminen oli helpompaa. Toisaalta, jos joku tarke& seikka jai tunnistamatta, se on huo-

no asia tutkimukselle, toivottavasti ndin ei kaynyt.

Ovatko tutkimuksen tulokset merkittavia, miten voidaan perustella tutkimuksen merkittavyys? Onko
tutkimuksella tuotettu uutta tietoa tieteen kentélle tai onko tutkimustuloksella merkitysta yhteiskunnal-
lisesti? Keskeinen lahtdkohta tutkimuksessa on, etta tutkimustuloksena syntyy jotain uutta tietoa. Tut-
kijan mielesta tdman kehittamistydn vastaavaa tutkimusta ei ole tehty aikaisemmin, tutkimuksen tulok-
sena saatiin uutta tietoa, etenkin maarallista tutkimusaineistoa tutkimusongelmasta ei ole aikaisemmin
esitetty. Tutkijan mielestd tdman tutkimuksen tulokset ovat valtakunnallisia, mutta eivét ole kuitenkaan
kovin merkittavia. Tulokset ovat mielenkiintoisia, mutta eivat kovin yllattavia. Laadullisen tutkimus-
aineiston moni asia on lainalaisuus ja asia tiedettiin jo ennen tutkimusta. Toisaalta tutkimuksen tulok-
sia voidaan verrata todelliseen tietoon, jos tieto on samanlaista, tulosten perusteella voidaan todeta, etté
tutkimustulokset ovat silt4 osin totta.
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4 KYSELYLOMAKETUTKIMUKSEN TULOKSET

Kyselylomaketutkimuksen tuloksissa késitelldan tdman tutkimuksen padasiallisen tutkimusmenetelman
tuloksia. Ensin kasitelladn tulosten analysointitapaa ja tutkimukseen saatuja vastauksia. Tamén jalkeen
késitelldan tutkimuksen tulokset vaiheittain tutkimuskysymysryhmittdin eriteltyind. Maéarallista tutki-
muksessa saatua tutkimusaineistoa on havainnollistettu taulukoilla ja kuvioilla, laadullista tutkimuk-

sessa saatua tutkimusaineistoa on havainnollistettu luetelma teksteina.

4.1 Tulosten analysointi ja kyselyyn saatujen vastausten maara

Aineiston erilaisten analyysimenetelmien valinnassa on otettava huomioon se, ettd mika on tutkimuk-
sen ongelmanasettelu ja mihin halutaan vastauksia. Ongelmien ratkaisuun on mielekésta valita tietyn-
laiset menetelméat. Analyysimenetelmien perusjaottelu on maarallinen- ja laadullinen analyysi. Kvanti-
tatiivisessa tutkimusaineiston analyysissa tietojen analysointi perustuu aineiston tulkintaan numeroiden
ja tilastojen avulla, kvalitatiivisessa analyysissa jasennetaan tutkimusongelman ja kohteen merkitysta,

ominaisuuksia ja laatua kokonaisvaltaisesti. (Jyvaskylén yliopisto, 2009.)

Kyselylomakkeiden maaréllinen ja laadullinen sisaltd jaettiin ensin kysymysryhmiin. Analysointi, tyy-
pittely ja teemoittelu toteutettiin sen jalkeen kysymysryhmittain. Ensimmaisessa vaiheessa kysymys-
ryhmien kysymysten sisaltd koodattiin Webropol-sovelluksesta Excel- taulukoihin, joka mahdollisti

vastausten aineiston tilastollisen analyysin laadinnan helpommin havainnolliseen taulukkomuotoon.

Toisessa vaiheessa tutkimuksen tuloksia vertailtiin ja tulkittiin. Usean kysymyksen perdssé olleita
avoimia tekstikenttd kysymyksien vastauksia ryhmiteltiin ja ajatuksia yhtendistettiin, vastauksista py-
rittiin saamaan samaa asiaa tai samaa mielipidettd edustava vastaus. Ndma vastaukset koottiin yhteen
helpommin katseltavaan muotoon, vastaukset on esitetty tyossa kirjainmerkeilld luetelmina. Avoimis-
ta tekstikenttdkysymyksista tunnistettiin erilaisia vastaajien kayttdjaryhmid ja suoritettiin vastausten
valisid kausaalisuhteiden tarkastelua. Vastaajakohderyhman vélisia vastausten sisall6llisid eroja analy-

soitiin ja tutkimustulosten pohjalta tehtiin my6hemmaéssa vaiheessa hypoteeseja.

Kysely l&hetettiin kaikille Suomen pelastuslaitoksille, pelastuslaitoksia on Suomessa talla hetkelld 22.

Kyselyn linkki avattiin 12.6.2017 ja suljettiin 26.7.2017. Vastausaikaa oli yhteensa kuusi viikkoa, sina
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aikana tavoitettiin suurin osa pelastuslaitoksista. Vastauksia saatiin kahdenkymmenen yhden pelastus-
laitoksen palomestareilta, yhdeltd pelastuslaitokselta ei tullut vastauksia. Kyselyn linkki lahetettiin
useisiin pelastuslaitosten sdéhkopostiosoitteisiin, siitd huolimatta yksi pelastuslaitosta jai tavoittamatta,
tdhén vaikuttaa osin kyselyn toteuttamisajankohtana oleva kesdlomakausi. Vastausprosentti on pelas-
tuslaitosten méarén suhteen tarkasteltuna 95 %, joten olen pelastuslaitosten tavoitettavuuden suhteen
tyytyvdinen. Yksittéisid vastauksia saatiin yhteensd 117 paivystavalta palomestarilta tai vastaavaa teh-
tavaa suorittavalta henkil6lta. Suurin yksittdisten vastausten maara oli 13 yhdeltd pelastuslaitokselta,
pienin yksittaisten vastausten méaara oli yksi kolmelta pelastuslaitokselta. Muilta pelastuslaitoksilta
saatiin vahintddn kolme yksittdista vastausta tai enemman. Viideltatoista pelastuslaitokselta saatiin
nelja yksittéistd vastausta tai enemman. Taémé& on hyva vastausten maarallinen tulos, koska useimmilla
pienemmilla pelastuslaitoksilla on paivystavid palomestareita tai paivystavan palomestarin tehtdvia
tekevia henkilditd maarallisesti neljasta kahdeksaan. Piddn saavutettua saturaatiota onnistuneena ja
nailla numeraalisilla kyselyn tavoitettavuusluvuilla on saatu riittdvasti ja riittdvén laajalta aineistoa
tutkimuksessa selvitettdvien ongelmien ja kysymysten pohdiskeluun sekd mydhemmadssé vaiheessa
tehtdvien johtopaatosten tekemiseen (TAULUKKO 1).

TAULUKKO 1. Kyselyyn vastanneiden henkil6iden maarat eri pelastuslaitoksilta

Vastaajan pelastuslaitos kpl Prosentti
Helsinki 10 8,6 %
Lansi-Uusimaa 7 6,0 %
Keski-Uusimaa 7 6,0 %
[td-Uusimaa 3 2,6 %
Varsinais-Suomi 12 10,3 %
Kanta-Hame 1 0,9 %
Paijat-Hame 8 6,8 %
Kymenlaakso 6 51%
Eteld-Karjala 4 3,4%
Etela-Savo 4 3,4 %
Keski-Suomi 13 11,1 %
Pirkanmaa 0 0,0 %
Satakunta 10 8,6 %
Eteld-Pohjanmaa 1 0,9 %
Pohjanmaa 3 2,6 %
Keski-Pohjanmaa ja Pietarsaari 3 2,6 %
Pohjois-Savo 4 3,4 %
Pohjois-Karjala 1 0,9 %
Jokilaaksot 4 3,4 %
Kainuu 4 3,4 %
Oulu-Koillismaa 4 3,4 %
Lappi 8 6,8 %
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4.2 Tutkimuskysymykset ajoneuvojen kokoluokasta

Kyselylomaketutkimuksessa kolmen kysymyksen siséltd kasitteli kaytossé olevan johtoauton koko-
luokkaa. Ensimmaisessé ajoneuvon kokoluokkaa késittelevassa kysymyksessa tiedusteltiin, millainen
ajoneuvo vastaajalla on kéytettavissé pelastustoiminnan johtamiseen? Kyselyyn vastanneista suurim-
malla osalla yli 63 %:lla on kaytettavissa pelastustoiminnan johtamiseen pakettiautokokoluokan ajo-
neuvo. Toiseksi eniten on kéaytéssd maastoauto kokoluokan ajoneuvoja, kyselyyn vastanneista 19,7
%:lla on kédytdssa maastoauto kokoluokan ajoneuvo. Kolmanneksi eniten kéytetdan suuren pakettiau-
tokokoluokan alustalle toteutettuja johtoautoja (11.9 %) ja neljanneksi eniten henkildautokokoluokan
alustalle toteutettuja johtoautoja (5,1 %). Jonkun muun ajoneuvokokoluokan alustalle toteutettuja joh-
toautoratkaisuja ei ole kdytossa. (KUVIO 3.)

m Henkildautokokoluokka 6 kpl

B Maastoautokokoluokka 23 kpl

m Pakettiautokokoluokka (MB Vito, VW
Caravelle) tai vastaava) 74 kpl

B Suuri pakettiautokokoluokka (MB Sprinter)
tai vastaava 14 kpl

M Joku muu autokokoluokka, mika 0 kpl

KUVIO 3. Péivystavan palomestarin kdytossa olevat ajoneuvot kokoluokittain

Toisessa ajoneuvon kokoluokkaa késittelevassa kysymyksesséd kysyttiin tyytyvaisyytta nykyisen kay-
tettavissa olevan ajoneuvon kokoluokkaan. Kysymyksessa oli kylla- tai ei- vaihtoehto pakollisena ja
lisdksi vapaaehtoinen avoin tekstikenttd sarake, jossa tiedusteltiin perusteluja annetulle vastaukselle.

Vapaaehtoiseen tekstikenttdkysymykseen oli vastannut 100 vastaajaa kaikista 117 vastaajasta. Vastaa-
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jista suurin osa 95 kpl (81,2 %) oli tyytyvéisié talla hetkelld kaytdssé olevaan ajoneuvon kokoluok-
kaan, vain 22 kpl (18,8 %) ei ollut tyytyvaisia talla hetkella kaytossa olevaan ajoneuvon kokoluokkaan
(TAULUKKO 2).

Ajoneuvon kokoluokkaan tyytyvaisista vastaajista voidaan poimia muutamia tarkeimpid havaintoja.
Tyytyvdisia vastaajia on tasapuolisesti kolmessa eri ajoneuvokokoluokassa, eniten pakettiautokoko-
luokassa, koska tamén kokoluokan kayttdjid on maaréllisesti eniten. Pakettiautokokoluokka nahtiin
tassd kohden erdanlaisena kompromissina tilojen, ajettavuuden ja népparyyden suhteen. Pakettiauto-

kokoluokassa esiintyi seuraavia toistuvia tyypillisia vastauksia:

e Ajoneuvoa on helppo kasitell& ja kokoluokasta 10ytyy riittdvat johtamistilat

e Ajoneuvo kulkee myos pienemmilla teilla (4-veto) ja hankalammassa maastossa

e Kokoluokka on sopiva koska autossa ollaan yksin, tilaa on riittavasti seka ajoneuvo on riittavan
kettera

e Tilaa riittavasti ja kuitenkin riittdva kettera

e RIiittdvan iso, samalla sopivan pieni, kaikki tarvittavat tavarat mahtuvat sisélle, samalla suhteel-

lisen nopea ja turvallinen ajettava.

