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Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittää, millä tavalla hälytysajokoulutusta järjestetään vapaaehtoisissa 
palokunnissa. Tämän tutkimuksen tavoitteena oli myös kartoittaa sitä, miten ajosimulaattori koetaan 
soveltuvan osaksi vapaaehtoisten palokuntien hälytysajokoulutusta sekä millaisten hälytysajoon liittyvien 
taitojen ajoharjoitteluun ajosimulaattorilla soveltuu vapaapalokuntalaisten itsensä arvioimana. 

Hälytyksen sattuessa on tärkeää, että hälytysajoneuvo pääsee kohteeseen mahdollisimman nopeasti ja 
turvallisesti kaikissa keliolosuhteissa ympäri vuoden ja kaikkina vuorokaudenaikoina. Paloauton joutuminen 
onnettomuuteen hidastaa avun saamisen perille. Paloauton joutuminen onnettomuuteen vaikuttaa myös 
pelastustoiminnan luotettavuuteen, mikäli palomies loukkaantuu tai ajoneuvo on poissa käytöstä. 

Tämä tutkimus on luonteeltaan laadullinen tutkimus, jossa oli fenomenologis-hermeneuttinen tutkimusote. 
Tutkimukseen osallistui kaksikymmentä henkilöä neljästä eri vapaaehtoisesta palokunnasta. Tutkimus 
toteutettiin niin, että jokainen tutkittava suoritti tutkimukseen liittyvän ajoharjoittelun oikeaan kuorma-autoon 
perustuvassa ajosimulaattorissa. Ajoharjoittelun jälkeen tehtiin henkilökohtainen haastattelu, jonka tulokset 
analysoitiin laadullisen tutkimuksen menetelmin Atlas.ti -ohjelmistolla. 

Tutkimuksessa selvisi, että hälytysajoneuvon kuljettamiseen hälytysajotehtävässä vaaditaan yleensä vain 
ajoneuvon luokkaa vastaava ajo-oikeus ja lupa ajoneuvon kuljettamiseksi palokunnan päälliköltä tai hänen 
nimeämältään henkilöltä. Palokuntien järjestämien ajokoulutusten pääpaino on ollut lähinnä ajoneuvon 
käsittelyyn ja ajoneuvon varusteiden käyttämiseen liittyvät harjoittelut. Hälytysajon harjoitteleminen on 
rajoittunut suljetulle alueelle kuten esimerkiksi ajoharjoitteluun varatulle lentokentälle, jossa ei ole ollut muuta 
liikennettä. 

Haastateltujen henkilöiden vastausten perusteella ajoneuvosimulaattori koettiin soveltuvan osaksi 
vapaaehtoisten pelastajien hälytysajokoulutusta. Tutkittavat kokivat ajosimulaattorin soveltuvan hälytysajon 
harjoittelemiseen, sillä hälytysajon harjoitteleminen ei ole mahdollista muun liikenteen seassa sekä 
ajoharjoittelu simulaattorissa tarjoaa turvallisen harjoitusympäristön hälytysajon riskitilanteiden 
harjoittelemiseksi. Ajosimulaattorilla tapahtuvan hälytysajoharjoittelun etuna nähtiin myös se, että 
hälytystehtävään tarvittava ajoneuvokalusto ei kulu tai rikkoonnu. 
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ABSTRACT 

Marko Koivumäki: Blue lights in the simulator - Driving simulator as part of emergency vehicle 
driver training 
Master’s thesis 
Tampere university 
Lifelong learning and education 
May 2024 
 

The purpose of the study was to find out how emergency driving training is organized in volunteer 
fire departments. The aim of this study was also to map out how the driving simulator is perceived 
to be suitable as part of the emergency driving training of volunteer fire brigades and what kind 
of emergency driving skills are suitable for driving in the driving simulator as assessed by the 
volunteer fire brigade members themselves. 

In the event of an emergency, it is important that the fire truck reaches the site as quickly and 
safely as possible in all weather conditions throughout the year and at all times of the day. If a fire 
truck is involved in an accident, it slows down the delivery of help. If a fire truck is involved in an 
accident, it also affects the reliability of rescue operations if the firefighter is injured, or the fire 
truck is out of service. 

This study is qualitative with a phenomenological-hermeneutic research approach. Twenty 
people from four different volunteer fire departments participated in the study. The study was 
carried out so that each participant completed the driving training related to the study in a driving 
simulator based on a real truck. After the driving training in the simulator, a personal interview 
was conducted, which was analyzed using qualitative research methods using Atlas.ti software. 

The investigation revealed that driving a fire truck during an emergency call usually requires 
only a right to drive corresponding to the category of the vehicle and a permit to drive the vehicle 
from the chief of the fire brigade or a person designated by him. The focus of the driving training 
organized by fire brigades has mainly been training related to vehicle handling and the use of 
vehicle equipment. Emergency driving practice has been limited to a closed area, such as an 
airport reserved for driving practice, where there has been no other traffic. 

Based on the interviewees' responses, the driving simulator was considered suitable as part 
of the emergency driving training of volunteer rescuers. The research subjects felt that the driving 
simulator was suitable for practicing emergency driving, as it is not possible to practice emergency 
driving in the middle of other traffic, and driving practice in the simulator provides a safe training 
environment for practicing emergency driving risk situations. Another advantage of practicing in 
the driving simulator was that the vehicle fleet needed for the emergency task does not wear out 
or break. 
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1 JOHDANTO 

Simulaattoreihin ja tietokonesimulaatioihin perustuvia järjestelmiä on käytetty 

laajasti etenkin ilmailu- ja merenkulkualalla sekä sotilaskoulutuksessa (Salakari, 

2007, s. 122). Salakari (2007, s. 129) tuo myös esille, että lääketieteen alalla 

käytetään simulaatioihin perustuvia oppimisympäristöjä, sillä niiden avulla 

harjoiteltaessa ei vaaranneta potilaiden turvallisuutta. Simulaatioita käytetään 

myös luonnontieteiden opetuksessa muun muassa fysiikan, kemian, biologian, 

maantiedon ja matematiikan opettamisessa, sillä simulaatioiden avulla harjoitella 

ilman stressiä (J.A. van Berkum & de Jong, 1991; Wikipedia, 2024). 

Simulaatioiden mahdollistavat myös realististen ja hypoteettisten tilanteiden 

tutkimisen järjestelmällisesti. Lisäksi simulaatioiden avulla voidaan muuttaa 

tapahtumien aikaskaalaa ja olla vuorovaikutuksessa simuloitavan prosessin tai 

järjestelmän yksinkertaistettujen versioiden kanssa.  

Salakari (2007, s. 122–123) sekä Michaels kollegoineen (2017, s. 2) 

perustelevat simulaattoreiden ja simulaatioiden käyttämistä turvallisuudella, 

kustannustehokkuudella sekä mahdollisuudella kontrolloida harjoitusympäristöä 

hallitusti. Simulaattorien ja simulaatioiden käyttäminen on myös 

ympäristöystävällistä. Simulaattoreiden ja simulaatioiden käyttöä puoltavat myös 

ekologiset näkökulmat, kuten se, että niitä käytettäessä oikeat laitteet, esimeriksi 

ajoneuvot, eivät kuluta polttoainetta eikä niiden käyttämisestä näin ollen synny 

ympäristölle haitallisia päästöjä (2007, s. 122–123). Myöskään oikean ajoneuvon 

käyttämisestä syntyviä meluhaittoja (Salakari, 2007, s. 122) eikä ajoneuvon 

renkaiden kulumisesta aiheutuvia hiukkaspäästöjä pääse syntymään. 

Sisäministeriön (2024b) internetsivujen mukaan sopimus- ja vapaaehtoisilla 

palokunnilla ja on Suomessa suuri merkitys palo- ja pelastustoiminnan 

saatavuuden näkökulmasta, sillä Suomessa on noin 730 paloasemaa, joista vain 

90 paloasemaa on ammattihenkilöstön varassa toimivia asemia. 
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Pelastustoimintaan osallistuu noin 4 000 päätoimista pelastusalan työntekijää, 

kun sopimuspalokuntalaisia on noin 14 250 (Sisäministeriö, 2024b). 

Vapaaehtoinen palokuntatoiminta perustuu nimensä mukaisesti 

vapaaehtoisuuteen. Vapaaehtoinen palokuntatoiminta on kaikille avointa 

toimintaa, johon on mahdollista lähteä mukaan ilman aikaisempaa koulutusta 

(Palokuntaan.fi, 2024a). Palokuntaan.fi (Palokuntaan.fi, 2024b) internetsivujen 

mukaan osallistuminen hälytystehtäviin vaatii kuitenkin sitoutumista, säännöllistä 

harjoittelua ja koulutusohjelman mukaisten kurssien suorittamista. Palokuntien 

toimialueiden pelastuslaitokset vastaavat siitä, että kaikilla hälytystoimintaan 

osallistuvilla on riittävä koulutus. Koulutuksia pelastus- ja hälytystoimintaan 

järjestävät alueelliset pelastusliitot sekä Pelastusalan keskusjärjestö SPEK 

(Palokuntaan.fi, 2024b; Spek.fi, 2024a). 

Palo- ja pelastustoiminnan tehokkuuden ja luotettavuuden kannalta on 

tärkeää, että hälytysajoneuvo pääsee kohteeseensa mahdollisimman nopeasti ja 

turvallisesti. Jos paloauto joutuu onnettomuuteen, niin avun saaminen viivästyy 

(Yasmin ym., 2012, s. 2). Buin ja hänen kollegoiden (2017, s. 2) tekemän 

tutkimuksen mukaan paloautojen suuri koko ja niiden käyttämä suuri ajonopeus 

voivat aiheuttaa lisäksi onnettomuuden toiselle osapuolelle vakavia 

henkilövahinkoja tai jopa kuolemia. Paloautoille sattuneista onnettomuuksista 

koituu kustannuksia myös yhteiskunnalle, sillä palo- ja pelastustoiminta on 

pääosin julkisin varoin kustannettua toimintaa, jolloin näistä onnettomuuksista 

johtuvat kustannukset lankeavat veronmaksajille. 

Hälytysajon ajaminen on haastava ja stressaava ajotehtävä. Hsiaon ja 

hänen kollegoidensa (2018, s. 1049) tutkimuksessa hälytysajon ajamiseen 

liittyviä stressitekijöinä ovat aikapaine, stressaavat ajo-olosuhteet sekä se, että 

kuljettaja joutuu keskittymään moneen asiaan samanaikaisesti. Hälytystehtävän 

aiheuttama aikapaine aiheuttaa sen, että ajonopeudet kasvavat, joka taas johtaa 

siihen, että hälytysajoneuvon kuljettaja ottaa helpommin riskejä liikenteessä. 

Yasmin ja kollegat (2012, s. 90) havaitsivat tutkimuksessaan, että 

hälytysajoneuvon kuljettajan riskialttiimpi ajotapa on yhteydessä siihen, että 

ajoaika kohteeseen nopeutuisi. Hälytysajossa riskialttiimpi tapa ajaa kasvattaa 

riskiä joutua onnettomuuteen, sillä hälytysajoon liittyy riskialttiita ajotilanteita 
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kuten esimerkiksi ajokaistojen vaihtamista, toisen ajoneuvon ohittamista sekä 

risteykseen ajamista liikenteenohjauslaitteen osoittaessa punaista valoa. 

Tämän tutkimuksen tavoitteena on selvittää, millaista ajokoulutusta 

vapaaehtoisissa palokuntatoiminnassa järjestetään sekä miten siihen liittyvää 

osaamista pidetään yllä. Tämän tutkimuksen toisena tavoitteena on selvittää 

ajoneuvosimulaattorin soveltuvuutta osaksi vapaaehtoisten palokuntien 

ajoharjoittelua ja kolmantena tämän tutkimuksen avulla pyritään kartoittamaan 

millainen ajoharjoittelu ajosimulaattorilla tukisi vapaaehtoisten palokuntien 

hälytysajoharjoittelua. 
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2 SIMULAATIOT JA SIMULAATTORIT 

AJOKOULUTUKSESSA 

2.1 Simulaatio 

Simulaatiossa on kyse yksinkertaistetusta reaalimaailman prosessista tai 

järjestelmästä, jonka avulla voidaan tutkia joko todellisia tapahtumia niiden eri 

yhteyksissä tai vaihtoehtoisten olosuhteiden ja toimintatapojen vaikutuksia 

(Käppler, 2008, s. 24; Wikidata.org, 2024a). Simulaatio voidaan nähdä myös 

vuorovaikutteisena johonkin todelliseen tai kuvitteelliseen järjestelmään 

perustuvana interaktiivisena järjestelmänä, jonka avulla voidaan tutkia 

järjestelmän tai prosessin toimintaa (Landriscina, 2013, s. 1,6). Lisäksi 

simuloinnin avulla voidaan paremmin ymmärtää eri järjestelmien ja prosessien 

toimintaa sekä sitä, miten niiden toimintaan voidaan tarvittaessa puuttua. 

Landriscinan (2013, s. 4) mukaan simulaatioilla on monia eri käyttötarkoituksia 

kuten ymmärtäminen ja tiedon hankinta, tapahtumien ja niiden kulun ennakointi 

sekä päätöksenteon tukeminen. Simulointi auttaa lisäksi suunnittelussa ja 

mallintamisessa, oppimisessa ja opetuksessa. Simulointia voidaan käyttää myös 

erilaisissa viihdetarkoituksissa. 