Suuressa pakettiautokokoluokassa néhtiin suuret johtamistilat kaikkein parhaimpana ominaisuutena.
Useassa kohdassa vastauksissa nousi esille se, ettd johtotilaan mahtuu useampi henkild ja tarvittaessa
my6s muiden viranomaisten edustajia. Suuressa pakettiautokokoluokassa esiintyi seuraavia toistuvia

tyypillisia vastauksia:

e Autossa on istuinpaikat kolmelle, tarvittavat varusteet ja laitteet mahtuvat ajoneuvoon moitteet-
ta

e Johtamistilat vastaavat toimisto-olosuhteita

e Hyuvat tilat esikuntatydskentelyyn ja viranomaisyhteistydhon

e Suuri pakettiautokokoluokka tarjoaa hyvét johtamistilat myos pelastuskomppaniatasoiseen joh-
tamiseen.

e Hyvat johtamistilat, myds muita henkil6itd mahtuu tilannepaikalla johtamistilaan toimimaan.
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KUVA 4. Tyypillinen suuren pakettiautokokoluokan johtoauton johtotila

Maastoautokokoluokassa ketteryys ja ajo-ominaisuudet etenkin kaupunkiolosuhteissa nahtiin positiivi-
sena asiana. Muutamassa kohdassa korostui se, ettd henkild tyoskentelee yksin, maastoauto kokoluo-
kan ajoneuvo tarjoaa riittavat tilat yksin tyoskentelyyn. Avointen tekstikenttd vastausten takaa oli hel-
posti luettavissa, ettd valtaosa maastoautokokoluokan tyytyvdisista kayttajista sijoittuu kaupunkiolo-
suhteisiin tai kaupungin valittémaan laheisyyteen. Maastoautokokoluokassa esiintyi seuraavia toistuvia

vastauksia:

e Maastoauto on nopea ja auto sopii kaikkiin sadolosuhteisiin

e Tarvittaessa johtotilaa hélytetdan johtokeskusauto kohteeseen
¢ Yksin toimiessa maasturikokoluokka on sopiva

e Sopii yksin tydskentelyyn

e lIman kuljettajaa maastoautolla parjataén

e Tilaa ei tarvita enempéa.
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KUVA 5. Tyypillinen maastoautokokoluokan johtoauton johtotila

Henkildautokokoluokan ajoneuvoja oli kaytdssa vain kuudella vastaajista. Yksi vastaajista néki, etta
henkildautokokoluokan ajoneuvolla on helppo liikkua ruuhkissa eiké johtamistilaa tarvita muutenkaan.
Muut viisi vastaaja kokivat, ettd henkil6autokokoluokan ajoneuvon johtamistilat ovat liian pienet pe-

lastustoiminnan johtamiseen.

Kyselyyn vastanneista 22 kpl ei ollut tyytyvaisid nykyiseen kdytdssa olevaan ajoneuvon kokoluok-
kaan. Naista suurimmalla osalla (14 kpl) tyytymattomyys perustui vastauksen mukaan siihen, etta ny-
kyinen naytettavissa oleva ajoneuvo on liian pieni johtoautokayttoon. Kolme vastaajaa koki, ettd kay-
tettavissd oleva ajoneuvo on liian suuri, neljd vastaajaa koki, ettd kaytettdvissa olevan ajoneuvon ajo-
ominaisuudet eivat sovellu johtoautokdyttdon ja yksi vastaaja koki muuten vaan tilat sopimattomaksi
johtoautokayttéon. (TAULUKKO 2.)

TAULUKKO 2. Vastaajien tyytyvaisyys nykyisen ajoneuvon kokoluokkaan

kpl Prosentti
Kylla 95 81,2 %
Ei 22 18,8 %
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Kolmas ajoneuvon kokoluokkaa kasitteleva kysymys oli edellisid samaa aihetta kasittelevien kysymys-
ten tdydentéva avoin tekstikenttdkysymys, 117:sta kyselyn vastaajasta 104 vastaajaa oli vastannut ta-
hén kysymykseen, kysymyksessa tiedusteltiin, millainen olisi paras vaihtoehto ajoneuvon kokoluokan
suhteen. Vastauksissa oli paljon samanlaisia vastauksia ja useat vastaukset toisivat toisiaan. Muuta-
massa vastauksessa ei ollut mielipidettd, mik& on sopivin kokoluokka, 77 vastausta oli sellaisia, joista
voitiin paatelld selkeasti, mika on sopivin kokoluokka vastaajan mielesta. (KUVIO 4.)

B Henkiléautokokoluokka 1 kpl
B Maastoautokokoluokka 16 kpl

m Pakettiautokokoluokka (MB Vito, VW
Caravelle) tai vastaava) 41 kpl

M Suuri pakettiautokokoluokka (MB
Sprinter) tai vastaava 20 kpl

m Joku muu autokokoluokka, mika 0 kpl

KUVIO 4. Vastaajien mielestd paras ajoneuvo kokoluokan suhteen

Vastauksista on mielenkiintoista huomata, ettd suurin populaatio 63,3 % kayttaa autona pakettiautoko-
koluokan ajoneuvoja, mutta vain 53,2 % mielestd pakettiautokokoluokka on paras johtoautokayttéon.
Vastaajista 11,9 % kayttaa autona suuren pakettiautokokoluokan ajoneuvoja, mutta 26 % mielesta suu-
ri pakettiautokokoluokka on paras johtoautokayttéon. Vastaajista 19,7 % kayttdd autona maastoauto-
kokoluokan ajoneuvoja ja 20,8 % mielestd maastoautokokoluokka on paras johtoautokdyttéon. Henki-
I6autokokoluokkaa kayttaa 5,1 % ja vain 1,3 % mielestd henkildautokokoluokka on paras johtoauto-
kayttoon.
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Pakettiautokokoluokan vastauksissa esiintyi seuraavia toistuvia tyypillisia vastauksia, miksi pakettiau-

tokokoluokka on paras vaihtoehto johtoautokayttoon:

e Hyva ajettavuus mutta kaikki tarpeellinen mahtuu mukaan

e Paivittdiseen joukkueen johtamiseen ja toimistotyoskentelyyn aivan riittavat tyotilat

e Pdivittaiseen johtamiseen sopivan kokoinen ja kettera

e Sopiva kahdelle henkil6lle

e Pakettiauto toimii hyvin, jos ei ole kuljettajaa kdytettavissa

e Taytyy olla kunnollinen johtamistila, mutta ei liian suuri, jotta ajettavuus ei kérsi liikaa

e Kuljettajan kanssa toimiessa tulee olla vahintaén pakettiautokokoluokan auto.

Suuressa pakettiautokokoluokassa esiintyi seuraavia toistuvia tyypillisia vastauksia, miksi suuri paket-

tiautokokoluokka on paras vaihtoehto johtoautokayttoon:

e Suuri pakettiauto on tilojen suhteen sopivin

e Takatilassa hyvat johtamistilat

o Paivystavilla palomestareilla tulee olla hyvat johtamistilat ja tarvittaessa 2-3 henkil6 tulee saa-
da sopimaan samaan tilaan tarvittavin laittein

e Suuressa pakettiautossa on enemman tilaa johtamiseen, mutta ketteryys menetetéan.

Maastoautokokoluokassa esiintyi seuraavia toistuvia tyypillisid vastauksia, miksi maastoautokoko-

luokka on paras vaihtoehto johtoautokayttoon:

e Maastoauton on paras, jos toimitaan ilman kuljettajaa

e Itse ajettaessa automaattivaihteinen maasturi on paras vaihtoehto

e Maastoauto on riittdva vaihtoehto, tarvittaessa lisétilaa voidaan kéayttaa johtokeskusautoa
e Maastoautossa on turvallinen korirakenne

e Yksin ajettaessa maastoauto, koska maastoauto on nopea ja maastokelpoinen ajoneuvo.
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4.3 Tutkimuskysymykset ajoneuvojen kuljettajasta
Kyselytutkimuksen mukaan 43 kpl (37 %) vastanneista on kéytettavissa kuljettaja halytykseen menta-
essé matkan aikana, sen sijaan 74 kpl (63,3 %) vastanneista ei ole kdytettavissa kuljettajaa hélytykseen

mentdessd matkan aikana (TAULUKKO 3).

TAULUKKO 3. Kéytettavissé oleva kuljettaja talla hetkella

KPL Prosentti
Kylla 43 36,8 %
Ei 74 63,2 %

Kéytettavissa olevan kuljettajan suhteen tilanne talla hetkelld Suomen pelastuslaitoksilla oli minulle
itselleni yllatys, odotin ettd kuljettaja olisi kaytettavissa suuremmalla populaatiolla pelastuslaitoksilla.
Aika moni péivystava palomestari ajaa itse halytysajoneuvoa matkan aikana. Kyselytutkimuksen mu-
kaan sen sijaan 111 kpl (94,9 %) vastanneista on sitd mieltd, ettd paivystavalla palomestarilla pitdisi
olla kéaytettavissa kuljettaja halytykseen mentaesséd matkan aikana (TAULUKKO 4).

TAULUKKO 4. Pitdisiko kuljettaja olla kéaytettavissd matkan aikana

KPL Prosentti
Kylla 111 94,9 %
Ei 6 5,1 %

Kéaytettavissa olevan kuljettajan suhteen kyselyn avoimeen tekstikenttakysymykseen vastasivat kaikKki

kyselyyn osallistuneet 117 henkil6d, vastauksissa esiintyi seuraavia toistuvia tyypillisia vastauksia:

e Pdivystava palomestari saa keskittya johtamiseen

e Ainoastaan kuljettajan kanssa johtaminen alkaa valittdmasti halytyksesta
e Kuljettajan olemassaolo on suuri tydturvallisuusasia

e Paivystava palomestari voi keskittya rauhassa johtamiseen

e Yksi henkil ei voi johtaa ja ajaa autoa samanaikaisesti

e Todella vaarallista ajaa autoa ja keskittya johtamiseen samanaikaisesti

o Kauljettajan kaytto helpottaa tilannekuvan muodostamista kohteesta

e Kohteessa kuljettaja toimii viestimiehena.
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Kéaytettavissad olevan kuljettajan suhteen avoimeen tekstikenttakysymykseen vastasivat 6 henkil64,
jotka eivat katsoneet tarpeelliseksi kuljettajan olemassaoloa. Perusteluina vastauksissa esitettiin mm.

seuraavia asioita:

e Varallaolossa kuljettajan k&yttdminen mahdotonta
e On niin v&han tehtavi, ettd kuljettaja ei ole ratkaisevassa asemassa

o Kaytettavissa olevien resurssien niukkuus sanelee mahdollisuuden kéyttaa kuljettajaa.

4.4 Tutkimuskysymykset ajoneuvojen tietoteknisten laitteiden maarasta

Kyselylomaketutkimuksessa kahden kysymyksen siséltd kasitteli paivystavien palomestareiden pelas-
tustoiminnan johtamista varten olevien johtoautojen tietokoneiden méaarad. Ensimmaisessa kysymyk-
sessa tiedusteltiin, kuinka monta pelastustoiminnan johtamisen apuvélineeksi tarkoitettua kiinte&a ajo-
neuvotietokonetta on paivystdvan palomestarin (vastaajan) kayttdméassa ajoneuvossa. Kyselytutkimuk-
sen mukaan kyselyyn vastanneiden paivystavien palomestareiden kayttdmissa ajoneuvoissa on 47 kpl
vastaajalla (40,2 %) yksi kiinted ajoneuvotietokone, 39 kpl (33,4 %) kaksi kiintedé ajoneuvotietokonet-
ta ja 6 kpl (5,1 %) kolme kiinte&d& ajoneuvotietokonetta (KUVIO 5). Keskiméaéaraisesti kyselyyn vas-
tanneiden ajoneuvoissa on 1,2 kiinte&a ajoneuvotietokonetta/ajoneuvo.

m 0 kpl kiinted ajoneuvotietokone
| 1 kpl kiintea ajoneuvotietokone
2 kpl kiintea ajoneuvotietokone

m 3 kpl kiinted ajoneuvotietokone

KUVIO 5. Kiinteiden ajoneuvotietokoneiden maaré paivystavien palomestareiden kayttamissa ajoneu-

voissa
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Toisessa ajoneuvojen tietokoneiden méaaraé kasittelevassa kysymyksessa tiedusteltiin, kuinka monta
pelastustoiminnan johtamisen apuvélineeksi tarkoitettua kannettavaa tietokonetta on pdivystavéan pa-
lomestarin (vastaajan) kayttdmassa ajoneuvossa. Kyselytutkimuksen mukaan kyselyyn vastanneiden
paivystavien palomestareiden kayttdmissa ajoneuvoissa on 69 kpl vastaajalla (59,0 %) yksi kannettava
ajoneuvotietokone, 20 kpl (17,1 %) kaksi kannettavaa ajoneuvotietokonetta ja 4 kpl (3,4 %) kolme
kannettavaa ajoneuvotietokonetta (TAULUKKO 8). Keskimaaréisesti kyselyyn vastanneiden ajoneu-
voissa on 1,0 kannettavaa tietokonetta/ajoneuvo. Keskimaarisesti kyselyyn vastanneiden ajoneuvoissa

on yhteensa 2,2 tietokonetta/ajoneuvo.

B 0 kpl kannettava tietokone
M 1 kpl kannettava tietokone
2 kpl kannettava tietokone

m 3 kpl kannettava tietokone

KUVIO 6. Kannettavien ajoneuvotietokoneiden maara paivystavien palomestareiden kayttamissa ajo-

neuvoissa

4.5 Tutkimuskysymykset tietokoneiden naytoista

Kyselytutkimuksen avulla selvitettiin kahden kysymyksen avulla tietokoneiden ndyttéjen maaraa pai-
vystavien palomestareiden johtoautoissa. Ensimmadisessa kysymyksessa kysyttiin johtotilassa sijaitse-
vien tietokoneiden nayttdjen madraa ja toisessa kysymyksessd ohjaamossa sijaitsevien nayttdjen maa-
rdd. Kyselytutkimuksen mukaan kyselyyn vastanneiden péivystavien palomestareiden kéyttdmissa
ajoneuvoissa on 12 kpl (10,3 %) yksi tietokoneen naytto, 35 kpl (29,9 %) kaksi tietokoneen nayttoa, 46
kpl (39,3 %) kolme tietokoneen nayttoa, 3 kpl (2,6 %) nelja tietokoneen néyttoa ja 6 kpl (5,1 %) viisi
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tietokoneen nayttda johtoauton johtotilassa (KUVIO 7). Keskimaaréisesti kyselyyn vastanneiden ajo-
neuvoissa on 1,8 nayttoa johtotilassa/ajoneuvo.

m 0 kpl naytto
m 1 kpl naytto
2 kpl nayttd

3 kpl ndytto
M 4 kpl naytto
5 kpl nayttd

KUVIO 7. Johtotilassa sijaitsevien tietokoneiden ndyttdjen maara paivystavien palomestareiden kéyt-

tdmissa ajoneuvoissa

Toisessa tietokoneiden nayttojen maaraa kasittelevassa kysymyksessa kysyttiin nayttéjen maaraa ajo-
neuvon ohjaamossa. Kyselytutkimuksen mukaan kyselyyn vastanneiden paivystavien palomestareiden
kéyttdmissé ajoneuvoissa on 12 kpl (10,3 %) ei ole ohjaamossa tietokoneen nayttoja, 86 kpl (73,5 %)
yksi tietokoneen naytto, 18 kpl (15,4 %) kaksi tietokoneen nadyttod ja 1 kpl (0,9 %) nelja tietokoneen
nayttod johtoauton ohjaamossa (KUVIO 8). Keskimaardisesti kyselyyn vastanneiden ajoneuvoissa on
1,1 ndyttdd ohjaamossa/ajoneuvo. Keskimaarisesti kyselyyn vastanneiden ajoneuvoissa on yhteensa
2,9 tietokoneen nayttoa/ajoneuvo.



45

H 0 kpl naytto
m 1 kpl naytto
1 2 kpl naytto

3 kpl naytto

B 4 kpl nayttd

KUVIO 8. Ohjaamossa sijaitsevien tietokoneiden nayttdjen mééara paivystavien palomestareiden kéyt-

tdmissa ajoneuvoissa

4.6 Tutkimuskysymykset ajoneuvojen tietoteknisista ratkaisuista

Kyselytutkimuksen kahden viimeisen kysymyksen sisaltd késitteli paivystavan palomestarin johtoau-
ton tietoteknisia laitteita. Ensimmaisessa kysymyksessa kysyttiin, onko vastaaja tyytyvéinen ajoneu-
von tietoteknisiin laitteisiin. Vastauksena on kyll& tai ei pakollisena vastauksena seké vapaavalintainen
avoin tekstikenttavastaus, johon oli mahdollisuus kirjoittaa perusteluja omalle vastaukselle. Kyselyyn
vastanneista 75 kpl (64,1 %) oli tyytyvéinen nyKkyisiin tietoteknisiin laitteisiin ja 42 kpl (35,9 %) ei
ollut tyytyvéinen nykyisiin laitteisiin (TAULUKKO 5).

TAULUKKO 5. Tyytyvaisyys nykyisiin ajoneuvon tietoteknisiin laitteisiin

Tyytyvaisyys tietoteknisiin laitteisiin KPL Prosentti
Kylla 75 64,1 %
Ei 42 35,9 %

Kysymykseen vastanneista 75 vastaajaa oli tyytyvaisié laitteisiin, ndistd 54 vastaajaa perusteli tyyty-

vaisyyttd vastaten avoimeen tekstikenttddn. Vastauksissa joiden taustalla on tunnistettavissa suuren
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pakettiautokokoluokan tai pakettiautokokoluokan kayttajaryhma esiintyi seuraavia toistuvia tyypillisia

vastauksia:

o Nayttopinta-alaa riittavésti, on kaksi erillista tietokonetta

e RIiittavasti tietokoneita ja nayttoja seka useampia eri langattomia yhteysmahdollisuuksia kéytet-
tavissa

e Toimistotasoinen tietokone/tietojarjestelméat kaytossa, yhteydet toimivat hyvin

e Autossa on kaytdssa samat tiedostot ja yhteydet kuin sisatiloissa johtokeskuksessa

e RIiittdva kapasiteetti johtamiseen / PelKe:n pyorittamiseen.

Vastauksissa, joiden taustalla on tunnistettavissa maastoauton tai henkildautokokoluokan kayttajaryh-

ma4, esiintyi seuraavia toistuvia tyypillisid vastauksia:

o Talla hetkella yksi kone riittaa

e Yksi tietokone riittdd ajoneuvossa, parempi malli on tilannekeskus tietoliikenneyhteyksien
kanssa, josta pelastustoiminnan johtaja voi kysya lisatietoja tarvittaessa

e Pelastustoiminnan johtaja jalkautuu, jos tarvitaan sisétilaa johtamiseen, nykyinen ajoneuvo on
riittava

e Paivittdisiin tilanteisiin riittdd kenttdjohtojarjestelma (Peke) ja yksi kannettava tietokone.

Vastauksissa, joiden taustalla ei ole tunnistettavissa mitd ajoneuvon kokoluokkaa vastaaja kayttaa, sen
sijaan vastauksissa oli tunnistettavissa muuten vaan tyytyvdinen kayttajaryhma, esiintyi seuraavia tois-

tuvia tyypillisia vastauksia:

e Laitteet ovat toiminnaltaan hyvid ja luotettavia

e Kun yhteydet toimivat ja osaamista on riittavasti ICT asioissa, tyot onnistuvat hyvin
e Koen, ettd minulla on riittdvat olosuhteet etdjohtamiseen

e Operointi mahdollista sek& autosta ett4 jalkaisin

e Ajoneuvossa on uudet nykyaikaiset laitteet.

Kolmessa nyKyisiin tietoteknisiin laitteisiin tyytyvaisessd avoimessa tekstikenttdvastauksessa oli vas-
tauksessa ilmaistu tyytyviisyys johonkin tietokoneen ohjelmaan, néitd vastauksia oli mm. “Peke on

toimiva ja ndytdn koko ohjaamossa riittava”, ”Peke on riittdva” ja “Peke on hyvi, mutta kéytettavyys
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péatkii reuna-alueilla”. Kahdessa vastauksessa oli huomioitu se, etté tietotekniikkaa on kylla riittavasti,
mutta kuljettajan puuttuminen ei mahdollista ajon aikana tietotekniikan taysipainoista hyodyntdmista.
Liséksi kahdessa vastauksessa oli huomioitu tietotekniikan hyoty, mutta tietotekniikan hyodyntaminen

vaatii laajasti tietotekniikan osaamista ja osaamiseen tarvitaan enemman koulutusta.

Kysymykseen koskien tyytyvaisyytta nykyisiin ajoneuvon tietoteknisiin laitteisiin 42 vastaajaa ei ollut
tyytyvainen, ndista 41 vastaajaa perusteli tyytyméattdmyytta vastaten avoimeen tekstikenttdén. Naista
vastaajista suurin osa (19 kpl) vastasi tyytyméattomyyden syyksi tietoteknisten vélineiden riittamatto-
myyden, tietokoneita on liian vahan, ndytt6ja on liian véhén tai muuta vastaavaa. Vastauksissa esiintyi
seuraavia toistuvia tyypillisid vastauksia:

e Tietokoneessa on liian pieni naytto

o Nayttoja kaivataan lisdd mutta autoon ei mahdu enempad

e Joillakin tehtavilla voisi olla kannettava tietokone tai tabletti tarpeellinen

e Enemman tietokoneita ja nayttoja

e Pitéisi saada kayttéon edes yksi tietokone kenttajohtojarjestelmén lisaksi

e Autossa on vain yksi tietokone, konetta kéytetadn suunnistamiseen, tiedon hankintaan ja yksi-
koiden seurantaan

e Ajoneuvossa liian vahan tekniikkaa johtamiseen

e Liian pieni kannettavan tietokoneen ruutu

e Nykyisen kannettavan tietokoneen internet-yhteys ei toimi kunnolla.

Kysymykseen koskien tyytyvéisyytta nykyisiin ajoneuvon tietoteknisiin laitteisiin kaksi vastaajaa koki,
etta tietoteknisid laitteita tai tietokoneen nayttéja on liikaa ajoneuvossa. Nama vastaukset sisélsivat

koostettuna ja seuraavia asioita:

e Ajoneuvoon riittdd yksi kaannettdva ndyttd, jos palomestari ja kuljettaja istuvat vierekkéin,
kommunikointi parantuu heidan valilla
e Liikaa tietotekniikka, laitteet eivat toimi kunnolla, ajoneuvoon tarvitaan yksinkertaissmmat ja

toiminta varmemmat laitteet.
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Kysymykseen koskien tyytyvéisyyttd nykyisiin ajoneuvon tietoteknisiin laitteisiin kolme vastaajaa
koki, etté tietoteknisten laitteiden suunnittelu on vaaréa tai vastaavaa. Nama vastaukset sisalsivat koos-

tettuna ja seuraavia asioita:

e Kenttdjohtojarjestelmén tietokone on vaarédssa paikassa, ajonaikainen kéyttd on haastavaa
e Takatilan tietokoneen ergonomia on huono ja pidempi tydskentely on puuduttavaa

o Kauljettajalle on saatava identtiset ndkymat.

Kyselytutkimuksen kahden viimeisen kysymyksen siséltd kasitteli paivystavan palomestarin johtoau-
ton tietoteknisi& laitteita. Toisessa kysymyksessa kysyttiin, millainen olisi paras ratkaisu ajoneuvon
tietoteknisten laitteiden suhteen. Kysymys oli vapaaehtoinen avoin tekstikenttd kysymys ja kysymyk-
seen vastasi 92 vastaajaa. Taman kysymyksen vastauksissa vastaajaryhmaét tai kayttdjaryhmat tunnis-
tettiin erilaiseksi kuin edellisessé kysymyksessa. Ajattelin ja uskoin etukéteen, ettd naiden kahden ajo-
neuvon tietoteknisié laitteita koskevissa kysymyksissa vastausten analysointia varten muodostetut vas-
taajaryhmat ovat samat, nain ei tapahtunut. Vastausten maaréllisen ja siséllollisen tarkastelun jalkeen
vastaaja- ja kayttajaryhmiksi muodostuivat useita tietokoneita ja nayttdja, seka suuria johtamistiloja
puoltavat vastaukset, kahta nayttoa, tablettia tai hieman pienempia tiloja puoltaneet vastaukset, laittei-
den toimivuutta ja helppokéyttoisyyttd puoltavat vastaukset, pienempia ajoneuvon tiloja, erillista ns.
johtokeskusautoa tai tilannekeskusta puoltaneet vastaukset, seké erilliseen kuljettajaan olemassaoloon
liittyvat vastaukset. Nama viisi vastaus- ja kayttajaryhmaa edustivat suurintaosaa vastuksista, vain
kahdeksan vastauksen siséltd kaikista vastauksista (92 kpl) edusti jotain muuta siséltéd, kuin néiden
viiden vastaaja- ja kayttdjaryhmén vastaukset. Vastauksissa, joiden taustalla on tunnistettavissa usei-
den tietokoneiden ja naytt6jen seka suurten johtamistilojen kannalla oleva kayttéjaryhma, esiintyi seu-

raavia toistuvia tyypillisié vastauksia, tah&n vastausryhmaan oli tunnistettavissa 26 vastausta:

e Kaksi riittdvan tehokasta kiinteda tietokonetta ja riittavasti tietokoneen néyttdja johtamistilassa

e Ajoneuvossa tulee olla ajoneuvokayttoon tarkoitetut riittdvan tehokkaat tietokoneet

e Johtamisjarjestelmalle (Peke) oma nayttd, toinen ohjendyttd ja kolmas internettiin tiedon ha-
kemista varten

e Ajoneuvossa tulee olla vastaavat tietoyhteydet ja mahdollisuudet kuten toimistossa

e Erikseen johtotilassa useita nayttdja, hyvan tyopdydan &arella

o Erilliset koneet kuljettajalle ja pelastustoiminnan johtajalle
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e Vahintaan kolme ndyttdd samasta tietokoneesta johtotilassa, tima mahdollistaa pelastustoimin-

nan tehokkaan johtamisen.