Salakari (2009, s. 89–90) nostaa simulaatioiden käyttämisen eduiksi 

opetuksessa kokeilemisen, ongelmaratkaisutaitojen kehittämisen, arvioinnin, 

sosiaalisen vuorovaikutuksen oppimistilanteissa sekä pelaamiskulttuurin 

merkitykset. Simuloinnin käyttämiseen opetuksessa liittyy keskeisesti se, että 

oppiminen perustuu oppilaan toimintaan simulointiin käytettävässä 

järjestelmässä tai laitteessa, eli simulaattorissa (Salakari, 2007, s. 119). 

Simulaatioiden ja simulaattoreiden vahvuus opetuskäytössä on niiden 

turvallisuus. Niitä käyttämällä opiskelija voi tehdä virheitä ilman, että niistä 

aiheutuu vaaraa tai kustannuksia (Salakari, 2009, s. 90–91). Lisäksi niiden avulla 
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voidaan harjoitella sellaisia vaaratilanteita turvallisesti, joita ei ole mahdollista 

harjoitella aidossa ympäristössä. 

Aldrich (2005, s. 4–6) jaottelee koulutuksessa käytetyt simulaatiot neljään 

eri lajityyppiin, joita ovat 1. haarautuvat tarinat, 2. vuorovaikutteiset 

taulukkolaskentaohjelmat, 3. peleihin perustuvat mallit sekä 4. virtuaaliset 

työpajat ja tuotteet. Hänen mukaansa haarautuvissa tarinoissa opiskelija etenee 

tapahtumaketjussa eteenpäin tekemällä valintoja ennalta annettujen eri 

vaihtoehtojen välillä ja valitessaan sopivan vaihtoehdon, opiskelija pääsee 

etenemään seuraavaan vaiheeseen. Vuorovaikutteisia taulukkolaskentaohjelmia 

voidaan käyttää järjestelmälliseen ja matemaattiseen toimintaan, etenkin liike-

elämän toimintakentällä. Aldrich (2005, s. 5) mukaan niillä voidaan simuloida 

esimerkiksi tuotteen elinkaaren toteutumista, tuotteiden toimitusketjun 

hallitsemista sekä yritysten laskentatoimen toimintoja. Hän esittää myös, että 

peleihin perustuvien mallien tavoitteena on tehdä oppimisesta hauskaa 

lisäämällä viihdepeleistä tuttuja elementtejä osaksi oppimista. Virtuaalisten 

työpajojen ja virtuaalisten tuotteiden simulaation kohteena on välineiden ja 

laitteiden käyttämisen jäljitteleminen virtuaalisesti (Aldrich, 2005, s. 5–6). 

Virtuaalista tuotetta käytettäessä opiskelija on vuorovaikutuksessa 

mahdollisimman tarkasti todellista tuotetta jäljittelevän mallin kanssa ilman 

reaalimaailman rajoitteita, kun taas virtuaalisessa työpajassa keskitytään 

tilanteeseen, jossa tuotetta käytetään. 

Ajoneuvosimulaatiot voidaan nähdä kuuluvan virtuaalisten työpajojen ja 

virtuaalisten tuotteiden luokkaan, sillä siinä ihminen on vuorovaikutuksessa 

välineen eli virtuaalisen ajoneuvon, simulaattorin, avulla. Sillä voidaan mallintaa 

auton toimintaa sekä toisaalta sillä voidaan keskittyä tilanteeseen, jossa kyseistä 

ajoneuvoa käytetään. 

Käppler (2008, s. 26)  luonnehtii ajoneuvosimulaation olevan luonteeltaan 

reaaliaikainen simulaatio. Reaaliaikaisella simulaatiolla tarkoitetaan ihmisen ja 

laitteiston muodostamaa järjestelmää, joka käyttää yhtä tai useampaa keinoa 

tuottaakseen näköaistiin, kuuloaistiin, tuntoaistiin tai tasapaino- ja liikeaistiin 

liittyvää informaatiota, joka välitetään käyttäjälle erilaisin välinein kuten 

tietokoneen näyttöjen ja liikealustan välityksellä. Reaaliaikaisessa simulaatiossa 

Käpplerin (2008, s. 26) mukaan yksi tai useampi käyttäjä on suorassa 

vuorovaikutuksessa simuloidun järjestelmän kanssa kuten ympäristön kanssa. 
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Tarkoituksena on luoda eräänlainen illuusio siitä, että käyttäjä on toteuttamassa 

todellista, aitoa tehtävää. 

2.2 Simulaattori 

Yleiskäsitteenä simulaattori on digitaalinen tai mekaaninen laite, joka mallintaa 

jotakin todellisen maailman järjestelmää (Wikidata.Org, 2024b). Ajosimulaattori 

on puolestaan laite, jonka avulla ihmiset voivat käyttää ajoneuvoja keinotekoisesti 

luodussa ympäristössä realistisissa olosuhteissa ilman todellisuuden liikkeitä 

luodakseen ajoneuvon ajotilanteen udelleen (Arioui & Nehaoua, 2013, s. 12; 

Käppler, 2008, s. 26–27). Ajosimulaattorilla ei voida siis suorittaa itse 

kuljetustehtävää vaan sillä pyritään jäljittelemään todellisia tilanteita siten, että 

kuljettaja kokee suorittavansa niitä aidosti. 

Ajosimulaattoreille tyypillinen kokoonpano sisältää kuljettajan tilan, jossa 

sijaitsevat hallintalaitteet (Käppler, 2008, s. 33). Käpplerin (2008, s. 33) mukaan 

ajosimulaattorin kokoonpano sisältää mallit ajoneuvoista, liikenteestä, 

tieverkostosta, visuaalisuudesta, äänistä, ajoneuvon liikkeistä, palautteesta 

kuljettajalle, ajoneuvoon kohdistuvista voimista, simulaattorin näytöistä, 

ajamisesta kertyvän datan keräämisestä ja sen arvioinnista sekä mallin siitä 

miten tietoja voidaan toistaa. Lisäksi koulutuskäyttöön tarkoitetuissa 

ajosimulaattoreissa on tyypillisesti mukana valmiita kurssiohjelmia sekä 

koulutusmalleja simulaattorin käyttämiseksi. 

Käppler (2008, s. 37–45) luokittelee ajosimulaattorit kuuteen kategoriaan, 

jotka perustuvat kuljettajan kokemiin aistihavaintoihin ajamisen aikana. Arioui ja 

Nehaouan (2013, s. 3–16) mukaan ajosimulaattorit luokitellaan viiteen eri 

luokkaan simulaattorin mekaanisen arkkitehtuurin mukaan. Luokittelun 

perusteena on molemmissa luokittelussa se, että onko ajosimulaattori rakennettu 

liikealustan päälle ja onko siinä oikean ajoneuvon mukainen korirakennelma 

hallintalaitteineen. Luokittelut yhteneväisyyksineen sekä eroineen on esitelty 

liitteessä 1. 

Suomessa simulaattoria voidaan käyttää ajo-opetuksessa sekä muussa 

kuljettajien koulutuksessa (Ajokorttilaki, 40§). Tällöin sen on vastattava 

suoritettavan ajokortin luokkaa vastaavia vaatimuksia. Simulaattoria voidaan 

myös käyttää kuorma- ja linja-autonkuljettajien jatkokoulutuksessa sekä 
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perustason ammattipätevyyskokeen ajokokeessa, jolloin simulaattorin tulee olla, 

käytettävän lähteen mukaan joko korkealaatuinen tai korkeatasoinen (Directive 

2022/2561; Laki liikenteen palveluista 32§; Valtioneuvoston asetus kuorma- ja 

linja-autonkuljettajien ammattipätevyydestä 11a§). Valtioneuvoston asetuksessa 

kuorma ja linja-autonkuljettajien ammattipätevyydestä (11a§) on määriteltynä, 

että perustason ammattipätevyys kokeessa käytettävässä korkeatasoisessa 

simulaattorissa on oltava laaja näkymä sekä suoritettavan ajokorttiluokan 

ajoneuvon hallintalaitteita vastaavat hallintalaitteet. Lisäksi kuljettajan istuimen ja 

ohjausmekanismin on oltava säädettävissä käyttäjäkohtaisesti. Asetuksessa 

vaaditaan myös, että simulaattorinäkymän on vastattava kyseisen ajokorttiluokan 

ajoneuvosta olevaa näkymää ja siinä on oltava mallinnettuna sellaisia kuorma- 

tai linja-auton hallintaan liittyviä hallintalaitteita, joita kyseisissä ajoneuvoissa 

yleisesti on. 

2.3  Simulaattorit osana hälytysajoneuvonkuljettajien ajoharjoittelua 

Palo- ja pelastustoimessa ajosimulaattoreihin on suhtauduttu ristiriitaisesti. Useat 

palomiehet ovat olleet epäileväisiä sen suhteen, että ajosimulaattorilla tapahtuva 

harjoittelu valmistelisi heitä paremmin hälytysajon ajamiseen kuin harjoittelu 

oikealla ajoneuvolla (Fire apparatus & Emergency equipment, 2023). Toisaalta 

Zahabin kollegoineen  (2020, s. 538)  tekemän tutkimuksen mukaan 

ajosimulaattorit tarjoavat mahdollisuuden kouluttaa henkilöitä hallitsemaan ja 

ajamaan ajoneuvoa erilaisissa ajo-olosuhteissa, sekä ne mahdollistavat 

turvallisen sekä valvotun ja hallitun ympäristön harjoittelua varten. Palo- ja 

pelastustoiminnassa ajosimulaattoreiden hyödyllisyys riippuu niiden 

erityisteknologioista, harjoitusskenaarioista ja niiden kyvystä mitata suorituksia 

(Fire apparatus & Emergency equipment, 2023). Erityisesti palokuntia varten 

rakennetut ajosimulaattorit voivat olla avuksi palokuntien koulutuksista 

vastaaville henkilöille, heidän tehdessään riskiarvioita 

hälytysajoneuvonkuljettajistaan. 

Lindseyn ja Barronin (2008, s. 366–367) tutkimuksen mukaan 

simulaattorikoulutuksella on positiivinen vaikutus hälytysajoneuvon kuljettajien 

ajokouluttamiseen. Heidän tutkimuksessaan ajosimulaattorilla harjoitelleet 

henkilöt läpäisivät hälytysajokoulutuksen käsittelykokeen helpommin sekä 
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pienemmillä virhepisteillä kuin henkilöt, jotka olivat harjoitelleet vain aidoissa 

ympäristössä. Myös koulutukseen käytetty aika lyhentyi niiden henkilöiden 

kohdalla, jotka olivat harjoitelleet ajosimulaattorilla. Lisäksi he toivat 

tutkimuksessaan esille, että simulaattorilla voitaisiin tehokkaasti harjoitella oman 

toiminta-alueen ajoreittejä, sillä kun ympäristön reitit ovat tuttuja kuljettajalle, 

mahdollistaa se pääsemisen kohteeseen nopeammin. 

Vaikka lähtökohtaisesti hälytysajoneuvon kuljettajat arvioivat olevansa 

suhteellisen taitavia kuljettajia, kokevat he silti tarvetta jatko- ja 

täydennyskoulutuksille (Gormley ym., 2008, s. 15). Burken ja kollegoiden (2001, 

s. 511) tekemän tutkimuksen mukaan hälytysajoneuvon kuljettajan on kyettävä 

mukautumaan ja tekemään päätöksiä dynaamisessa liikenneympäristössä, joka 

on täynnä mahdollisia stressitekijöitä. Erilaisille stressitekijöille altistumista ja 

niiden vaikutusta kuljettajan omassa toiminnassa voidaan harjoitella 

simuloidussa ympäristöissä, joissa on mahdollista altistaa hälytysajoneuvon 

kuljettaja näille stressitekijöille. Burke kollegoineen (2001, s. 512) tuovat 

tutkimuksessaan lisäksi esille sen, että  tekniikka mahdollistaa monien työssä 

tarvittavien taitojen opiskelun simulaatioilla ilman todellista fyysistä ajoneuvoa. 

Simulaattoreiden ja simulaatioiden käyttäminen koulutuksessa olisi tehokasta 

myös siksi, että varsinainen ajoneuvo olisi tarvittaessa käytettävissä saman 

aikaisesti.  
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3 PALO- JA PELASTUSTOIMINTA  

3.1 Pelastustoiminta Suomessa 

Pelastustoimella tarkoitetaan järjestelmää, jonka tarkoituksena on turvata 

yhteiskunnan kannalta tärkeitä toimintoja, vähentää onnettomuuksia sekä 

rajoittaa niiden seurauksia (TEPA-termipankki, 2024a). Pelastustoimen 

keskeisiin tehtäviin kuuluu ihmisten turvallisuuden parantaminen sekä ihmisten 

pelastaminen onnettomuuden uhatessa tai sen jo tapahduttua. Pelastustoimea 

johtaa ja ohjaa sisäministeriö (Sisäministeriö, 2024a). Sisäministeriö myös valvoo 

pelastustoimen palvelujen saatavuutta ja tasoa sekä valmistelee sitä koskevaa 

lainsäädäntöä. 