Vastauksissa, joiden taustalla on tunnistettavissa kahden tietokoneen néyton, ja/tai tabletin olemassa-
olo ja hieman pienempien johtamistilojen kannalla oleva kayttdjaryhmad, esiintyi seuraavia toistuvia

tyypillisia vastauksia, tdhan vastausryhmaan oli tunnistettavissa yhteensé 27 vastausta:

e Hyva ratkaisu on yksi tietokone takatilassa, johon on yhdistetty kosketusnaytto kuljettajaa var-
ten, lisaksi laadukas tablettitietokone tms.

o Erilliset ndytot, erilliset ajoneuvotietokoneet

e Tietoteknisesti yksi tehokas tietokone riittad, tdhan koneeseen kaksi ndyttod on todella hyva pe-
lastustoiminnan johtamisen kannalta

e Ajoneuvotietokone nopeilla yhteyksilla sekd mukaan yksi kannettava tietokone

e Yksi tietokone autoon, jonka voi irrottaa telakasta siten, ettd yhteydet séilyvat, tdhan rinnalle

yksi tablet-tietokone tai vastaava.

Seuraavan vastausryhmén vastauksissa oli otettu kantaa ajoneuvon tietoteknisten laitteiden helppo-
kayttoisyyteen seké laitteiden ja yhteyksien toimivuuteen. Téhén vastausryhméan oli tunnistettavissa
yhteensd 20 vastausta, t4ssa vastausryhméssa esiintyi seuraavia tyypillisia toistuvia vastauksia:

e Johtoautossa téytyy olla helppokéyttoiset laitteet hyvilla yhteyksilla, tarpeellinen tieto on pitéé
olla helposti I0ydettavissa

e Laitteiden pit44 olla helposti kaytettavia

e Laitteiden tulee olla toimintavarmoja ja riittdvan yksinkertaisia

e Suurimmat ongelmat muodostuvat hitaista yhteyksista tai yhteyksien puutteesta syrjaisilla alu-
eilla

e Johtoautossa tulee olla toimivat yhteydet

o Jarjestelmélla ei ole niin valid kunhan jérjestelma toimii

e Johtoautossa tulee olla tehokkaat ja yksinkertaiset koneet seké toimiva internetyhteys.

Seuraavan vastausryhman vastauksissa on tunnistettavissa maastoautokokoluokan tai henkiléautoko-

koluokan kayttajaryhmd, vastauksissa ollaan pienempien johtamistilojen kannalla, kaytdssa on erilli-
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nen ns. johtokeskusauto tai vastaava seka toimintaa perustellaan osin tilannekeskuksen tai vastaavan
tarpeellisuudella, tdhan vastausryhmaén oli tunnistettavissa yhteensa viisi vastausta. Tassa kayttdja-

ryhmassa esiintyi seuraavia tyypillisid vastauksia:

e Pdivittdistoiminnan kannalta katumaasturiin mahtuu riittavat tietotekniset laitteet, tarvittaessa
kéytossa johtokeskusauto

e Yksi nayttd kuljettajan ja paivystavan palomestarin valissa on sopiva ratkaisu

e Tarkeda on tilannekeskuksen ja paivystavan palomestarin yhteys, tilannekeskus avustaa aktiivi-

sesti.

Kolme vastaajaa oli tdman kysymyksen kohdalla ottanut esille kuljettajan olemassaolon. Vastauksissa
todettiin ettd “paivystdvan palomestarin itse ajaessa laitteistot tulee olla hallittavissa ohjaamossa ja

tietoteknisten laitteiden kéytto vaatii erillisen kuljettajan”.
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5 PEHMEAN SYSTEEMIANALYYSIN TULOKSET

Pehmeén systeemianalyysin tuloksissa késitellddn tutkimuksen toisen tutkimusmenetelman pehmeén
systeemianalyysin tuloksia. Ensin ké&sitellddn pehmedn systeemianalyysin tulosten analysointitapaa,
sen jalkeen pehmedn systeemianalyysin soveltamista tutkimusongelmien tarkasteluun. Tamén jalkeen
késitellaan tutkimuksen tuloksia tutkimusongelmittain eriteltyind. Tutkimustuloksia on havainnollistet-

tu taulukoilla, piirroksella ja luetelma teksteina.

5.1 Tulosten analysointi

Pehmedn systeemianalyysin osalta tutkimuksen alussa selvitettiin relevantteja kriteerejd, nailla ratkais-
tiin mydhemmassa vaiheessa erilaisten vaihtoehtojen valinen paremmuus. Tutkimuksen alkuvaiheessa

rajattiin systeemi ja selvitettiin, mité kaikkia erilaisia osia systeemiin kuuluu. (Anttila 2000, 149.)

Pehmeén systeemianalyysi alkaa tarpeesta parantaa jotain jo olemassa olevaa, ongelman tdsmennyksen
ja selkiyttdmisen jalkeen mééritellddn osatekijoitd, joilla tutkittavaa asiaa voidaan parantaa. Ydinvisi-
oiden madrittelyn jalkeen voidaan muodostaa erilaisia ratkaisumalleja, ratkaisumalleja verrataan ja
parannellaan, tunnistetaan suotavia ja toivottavia muutoksia sekd prosessoidaan tarvittavat toimenpi-
teet. (Checkland 1986, 190.) Tassa kehittdmistehtdvassa etenkin ongelman tdsmennysta jouduttiin suo-
rittamaan useaan kertaan, t4ssd yhteydessa voidaan my6s puhua ongelman rajaamisesta. Ongelman
tdsmennyksessa tutkittavaa asiaa parantavia osatekijoita jouduttiin rajaamaan vain kyselytutkimukses-

sa esille tulleisiin relevantteihin kriteereihin.

Tarked ohje pehmeén systeemimetodologian kayttéonotolle tutkimuksessa on, ettd tutkimuksen aihe ja
prosessi pidettaén riittdvan laaja-alaisena ja ongelmanasettelu epatdsmallisend niin kauan kuin kaikki
vaikutussuhteet ja osa-alueet ovat selvillda (Rubin 2014). Tdéma teoria toteutui tassa tutkimuksessa, on-
gelmanasettelu pysyi pitk&dan epatdsmallisend, kunnes vasta péattdanalyysin jalkeen viimeiset relevan-

tit kriteerit olivat selvilla.

Pehme&& systeemimetodologiaa ei kannata ottaa kayttoon, jos pyrkimys on vain tehokkaaseen suorit-
tamiseen, systeemianalyysissé asetettavaa tavoitetta ei koskaan varsinaisesti saavuteta. Tutkimuksen

lopputuloksen visio on saavuttamaton lopputila joka muuttuu ympdaristobn muuttuvien vaatimusten
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vuoksi ajan kuluessa. (Couprie, Goodbrand, Li & Zhu 2002.) Tutkimusongelman mukaisten johtoauto-
jen ominaisuuksien suhteen todellisuus oli téllainen, tutkimus oli lopetettava johonkin, joten sen suh-
teen lopputilaa ei saavutettu ja tutkimusongelman mukaiset johtoautojen ominaisuudet ja niiden paino-

arvo muuttuvat ympériston muuttuvien vaatimusten vuoksi tulevaisuudessa.

Systeemianalyysin avulla on ensin selvitettavé systeemin nykytilanne, mikéli halutaan selke&sti maari-
telld ja ymmartaa tulevaisuuden visiot ja haasteet (Rubin 2002, 198). Nykytilanteen selvittdminen oli
tarkedd tdman tutkimuksen osalta, omasta mielestd tarkemmin sanottuna tutkimuksen ongelman asette-
lun aihepiirin syvéllinen tunteminen oli erittdin tarkea4, jotta voitiin yleensd méaaritella tutkimukseen
aihepiirin rajaus. Tdman perusteella tulin tutkimuksen aikana siihen tulokseen, ettd pehmeé&é systeemi-
analyysia kayttavan tutkijan on tunnettava tutkimuksen aihepiiri hyvin, jotta tutkimuksen tekeminen on

mahdollista.

Systeemin avulla on tarkoitus péasté jonkunlaiseen lopputulokseen, systeemi voi olla sarja objekteja
tai elementtejé jotka ovat sarjassa. Ylimmalla tasolla systeemia voidaan kuvata yhdella kokonaisuudel-
la, systeemi rakentuu jarjestelmallisesti. Tutkimuksen edetessd alemmille tasoille siirryttdessa edellisen
tason kokonaisuuksia ja ndiden valisid vuorovaikutussuhteita voidaan kuvata tarkemmin. (Nexusdelfix
2017.) Omasta mielestd sanottuna tutkimuksen edetessa asiat etenivat talla tavalla, edettdessé seuraa-

valle tasolle palataan takaisin edeltavélle tasolle, jota osataan kuvata aikaisempaa tarkemmin.

Tutkimustulosten analysoinnissa suurin osa tuloksista on faktaa ja tutkimuksen pohjalta hankittua tie-
toa, nditd kaikkia faktatietoja voitiin tulkita sellaisenaan, sen sijaan epatéydellisid ongelmia tulkittiin ja
ongelmien ympadrille tuotettiin lisaa tietoa pehmeén systeemianalyysin avulla. Paivystavan palomesta-
rin pelastustoimintaan k&ytettdvan johtoauton osalta relevantteja kriteereja ovat pelastustoiminnassa
matkan aikana vallitsevat olosuhteet ja ilmi6t, ndiden hallitsemiseksi tarvitaan tietynlainen kalusto ja
resurssi. Johtoautossa vallitsevat olosuhteet ja ilmi6t voidaan jakaa ja ryhmitelld ilmion tarkeyden pe-

rusteella osiin, n&ita osia voidaan tarkastella ja edelleen analysoida.

Taman jalkeen nousi esille tutkimuksen vaikeampi osuus ja pehmeén systeemianalyysin yksi keskei-
nen elementti, todellista tietoa ei ole kéaytettdvissé tai mika aikaisempi asiaan liittyvé tieto on oikeaa
tietoa. Paivystavien palomestareiden ja tassa tapauksessa pelastusjoukkueen ja pelastuskomppanian
johtajien pelastustoiminnan johtamisen malleista ja esim. johtamiseen kaytettavista tietoteknisistd apu-
valineistd on aikaisempaa materiaalia, ovatko ndma todellista tietoa vai eivét ole? T&ssa tutkimuksessa

tallaisia asioita olivat mm. mitd paivystavan palomestarin tulee kyetd johtamaan, millaiset johtamistilat
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ajoneuvoon tarvitaan, millaisia tietoteknisia apuvalineitd péivystava palomestari tarvitsee pelastustoi-
minnan johtamisessa ja miten henkinen paine ja rajallinen aika pelastustoiminnan tilanteessa vaikuttaa

kykyyn kasitella audiovisuaalisista laitteista tulevaa informaatiotulvaa.

Tutkimuksen edetessé identifioitiin erilaisia vaihtoehtoja. Vaihtoehtojen valista yhteyttd ja vuorovaiku-
tusta ympériston muuttujiin selvitettiin. (Anttila 2000, 149.) Prosessin identifioinnilla tarkoitetaan tie-
tynlaisen prosessimallin parametrien ja rakenteen tutkimista ja selvittdmista todennettujen tai mitattu-
jen tulo- ja laht6signaalien perusteella (Eriksson, Holttd & Jutila 2003, 4). Kéytannossé tama tarkoit-
taa, ettd tassé vaiheessa tarkasteltiin ja vertailtiin olosuhteita ja ilmidita keskenaén. Vaihtoehtojen véli-
sill& yhteyksilla ymparilla oleviin muuttujiin tarkoitetaan tdssd kohdassa johtoautojen olosuhteissa ole-

via tilannemuuttujia ja tilannemuuttujien vaikutusta olosuhteisiin.

Tutkimuksen loppuvaiheessa katsottiin tehtyéd prosessia kokonaisuutena ja valittiin viel& muita tavoit-
teita, jos aikaisemmin todetut ratkaisut osoittautuvat jollakin tavalla puutteelliseksi. Tdssa yhteydessé
voidaan puhua paattdanalyysista, analyysin avulla tarkasteltiin prosessin tuloksia, paattéanalyysin jal-
keen syntyy tydn varsinainen tulos. (Anttila 2000, 149-152.) Kaytanndssa tama tarkoittaa johtoautojen
kokoluokan, kaytettavan kuljettajan ja tietoteknisten laitteiden tarkastelun osalta, etta prosessin loppu-
vaiheessa palattiin ajassa hieman taaksepdin ja tarkasteltiin prosessin tuloksia kokonaisuutena. Mikéli

kokonaisuudessa ilmenee puutteita, voidaan prosessia tarkastella uudestaan.

Systeemimetodologia on enemman mallin rakentamista kuin varsinaista metodologista asioiden kehit-
tamistd, taman vuoksi mallia voidaan sovitella tyokaluksi erilaisten asioiden ja ongelmien ratkaisemi-
seen. Ensin maaritellddn ongelma, tdmén jalkeen muutosta haluavan on ensin pohdittava millainen
ongelma on todellisuudessa ja mitd ovat tilanteen mahdolliset muuttujat. Erilaisten analyysien kautta
saadaan esille merkitykselliset toiminnan systeemit, tdmén jélkeen paastdan vertaamaan malleja todel-
lisen maailman kanssa. (Checkland & Scholes 1999, 28-29.) Paattdanalyysin tekeminen tuki tata teori-
aa, paattdanalyysiad tehdessa kokonaisuudessa ilmeni puutteita, prosessia seka tutkimuksen tuloksia
tarkasteltiin uudestaan. Tavallaan palattiin takaisin identifiointiin tai jopa relevanttien kriteerien tun-

nistamiseen.
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5.2 Ajoneuvojen kokoluokka

Pehmeén systeemianalyysin avulla méaariteltiin kyselytutkimuksessa esille tulleiden asioiden pohjalta
ajoneuvon kokoluokkaan valintaan liittyvia asioita, tdssa yhteydessa puhutaan olosuhteista tai ilmidis-
td. Kaytdnnossa tutkimusprosessin loppuvaiheessa johtoautojen ympdrille ajoneuvojen kokoluokan
valintaan liittyen ja kyselytutkimuksessa esille tulleisiin olosuhteisiin tai ilmiéihin madritettiin tilan-
nemuuttujat, jotka vaikuttavat johtoautojen ao. ominaisuuksien valintaan. Néité tilannemuuttujia prio-
risoimalla ja tarkastelemalla kukin pelastuslaitos voi miettid omaan kéyttéon parhaiten sopivinta johto-

autoratkaisua ajoneuvon kokoluokan osalta.

Johtoauton kokoluokan valintaan yksi keskeinen vaikuttava asia on ajoneuvon ajo-ominaisuudet ja
muut ajo-ominaisuuksiin liittyvat asiat, millaisessa ymparistdssa johtoautolla paaasiassa ajetaan. Halu-
taanko ketterdd ja nopeaa autoa vai halutaanko toimia suuremmalla ajoneuvolla. Maasto-
ominaisuuksien valintaan vaikuttaa, tuleeko johtoauto kaupunkiin vai maaseudulle, joskin kaupungis-
sakin voidaan joskus joutua johtoautolla huonolle tielle. Pienempi ajoneuvo on ketterampi, kevyempi
ja nopeampi, suurempi ajoneuvo on taas vastaavasti hitaampi ja kankeampi etenkin ahtaissa olosuh-
teissa. N&mé ovat fysiikan lakeja ja nditd emme voi muuttaa. Ajoneuvon vetotapa vaikuttaa etenemis-
kykyyn. Nelivetoisella saavutetaan parempi etenemiskyky kuin taka- tai etuvetoisella. Nelivetoisissa
ajoneuvoissa on yleensa myos korkeampi maavara. Ajoneuvon sisétilojen (johtamistilojen) valintaan
vaikuttavat keskeisimmin, kuinka monta henkilda johtotiloissa tulee kyeté tydskentelemaan ts. kuinka
monelle henkil6lle johtamistilat tehd&én. Henkildautokokoluokan ja maastoautokokoluokan ajoneu-
voon voidaan sijoittaa yhden tai korkeintaan kahden henkilon johtamistilat, vastaavasti suuren paketti-
autokokoluokan alustalle voidaan sijoittaa kolmen tai jopa neljan henkilon johtamistilat. Toimintaym-
pariston osalta ajoneuvon kokoluokkaan huomioon otettavaa ovat toimintaetaisyydet, toisin sanoen
kuinka kauan johtoautossa tydskennelldan. Lyhyilla toimintaetdisyyksilla voi olla kdytossa seké pie-
nempi, ettd myos suurempi ajoneuvo, pitkilla toimintaetéisyyksilla ajoneuvossa on parempi olla lahelle
toimistotasoiset olosuhteet, joten silloin suurempi ajoneuvo on parempi, koska suurempiin johtotila
voidaan rakentaa lahemmaéksi toimisto-olosuhteita. Pelastuslaitoksen kaytossa oleva pelastustoimin-
nan johtamisjarjestelmad vaikuttaa suuresti ajoneuvon kokoluokan valintaan, onko laitoksella muita
mahdollisesti suurempia johtoautoja kaytettavissa ja saadaanko pelastustoiminnan johtamiselle tukea
esim. tilannekeskuksesta tai vastaavasta. Kuljettajan olemassaolo vaikuttaa ajoneuvon kokoluokan
valintaan, kuten k&ytettdvissd oleva tyovuorojarjestelmé. Varallaolossa kuljettajan ké&yttdminen on
k&ytannossa vaikeaa ja kuljettajan ollessa kéytettdvissd nousee johtoauton henkilémaard véhintéén

kahteen, tdmé& on otettava huomioon sisétilaratkaisuissa. (TAULUKKO 6.)
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Olosuhde tai ilmi®

Tilannemuuttuja

ajo-ominaisuudet, ketteryys, no-
peus, turvallisuus

kaupunki, maaseutu, maantieajo, hiekkatieajo, nopeudet

maasto-ominaisuudet, etenemisky-
ky, maavara

kaupunki/maaseutu, neliveto, takaveto, etuveto,

sisétilat, johtamistilat

kuinka monta henkil6& johtotiloissa tyoskentelee ml. viranomaisyhteis-
tyo

maantieteellinen sijainti

kaupunki, maaseutu

toimintaympéristo

lyhyet toimintaetisyydet

pitkat toimintaetaisyydet

johtamisjarjestelma

kuinka monta paivystavaa palomestaria on valmiudessa

onko paivystavan paallikdn jarjestelmaa?

onko tilannekeskusta kaytdssa/tukena?

onko johtokeskusautoa tms.?

millaisia pelastusmuodostelmia johtoautosta johdetaan

kuljettaja kaytossa

kylla/ei

valmius

aktiivitoissa/varallaolossa

5.3 Ajoneuvon kuljettaja

Pehmeén systeemianalyysin avulla méaariteltiin kyselytutkimuksessa esille tulleiden asioiden pohjalta

ajoneuvon kuljettajan olemassaoloon liittyvia ilmiditd. Tassé yhteydessa silla tarkoitetaan sit4, mihin

kaikkeen erillisen kuljettajan olemassaolo matkan aikana vaikuttaa. Kéytdnnossa ja tarkemmin sanot-

tuna tutkimusprosessin loppuvaiheessa johtoautojen ympdrille ja kyselytutkimuksessa esille tulleisiin

kuljettajan olemassaoloon liittyviin ilmidihin madritettiin faktojen ja olettamusten perusteella, mité tai

miten kuljettajan olemassaolo tai poissaolo ilmiton vaikuttaa. N&ita syyseuraus suhteita tarkastelemal-

la pelastuslaitos voi miettid kaytetadnko erillistd kuljettajaa matkan aikana. Seuraavassa on esitetty

kuljettajan olemassaoloon liittyvia ilmioité:

e pelastustoiminnan johtaminen

e ajoneuvolla ajaminen

e henkilGstoresurssit (pelastustoiminnan aikana)

e henkilostoresurssit (valmiusaikana)

e valmius
e tehtavien lukumaara

e toimintaetéisyys.
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Erillisen kuljettajan olemassaolo vaikuttaa paljon pelastustoiminnan johtamiseen. Tdmé& perustuu pe-
lastustoiminnan johtamisessa tulevaan informaatiotulvaan ja ihmisen muistin rakenteeseen. Paivysta-
van palomestarin ajaessa itse ajoneuvoa aivojen kapasiteetti on kaytettava ajosuoritukseen ja pelastus-
toiminnan johtaminen on jatettdva vahemmalle huomiolle. Tutkimustulosten perusteella tiedetéan, etté
itse ajava péivystava palomestari ei kykene keskittymadn pelastustoiminnan johtamiseen sill tavalla,
kuin henkil6, jolla on k&ytettavissa erillinen kuljettaja. T&té asiaa tukevat teoriat ihmisen kyvysté kasi-
telld audiovisuaalista tietoa sekd ihmisen muistin rakenne. Ajoneuvolla ajaminen liittyy oleellisesti
samoihin asioihin. Itse ajava paivystava palomestari joutuu keskittyméén ajamiseen, pelastustoiminnan
johtaminen ja johtamisessa tarvittavien audiovisuaalisten apuvalineiden kaytto vaikeutuu tai estyy het-
kiksi kokonaan. Vastaavasti, jos henkilo keskittad aivojen kapasiteetin pelastustoiminnan johtamiseen

ajaminen ja siihen liittyvat toiminnot vaikeutuvat tai estyvat kokonaan.

Henkilostoresurssit ovat yksi keskeinen tekija, joka voi vaikuttaa erillisen kuljettajan kayttdmiseen.
HenkilOstoresurssit voidaan eriyttdd kahteen osaan: henkildstoresurssit pelastustoiminnan aikana ja
valmiusaikana. Pelastustoiminnan aikaisella resurssilla tarkoitetaan, ettd kaytettaessa erillista kuljetta-
jaa paivystavélla palomestarilla on ajamisen lisaksi tyopari kohteessa kohteeseen saapumisen jélkeen,
kuljettajana toiminutta henkil6& voidaan hyddyntaa kaverina pelastustoiminnan johtamisessa tai muus-
sa johtamista tukevassa toiminnossa. Erillisen kuljettajan olemassaolo on otettava huomioon myds
tietoteknisten laitteiden riittdvyydessa. Valmiusajan henkilostoresurssilla tarkoitetaan sitd, onko ase-
mapalveluksen aikana tyovuorosta yksi henkild sidottu paivystavan palomestarin kuljettajan tehtaviin
vai ei ole. HenkilOstoresurssien ollessa vahéiset on harkittava onko tarkeampéé uhrata yksi henkild
esim. palomies péaivystavan palomestarin kuljettajan tehtéviin vai kayttdd henkil6a pelastusryhman
jasenend. Lisaksi voidaan miettid, voidaanko yhtd henkil6d kenties kéayttdd molemmissa tehtavissé
samanaikaisesti. Henkilon l&htiess4 toiseen tehtdvaan hélytetddn korvaava henkild paloasemalle, tdma

vaatii kuitenkin vapaamuotoisen varallaolon, josta henkil6 voidaan halyttaa toihin.

Paivystavan palomestarin valmius on yksi tirked vaikuttava asia erillisen kuljettajan k&yttdmiseen.
Paivystavan palomestarin ollessa vapaamuotoisessa varallaolossa on kuljettajan kayttdminen miltei
mahdotonta. Palomestari halytetd&n toihin kotoa tai muusta vastaavasta paikasta, ainoa mahdollisuus
erillisen kuljettajan kayttdmiseen on, ettd kuljettaja haetaan mukaan joltain paloasemalta halytyksen
tultua. Tdma on mahdollista, mutta toimintamalli vaatii ainakin lyhyet etdisyydet sinne, mista henkilGi-

td haetaan.
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Tehtavien lukumaarélla on merkitystd kuljettajan kayttdmiseen. Tehtdvdmaadran kasvaessa erillisen
kuljettajan kayttdminen tai tassa tapauksessa yhden henkilon sitominen kuljettajan tehtéviin tulee pe-
rustellummaksi. Vastaavasti tehtdvaméaaran vahentyessa erillisen kuljettajan kéyttdmisen painoarvo
vahenee. Erillisen kuljettajan hyddyt on tunnistettu, jos tehtavid on vahan, erillisen henkilon sitominen

kuljettajan tehtdvaan on mietittava laitoskohtaisesti.

Toimintaetaisyys ja sitd kautta toimintaympéristd ovat myos relevantteja kriteerejd, joita pelastuslai-
toksen on identifioitava mietittaessa erillisen kuljettajan kayttamista. Pitkilla toimintaetéisyyksilla eril-
lisen kuljettajan kayttdmisen painoarvo nousee, koska pelastustoiminnan johtamista tapahtuu pidem-
mén aikaa ajoneuvossa. Lyhyilla toimintaetdisyyksilla erillisen kuljettajan kayttdmisen painoarvo vas-
taavasti vahenee, koska matka kohteeseen on lyhyt ja pelastustoiminnan johtajana toimiva henkil6

saavuttaa kohteen nopeammin.