Pelastustoimen järjestämisvastuu on hyvinvointialueilla ja Helsingin 

kaupungilla. Pelastustoiminnan kannalta keskeiset toimijat ovat 

hyvinvointialueiden pelastuslaitokset, joita Suomessa on yhteensä 

21 (Sisäministeriö, 2024b). Pelastuslaitoksien tehtävänä on hoitaa 

pelastustoimen tehtävät omalla alueellaan. Sisäministeriön (2024b) 

internetsivujen mukaan pelastuslaitoksilla on yhteensä noin 90 

ympärivuorokautisesti päivystävää paloasemaa. Sen lisäksi pelastustoiminnassa 

on mukana noin 730 muulla tavoin miehitettyä paloasemaa. Sisäministeriön 

(2024c) internetsivujen mukaan pelastustoimintaa ovat muun muassa hälytysten 

vastaanottaminen, väestön varoittaminen, uhkaavan onnettomuuden torjuminen, 

onnettomuuden uhrien ja vaarassa olevien ihmisten sekä ympäristön ja 

omaisuuden suojaaminen ja pelastaminen sekä tulipalojen sammuttaminen ja 

vahinkojen rajoittamainen. Lisäksi pelastuslaitoksien tehtäviin kuuluu antaa 

kiireellistä apua onnettomuus- ja uhkatilanteissa, joita on muun muassa tulipalot, 

liikenneonnettomuudet, vaarallisten aineiden onnettomuudet, 

luonnononnettomuudet ja sortumat, räjähdykset, tarkastus- ja varmistustehtävät, 
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ihmisten ja eläinten pelastustehtävät sekä vahingontorjunta ja virka-apu muille 

viranomaisille. 

Pelastustoimen kannalta keskeinen ammattinimike on palomies. Tieteen 

termipankin (TEPA-termipankki, 2024b) määritelmän mukaan palomies on 

henkilö, joka on yleensä suorittanut pelastajatutkinnon tai palomiehen tutkinnon. 

Palomiehestä käytetään myös termiä pelastaja. Vapaaehtoisessa palokunnassa 

toimivista aikuisista henkilöistä käytetään termiä palokuntalainen (TEPA-

termipankki, 2024c). Palokuntalainen voi olla myös palomies (TEPA-

käsitekaavio, 2024). 

3.2 Vapaaehtoinen pelastustoiminta Suomessa 

Suomessa pelastustoiminnan hälytystehtäviä hoidetaan kahden rinnakkain 

toimivan järjestämismuodon kautta (Aalto ym., 2022, s. 9). Toinen 

järjestämismuodoista on ammattihenkilöstöön tukeutuva muoto ja toinen on 

sopimushenkilöihin perustuva järjestämismuoto. Sopimuspalokunta–

järjestelmässä hälytystehtäviä hoitavat palokuntasopimuksen tehneet 

yhdistykset eli vapaaehtoiset palokunnat, henkilökohtaisiin sopimuksiin 

perustuvat sopimuspalokunnat sekä erityyppiset laitos- ja tehdaspalokunnat. 

Hieman ristiriitaisesti edellä mainitun lähteen kanssa palokuntaan.fi (2024c) 

internetsivuilla esitellään vielä edellisten lisäksi yksi vapaaehtoisen 

pelastustoiminnan järjestämismuoto eli ilman palokuntasopimusta toimivat 

palokuntayhdistykset. 

Suomen pelastusalan keskusjärjestön SPEK:in (Spek.fi, 2024b) 

internetsivujen mukaan sopimuspalokunnat ja vapaaehtoiset 

palokuntayhdistykset kattavat koko maan ja harvaan asutulla alueella 

sopimuspalokunta tai vapaaehtoisen palokuntayhdistyksen pelastusyksikkö 

onkin usein ensimmäisenä paikalla. Vapaaehtoisten palokuntayhdistysten ja 

sopimuspalokuntien tarkoituksena on parantaa paikallista turvallisuutta muun 

muassa ennaltaehkäisemällä onnettomuuksia ja niistä aiheutuvia vahinkoja. 

Niiden tehtävänä on myös kehittää paikallista turvallisuuskulttuuria. 

SPEK:in (Spek.fi, 2024b) internetsivuilla palokuntatoimintaa harrastuksena 

kuvataan seuraavasti: palokuntatoimintaa voi harrastaa hälytysosastoissa, 

palokuntanuorissa, palokuntanaisissa ja palokuntaveteraaneissa. 
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Hälytysosastossa toimiminen edellyttää sitoutumista harrastukseen sekä 

säännöllistä harjoittelua ja tiettyjen koulutusten suorittamista ennen kuin 

hälytystehtäville voi osallistua. Säännöllisten viikkoharjoitusten tehtävänä on 

vahvistaa ja ylläpitää koulutuksista saatuja osaamista. 

Suomessa toimii, lähteestä riippuen, noin 90–150 ammattihenkilöstön 

varassa toimivaa paloasemaa (Aalto ym., 2022, s. 9; Sisäministeriö, 2024b). 

Lisäksi sopimuspalokuntia on yli 700, joista noin 490 on VPK-yhdistyksiä eli 

vapaaehtoisia palokuntayhdistyksiä. Tämän lisäksi tehdas- ja laitospalokuntia on 

noin 20 (Aalto ym., 2022, s. 9). Näistä sopimuspalokunnissa toimii noin 14 000 

hälytyskelpoista vapaaehtoista tai henkilökohtaiseen sopimukseen perustuvaa 

palomiestä, kun taas ammattihenkilöstöä on noin 4 000 (Aalto ym., 2022, s. 9; 

Sisäministeriö, 2024b). Vuonna 2020 Suomessa sopimuspalokunnat olivat 

mukana noin 60 prosentissa tehtävistä (Aalto ym., 2022, s. 9). 

3.3 Palo- ja pelastusajoneuvo 

Suomen lainsäädännössä pelastusajoneuvo on määritelty pelastustoimen 

käyttöön erityisesti valmistetuksi, kokonaismassaltaan yli 3,5 tonnia oleva M- tai 

N-luokan ajoneuvoksi ja sen on oltava pelastustoimen käyttöön soveltuva 

(Ajoneuvolaki, 2021, 30§). Ajoneuvolain mukaan pelastusauto voi olla myös muu 

henkilöiden tai tavaran kuljettamiseen soveltuva ajoneuvo, joka on 

hyvinvointialueen pelastuslaitoksen tai valtion pelastushallinnon viranomaisen, 

pelastusopiston tai lentoaseman pitäjän hallinnassa ja jota käytetään yksinomaan 

pelastustoimen tehtäviin. 

Paloauto on palokunnan ensitoimenpiteisiin varustettu pelastusajoneuvo, 

joka on varustettu palojen sammuttamiseen sekä auttamaan liikenne-, vesistö-, 

luonnon ja kemikaalionnettomuuksissa sekä ensivastetehtävissä (TEPA-

termipankki, 2024d). Donoughe kollegoineen (2012, s. 69–70) ovat 

tutkimuksessaan määritelleet, että paloautot ovat erityisvarusteltuja 

hälytysajoneuvoja, jotta ne voivat vastata erilaisiin onnettomuuksiin niin, että niillä 

voidaan viedä tarvittava apu turvallisesti, varmasti ja mahdollisimman joutuisasti 

kohteeseen. Niitä on heidän mukaansa muun muassa sammutusauto, 

pelastusauto, tikasauto ja vahingontorjunta-auto. Lisäksi he tuovat esille, että 

paloauto on tyypillisesti varustettu hälytysvaloin ja se on merkitty siten, että se on 
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helposti tunnistettavissa pelastusajoneuvoksi. Muita hälytysajoneuvoja ovat 

ambulanssit ja poliisiajoneuvot (Hsiao ym., 2018, s. 1049). 

Varoittaakseen muuta liikennettä hälytysajoneuvo saa käyttää sinistä 

vilkkuvaa valomerkkiä sekä äänimerkkiä, jolloin muilla tienkäyttäjillä on 

velvollisuus antaa sille esteetön kulku liikenteenohjauslaittein osoitetusta 

velvollisuudesta huolimatta (Tieliikennelaki 729/2018, 10§ ja 156§). 

3.4 Palo- ja pelastusajoneuvon kuljettamisen edellytykset 

Palo- ja pelastusajoneuvon kuljettamiseksi edellytetään Suomessa 

ajoneuvoluokkaa vastaavaa ajo-oikeutta. Ajokorttilain (Ajokorttilaki 386/2011, 6§ 

ja 7§) mukaan yli 3,5 tonnia painavien ajoneuvojen osalta vaaditaan 

lähtökohtaisesti vähintään C-luokan (kuorma-auto) ajo-oikeus. Tätä kevyempiin 

ajoneuvoihin riittää B-luokan (henkilö- ja pakettiautot) ajo-oikeus. 

Pelastusajoneuvon kuljettajalta ei vaadita kuorma- tai linja-autonkuljettajan 

ammattipätevyyttä silloin, kun ajoneuvo on pelastustoimen käytössä sen tehtäviin 

liittyvässä kuljetuksessa, eikä myöskään silloin kun ajoneuvoa käytetään 

kiireellisessä hätätilanteessa pelastustarkoitukseen pelastusviranomaisen 

määräyksen perusteella (Laki kuorma- ja linja-auton kuljettajien 

ammattipätevyydestä 273/2007, 2§). Hälytysajoneuvon kuljettamiseksi ei 

Suomen lainsäädännön perusteella vaikuttaisi edellytettävän muuta. 

Suomessa palomiehiä koulutetaan sekä Pelastusopistossa Kuopiossa ja 

Pelastuskoulussa Helsingissä (Pelastusopisto.fi, 2024; Pelastustoimi.fi, 2024). 

Pelastajatutkinto on laajuudeltaan 90 opintopistettä, josta ajokoulutuksen osuus 

on 2,5 opintopistettä. Pelastajatutkinnon opetussuunnitelmassa (Pelastajan 

koulutusohjelma, 2023, s. 32–33) ajokoulutuksen tavoitteena on, että opiskelija 

oppii hallitsemaan pelastusyksikön kuljettamista koskevan prosessin sekä 

hallitsee hälytysajoneuvon turvallisen, taloudellisen ja ennakoivan kuljettamisen 

sekä tuntee ajoneuvon käyttäytymisen ääriolosuhteissa ja osaa varautua 

erilaisiin pakkotilanteisiin. Lisäksi tavoitteena on, että opiskelija huomioi 

toiminnassaan hälytysajoneuvoja ja hälytysajoa koskevan lainsäädännön ja 

ohjeistuksen. 

Sopimuspalokuntia ja vapaaehtoisia palokuntayhdistyksiä ohjaa 

hälytysajokoulutuksessa työturvallisuuslaki, sillä he ovat sopimussuhteessa 
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palokuntaansa. Työturvallisuuslaki velvoittaa esimiestä, eli tässä tapauksessa 

palokunnan päällikköä, huolehtimaan työntekijöidensä turvallisuudesta sekä 

terveydestä (Työturvallisuuslaki 738/2002, 8§ ja 14§). Työturvallisuuslaissa on 

lisäksi määrätty työnantajan velvollisuudeksi antaa työntekijälle opetusta ja 

ohjausta työn haittojen ja vaarojen estämiseksi sekä työstä aiheutuvan 

turvallisuutta tai terveyttä uhkaavan haitan tai vaaran välttämiseksi. Tämä 

tarkoittaa sitä, että palokunnan päällikön tulee varmistaa alaisensa 

perehtyneisyys hälytysajon riskeihin jollain tavalla ennen kuin antaa alaiselleen 

luvan ajaa ajoneuvoa. 

Suomen pelastusalan keskusjärjestö SPEK sekä alueelliset pelastusliitot 

järjestävät ovat järjestäneet 17 tunnin mittaista ajoneuvon käsittelykoulutusta 

sopimus- ja vapaaehtoisille palokuntayhdistyksille (Spek.fi, 2024a). Tämän 

ajoneuvon käsittelykoulutuksen tavoitteena on, että koulutuksen suorittanut 

henkilö tiedostaa hälytysajoon liittyvät riskit ja erityisvaatimukset sekä tunnistaa 

ajoneuvon hallintaan liittyviä ajoneuvoteknisiä vaatimuksia (Spek.fi, 2014, s. 16). 

3.5 Hälytysajon haasteet 

Palo- ja pelastuspalvelun hälytysajoihin liittyy erityispiirteitä, jotka lisäävät 

riskitekijöitä. Niitä ovat muun muassa aikapaine, stressaavat ajo-olosuhteet sekä 

usean eri tehtävän suorittaminen samanaikaisesti (Hsiao ym., 2018, s. 1049). 

Myös itse pelastusajoneuvoon liittyvät erityispiirteet, kuten pelastusajoneuvojen 

raskas ja iso koko, lisäävät hälytysajon ajamiseen liittyviä riskitekijöitä. 