Kuljettajan olemassaoloon liittyvia ilmigitd voidaan tarkastella kuviona, ilmidit4 on priorisoitu vaikut-
tavuuden perusteella, miten paljon ilmid vaikuttaa kuljettajan olemassaoloon tai miten kuljettajan ole-
massaolo vaikuttaa ilmiéon. Reunoilla olevat realiteetit ovat tarkeimpid, joihin vaikuttaa eniten mah-
dollinen kuljettajan olemassaolo, keskelld olevilla asioilla on vdhemman merkitysta kuljettajan ole-
massaolon kannalta. (KUVIO 9.)
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[kapasiteettia johtamiseen | [turvallinen ajaminen

On kuljettaja

| aktiivitoissa |
|henkilést6resurssit pelastustoiminnan aikana
|tehté’1via paljon | |pitké‘1 toimintaetaisyys
|tehtévia vaéhén | |thyt toimintaetaisyys |

|henki|bst6resurssit valmius aikana|
| varallaolossa |

Ei kuljettajaa

lei kapasiteettia johtamiseen | [vaarallinen ajaminen

KUVIO 9. Erillisen kuljettajan olemassaolon vaikutus eri asioihin

5.4 Ajoneuvon tietotekniset laitteet ja ratkaisut

Pehmeén systeemianalyysin avulla madriteltiin kyselytutkimuksen tulosten perusteella ajoneuvon tie-
toteknisten laitteiden ja ratkaisujen valintaan liittyvid asioita, tdssé yhteydessa puhutaan olosuhteista
tai ilmidista. Kéytanndssa tutkimusprosessin loppuvaiheessa johtoautojen ymparille ajoneuvojen tieto-
teknisiin laitteisiin ja ratkaisuihin liittyen ja kyselytutkimuksessa esille tulleisiin olosuhteisiin tai ilmi-
6ihin méaaritettiin faktojen ja olettamusten perusteella, mitka asiat vaikuttavat tietoteknisten laitteiden
valintaan. Naitd syyseuraus suhteita priorisoimalla ja tarkastelemalla kukin pelastuslaitos voi miettia
omaan kayttoon parhaiten sopivinta tietoteknistd ratkaisua. Seuraavassa on esitetty tieteknisten laittei-

den mé&é&raan ja ratkaisuihin liittyvia ilmioité:

e kannettavien tietokoneiden maara/tarve
e Kkiinteiden tietokoneiden maara/tarve
e tietokoneiden ndyttéjen maaré/tarve johtotilassa

e tietokoneiden ndyttéjen maaré/tarve ohjaamossa
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e sisdtilat, tyoskentelevien henkildiden maara
e johtamisjarjestelma

e yhteydet/langattomat yhteydet

e toimivuus, luotettavuus, yksinkertaisuus

e ergonomia, sijoittelu

e Kkuljettaja kdytossa

e valmius.

Tietoteknisiin laitteiden valintaan liittyvat relevantit kriteerit (ilmiot) ovat osittain samoja, kuin ajo-
neuvon kokoluokan valintaan liittyvét ilmiot, toisin sanoen identifioitaessa erilaisia vaihtoehtoja syy-
seuraus ketju kulkee ympyran kehdn ja palaa takaisin lahtopisteeseen. Samat asiat toistuvat ja voidaan
todeta, ettd tutkimusongelman moni asia vaikuttaa samanaikaisesti useaan eri johtoauton ominaisuuden
valintaan. Kannettavien ja kiinteiden tietokoneiden mé&érd on kytkoksissd ajoneuvon kokoluokkaan,
suurempaan tilaan mahtuu keskiméaéardisesti enemman néyttoja ja tietokoneita. Toisin sanoen tarvitta-
essa enemman tietokoneita tarve on yleensa suuremmalle ajoneuvolle ja useamman henkilon tydpis-

teelle.

Tietokoneiden ndyttéjen méaara liittyy samoihin asioihin. Suurempaan ajoneuvoon mahtuu enemman
nayttoja ja tietokoneiden visuaalista informaatiota saadaan enemman esille samanaikaisesti. Erillisen
kuljettajan ollessa kaytdssa kuljettajalle on suositeltavaa olla oma néytté tai muu erillinen navigointi-
laitteisto. Audiovisuaalisen informaation (tiedon) kasittelyssa on syytd muistaa se, ettd yksi henkild voi

kasitelld rajallisen mé&arén tietoa kerrallaan, tdmd perustuu ihmisen muistin rakenteeseen.

Johtoauton sisétilojen valintaan vaikuttaa, kuinka monta henkil6a taytyy mahtua tiloissa tyéskentele-
madn, toisaalta ja samalla tyGskentelevien henkiloiden mé&é&rd mééaraé pitkalti, kuinka monta tietokonet-
ta ja naytt6d johtoautoon hankitaan. Pelastuslaitoksen kaytdssé oleva johtamisjérjestelméd maaraa pit-
kélle, millaisia pelastusmuodostelmia paivystavan palomestarin kaytéssa olevasta johtoautosta tulee
kyetd johtamaan. Johdettavien pelastusmuodostelmien koko maaraé pitkéalti, kuinka monta henkil6a
tiloissa tulee kyetd tydskentelemadn. Tyoskentelevien henkildiden madrd kertoo tarpeen vastaavasti

tarvittavien tietokoneiden ja sitd kautta tietokoneiden nayttdjen sopivalle maéaralle.

Tutkimuksen perusteella yksi relevantti kriteeri on tietoteknisten laitteiden yhteyksien toimivuus. Joh-

toauton toimiviin yhteyksiin tulee kiinnittdd huomiota, yhteyksien toimivuus ei ole tutkimuksen perus-
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teella suhteessa tietoteknisten laitteiden méaraén. Ajoneuvossa tulee olla toimiva yhteys, vaikka ajo-

neuvossa olisi vain yksi tietokone.

Johtoautoina kéytettévien ajoneuvojen tietotekniset laitteet eivét saa olla lilan monimutkaisia, laitteet
tulevat olla toimivia, luotettavia ja toiminnaltaan riittdvan yksinkertaisia. Pelastustoiminnan johtami-
sessa aika on usein rajallinen, paivystavan palomestarin péaaasiallisten kéytettavien tietoteknisten apu-
valineiden tulee toimia luotettavasti ja oltava riittdvan yksinkertaisia kayttada. Erds seikka tuli tutki-
muksessa esille, ettd kaikki kayttdjat eivat ole ICT-alan ammattilaisia, joten sen suhteen riittdva yksin-

kertaisuus tietoteknisissa laitteissa ja ohjelmissa on hyva asia.

Tietoteknisten laitteiden ratkaisuja ja maaraa voidaan tarkastella kuviona, ilmidita on priorisoitu vai-
kuttavuuden perusteella, miten paljon ilmi6 vaikuttaa tietoteknisten laitteiden ratkaisuihin. Reunoilla
olevat realiteetit vaikuttavat enemman tietoteknisten laitteiden ratkaisuihin ja mé&éaraan seka sité kautta
my0s ajoneuvon kokoluokan valintaan. Keskell& olevat realiteetit ovat asioita, jotka patevat kaikenlai-
sissa tietoteknisissa ratkaisuissa, toisin sanoen nama asiat on syyté ottaa huomioon jokaisen ajoneuvon
tietoteknisten laitteiden suunnittelussa. (KUVIO 10.)

|johtamisjarjestelma| — | sisétilojen koko |—> |tydskentelevien henkildiden méara
a
|toimivat yhteydet| |langattomat yhteydet
kuljettaja kaytossa Ajoneuvon tietotekniset toimivuus
N kuljettajaa ei kaytdéssa ¢ laitteet ja ratkaisut == ||uotettavuus
‘ \ yksinkertaisuus
|_ergonomia__|
tietokoneiden nayttéjen maara/tarve ohjaamossa _ Kiinteiden tietokoneiden maara/tarve
tietokoneiden nayttdéjen maara/tane johtotilassa - kannettavien tietokoneiden maara/tarve

KUVIO 10. Ajoneuvon tietoteknisiin laitteisiin ja ratkaisuihin vaikuttavat asiat
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Laiteiden sijoitteluun ja ergonomiaan tulee kiinnittdd huomiota, riippumatta siitd onko kysymyksessé
yhden henkilon tyoskentelyyn tarkoitettu johtoauto tai suurempi kolmen tai neljan henkilon tydskente-
lyyn tarkoitettu johtoauto. Erillisen kuljettajan olemassa olo vaikuttaa laitteiden sijoitteluun, kuljettajan
ollessa kaytettavissa matkan aikana johtoautossa on vahintadn kaksi henkilod, joten sen suhteen ajo-
neuvo on suunniteltava vahintdan kahdelle henkilolle. Johtoauton laitteiden ergonomiassa ja sijoitte-

lussa on tarke&d, ettd ajoneuvon tulevat kayttajat ovat ajoneuvon suunnittelussa mukana.

Kuljettajan olemassaolo vaikuttaa tietokoneiden ja nayttéjen méaaraan ajoneuvossa. Kuljettajan ollessa
kéytettavissa tulisi kuljettajalle olla oma ndytté ohjaamossa tai ajoneuvossa véahintédan kaksi erillista

tietokonetta ja néille omat naytot.
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6 JOHTOPAATOKSET

Taman kehittdmistehtévén tutkimuksen tuloksia voidaan tarkastella referoituna kokonaisuutena kuvion
avulla havainnollistettuna. Kuviossa on esitetty johtoauton ominaisuuksien valintaa keskeisesti ohjaa-
vat parametrit. Tutkimustulosten perusteella on havaittavissa, ettd useat keskeiset parametrit vaikutta-

vat useaan johtoauton ominaisuuden valintaan ja painvastoin. (KUVIO 11.)

toimintaymparisto |
ajo-ominaisuudet | tydskentelevien henkildiden mééré| tietokoneiden maara/tarve
ketteryys johtamisjarjestelma = nayttéjen maard/tane
nopeus maantieteellinen sijainti yhteydet, toimiwus
maasto-ominaisuudet | \ / \ /
|ajoneuvon kokoluokkal |t|etotekn|set ratkaisut
Johtoauton
valinta
kuljettaja
valmius pelastustoiminnan johtaminen
henkil6sto resurssit | < » ajoneuvolla ajaminen |

KUVIO 11. Johtoauton valintaa ohjaavat keskeiset parametrit

6.1 Ajoneuvojen kokoluokka

Tutkimustulosten perusteella valtaosa (63,2 %) Suomen pelastuslaitosten paivystévista palomestareista
tai vastaavaa tehtdvaa tekevéat henkilot kayttavat johtoautoina pakettiautokoluokan ajoneuvoja. Toisek-
si eniten kéaytetddn maastoautokokoluokan ajoneuvoja ja kolmanneksi eniten suuria pakettiautokoko-
luokan ajoneuvoja. Vain muutamalla on kéytdssa henkildautokokoluokan ajoneuvo. Tutkimustulosten
perusteella voidaan todeta, ettd valtaosa (81,2 %) kayttgjista on tyytyvéinen kéytdssa olevaan ajoneu-

voon ajoneuvon kokoluokan suhteen. Tamé kertoo siitd, ettd valtaosa on osannut valita oikean ajoneu-
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von kokoluokan omaan toimintaympaéristoon ja kayttotarkoitukseen sopivaksi. On erittdin tarkeéd, etta
ajoneuvon kokoluokka on oikea ja vastaa pelastuslaitoksen tarpeita.

Kyselyyn vastanneista 22 kpl (18,8 %) ei ollut tyytyvdisia nykyisen kaytdssé olevan ajoneuvon koko-
luokkaan, ndista valtaosa (14 kpl) tyytyméattdmyys perustui siihen, ettd nykyinen kaytettavissa oleva
ajoneuvo on liian pieni johtoautokayttoon. Taman perusteella voidaan todeta, ettd suurin tyytymatto-
myyden aihe koskien ajoneuvon kokoluokkaa on se, ettd ajoneuvo on liian pieni johtoautokéyttéon.
Vastaavasti vain kolme vastaaja koki, ettd ajoneuvo on liian suuri johtoautokéyttéon. Toinen samaa
asiaa tukeva tutkimustulos on, etté suuri pakettiautokokoluokka on ainut kokoluokka jota suurempi osa
vastaajista pitdd parhaana ratkaisuna ajoneuvon kokoluokan suhteen johtoautokdyttoon, kuin mitd on
tdman kokoluokan kayttéjia talla hetkelld. Tasta voidaan tehdé johtopaatos, ettd Suomessa pelastuslai-
toksilla suurin osa tyytymattomista kayttajistd ajoneuvon kokoluokan suhteen pitavéat parempana rat-
kaisuna suurempia johtoautoja, kuin mita heillda on talla hetkell& kaytossé. Edelleen voidaan todeta,
ettd Suomen pelastuslaitoksilla on hankittu paljon johtoautoja, jotka ovat kayttajien mielesté liian pie-

nié johtoautokayttdon.

Ajoneuvon kokoluokan valintaan vaikuttaa maantieteellinen sijainti, millaisessa toimintaympéristossa
ajoneuvon kayttajé joutuu toimimaan. Tutkimuksessa ei haluttu eritelld vastaajien tarkempaa maantie-
teellistéd sijaintia, tuloksia haluttiin tarkastella avoimesti ja pelastuslaitokseen tai maantieteelliseen si-
jaintiin katsomatta. Vastauksista on silti havaittavissa asioita, joiden perusteella tiedetaan millaisesta
toimintaymparistosta vastaaja tyoskentelee, toisaalta vastaajan toimintaymparistd pitadkin tietdd jotta
voidaan tehd& jakoa erilaisiin vastaaja- ja kayttajaryhmiin sekd mydéhemmassa vaiheessa tehda johto-
paatoksia. Pakettiautokokoluokka on yleisin kaytdssa oleva ja tdamé kokoluokka nahtiin parhaimpana
kompromissina tilojen, ketteryyden, nopeuden ja ajettavuuden suhteen. Pakettiauto kokoluokassa ar-
vostetaan kohtuullisia johtamistiloja, hyvaad ajettavuutta maantielld ja 4-vetoisena myo6s kohtuullisia
maasto-ominaisuuksia. Voidaan todeta, ettd pakettiautokokoluokka on kompromissi ratkaisu useimmil-
le alueille, tilaa on kohtuullisesti ja ajoneuvo ei ole liian suuri. Kun otetaan huomioon se, etté paivys-
tavistad palomestareista yli 60 % ajaa halytysajoa edelleen itse, on yksin toimiessa ajoneuvon koko-

luokka riittdvé, tdmé ilmeni myds muutamissa vastauksissa.

Suuressa pakettiautokokoluokassa arvostetaan hyvia johtamistiloja ja niiden muunneltavuutta myds
suurempien tilanteiden johtamista ajatellen. Suuri pakettiauto n&htiin hyvaksi ratkaisuksi useassa ta-
pauksessa silloin kun pelastuslaitoksella ei ole suurempaa ns. johtokeskusautoa, jota olisi saatavilla

suurten pelastusmuodostelmien johtamista varten. Suuren pakettiauton etuna ovat hyvin rakennettuna
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ldhes toimisto tasoiset johtamistilat ja tiloissa sopii tydskentelemdan 3 jopa 4 henkil6d tarvittaessa.
Suuri pakettiauto nahtiin paivystavan palomestarin mobiilina tyopisteend, johon mahtuu mukaan kaik-
ki tarpeellinen. Suuren pakettiautokokoluokan valinnassa tulee ottaa huomioon myds laitoksen muut
johtamisjérjestelmét. Onko pelastuslaitoksella pdivystavan paallikon jarjestelmad ja/tai tilannekeskusta
kéytettavissa? Lisaksi ajoneuvokysymys, onko pelastuslaitoksella omaa erillista johtokeskusautoa tai
vastaavaa, joka voidaan tuoda paikalle suuremmissa pelastusmuodostelmien onnettomuustilanteissa?
Mikali johtokeskusautoa tai vastaavaa suurempaa johtoautoa ei ole kéytettavissa on téllaisella alueella
suuremman pakettiautokokoluokan ajoneuvon kayttdminen siltd osin perusteltua péivystavan palomes-

tarin ajoneuvona.

Maastoautokokoluokan ajoneuvoja kayttda 19,7 % vastaajista ja 20,8 % mielestd maastoautokoko-
luokka on paras kokoluokka. Maastoautokokoluokan ajoneuvojen suhteen avoimista tekstikentta ky-
symyksista voidaan péatelld, ettd maastoautoista valtaosa on k&ytdssa suurissa kaupungeissa. Maasto-
autojen kohdalla toistuu useissa kohdissa kaytettavissa olevan kuljettajan merkitys. Useissa vastauksis-
sa toistuu, jos kuljettajaa ei ole kaytettavissa, on maastoauto paras vaihtoehto, vastaavasti kuljettajan
ollessa on pakettiauto tai suuri pakettiauto paras vaihtoehto. Maastoauto soveltuu ketteryyden ja ajo-
ominaisuuksien puolesta hyvin kaupunki liikenteeseen. Maastoautokokoluokan johtoautoissa huonona
puolena ovat pienet johtamistilat, maastoautot sopivat yksintydskentelyyn. Henkiléautokokoluokan
ajoneuvoja on johtoautokdytdssa vain muutamia ja valtaosa niiden kayttajistd haluaisivat suuremman

ajoneuvon johtoautokayttoon.

Mika on paras ajoneuvon kokoluokka johtoautok&yttoon? Tahan ei ole olemassa yksiselitteistd vas-
tausta. Tama kehittamisty6 antaa perusteet ja vastauksia siihen, miksi jonnekin on haluttu tietynlaisen
kokoluokan ajoneuvo paivystavan palomestarin tyovélineeksi ja tyokalut sek& ajatuksia siihen, mill&
perusteilla ajoneuvon kokoluokka voidaan valita. Tutkimustulosten perusteella on havaittavissa, etté
ajoneuvon kokoluokan valintaan vaikuttavat toimintaymparistd, jonne auto hankitaan, onko mm. kay-
tettdvissa kuljettajaa, ollaanko maaseudulla vai kaupungissa ja saadaanko onnettomuuspaikalle viel&
jokin suurempi ajoneuvo pelastustoiminnan johtamista varten. Asiaa voidaan ajatella myos siten, etté
ajoneuvon kokoluokkaa valitessa yhtend keskeisena asiana tulee ottaa huomioon, mink& kokoisia pe-

lastusmuodostelmia johtoautosta johdetaan tai tulee kyetd johtamaan.
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6.2 Kaytettavissa oleva kuljettaja

Tutkimustulosten mukaan Suomessa pelastuslaitoksilla on edelleen liian véhan resursseja, jotta kaikille
paivystaville palomestarille olisi kéytettavissé kuljettaja matkan aikana héalytykseen mentéessa. Tama
perustuu siihen, ettd vastaajista n. 95 % mielesta kuljettajan olemassaolo on tarpeellinen, mutta vain
alle 37 % vastaajilla on kéytettavissé kuljettaja halytykseen mentéessé. Tutkimustulosten mukaan voi-
daan todeta, ettd lahes kaikki ovat sitd mieltd, ettd paivystavat palomestarit tarvitsevat kuljettajan haly-
tykseen mentédessd, mutta vain pienelld osalla on kuljettaja kdytettavissd. Paivystavdn palomestarin
itse ajaessa hélytysajoneuvoa huomio kiinnittyy ajamiseen ja samaan aikaan suoritettu pelastustoimin-
nan johtaminen karsii. Onnettomuusriskin kannalta kriittisempid ovat toiminnot, joissa ajatukset ja

huomio siirtyvat pois liikenteen seuraamisesta pitkaksi ajaksi (Jaaskeldinen & Poysti 2014, 5).

Tutkimustulosten mukaan erillinen kuljettaja lisdd matkan aikaista turvallisuutta ja mahdollistaa laa-
dukkaamman pelastustoiminnan johtamisen jo matkan aikana. Kuljettajan puuttuminen néhtiin joissa-
kin vastauksissa jopa tyoturvallisuusriskiksi, yksi ja sama henkild ei voi ajaa autoa ja johtaa pelastus-
toimintaa samanaikaisesti ainakaan toisen osa-tehtdvén kérsimattd. Muutamassa vastauksessa oli n&h-
tavissa pelastuslaitosten resurssien véahyys, naissd tapauksissa kuljettaja néhtiin tarpeelliseksi, mutta
resurssien niukkuus maaréa, ettd kuljettajaa ei ole kaytettavissd. Osa péivystavista palomestareista on
vapaamuotoisessa varallaolossa, heidan osaltaan kuljettajan kdyttdminen on luonnollisesti vaikeaa tai
jopa mahdotonta. Niista kuudesta vastauksesta, joiden mielesta erillista kuljettajaa ei tarvitse oli varal-
laolojérjestelmén piirissé nelja vastaajaa. Jaljelle aktiivitydvuorojarjestelman piirissa olevista jaa kaksi
vastaajaa, joiden mielesté kuljettajan kayttdminen ei ole perusteltua.

Toivottavasti jatkossa pelastuslaitoksilla riittdd enemman resursseja ja paivystaville palomestareille
saadaan kuljettaja johtoautoon. Ajamisen aikana suoritettu johtamistoiminta tekee ajamisesta jopa vaa-
rallista. Pelastustoiminnan johtamisessa johtajaan vaikuttaa henkinen paine ja jopa stressi ajan ollessa
rajallinen pé&atdsten teon suhteen, tdma asia kuormittaa myos pelastustoiminnan johtajaa ja vie huo-

miota pois ajosuorituksesta mikali paivystavé palomestari joutuu itse ajamaan johtoautoa.

6.3 Ajoneuvojen tietotekniset laitteet

Tutkimustulosten mukaan kyselyyn vastanneiden paivystavien palomestareiden pelastustoimintaan

kéytettavissa olevissa johtoautoissa on 1,2 kiinteda ajoneuvotietokonetta/ajoneuvo. Vastaavasti kannet-
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tavia tietokoneita on 1 tietokone/ajoneuvo. Keskimaarisesti kyselyyn vastanneiden ajoneuvoissa on
yhteensd 2,2 tietokonetta/ajoneuvo. Kiinteiden ajoneuvotietokoneiden ja kannettavien tietokoneiden
maara jakaantuu siten, ettd noin puolet tietokoneista on kiinteitd ajoneuvotietokoneita ja puolet kannet-

tavia tietokoneita.

Eniten kaytossa oleva maara kiinteiden ajoneuvotietokoneiden suhteen on yksi tai kaksi tietokonet-
ta/johtoauto, tdhan méaaraén kuuluvat lahes 75 % johtoautoista. Vastaavasti kannettavien tietokoneiden
suhteen vajaa 80 % johtoautoista on varustettu yhdella tai kahdella kannettavalla tietokoneella. Miké
on oikea ja jarkevin tietokoneiden mééra paivystavan palomestarin kayttdmassa johtoautossa? Tieto-
koneiden maardan vaikuttavat eniten kaytettavissa olevan ajoneuvon kokoluokka, suuressa pakettiau-
tokokoluokan johtoautossa on luonnollisesti keskiméaraisesti enemman tietokoneita kuin pienemmaéssa
ajoneuvossa. Tama johtuu siitd, ettd suuremmassa ajoneuvossa on enemman tilaa sijoittaa tietoteknisia

laitteita etenkin ajoneuvon johtotilaan.

NyKkyisin tietokoneohjelmat vaativat tietokoneilta yhd enemmaén tehoa. Myds pelastustoiminnan joh-
tamisessa on oleellista, ettd kédytettavissa tietokoneissa riittda tehoa ohjelmien sujuvaan pydrittamiseen.
Johtoautoon kannattaa valita nykyaikaiset tietokoneet ja teholtaan sellaiset, ettd koneita ei tarvitse uu-
sia véhaan aikaan. Tutkimuksen perusteella oli havaittavissa, ettd vieldkin monissa tapauksissa johto-
autojen tietokoneet olivat vanhentuneita tai muuten teholtaan riittdimattémét ohjelmien sujuvaan pyo-
rittdmiseen. Joissakin tapauksissa on kaksi ndyttdd, mutta naytdnohjaimen ominaisuudet eivéat riita

kuin yhden ndyton katseluun kerrallaan.

6.4 Ajoneuvojen tietokoneiden naytot

Tutkimustulosten mukaan kyselyyn vastanneiden péivystédvien palomestareiden pelastustoimintaan
kéytettavissé olevissa johtoautoissa on 1,8 nayttda johtotilassa/ajoneuvo. Vastaavasti ohjaamossa nayt-
toja on 1,1 ndyttdd/ajoneuvo. Keskimaarisesti kyselyyn vastanneiden ajoneuvoissa on yhteensa 2,9
nayttod/ajoneuvo. Johtotilassa sijaitsevien ja ohjaamossa sijaitsevien ndyttdjen méara jakaantuu pro-
sentuaalisesti siten, ettd 62 % nadytoista on sijoitettu johtotilaan ja 38 % ohjaamoon. Tutkimustulosten
perusteella voidaan todeta, ettd keskimaarin pdivystdvan palomestarin kayttaméssa johtoautossa on

noin 3 kpl néyttoja joista kaksi on sijoitettu johtotilaan ja yksi ohjaamoon.
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Johtoautojen tietokoneiden nayttojen maara liittyy vahvasti edelliseen tietokoneiden maaraén ja sita
kautta tehokkaammissa tietokoneissa on keskiméarin myods enemman néayttojad. Miké on oikea ja jarke-
vin tietokoneiden nayttéjen maara paivystdvan palomestarin kdyttdméssa johtoautossa? Tietokoneiden
nayttdjen maaréan vaikuttavat kuten tietokoneiden maaréan eniten kaytettavissa olevan ajoneuvon ko-
koluokka, suuressa pakettiautokokoluokan johtoautossa on luonnollisesti keskimé&aréisesti enemmaén
tilaa sijoittaa enemman tietokoneen néyttoja. Vastaavasti pienemmassa ajoneuvossa on vdhemman

tilaa tietokoneen naytdille.