Hälytysajossa riski joutua onnettomuuteen ja loukkaantua työtehtävässä on 

suurempi kuin ei-hälytysajoa ajettaessa (Saunders & Heye, 1994). Lisäksi 

hälytysajo on haastava ajotehtävä, sillä hälytysajon ajamiseen vaikuttaa muun 

liikenteen määrä, vilkkaus sekä se, missä ja mihin aikaan vuorokaudesta ollaan 

liikenteessä. Lisäksi vuodenaika ja missä ajotehtävän kohteena oleva 

onnettomuus on sattunut vaikuttavat hälytysajon vaativuuteen. Lindströmin ja 

Thorslundin (2020, s. 1) mukaan hälytysajon ajamiseen vaikuttaa myös se, miten 

muu liikenne toimii havaitessaan ja kohdatessaan hälytysajoa ajavan ajoneuvon.  

Gormley kollegoineen (2008, s. 16) havaitsivat tutkimuksensa tulostensa 

perusteella, että kuljettajien käyttäytyminen muuttuu hälytysajossa siten, että 

heillä on suuri tarve päästä perille mahdollisimman nopeasti. Tämä johtaa taas 
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siihen, että hälytysajoa ajavat kuljettajat pyrkivät ohittamaan edellä ajavan 

ajoneuvon aina kun mahdollista. He havaitsivat tutkimuksessaan myös, että 

hälytysajon aikana esiintyvien tunnereaktioiden, sekä positiivisten että 

negatiivisten, kasvavan. Niiden kasvaminen johtaa siihen, että hälytysajossa 

kuljettajan ajokäyttäytyminen muuttuu riskialttiimmaksi. 

Hälytysajossa kuljettajaan vaikuttavia tekijöitä ovat väsymys, 

emotionaalinen kiireen ja vallan tunne eli ”sirencide (eng.)”, aikapaine, epäselvä 

informaatio, keskittyminen useaan asiaan yhtäaikaisesti, huomion jakaminen, 

hälytysajoneuvo itsessään, muu liikenne ja ympäristö sekä toimintakulttuuri 

(Burke ym., 2001, s. 509–510). Lambert (2021, s. 23) käyttää väitöskirjassaan 

Kolstadin määritelmää ”sirencide” termistä. Termi kuvaa hälytysajoneuvon 

kuljettajien emotionaalista reaktiota tilanteessa, jossa he alkavat kokea vallan ja 

kiireen tunnetta. Se sulkee pois järjen ja varovaisuuden, mikä johtaa 

hälytysajoneuvon holtittomaan käyttämiseen. Suomen kielessä lähin kuvaus 

samasta ilmiöstä lienee ”pillikuume” (Yle.fi, 2010). 

3.6 Pelastusajoneuvot onnettomuustilastoissa 

Yhdysvalloissa paloauton joutuminen liikenneonnettomuuteen on tunnistettu 

vakavaksi ongelmaksi. Donoughe ja kollegoiden (2012, s. 69) tutkimuksesta 

ilmenee, että Yhdysvalloissa menehtyy vuosittain noin 100 palomiestä 

työtehtävässä. Näistä arviolta noin 20–25 % saa surmansa 

liikenneonnettomuudessa. Menehtyminen liikenneonnettomuudessa onkin 

heidän tutkimuksensa mukaan Yhdysvalloissa palomiesten toiseksi suurin 

kuoleman syy stressin ja uupumuksen jälkeen. Hsiaon ja hänen kollegoiden 

(2018, s. 1048) tutkimuksen mukaan Yhdysvalloissa kuoli vuosien 2004–2013 

välisenä aikana 179 palomiestä liikenneonnettomuuden seurauksena. 

Yhdysvalloissa palomiesten kuoleminen liikenneonnettomuuksien seurauksena 

on heidän tutkimuksensa mukaan 2,5–4,8 kertaa suurempi verrattuna muiden 

alojen työntekijöiden kuolemiin. 

Kuolemantapausten lisäksi hälytysajoneuvon joutuminen onnettomuuteen 

aiheuttaa henkilövahinkoja niin onnettomuusajoneuvoissa olevalle 

pelastushenkilöstölle kuin onnettomuudessa osallisena olleille siviileille. 

Yhdysvalloissa vuosien 1996–2012 välisenä aikana onnettomuuksissa, joissa 
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paloauto oli osallisena kuoli 137 siviiliä ja loukkaantui 228 (Hsiao ym., 2018, s. 

1049). Burke kollegoineen (2001, s. 512) tuovat myös esille sen, että ihmisuhrien 

lisäksi onnettomuuksista seuraa taloudellisia menetyksiä pelastustoiminnalle 

sekä yhteiskunnalle, sillä rikkoutunut ajoneuvo täytyy korjata. Lisäksi 

pelastusajoneuvon joutuminen onnettomuuteen vaikuttaa pelastustoiminnan 

luotettavuuteen, sillä osa käytettävissä olevista resursseista ei ole käytettävissä, 

joka puolestaan johtaa siihen, että avun saaminen pitenee ja pelastuspalvelujen 

imago kärsii. 

Gormley kollegoineen (2008, s. 7) tutkivat pelastusajoneuvolle sattuneita 

onnettomuuksia Dublinissa vuosina 2006 ja 2007, jolloin pelastusajoneuvoille 

sattui yhteensä 179 onnettomuutta. Näitä onnettomuuksia tutkiessa he tekivät 

havainnon, että matkalla tehtäväpaikalle sattui kolme kertaa enemmän 

onnettomuuksia kuin matkalla takaisin kohteesta. Paloautoille sattuneissa 

onnettomuuksissa, joiden seurauksena palomies oli kuollut, oli Donoughen ja 

hänen kollegoiden (2012, s. 76) tutkimuksen mukaan suurimpana ja 

vakavimpana syynä ajoneuvon kaatuminen. Näissä onnettomuuksissa 

palomiehen kuolemaan vaikutti merkittävästi se, että turvavyötä ei ollut käytetty. 

Englannissa Clarke kollegoineen (2009, s. 350) havaitsivat tutkiessaan 

palomiesten työperäisiä liikenneonnettomuuksia, että onnettomuuksissa joissa 

hälytysajoneuvo on osallisena, onnettomuus johtuu useimmiten toisen osapuolen 

toiminnasta. Lisäksi heidän tutkimustuloksensa mukaan onnettomuuksissa, jotka 

olivat seurausta hälytysajoneuvon kuljettajan virheestä, johtivat useammin 

kuolemaan kuin ne, missä syy oli toisen ajoneuvon kuljettajassa. Paloauton 

onnettomuuksissa selittävänä tekijänä on useimmiten liian suuri nopeus sekä 

kiireellisestä tehtävästä johtuva aikapaine (Clarke ym., 2009, s. 350). 

Suomessa pelastustoimen ylläpitämän PRONTO-tietojärjestelmän 

(Prontonet.fi, 2024a; Prontonet.fi, 2024b) mukaan vuosien 2020-2022 välisenä 

aikana pelastustoimen hälytystehtävien keskiarvo oli noin 102 200 tehtävää per 

vuosi, joista kiireellisiä tehtävien keskiarvo, samalla ajanjaksolla tarkasteltuna, oli 

noin 66 000. Pelastustoimen ylläpitämät tilastotiedot eivät sisällä 

sairaankuljetuksen eikä poliisin tehtäviä (Prontonet.fi, 2024c). 

Onnettomuustietoinstituutti OTI ylläpitää palvelua, jossa voidaan tarkastella 

tilastoja liikennevakuutuksista korvatuista tapauksista, joissa on syntynyt 

pakollisesta liikennevakuutuksesta korvattuja omaisuus- tai henkilövahinkoja. 
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Vuosina 2013–2022 raskas pelastusajoneuvo oli onnettomuuden aiheuttajana 

yhteensä 450 liikennevahingossa (OTI, 2024). Näissä liikennevahingoissa on 

liikennevakuutuksesta korvattu eniten vahinkoja, joiden vahinkotyypiksi on 

luokiteltu muu vahinko (266 kpl). Tämän lisäksi raskaalle pelastusajoneuvolle 

sattuneita vahinkotyyppejä olivat, samalla ajanjaksolla tarkasteluna, 

peruutusonnettomuudet (124 kpl), risteävät ajolinjat (17 kpl), 

kohtaamisonnettomuudet (16 kpl), tieltä suistuminen (8 kpl), peräänajo (11 kpl) 

sekä jalankulkijoiden ja polkupyörien kanssa tapahtuneet onnettomuudet (8 kpl). 

Onnettomuuksissa vammautui yhteensä 51 henkilöä. 

Vuosien 2012–2022 välisenä aikana tapauksissa (yhteensä 60 kappaletta), 

joissa raskas pelastusajoneuvo oli onnettomuudessa toisena osapuolena eli 

vastapuolena, oli kymmenessä tapauksessa syntynyt pakollisesta 

liikennevahingosta korvattavia henkilövahinkoja yhdelle tai useammalle 

henkilölle (OTI, 2024). Kaikkiaan näissä onnettomuuksissa oli vammautunut 12 

henkilöä. Edellä mainituissa 60 liikennevahingossa eniten edustettuna 

vahinkotyyppinä oli muu vahinko (27 kpl). Muita vahinkotyyppejä olivat peruutus 

(14 kpl), peräänajo (7kpl), kohtaaminen (6 kpl) sekä risteävät ajolinjat (5 kpl).  

Edellä mainittuja liikennevahinkoja tarkastellessa on kuitenkin syytä 

huomioida, että mikäli onnettomuudessa ei ole syntynyt henkilövahinkoja tai 

vahinkoja kolmannelle osapuolelle, ei kyseisiä onnettomuuksia korvata 

ajoneuvon liikennevakuutuksesta (Räty & Kari, 2024, s. 50). Tällöin kyseiset 

yksittäisonnettomuudet eivät näy liikennevakuutuksesta korvattavissa 

liikennevahingoissa, vaan ne korvataan ajoneuvon vapaaehtoisesta 

autovakuutuksesta. Todellinen vahinkomäärä raskaille pelastusajoneuvoille 

lienee todellisuudessa suurempi, sillä kaikkia niille sattuneita lievempiä vahinkoja 

ei korvata pakollisesta liikennevakuutuksesta tai vapaaehtoisesta 

autovakuutuksesta, vaan niissä syntyneet kustannukset voivat jäädä vahingon 

kärsineen osapuolen itsensä maksettaviksi. Esimerkiksi ulosajo tieltä, jossa ei 

synny sellaisia vahinkoja, joissa pelastusaseman itsensä tilaama ja maksama 

hinausajoneuvo tilataan hinaamaan pelastusajoneuvo takaisin tielle, ei päädy 

edellä mainittuihin tilastoihin. 
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4 TUTKIMUKSEN TOTEUTTAMINEN 

4.1 Tutkimuskysymykset 

Hirsjärven ja hänen kollegoiden (2005, s. 128–130) mukaan tutkimuksella on aina 

jokin tarkoitus tai tehtävä, jonka avulla pyritään kartoittamaan, kuvailemaan, 

selittämään tai ennustamaan jotakin ilmiötä. Kartoittavalla tutkimuksella pyritään 

muun muassa etsimään uusia näkökulmia ja uusia ilmiöitä tutkittavasta asiasta 

sekä selvittää vähän tunnettuja ilmiöitä. Tämän tutkimuksen tarkoituksena oli 

kartoittaa sitä, millaista hälytysajoneuvon kuljettajakoulutusta toteutetaan 

vapaaehtoisissa pelastuspalveluyhdistyksissä sekä sitä, voitaisiinko 

ajoneuvosimulaattoria hyödyntää osana heidän ajokoulutustaan. Näihin 

teemoihin haettiin vastausta kolmen tutkimuskysymyksen avulla.  

 

Tutkimuskysymykset olivat: 

1. Millaista ajokoulutusta vapaaehtoisissa palokunnissa toteutetaan 

hälytysajoneuvon kuljettamiseksi? 

2. Miten ajoneuvosimulaattorin käyttäminen soveltuu osaksi 

vapaaehtoisten palokuntien hälytysajokoulutusta heidän itsensä 

arvioimana? 

3. Millaista osaamista ajoneuvosimulaattorilla kannattaa harjoitella osana 

vapaaehtoisten palokuntien hälytysajokoulutusta heidän itsensä 

arvioimana? 

4.2 Tutkimuksen tieteenfilosofiset lähtökohdat 

Tämä tutkimus on luonteeltaan kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus. Laadullinen 

tutkimus soveltuu tämän tyyppiseen tutkimukseen hyvin, sillä tutkimuksen 

otoskoko on pieni. Lisäksi tässä tutkimuksessa tarkoituksena on ollut tutkia 
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henkilöiden kokemusta tutkimuksen kohteena olleesta ilmiöstä, eli heidän itsensä 

kokemaa kokemusta ajosimulaattorin käyttämisestä. 

Ihmistieteissä laadullinen tutkimus pyrkii ymmärtämään tai selittämään 

inhimillistä toimintaa ja sen lähtökohtana on kuvata todellista elämää ja tutkia 

kohdetta mahdollisimman kokonaisvaltaisesti (Hirsjärvi ym., 2005, s. 152; Tuomi 

& Sarajärvi, 2018, s. 25). Eskola ja Suoranta (1998, s. 15) esittävät, että 

laadullisessa tutkimuksessa aineistoa tarkastellaan kokonaisuutena ja sen 

tyypillisimpiä tunnuspiirteitä on muun muassa aineistonkeruumenetelmä, 

tutkittavien näkökulma sekä aineiston harkinnanvarainen tai teoreettinen otanta. 

Alasuutarin (1999, s. 39) mukaan laadullisessa tutkimuksessa on lisäksi kaksi 

osittain toisiinsa nivoutuvaa vaihetta: havaintojen pelkistäminen sekä arvoituksen 

ratkaiseminen. 

Tämän tutkimuksen tieteellinen lähestymistapa on fenomenologis-

hermeneuttinen. Fenomenologisessa tutkimuksessa kiinnostuksen kohteena on 

ilmiö ja sen tulkinta. Ihmistieteissä fenomenologisessa tutkimuksessa on 

keskeisenä tutkittavana ilmiönä ihmisen kokemus (Metsämuuronen, 2006, s. 92, 

152–153). Fenomenologisessa tutkimuksessa hermeneutiikka tarkoittaa sitä, 

että tutkimuksen kohteena ei ole fyysinen esine, vaan ihmisen ymmärrys (Tuomi 

& Sarajärvi, 2018, s. 28). Tässä tutkimuksessa fenomenologis-hermeneuttinen 

lähestymistapa näkyy siten, että tutkimuksen kohteena on tutkittaville syntynyt 

kokemus aisteilla havaittavissa olevasta todellisuudesta. 

Tieteenfilosofisesta näkökulmasta laadullinen tutkimus voi olla teoreettista, 

empiiristä tai molempia. Tässä tutkimuksessa on kyse empiirisestä 

tutkimuksesta, sillä kyseessä on tutkittavan kokemus tutkimuksen kohteena 

olevasta aiheesta. Empiirisessä tutkimuksessa tulosten kannalta sekä 

tiedonkeruu että sen analysoinnin metodit korostuvat (Tuomi & Sarajärvi, 2018, 

s. 20). Lisäksi heidän mukaansa empiirisessä tutkimuksessa on tärkeää, että 

aineiston keruu ja sen analysointi kuvataan tarkasti, jotta myös lukija voi arvioida 

tutkimuksen uskottavuutta. Myös tutkimuseettiset asiat on otettava huomioon, 
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sillä empiirisessä tutkimuksessa on tärkeää pitää huolta siitä, ettei yksittäistä 

vastaajaa voida tunnistaa tutkimusaineistosta. 

4.3 Haastattelu tiedonkeruumenetelmänä 

Haastattelu sopi tämän tyyppisen tutkimuksen aineistonkeruumenetelmäksi, sillä 

tämän tutkimuksen tarkoituksena oli selvittää muun muassa sitä, miten 

haastateltavaksi valikoituneet pelastusajoneuvon kuljettajat kokevat 

ajosimulaattorilla tapahtuvan ajoharjoittelun sopivan osaksi heidän 

ajoharjoitteluaan. Kyselylomakkeen täyttämisen haasteena olisi ollut se, että 

valmiissa vastausvaihtoehdoissa ei ehkä olisi ollut valittavissa sopivaa vastausta. 

Lisäksi haastattelun etuna tiedonkeruussa on se, että haastattelijalla on 

mahdollisuus toistaa kysymys, oikaista väärinkäsityksiä, selventää ilmausten 

sanamuotoja ja käydä keskustelua haastateltavan kanssa (Eskola & Suoranta, 

1998, s. 85; Tuomi & Sarajärvi, 2018, s. 63). 

Tiedonkeruumenetelmäksi valikoitui puolistrukturoitu teemahaastattelu. 

Eskola ja Suoranta (1998, s. 86) kuvaavat strukturoitua haastattelua sellaiseksi, 

jossa kysymykset ovat muotoilultaan ja järjestykseltään kaikille samat. Näin ollen 

niiden merkitys on kaikille sama. Heidän mukaansa puolistrukturoitu haastattelu 

eroaa strukturoidusta siten, että haastateltavalle ei ole tarjolla valmiita 

vastausvaihtoehtoja, vaan haastateltavalle annetaan mahdollisuus vastata 

kysymyksiin omin sanoin. Teemahaastattelussa haastattelun aihepiirit, eli teemat 

ovat etukäteen määriteltynä, jolloin voidaan varmistua siitä, että kaikkien 

haastateltavien kanssa on puhuttu samoista asioista (Eskola & Suoranta, 1998, 

s. 86–87). 

Puolistrukturoidun teemahaastattelun etuna tässä tutkimuksessa oli se, että 

haastattelun perusrunko ja haastattelussa käytetyt käsitteet pysyivät kaikkien 

haastateltavien kanssa samanlaisina, mutta haastateltavat pystyivät kuitenkin 

vastaamaan kysymyksiin mahdollisimman vapaasti omin sanoin pysyen kuitenkin 
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tutkimukselle asetettujen teemojen puitteissa. Lisäksi etukäteen luodut teemat 

muodostivat kehyksen tutkimusaineiston analysoinnin tueksi. 

4.4 Tutkittavien joukko 

Tässä tutkimuksessa päädyttiin rajaamaan tutkittavien joukko 

kahteenkymmeneen vapaaehtoiseen palomieheen koko perusjoukon sijaan, sillä 

koko perusjoukon tutkiminen olisi vaatinut tämän pro gradun tekemiseksi liian 

paljon resursseja. Laadullisessa tutkimuksessa keskitytään usein pieneen 

määrään tutkittavia ja aineistoa pyritään analysoimaan mahdollisimman tarkasti 

(Eskola & Suoranta, 1998, s. 18). Toinen aineiston kokoa rajoittava tekijä on 

Eskolan ja Suorannan (1998, s. 62–63) mukaan aineiston kyllääntyminen. 

Aineiston kyllääntymisestä on heidän mukaansa kyse silloin, kun aineistoa on 

sen verran, että uudet tapaukset eivät tuota tutkimusongelman näkökulmasta 

enää uutta tietoa. Tässä tutkimuksessa oli havaittavissa, että aineistosta ei 

noussut esille enää uusia asioita esille viimeisten haastattelujen yhteydessä. 

Tosin tämä havainto tuli vasta aineiston analysoinnin yhteydessä. 

Näyte tässä tutkimuksessa oli luonteeltaan ei-satunnainen 

mukavuuspoiminta (Metsämuuronen, 2006, s. 45; Taanila, 2012). Ei-

satunnaisessa otannasta tai näytteestä on Metsämuurosen (2006, s. 45) mukaan 

kyse silloin, kun koehenkilöt valitaan tutkijan mielenkiinnon tai saatavuuden 

mukaan. Tähän tutkimukseen tutkittavat valikoituivat sen mukaan, miten heitä oli 

mahdollisuus saada haastattelutilaisuuteen tutkijan oman verkoston ja harkinnan 

mukaan. 

4.5 Tutkimuksen toteuttaminen: ajoharjoittelu simulaattorilla ja 
haastattelu 

Tutkimukseen liittyvä ajoharjoittelu ja haastattelu suoritettiin Vantaalla 

Työtehoseuran koulutustiloissa. Ajoharjoittelussa ajosimulaattorina toimi 

Työtehoseuran kuorma-autosimulaattori, joka on liikealustalle rakennettu 

oikeaan kuorma-auton ohjaamoon perustuen (kuvio 1). Ohjaamon (kuvio 2) 

hallintalaitteet on kytketty simulaatio ohjelmistoon. Simulaation visuaalinen kuva 

ympäristöstä heijastetaan ajoneuvon tuulilasin sekä sivulasien eteen asetetuille 
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levyille neljällä dataprojektorilla. Dataprojektorit ovat kiinnitetty ajosimulaattorin 

koriin, ja ne liikkuvat kuorma-autosimulaattorin liikkeiden mukana. Kuorma-

autosimulaattorin liikealusta jäljittelee oikean ajoneuvon liikkeitä kallistamalla 

korirakennetta sekä eteen, taakse että sivusuuntiin. Esimerkiksi kuorma-

autosimulaattorilla jarruttaessa, kuorma-autosimulaattorin kori kallistuu 

eteenpäin luoden tunteen ajoneuvon hidastumista. Kuorma-autosimulaattorin 

simulaatiota eli järjestelmää käytetään erillisellä kouluttajalle tarkoitetulla 

työasemalla. Kouluttaja pystyy hallinnoimaan työasemaltaan sekä harjoituksia 

että simulaatiota. Kyseinen ajosimulaattori täyttää Liikenne- ja viestintävirasto 

Traficomin edellytykset korkeatasoisen simulaattorin ominaisuuksista. 

 

 

KUVIO 1. Kuorma-autosimulaattori Työtehoseuran koulutustiloissa Vantaalla 
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KUVIO 2. Kuorma-autosimulaattorin ohjaamo sisältä 

Tutkimus toteutettiin arki-iltaisin vapaapalokuntien viikkoharjoitusten 

yhteydessä marras- ja joulukuun 2023 aikana. Yhdestä kolmeen palokuntalaista 

saapui ajosimulaattorille, jossa he suorittivat yksitellen tutkimukseen liittyvät 

ajoharjoitteet ja haastattelun. Kuviossa 3 on kuvattu ajosimulaattorilla 

tapahtuvien ajoharjoittelujen ja haastattelujen etenemisestä yhden illan aikana. 
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KUVIO 3. Esimerkki ajosimulaattorilla tapahtuvien haastattelujen etenemisestä 
yhden illan aikana 

Ajoharjoittelu simulaattorilla aloitettiin tutustumalla simulaattoriin, jolloin 

tutkittaville esiteltiin yhteisesti ajosimulaattori, sen käyttäminen sekä harjoitusten 

edellyttämät hallintalaitteet. Tämän jälkeen alkoi henkilökohtainen ajoharjoittelu 

ajosimulaattorilla. Ajoharjoittelun aikana muilla haastateltavilla oli mahdollisuus 

seurata samassa tilassa toistensa ajoharjoitusten etenemistä. 

Simulaattorilla tapahtuvan ajoharjoittelun teemoja oli kolme: ajoneuvon 

käsittely, hälytysajo kaupungissa sekä hälytysajo maantiellä. Tutkijan 

aikaisemman ajokouluttajakokemuksen perusteella valikoidut harjoitteluteemat 

mahdollistivat monipuolisen harjoittelukokemuksen ajosimulaattorilla. Kyseiset 

ajoharjoitukset kehitettiin käsittelyharjoituksia lukuun ottamatta tätä tutkimusta 

varten yhteistyössä tutkijan ja simulaattoriohjelmiston kehittäjän kanssa ei-

kaupallisena yhteistyönä. Ajoneuvon käsittelyharjoituksessa tehtäviä oli kaksi, 

kulmaperuutustehtävä (kuvio 4) sekä totuttautumisajo kaupunkimaisissa 

Henkilö 1 

Käsittelyharjoitukset 

Haastattelu 

Kaupunkiajoharjoitus 

Maantieajoharjoitukset 

Henkilö 2 

Käsittelyharjoitukset 

Haastattelu 

Kaupunkiajoharjoitus 

Maantieajoharjoitukset 

Henkilö 3 

Käsittelyharjoitukset 

Haastattelu 

Kaupunkiajoharjoitus 

Maantieajoharjoitukset 

Y
h

te
in

e
n

 p
e

re
h
d

y
ty

s
 s

im
u

la
a

tt
o

ri
in

 

Ajoharjoittelujen ja haastattelujen eteneminen 



 

29 

olosuhteissa. Hälytysajoon liittyvissä ajotehtävissä tutkittavaa ohjeistettiin 

suorittamaan ajotehtävä niin kuin hän olisi ajamassa hälytysajoa. 

 

 

KUVIO 4. Kuva kulmaperuutusharjoituksesta harjoitusten kehittämiseen 
käytetyn simulaattorin työpöytäversiosta 

Kaupunkiajoharjoitus sisälsi hälytysajotehtävän virtuaalisen paloaseman 

pihalta tehtäväpaikalle (kuvio 5). Ajotehtävään kuului muun muassa erilaisia 

risteystilanteita, liikennevaloja sekä risteävää liikennettä. 

 

 

KUVIO 5. Kuva kaupunkiajoharjoituksesta harjoitusten kehittämiseen käytetyn 
simulaattorin työpöytäversiosta 
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Hälytysajoharjoituksessa maantiellä tehtävänä oli ajaa tehtäväpaikalle 

hälytysajona maasetutumaisissa olosuhteissa. Maantieajoharjoitus sisälsi kaksi 

versiota samasta tehtävästä. Toinen tehtävä ajettiin hyvissä, kesäisissä, 

olosuhteissa ja toinen tehtävä talvisissa olosuhteissa liukkaalla tienpinnalla 

(kuvio 6). Maantieajotehtävä sisälsi lisäksi edessä ajavien ajoneuvojen 

ohittamista. 

 

 

KUVIO 6. Kuva maantieajoharjoituksesta harjoitusten kehittämiseen käytetyn 
simulaattorin työpöytäversiosta 

Ajosimulaattorissa vietetty aika per henkilö oli yhteensä noin 30 minuuttia. 

Yksittäinen ajoharjoitus kesti noin 5 minuuttia per ajotehtävä. Harjoituksista ei 

annettu palautetta tutkittavalle, vaan niiden tarkoituksena oli toimia herätteenä 

tutkittavalle siitä, millainen ajosimulaattori on, sekä millaista ajoharjoittelu 

simulaattorilla voisi olla. 