Taman asian suhteen taytyy tietdd ja harkita tulevan johtoauton toimintaymparistd etukéteen, millai-
seen toimintaympéristoon ajoneuvo hankitaan ja mité kaikkia toimintoja johtoautossa halutaan tehda,
toisin sanoen onko johtoauto pelkastdan yhden paivystavan palomestarin kayttoon tarkoitettu tydtila
vai pitaakod ajoneuvossa olla tilat kolmelle tai jopa neljalle henkil6lle esim. pelastuskomppanian joh-
tamista varten. Suurta johtoautoa ei kannata hankkia jos ajoneuvon tilaa ei hyddynneta riittavasti tieto-
teknisilla valineilld. Johtoautojen tyopisteiden mééra kannattaa mitoittaa siten, kuinka monta henkil6a
pitdd mahtua ajoneuvossa tydskentelemaan. Sen jalkeen tyopisteiden maara méaarittelee hyvin pitkalle
ajoneuvon kokoluokan. Tietokoneen nayttdjen suhteen useampi naytto ja siitd aiheutuva laajempi néayt-
tOpinta-ala mahdollistaa useamman ohjelman tai ohjelman ikkunan esilla pitdmisen samanaikaisesti,

toisaalta yksi ihminen voi siséistadé vain yhden ndyton tai ohjelman ikkunan informaatiota kerrallaan.

Paivystavalla palomestarilla vallitsee usein informaatiotulva pelastustoiminnan johtamisen aikana.
Tietokoneen keskeisin ohjelma pelastustoiminnan johtamisessa on kenttajohtojérjestelmé (Peke), jar-
jestelmd vaatii vahintd&n yhden tietokoneen nayton, tutkimuksen vastausten perusteella Peke:n kaytto

on sujuvampaa jos kaytettavissa on kaksi erillistd nayttoa.

6.5 Ajoneuvojen tietotekniset ratkaisut

Kyselyyn vastanneista 64 % on tyytyvainen johtoautojen tietoteknisiin ratkaisuihin, itselle oli kuiten-
kin yllatys ettd 36 % ei ollut tyytyvéisia ratkaisuihin. Miksi néin on, eivatko pelastuslaitokset ole osan-
neet rakentaa omaan toimintaymparistoon sopivaa ratkaisua? Mukava oli kuitenkin todeta, ettd tyyty-
vaisissd vastauksissa oli kayttdjia useita eri ajoneuvokokoluokista ja toimintaympéristoista, toiset ar-
vostivat toimistotasoisia olosuhteita ja toiset nopeaa ajoneuvoa varustettuna yhdell4 toimivalla kannet-
tavalla tietokoneella. Molemmille ratkaisuille 16ytyvéat perusteet, toimintaymparisttja ja tarpeita on

erilaisia.
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Ajoneuvon tietoteknisiin laitteisiin tyytymattomista vastaajista puolet vastasi tyytyméattdmyyden syyk-
si tietoteknisten vélineiden riittamattomyyden. Tamé kertoo siitd, ettd useissa tapauksissa pelastuslai-

toksilla johtoautoissa on liian vahan tietoteknisté vélineistdd, tietokoneita ja nayttdja on liian véhan.

Johtoautojen parhaan tietoteknisten laitteiden ratkaisussa noin yksi neljaosa oli suurempien johtamisti-
lojen kannalla ja ajoneuvoon sijoitettujen useiden tietokoneiden seka riittdvan nayttopinta-alan kannal-
la. Toinen yksi neljasosa vastaajista oli hieman pienempien johtamistilojen kannalla ja ajoneuvoon
sijoitettujen kahden nayton ja/tai tablet-tietokoneen kannalla. Yllattdvan suuri osa, 20 vastaajaa 92
vastaajasta piti tarke&nd tietoteknisten laitteiden helppokayttdisyytta seka laitteiden ja yhteyksien toi-
mivuutta. Viisi vastaajaa piti hyvéna ratkaisuna pienempid johtamistiloja ja yhté tietokonetta, néissa

tapauksissa apuna on tarvittaessa tilannekeskus ja/tai johtokeskusauto.
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7 POHDINTA

Tassa kehittamistehtavassa esitetyilla tutkimusongelman ymparilla olevilla useimmilla ilmi6illa ja asi-
oilla on paljon korrelaatiota. Kuitenkaan havaitun pelkan assosiaation perusteella ei voida tehda péa-
telmi& ilmididen kausaalisuudesta. Uskallan kuitenkin véittad, ettd tutkimustulosten perusteella tutki-
musongelman mukaisten tutkimustulosten valossa esitetyilld joillakin ilmi6ill4 on kausaalisuutta, jossa
toinen asia vaikuttaa toiseen asiaan. Joissakin ilmidissa on taustalla timan tutkimuksen ongelmien ul-
kopuolelta tuleva havaitsematon muuttuja eli ns. sekoittava tekija, jolla on vaikutusta molempiin suun-
tiin. 1Imi6illa ndyttdéd olevan kausaalisuutta, mutta todellisuudessa néiden ilmididen taustalla on vain

pelkk&& havaittua assosiaatiota.

Mika on paras ajoneuvo paivystavan palomestarin johtoautokéyttéon? Tahan ei ole olemassa yksiselit-
teista vastausta. Tamé kehittdmisty® antaa perusteet siihen, miksi jonnekin on rakennettu tietynlaisen
kokoluokan ajoneuvo tietynlaisella tietotekniselld varustuksella paivystavan palomestarin tyovéalineek-
si. Tamé kehittdmistehtdva antaa tyokalut seké ajatuksia siihen, milla perusteilla paivystavan palomes-
tarin pelastustoiminaan kaytettavissé oleva johtoauton kokoluokka valitaan, mité vaikuttaa kuljettajan
olemassaolo ja mitk& asiat vaikuttavat johtoauton tietoteknisten ratkaisujen valintaan. Térkeintd on
mielesténi se, ettd pelastuslaitoksella tunnistetaan johtoauton hankinnan yhteydessé pelastuslaitoksen

toimintaympariston kokonaisuus ja johtoautoratkaisu valitaan ja rakennetaan néilla perusteella.

Tamaén tutkimuksen tekeminen opetti tutkijaa erityisesti kyselytutkimuksen tekemisessa ja kyselytut-
kimuksen haasteissa. Kyselytutkimuksen kysymysten laatiminen oli tutkimuksen tekemisen térkein
vaihe, kysymysten siséllosta riippuu suuresti tutkimuksen onnistuminen. Kyselylomakkeen kysymyk-
sid laatiessa aihetta joutui rajaamaan ja supistamaan useaan kertaan, my6hemmassé vaiheessa pehmeén
systeemianalyysin osalta tutkimusaluetta joutui rajaamaan vain kyselytutkimuksessa esille tulleisiin
asioihin ja sitd kautta relevanttien kriteereiden muodostamiseen. Ymmarsin vahitellen tyon edetessa
ettd on parempi tehdd kapeampi ja syvempi tutkimus kuin liian laaja aiheinen jossa ei kuitenkaan paas-
t4 pintaa syvemmalle. Tutkijan ensimmaiseksi kyselylomaketutkimukseksi tutkimus onnistui kohtuul-

lisen hyvin, kysymysten perusteella ja kysymysten vastauksilla tutkimusongelmat saatiin selvitettyé.

Kyselytutkimusta voidaan pitd4 onnistuneena myds sen takia, ettd kyselyyn sain vastauksia kahdelta
kymmeneltd yhdeltd pelastuslaitokselta. Tutkimuksen onnistumiseen vaikutti osaltaan Jokilaaksojen

pelastuslaitoksen pelastustoiminnan tulosalueen johdon ja muun henkilékunnan my®énteinen suhtautu-
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minen tutkimuksen tekemiseen. Tutkimusprosessin suorittaminen opetti tutkimuksen tekijélle paljon

tutkimusongelman aihepiiristd nykypaivan tilanteesta Suomen pelastuslaitoksissa.

Esille nousivat tutkimuksen aikana kyselytutkimuksen haasteet. Suurimpana haasteena oli kysymysten
laatiminen ja etenkin rajaaminen, jotta kysymyksilla saatiin vastauksia tarkasti siihen ongelmaan, jo-
hon kysymyksill& haluttiin vastauksia. Toisen tutkimusmenetelman soveltaminen ensimmaisen tutki-
musmenetelman tueksi oli mielenkiintoinen. Pehmedn systeemimetodologian kulku oli opettavaa ja
mielenkiintoista, kaytettavissa oli kyselytutkimuksessa saatua kvantitatiivista ja kvalitatiivista tutki-
musmateriaalia. Materiaalit antoivat ainekset laajaan pohdiskeluun pehmeén systeemimetodologian

maailmassa.
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LITE 1

Saatekirje

KYSELY PAIVYSTAVILLE PALOMESTAREILLE

Taméa kyselylomaketutkimus liittyy Centria-ammattikorkeakoulussa tehtdvaan Tekniikan Ylemman
Ammattikorkeakoulututkinnon kehittdmistehtdvaan. Yleisella tasolla sanottuna kyselytutkimuksessa
halutaan selvittad millaiset tyoskentelyolosuhteet paivystavilla palomestareilla on nykyisin pelastuslai-

toksissa Suomessa pelastustoiminnan johtamisessa?

Tarkemmin sanottuna Kyselyssa halutaan selvittdd millaiset tydskentelyolosuhteet paivystavilla palo-
mestareilla on kéytettdvissa olevan ajoneuvokaluston, mahdollisen kéytettdvissé olevan kuljettajan ja
ajoneuvojen tietoteknisten laitteiden suhteen? Kyselyssa selvitetddn lisaksi mitd mieltd paivystavat
palomestarit ovat tydskentelyolosuhteista ja/tai millaiset tydskentelyolosuhteet heilld pitdisi olla ajo-

neuvokaluston ja tietoteknisten laitteiden suhteen pelastustoiminnan johtamista varten?

Kyselyssa on 12 kysymysté ja vastaaminen vie vain hetken. Toivon ettd vastaatte kyselyyn ja olette

mukana tulevaisuuden kehittdmisessa
kiitos!
Y hteistyd terveisin:

Matti Virtanen
Y AMK-opiskelija, Centria-ammattikorkeakoulu
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Paivystavan palomestarin tyoskentelyolosuhteet ajoneuvoissa matkan aikana
pelastustoiminnan johtamisessa

Kyselylomake

1. Vastaajan pelastuslaitos?

Helsinki

Lansi-Uusimaa

Keski-Uusimaa

[ta-Uusimaa

Varsinais-Suomi

Kanta-Hame

Paijat-Hame

Kymenlaakso

Etela-Karjala

Etela-Savo

Keski-Suomi

Pirkanmaa

Satakunta

Etela-Pohjanmaa

Pohjanmaa

Keski-Pohjanmaa ja Pietarsaari

Pohjois-Savo

Pohjois-Karjala

Jokilaaksot

Kainuu

Oulu-Koillismaa

Lappi




LITE 2/2

2. Millainen ajoneuvo paivystavalla palomestarilla (sinulla) on kaytettavissa pe-
lastustoiminnan johtamiseen?

Henkilbautokokoluokka

Maastoautokokoluokka

Pakettiautokokoluokka (MB Vito, VW Caravelle) tai vastaava)

Suuri pakettiautokokoluokka (MB Sprinter) tai vastaava

Joku muu autokokoluokka, mika

3. Oletko tyytyvainen nykyisen ajoneuvon kokoluokkaan?

Kylla, perustelut

Ei, perustelut

4. Millainen olisi paras vaihtoehto ajoneuvon kokoluokan suhteen?
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5. Onko paivystavalla palomestarilla (sinulla) paasaantoisesti pelastustoiminnan
johtamisessa matkan aikana kaytettavissa kuljettaja?

Kylla
Ei

6. Pitaisiko paivystavilla palomestarilla olla kuljettaja halytykseen mentaessa
matkan aikana?

Kylla, perustelut

Ei, perustelut

7. Kuinka monta pelastustoiminnan johtamisen apuvalineeksi tarkoitettua kiinte-
aa ajoneuvotietokonetta on paivystavan palomestarin (sinun) kayttaméassa ajo-
neuvossa?

O~ WOWNIEFL|O
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8. Kuinka monta pelastustoiminnan johtamisen apuvalineeksi tarkoitettua kan-
nettavaa tietokonetta on paivystavan palomestarin (sinun) kayttamassa ajoneu-
vossa?

O WIN|IFL|IO

9. Kuinka monta nayttoa tietokoneille on johtotilassa?

O\ WINPFL|IO

10. Kuinka monta nayttoa tietokoneille on ohjaamossa?

AlW|INIFL | O
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11. Oletko tyytyvainen nykyiseen sinun kayttaman ajoneuvon tietoteknisiin lait-
teisiin?

Kylla, perustelut

Ei, perustelut

12. Millainen olisi mielestési paras ratkaisu ajoneuvon tietoteknisten laitteiden
suhteen?

Kiitos vastauksista!