Simulaattoriajoharjoittelun jälkeen toteutettiin henkilökohtainen haastattelu 

sitä varten varatussa erillisessä tilassa. Haastattelut suoritettiin välittömästi 

ajoharjoittelun jälkeen ja ne olivat kestoltaan 10–35 minuuttia per osallistuja. 

Haastattelut tallennettiin äänitiedostona erilliselle tallentimelle. Haastattelun 

aikana muut haastateltavat odottivat vuoroaan ajosimulaattorin luona. 

Haastattelu toteutettiin puolistrukturoituna teemahaastatteluna niin, että 

haastattelun ensimmäinen teema liittyi haastateltavien taustatietoihin sekä 

aikaisempaan hälytysajokolutukseen. Toisena teemana oli kokemus 



 

31 

ajosimulaattorilla tapahtuneesta ajoharjoittelusta. Kolmantena teema liittyi siihen, 

miten haastateltava arvioi ajosimulaattorilla tapahtuvan ajoharjoittelun 

soveltuvan osaksi palokuntien ajoharjoittelua. Haastattelun pääkysymyksiä oli 

yhteensä kymmenen ja tarkentavia alakysymyksiä oli yhteensä 

kaksikymmentäneljä. Haastattelukysymykset ja haastattelun runko on kuvattu 

liitteessä 1. 

4.6 Aineiston analysointi 

Tutkimuksessa haastateltavilta kysyttyiin perustietoina vastaajan ikä, mihin 

palokuntaan kuulu sekä asema palokunnassa. Lisäksi heiltä kysyttiin, ovatko he 

ajaneet aikaisemmin hälytysajotehtävässä ajoneuvoa. Näiden kysymysten 

tarkoituksena oli myös, että tietoa olisi voitu hyödyntää esimerkiksi vertailemalla 

eri toimintaympäristössä toimivien palokuntien koulutustarpeita. Edellä mainittuja 

tietoja ei päädytty käyttämään tutkimuksen tulosten analysoinnissa, sillä 

haastateltavien määrä tarkasteltavissa ryhmissä oli niin pieni, että tulosten 

vertaaminen edellä mainittuihin ryhmiin olisi aiheuttanut sen, että henkilöt olisivat 

voineet olla tunnistettavissa aineistosta. 

Tässä tutkimuksessa aineiston analysointi tapahtui aineistolähtöisen 

sisällön analyysin keinoin, sillä sisällönanalyysi mahdollistaa myös aineiston 

analysoinnin kvantitatiivisin keinoin, jolloin puhutaan sisällön erittelystä. Sisällön 

erittely soveltuu sisällönanalyysin avuksi, sillä sen keinoin tekstimuotoinen 

aineisto pystytään sekä kuvaamaan että analysoimaan myös kvantitatiivisesti 

(Eskola & Suoranta, 1998, s. 185; Tuomi & Sarajärvi, 2018, s. 88). Eskolan ja 

Suorannan (1998, s. 185) mukaan sisällön erittelyssä aineistoa mitataan 

frekvenssi- tai volyymimittauksena, jolloin on mahdollista laskea esimerkiksi sitä, 

montako kertaa jotain lausetta tai termiä on käytetty. Näin pystytään 

analysoimaan erityisesti sitä, mitä tai miten jostakin asiasta on puhuttu. Tässä 

tutkimuksessa sisällön erittely näkyy muun muassa siten, että koodien välisiä 

frekvenssejä pystyttiin tarkastelemaan kvantitatiivisesti ja muodostamaan 

kahden tai useamman havaintojen välisiä merkityssuhteita. 

Aineiston analysointi tapahtui laadulliseen tutkimuksen analysointiin 

tarkoitetun Atlas.ti-tietokoneohjelman avulla. Ohjelma on tarkoitettu 

käsitteellisten verkostojen käsittelemiseen, jonka pohjana toimii ohjelmassa 
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rakennettu koodiverkosto. Eskola ja Suoranta (1998, s. 202–206) esittävät, että 

laadullisten aineistojen analyysi ja hallintaohjelmien käyttäminen helpottaa 

tutkijan työtä löytämällä joko tietyn tai tietyt koodit omaavat aineistokatkelman 

osan tai osat aineistosta. Niiden avulla voidaan tehdä luetteloita aineistosta 

esiintyvistä koodifrekvensseistä. Ohjelman avulla määritellään tekstistä kohta, 

joka rajataan ja nimetään koodimerkinnällä (Eskola & Suoranta, 1998, s. 205). 

Tässä tutkimuksessa tietokoneavusteisen analyysiohjelman käyttämisen 

etuna oli etenkin aineiston hallinta. Haastatteluaineistosta syntyneet litteroidut 

tekstit tallennettiin kyseiseen ohjelmistoon. Aineiston pelkistäminen 

ohjelmistossa tapahtui merkitsemällä tutkimuskysymysten kannalta oleellisia 

havaintoja haastattelutekstistä. Nämä merkinnät muodostivat tutkimuksessa 

käytetyt koodit. Koodien nimeämisen perusteena oli kyseisessä haastattelun 

katkelmassa esiinnoussut asia. Tässä tutkimuksessa Atlas.ti-ohjelmistoa 

hyödynnettiin koodaamisen lisäksi muun muassa erilaisten poimintojen 

tekemisessä, esimerkiksi koodien perusteella olevien sitaattien poimimiseen 

sekä eri havaintojen välisten frekvenssien hahmottamiseen aineistosta. 

Aineiston analysoinnin ensimmäisessä vaiheessa haastatteluaineisto 

purettiin Tampereen yliopiston opiskelijoille tarjoamalle henkilökohtaiselle 

salasanalla suojatulle Microsoft OneDrive-pilvitallennustilalle. Tämän jälkeen 

haastattelun äänitiedosto litteroitiin tekstitiedostoksi Microsoftin Office 

365-ohjelmistopaketin Word pilviversiossa. Litteroidusta haastatteluaineistosta 

poistettiin se tieto, mikä ei ollut tutkimuksen kannalta oleellista, kuten esimerkiksi 

henkilöitä yksilöivät tiedot. 

Analysoinnin toisessa vaiheessa aineistosta korostettiin tutkimuksen 

kannalta merkittäviä asioita antamalla haastattelun kyseiselle tekstin osalle eli 

pelkistetylle ilmaisulle koodi tai koodeja, joiden tarkoituksena oli ilmaista, mistä 

kyseisessä kohdassa puhuttiin. Aineistosta muodostui koodeja eli havaintoja 

yhteensä 120 kpl. Kaikkia syntyneitä koodeja ei kuitenkaan käytetty 

analysoinnissa, sillä ne eivät esiintyneet muiden koodien kanssa yhdessä tai 

eivät tuottaneet tutkimuskysymysten kannalta oleellista tietoa tai olisivat voineet 

yksilöidä haastateltavan niin, että hänet olisi voinut tunnistaa aineistosta. 

Aineistosta syntyneet koodit eli havainnot muodostivat luokittelun alaluokat, 
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joiden avulla aineistosta muodostettiin yläluokkia analysoinnin tueksi. Aineiston 

aikana syntyneet koodit on lueteltu liitteessä 7. 

Aineiston ryhmittely tapahtui yhdistämällä syntyneet havainnot 

tutkimuskysymyksen kanssa, jotka yhdessä muodostivat tutkimuksen yläluokat. 

Esimerkkinä ote erään haastateltavan haastattelusta: 

Haastattelija: ” […] suosittelisitko ajoneuvosimulaattorilla tapahtuvaa 

harjoittelua osaksi koulutustanne ja miksi? Nyt en pelkästään […] tarkoita 

[…] harjoituksia vaan niinku yleisesti VPK:laisten harjoitteluun?” 

H9: ” Kyllä. Mun mielestä tää on hemmetin hyvä harjoittelu kyllä, että joo, ja 

just se, että on turvallista. Ja varsinkin jos tuolla niinku kaupunkivepareita 

niin siellä on vielä enemmän vaaroja, kun meillä tuolla maalla […]” 

Kyseisessä esimerkissä alkuperäisenä ohjaavana tutkimuskysymyksenä oli 

selvittää, soveltuuko ajoneuvosimulaattorin käyttäminen osaksi vapaaehtoisten 

palokuntien hälytysajokoulutusta heidän itsensä arvioimana. Aineiston ryhmittely 

tapahtui niin, että tässä esimerkissä vastaus koodattiin koodilla ” Soveltuvuus: 

suositteletko simulaattorin käyttämistä osana koulutusta”. Vastaukseen lisättiin 

siihen liittyviä koodeja kuten yksinkertaisesti ”kyllä” ja ”Simulaattorin hyödyt: 

turvallisuus”. Näin saatiin eriteltyä vastauksessa esimerkiksi se, miksi vastaaja 

koki simulaattorin sopivan osaksi vapaapalokuntien koulutusta. Kuviossa 7 on 

kuvattuna alaluokkien, eli koodien, muodostuminen pelkistetyistä ilmiasuista. 
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KUVIO 7.  Esimerkki alaluokkien muodostumisesta pelkistetyistä ilmaisuista 

Ryhmittämällä alaluokkia yhteen niiden esiintymisen taajuuden mukaan 

saatiin muodostettua yläluokat. Yläluokkia yhdistelemällä muodostettiin 

pääluokat. Yhdistämisessä tässä tutkimuksessa oli oleellista, että alaluokkien ja 

pääluokkien havainnot esiintyivät yhdessä samassa pelkistetyssä ilmaisussa, 

sillä niiden välisten frekvenssien tarkastelu oli tutkimustulosten päätelmän 

pohjana. Ylä- ja pääluokkien muodostuminen on kuvattuna kuviossa 8. 

 
 

 

KUVIO 8. Esimerkki yläluokkien ja pääluokkien muodostumisesta  
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5 TULOKSET 

Tutkittavien joukko edusti palokunnan tehtäviä laajasti. Tutkittavat olivat iältään 

25–68-vuotiaita ja he kuvailivat kuuluvansa palokunnan päällystöön, 

alipäällystöön, miehistöön ja nuoriso-osastoon. Kaksi haasteltavaa kuului lisäksi 

edustamansa palokuntayhdistyksen hallitukseen. Muita tehtävänimikkeitä, joilla 

haastateltavat kuvailivat itseään, olivat vanhempi sammutusmies, 

hälytysajoneuvon kuljettaja, asemamestari, hälytysosaston jäsen, 

hälytysosaston päällikkö, ryhmänjohtaja ja yksikönjohtaja. Kaikilla 

haastateltavilla oli aikaisempaa kokemusta hälytysajon ajamisesta paloautolla. 

Haastatelluista kolme ilmoitti ajaneensa aikaisemmin hälytysajoa myös 

ambulanssilla joko armeijassa tai työskennellessään ensihoitajana. 

Haastateltavien monipuoliset roolit ja tehtävät vapaaehtoisissa palokunnissa 

sekä myös heidän aikaisemmat kokemuksensa mahdollistivat sen, että he 

pystyivät tarkastelemaan simulaattorin käyttämistä useista eri näkökulmista. 

5.1 Ajokoulutuksen nykytilanteen arviointi 

Tässä luvussa käsitellään tämän tutkimuksen ensimmäiseen 

tutkimuskysymykseen liittyviä tuloksia eli haetaan vastausta siihen, millaista 

ajokoulutusta vapaaehtoisissa palokunnissa toteutetaan hälytysajoneuvon 

kuljettamiseksi. Tämän tutkimuksen tulokset syntyivät tulkitsemalla aineiston 

analysoinnin yhteydessä syntyneiden koodien välisiä frekvenssejä. 

Analysoimalla koodien välisiä frekvenssejä ja niiden yhteydessä esiintyneitä 

katkelmia haastatteluista voidaan päätellä, että vapaaehtoisten palokuntien 

ajokoulutusta järjestetään eri tavoilla. 
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5.1.1 Hälytysajoluvan hankkiminen ja ajokoulutus vapaapalokunnassa 

Aineistosta ei noussut esille, että olisi olemassa virallisia tai yhtenäisiä käytäntöjä 

siihen, millaista koulutusta edellytetään hälytysajoneuvon ajoluvan saamiseksi. 

Yksi kriteeri ajoluvan saamiseksi näytti aineiston mukaan olevan henkilön 

aikaisempi ajokokemus sekä kokemus toimimisesta palokunnan jäsenenä. 

Kahden palokunnan osalta käytäntönä ajoluvan saamiseksi aineistosta oli 

havaittavissa, että ajolupa tai hyväksyntä hälytysajoneuvon kuljettamiseksi 

omassa palokunnassa saadaan palokunnan päälliköltä tai hänen nimeämältään 

henkilöltä. Ajoluvan tai hyväksynnän saamisen edellytyksenä on palokunnan 

itsensä järjestämän ajoneuvon käsittelykokeen ja ajonäytteen läpäiseminen. 

Haastatteluaineistosta oli myös havaittavissa, että kahdella palokunnista oli 

käytäntönä edellyttää vuosittain hälytysajoneuvoa kuljettavilta henkilöiltä 

palokunnan itsensä järjestämän käsittelykokeen suorittaminen hyväksytysti. 

Yhden haastatteluun osallistuneen vapaaehtoisen palokunnista jäsenten 

aineistosta nousi esille, että ajolupa oli mahdollista saada osallistumalla 

viikkoharjoituksiin. Viikkoharjoituksien yhteydessä kuljettajan ajotaitoja 

arvioidaan ja arvioinnin perusteella myönnetään ajolupa hälytysajoneuvon 

ajamiseksi. Toisen haastatteluun osallistuneen vapaaehtoisen palokunnan 

jäsenten aineistosta nousi taas se, että ajolupa saadaan palokunnan päälliköltä 

perustuen henkilön aikaisempaan ajokokemukseen eikä erillisiä arviointeja tai 

testejä ole käytössä. Haastateltavat kuvasivat ajoluvan saamista palokunnissaan 

esimerkiksi seuraavasti: 

H2: ”[…] tietyille ihmisille on annettu ajoluvat sitten niinku sen mukaan mitä 

mitä korttia ja kauan ollut palokunnassa ja miten niinku noheva […] muuten 

on, niin sen mukaan […] niinku annettu ihmiselle näitä ajolupia. […] Mitään 

niinku virallista järjestelyä ei ole missään ollut, niin ei ole oikein ollut […]” 

H7: ”Meillä on palokunnassa niinku nimetty yksi henkilö, joka vastasi isojen 

autojen ajoneuvokoulutuksesta ja se tekee kaikille aina samat jutut, 

riippumatta siitä, että oletko kuinka kokenut kuljettaja […] että se oli niinku 

sillai aika strukturoitu. […] 
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H9: ”No meillä on niin kun kerran vuodessa se ajolupa. Näytetään, että osaat 

ajaa hälytysautoa tai tota höökiä. Siihen haetaan ajolupa peruuttamalla ja 

siellä tehdään semmosia käsittelykokeita. […]” 

5.1.2 Aikaisemmin hankittu hälytysajokoulutus 

TAULUKKO 1. Aikaisemman hälytysajokoulutuksen sekä sen järjestäneen 
tahon väliset havainnot 

Aikaisemman koulutuksen 
järjestänyt taho 

Ei aikaisempaa 
hälytysajokoulutusta 

4 

On aikaisempaa 
hälytysajokoulutusta 

16 

Armeija 0 2 

HelPe (Helsingin pelastusliitto) 0 4 

Helsingin kaupungin 
pelastuslaitos 

0 2 

Itsenäinen tutustuminen 
koulutusmateriaaleihin 

1 0 

LuPe (Länsi-Uudenmaan 
pelastuslaitos) 

0 3 

Palokunnan itsensä järjestämä 
koulutus tai perehtyminen 

0 3 

UPL (Uudenmaan 
pelastusliitto) 

0 2 

 

 

Tähän tutkimukseen haastatelluista henkilöistä yhteensä kuusitoista oli 

saanut aikaisemmin koulutusta hälytysajoneuvon kuljettamiseksi. Tähän 

tutkimukseen osallistuneissa palokunnissa yleisin tapa järjestää koulutusta 

hälytysajoneuvon kuljettamiseksi on ollut henkilön osallistuminen alueellisten 

pelastusliittojen (6 haastateltua) ja pelastuslaitosten (5 haastateltua) järjestämille 

koulutuksille Lisäksi haastatelluista henkilöistä kolme oli saanut koulutusta 

hälytysajon ajamiseksi oman palokuntansa toimesta. Armeijassa saatu 

aikaisempi hälytysajoneuvon kuljettajakoulutus nousi esille kahden haastatellun 

henkilön kohdalla. Aikaisemmin saadun hälytysajokoulutuksen ja sen 

järjestäneen tahon koodien väliset frekvenssit on kuvailtu taulukossa 1. 
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Aikaisempaa hälytysajokoulutusta kuvailtiin haastattelussa esimerkiksi 

seuraavalla tavalla: 

Haastattelija: ” […] oletko saanut aikaisemmin koulutusta hälytysajoneuvon 

olla ajamiseksi ja jos olet niin millaista koulutusta se on ollut ja kuka tai mikä 

taho sen on järjestänyt?” 

H4: “Meillä on ollut Helsingin pelastusliiton järjestämä hälytysajokurssi. Siellä 

niitä […] on 2 moduulia. Mä oon aikoinaan käynyt sen ykkösmoduulin […], 

siitä on kanssa pitkä aika ja muuten se on käytännössä ollut sitten niin kun 

se mitä se viikko harjoitusten yhteydessä on pidetty. Mutta ei mitenkään 

älyttömästi.” 

Haastatelluista henkilöistä neljä toi esille, että eivät olleet saanut koulutusta 

hälytysajoneuvon ajamiseksi. Heistä yksi henkilö kertoi kuitenkin tutustuneensa 

hälytysajon ajamiseen liittyvään koulutusmateriaaliin omatoimisesti. 

Perehtymistään materiaaleihin haastateltava kuvasi seuraavalla tavalla: 

H16: ”En ole saanut suoranaista koulutusta, mutta pelastusopiston 

materiaalia olen käynyt läpi. […].” 

Haastatteluista nousi esille myös se, että alueellisten pelastusliittojen ja 

pelastuslaitosten järjestämiä koulutuksia ei ole järjestetty viime aikoina. 

Haastateltujen aikaisemmat kokemukset alueellisten pelastusliittojen ja 

pelastuslaitosten järjestämistä koulutuksista vaihtelivatkin 5 vuodesta aina 

kahteenkymmeneen vuoteen. 

Haastattelija ”Joo, […] muistatko yhtään, että onko siitä niinku pitkä aika?” 

H4: ”On siitä kanssa […] lähemmäksi 20 vuotta aikaa, että kyllä mä 15 pistän 

ainakin siinä.” 
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5.1.3 Hälytysajoon liittyvien taitojen ylläpitäminen vapaapalokunnassa 

Tarkasteltaessa aineistosta havaintoja, jotka esiintyivät yhdessä hälytysajoon 

liittyvien taitojen ylläpitämiseksi liittyvien havaintojen kanssa, nousi aineistosta 

esille erityisesti ajoharjoittelun merkitys (taulukko 2). Tämän lisäksi toinen 

merkittävä yhteys hälytysajotaidon ylläpitämisen keino on kierrättää kuljettajia 

niin, että ajokokemusta kerrytettäisiin tasapuolisesti. Kolmantena aineistosta 

nousi esille ajoneuvon käsittelyharjoitukset, joilla vaikuttaisi olevan kaksi eri 

merkitystä. Toisaalta niiden avulla ylläpidetään hälytysajoneuvon ajamiseen 

liittyviä taitoja, mutta käsittelyharjoitukset yhdistettynä muuhun ajamiseen 

toimivat myös arvioinnin välineenä ajoluvan saamiseksi. 

TAULUKKO 2. Hälytysajoneuvon ajamisen liittyvien taitojen ylläpitämiseen 
liittyvien havaintojen väliset frekvenssit 

Aihe 

Hälytysajoneuvon 
ajamiseen liittyvien taitojen 

ylläpitäminen 

Ajoharjoittelu 14 

Ajoneuvon käsittely 8 

Teoriaopetus - hälytysajon riskit 2 

Harjoittelu hälytysajojen yhteydessä 3 

Kuljettajien kierrättäminen 10 

Omatoiminen harjoittelu 2 

Lupa ajaa hälytysajoa 7 

Hälytysajoa ei harjoitella 2 

 

 
Viikkoharjoitusten yhteydessä tapahtuvan ajo- ja käsittelyharjoittelun lisäksi 

toinen aineistosta esiin noussut tapa ylläpitää kuljettajien ajotaitoa on kuljettajien 

kierrättäminen niin, että kaikki saisivat kokemusta hälytysajoneuvon ajamisesta. 

Kuljettajien kierrättämistä tapahtuu sekä ajoharjoittelun että hälytysajojen 



 

40 

yhteydessä. Kuljettajan kierrättämistä ja ajoharjoittelua palokunnassa kuvailtiin 

eräässä haastattelussa seuraavalla tavalla: 

H18: ”Sitten ajamista koitetaan jakaa harjoituksissa silleen […] että jokaiselle 

kertyisi sitä kokemusta. Sitten myöskin tehtävillä. Kun tulee hälytys niin 

jaetaan sitä, ettei sama jätkä aja aina, että se olisi isommalla skaalalla […]. 

Mutta tota muuten varsinaisesti sitä hälytysajoa tai […] ajoharjoittelua, niin 

kun, no se tulee silloin kun tulee uusi auto. Silloin tehdään se. […]” 

Aineiston perusteella viikkoharjoitusten yhteydessä tapahtuva ajoharjoittelu 

vaikuttaisi olevan pääasiassa ajoneuvon käsittelyyn esimerkiksi 

peruutusharjoituksia ja ajoneuvon varusteisiin liittyvää harjoittelua. Kaksi 

haastateltavaa kuvaili ajoneuvon käsittelyyn liittyvää harjoittelua seuraavalla 

tavalla:  

H13: ”Meillä on harjoitusohjelmassa, […] kaluston käsittelyharjoituksia kerta 

varsinaista hälytysajoa liikenteessä […] ei harjoitella millään lailla, että se on 

vaan sen kaluston kaluston käsittelyä mitä harjoitellaan.”  

H14: ”Ei […] hälytysajoo silleen mitenkään, mutta ihan ajoa sitten 

harjoituksessa, niin koitetaan katsoa eri tai eri harjoituskerralla aina vaihdella 

kuskia, ettei se ole aina se […] joka ajaa ja muuta […]” 

Hälytysajoon liittyvien taitojen ylläpitämiseksi aineistosta nousi esille se, 

että hälytysajon harjoitteleminen koettiin haasteelliseksi. Sitä ei ole mahdollista 

juurikaan harjoitella muuten kuin ajamalla hälytystehtävässä, sillä hälytysajoa, 

jossa siniset vilkut ja äänimerkit ovat käytössä, ei voida harjoitella muun liikenteen 

seassa. Eräs haastateltava kuvaili palokunnassa tapahtuvaa ajoharjoittelua 

seuraavasti: 

H20: ”Ajoharjoittelua on muutaman kerran vuodessa säännöllisesti, 

järjestetään ajoneuvon käsittelyä. Käytännössä hälytysajoahan itsessään on 

tosi vaikea harjoitella... […]” 
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Aineiston perusteella hälytysajoon liittyviä piirteitä opiskellaan palokunnissa 

käymällä läpi hälytysajoon liittyviä riskejä viikkoharjoituksien yhteydessä 

pidettävissä teoriaopetuksissa. Hälytysajoon liittyviä riskejä ja vaaratapahtumia 

puretaan lisäksi hälytysajojen jälkeen keskustelemalla. Haastatteluista 

henkilöistä kaksi kuvaili palokuntien omaa hälytysajoon liittyvää koulutusta 

seuraavalla tavalla: 

Haastattelija: ”[…] mitenkä olette palokunnassa harjoitelleet ja ylläpidätte 

tällä hetkellä hälytysajon ja ajoneuvon ajamiseen liittyviä taitoja?” 

H1: ”[…] käydään läpi teoriassa hälytysajon riskejä ja sitten niitä käydään niin 

ajoharjoittelu talvella ja keväällä ja tarpeen vaatii.” 

H8: ”No […] kyllä me aina […] hälytysajojen jälkeen keskustellaan siitä, että 

miten […] meni ja mitä […] olisi voinut […] sitten huomioida ehkä enemmän 

tai muuta, mutta ei, ei sillä tavalla. No joo kyllä sitten niinku hälytystehtäviin 

liittyy niin tää niinku teoriassa puhutaan kun harjoitellaan muutenkin, että 

mihinkä ajoneuvo jätetään, mitä pitää huomioida tai miten näkyvyys 

tämmöisessä tilanteessa niin […] teoria mielessä kyllä ja sitten harjoituksissa 

kun harjoitellaan niin siellä on ajoneuvon jättämistä ja muuta, että mitenkä 

parkkeerataan tai miten jätetään tai miten blokataan suoja-aluetta tai muuta 

niin tää tämmöisiä.” 

5.2 Simulaattorin soveltuvuuden arviointi osaksi palokuntien 
koulutusta 

Tässä alaluvussa käsitellään tutkimuskysymykseen 2 liittyviä tuloksia eli siihen 

miten ajoneuvosimulaattorin käyttäminen soveltuu osaksi vapaaehtoisten 

palokuntien hälytysajokoulutusta. Ajoneuvosimulaattorin soveltuvuuden arviointi 

osana vapaaehtoisten palokuntalaisten hälytysajoneuvon kuljettajien 

kouluttamista, aloitettiin vertaamalla kahden kysymyksen välisiä yhteyksiä. 

Ensimmäinen kysymys oli, kuinka hyvin haastateltavan mielestä simulaattorilla 
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tapahtuva harjoittelu soveltuisi osaksi palokuntien koulutusta ja miksi? Toinen 

kysymys puolestaan oli, suosittelisitko ajosimulaattorilla tapahtuvaa 

ajoharjoittelua osaksi palokuntien koulutusta ja miksi? 

Tutkimukseen haastatelluista kahdestakymmenestä henkilöstä 

yhdeksäntoista oli sitä mieltä, että ajoneuvosimulaattorilla tapahtuva harjoittelu 

sopisi osaksi heidän ajokoulutustaan. Yhden haastatellun henkilön vastauksesta 

ei voitu tehdä johtopäätöstä. Haastatelluista henkilöistä yhdeksäntoista myös 

suosittelisi simulaattorin käyttämistä osana palokuntien ajoharjoittelua. 

Myöskään kysymykseen siitä, että suosittelisitko ajosimulaattorin käyttämistä 

osana palokuntien ajokoulutusta, ei yhden haastatellun vastauksesta voitu tehdä 

johtopäätöstä. 

Haasteltavien mukaan ajosimulaattori koettiin soveltuvan erityisesti 

hälytysajon harjoittelemiseen. Lisäksi sen koettiin soveltuvan ajoharjoitteluun 

yleisesti sekä erilaisilla teillä ja keliolosuhteissa tapahtuvaan ajamisen 

harjoittelemiseen. Ajosimulaattorin soveltuvuuteen osana palokuntien 

ajoharjoittelua liittyvien havaintojen frekvenssit aineistosta on kuvattu taulukoissa 

3. 

TAULUKKO 3. Ajosimulaattorin koettu soveltuvuus teemojen mukaan 

Harjoittelun aihe: Havaintojen frekvenssit 

Ajoharjoittelu yleisesti 2 

Ajokokemuksen kerryttäminen 3 

Ennakoiva ajaminen 3 

Hälytysajo 10 

Kapeat tiet 1 

Liukas keli 3 

Mäkinen maasto 1 

Reittivalinnat 1 

Ajamisen riskipaikat 1 

Ajaminen vesisateella 1 

Ajaminen yöllä tai hämärässä 1 
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Arvioitaessa ajosimulaattorin soveltuvuutta osaksi palokuntien 

ajoharjoittelua, aineistosta nousivat esille myös kustannukset. Kustannuksiin 

liittyvissä kommenteissa haastateltavat nostivat esiin lähinnä ajoneuvoon liittyvät 

säästöt. Haastateltavat kokivat, että säästöä syntyisi, jos ajoneuvo ei olisi 

korjattavana vahingon seurauksena. 

Hälytysajotehtävien määrä voi vaihdella vapaaehtoisten palokuntien välillä 

paljon. Eräs haastateltavista toi esille, että osalle vapaaehtoisille palokunnille 

hälytystehtäviä tulee useammin kuin toisille. Käytännössä tapahtuvaa 

ajokokemusta kertyy luonnollisesti enemmän niissä palokunnissa, jotka 

osallistuvat useammin hälytystehtäville. Tämän tutkimusaineiston perusteella 

voidaan päätellä, että ajosimulaattorin käyttäminen hälytysajon harjoittelemiseen 

mahdollistaisi hälytysajotehtävien turvallisen suorittamisen kannalta tarvittavien 

taitojen ylläpitämisen. Simulaattoriharjoittelun avulla pystyttäisiin muistuttamaan 

kuljettajia muun muassa hälytysajoon liittyvistä riskitekijöitä turvallisesti. Eräs 

haastateltavista kommentoi tätä seuraavalla tavalla: 

H15: ”Sanotaan, ehkä […] vapaapalokunnan kannalta niin niitä 

hälytystehtävä ei välttämättä jokaiselle palokunnalle tule niin paljoa. Ja sitten 

kun se tulee, niin sitten se on tavallaan semmoista touhottamista ja 

välttämättä ei muisteta kaikkia lainalaisuuksia ja uskotaan tavallaan, tulee 

semmoinen sinivilkku syndrooma eli putkikatse ja muu, ei enää tavallaan 

huomioida sitä muuta liikennettä ja muistetaan vaan ainoastaan, että ollaan 

niinku ratissa ja putkikatse on.” 

Hälytysajon ajoharjoitteluun liittyvänä haasteena aineistosta nousi esille, se 

että haastateltavat kokivat hälytysajon harjoittelemisen haasteena vaikeuden 

harjoitella sitä käytännössä. Hälytysajon harjoittelemisessa tärkeänä koettiin 

käytännön ajoharjoittelu mutta sen toteuttaminen muun liikenteen seassa ei ole 

mahdollista. Varsinaisen hälytysajon harjoitteleminen vapaaehtoisissa 
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palokunnissa vaikuttaisi haastatteluaineiston perusteella tapahtuvan varsinaisten 

hälytysajotehtävien yhteydessä. 

H4: ”Joo kyllä mä sen sen että soveltuu mun mielestä hyvin ja varsinkin 

nimenomaan se niinku varsinainen hälytysajo, että koska sitä kun ei pääse 

niinku treenaan oikeastaan muuta kuin ajamalla sitä ja sitä on hirveän 

hankalaa niin kun tehdä milloinkaan muulloin kuin se keikka on, niin tota. 

Kyllä se siihen niin kyllä mä näkisin, että se soveltuu ihan ihan palokunnasta 

riippumatta kaikille, kannattaa käydä kokeilee.” 

H11: ”Siis sanotaan näin, että hälytysajoa kun ei oikein pysty harjoittelemaan 

missään. Sehän on mahdoton, että siis ei me voida vaan lähteä ajamaan ja 

lähdetäänpä harjoittelemaan pillit päällä ajoa. Eli siis. Se, että pystyisi pystyy 

harjoittelemaan liikenteen seassa pystyy harjoittelemaan, eli eri 

olosuhteissa. Muita autoja mukana. Niin se on oikeastaan simulaattori on 

ainoa missä sen pystyy tekemään, että ehkä se vielä se turvallisuus 

simulaattoriharjoittelun etuna.” 
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5.2.1 Ajosimulaattorilla tapahtuvan harjoittelun hyödyt 

Aineistosta nousi esille, että simuloidussa ympäristössä on mahdollista harjoitella 

sellaisia hälytysajolle tyypillisiä vaarallisia tilanteita, joita ei todellisessa 

liikennetilanteessa pystyttäsi muuten turvallisesti harjoittelemaan. 

Simulaattoriharjoittelun turvallisuutta ja sen yhteyksiä harjoitusaiheisiin on 

kuvattu taulukossa 4. 

TAULUKKO 4. Ajosimulaattorilla tapahtuvan ajoharjoittelun hyödyt, kun 
tarkastellaan simulaattoriharjoittelun turvallisuuteen liittyviä havaintoja 

Ajoharjoittelun aihe 

Simulaattorin hyödyt: 

turvallisuus 

Hälytysajo 4 

Kapeat tiet 1 

Liukas keli 2 

Mäet 1 

Yöllä/hämärässä ajaminen 1 

 

 

Taulukossa 5 kuvataan ajoharjoittelun hyötyjä, kun havainto 

ajosimulaattorin hyödyistä yhdistettiin havaintoon ajosimulaattorilla tapahtuvan 

ajokoulutuksen suosittelemiseen. Haastateltujen henkilöiden, jotka suosittelivat 

ajosimulaattorilla tapahtuvaa ajokoulutusta, aineistosta nousi erityisesti esille 

ajosimulaattorilla tapahtuvan ajoharjoittelun turvallisuus. 
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TAULUKKO 5. Ajosimulaattorilla tapahtuvan ajoharjoittelun koetut hyödyt 

Ajoharjoittelun hyödyt Havaintojen frekvenssit 

Turvallisuus 6 

Harjoittelun tasapuolisuus 1 

Kustannukset 1 

 

 

Haastatteluaineistosta esiin nousseiden asioiden perusteella voidaan 

päätellä, että haastateltavat kokivat, että ajosimulaattorilla toteutettu 

ajoharjoittelu on mahdollista tehdä turvallisessa harjoitteluympäristössä. 

Ajosimulaattori mahdollistaa harjoittelun sellaisissa erilaisissa olosuhteissa, 

joissa vapaaehtoiset palokuntalaiset joutuvat usein toimimaan. Esimerkiksi 

ajaminen liukkaalla kelillä, yöllä ja erilaisissa haastavissa paikoissa kuten kapeilla 

ja mäkisillä teillä. Erään haastateltavan vastauksessa tämä esiintyi seuraavalla 

tavalla: 

Haastattelija: ”[…] suosittelisitko ajoneuvosimulaattorilla tapahtuvaa 

harjoittelua osaksi koulutustanne. Ja jos näin niin miksi?” 

 H2 Joo […] kyllä. No no just se […] yöllä ajoi tietysti siihen […] jotain, että 

siinä […] voisi nyt turvallisessa ympäristössä harjoitella yöllä […] ajoa. […]” 

5.2.2 Kokemus ajosimulaattorin käyttämisestä 

Haastateltavia pyydettiin arvioimaan sitä, oliko ajosimulaattorin käyttäminen 

heidän mielestään helppoa vai vaikeaa. Vastaajista 8 henkilöä koki 

ajosimulaattorin käyttämisen helpoksi. Kun taas neljä haastateltavaa koki sen 

käyttämisen vaikeaksi. Yksi haastateltavista koki ajosimulaattorin käyttämisen 

saman aikaisesti sekä helpoksi että vaikeaksi. Kahden vastaajan aineistosta ei 

voitu tehdä johtopäätöksiä siitä, millaiseksi he kokivat ajosimulaattorin 
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käyttämisen. Taulukossa 6 on kuvattu vastaajien kokemuksia ajosimulaattorin 

käyttämisen helppoudesta. 

TAULUKKO 6. Haastatteluun vastanneiden kokemukset ajosimulaattorin 
käyttämisestä 

 

Oliko simulaattorin käyttäminen 

mielestäsi vaikeaa vai helppoa? 

Helppoa 9 

Ei vaikeaa eikä helppoa 4 

Vaikeaa 5 

 

 

Simulaattorin käyttämisen haasteena aineistosta nousi esille erityisesti 

ajoneuvon ja ympäristön hahmottamiseen liittyvät ongelmat, joiden välistä 

yhteyttä on kuvattuna taulukossa 7. 

 

TAULUKKO 7. Simulaattorin käyttämisen vaikeuden ja hahmottamiseen 
liittyvien haasteiden välisten koodien välinen yhteys 

 

  

Simulaattorin käyttäminen Helppoa 

Ei vaikeaa 
eikä 

helppoa  Vaikeaa 

Hahmottaminen 1 2 5 

Hallintalaitteet 3 0 2 

Jarruttaminen 1 0 0 

Simulaattorin liikkeet 1 0 1 

Simulaattorin ohjaaminen 1 0 1 

Simulaattorin sivuikkuna 1 0 2 

Simulaation visuaalisuus 1 1 1 
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Vertailtaessa hahmottamiseen liittyvää koodia muihin koodeihin, oli 

aineistosta havaittavissa että, etenkin simulaattorin sivuikkunoihin ja etenkin 

vasemman sivuikkunan aiheuttamat ajoneuvon ja ympäristön hahmottamiseen 

liittyvät ongelmat korostuivat aineistosta. Tähän liittyi myös virtuaalisen 

maiseman visuaalisuus. Hahmottamiseen vaikutti myös ajosimulaattorin liikkeet, 

sillä simulaattorin liikkeiden ei koettu olevan aina realistisia. Hahmottamisella ja 

huonolla ololla koettiin myös olevan yhteys. Muita hahmottamiseen liittyviä 

haasteita aineistosta nousi esille muun liikenteen hahmottaminen sekä 

ajoneuvon nopeuden sekä ajoneuvon peilien hahmottaminen ja ajoneuvon 

liikkeet. Hahmottamiseen ja sen kanssa simulaattorin käyttämiseen liittyvien 

havaintojen välistä yhteyttä on kuvattuna taulukossa 8. 

TAULUKKO 8. Ajosimulaattorin käyttämisen ja sen hahmottamisen väliset 
frekvenssit 

Käyttäminen Hahmottaminen 

Erilaiset keliolosuhteet 3 

Hahmottaminen: heijastukset 1 

Hahmottaminen: nopeudet 3 

Hallintalaitteet 3 

Huono olo 2 

Jarruttaminen 1 

Muun liikenteen hahmottaminen 5 

Näkyvyys 2 

Sivupeilien hahmottaminen 3 

Realistisuus 1 

Silmien rasittuminen 1 

Simulaattorin liikkeet 3 

Simulaattorin ohjaaminen 1 

Sivuikkunoihin liittyvä havainto 13 

Vasempaan sivuikkunaan liittyvä ongelma 10 

Simulaation visuaalisuus 6 
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Haastateltavat kokivat simulaattorin hallintalaitteet tutuiksi. Tämä nousi 

esille erityisesti niiden haastateltavien aineistosta, jotka kokivat simulaattorin 

käyttämisen helpoksi.  Eräs haastateltava kertoi ajosimulaattorin käyttämisestä 

seuraavalla tavalla: 

Haastattelija: ” […] millaista oli mielessäsi käyttää simulaattoria? Että oliko 

sen käyttäminen mielestäsi vaikeaa vai helppoa?” 

H10: ”Käyttäminen oli helppoa.” 

Haastattelija: ”Joo, osaatko […] perustella vähän sitä, että miksi se tuntui 

helpolta?” 

H10: ”No kyllä se nyt kun ajon hallintalaitteet oli periaatteessa samanlaiset 

mitä nyt yleensäkin on ollut noissa autoissa, niin sen puolesta niin ei mitään 

suurta eroavaisuutta […] käytön kannalta.” 

5.3 Millaista osaamista ajosimulaattorilla kannattaa 
vapaaehtoisessa palokunnassa harjoitella 

Tässä alaluvussa käsitellään tämän tutkimuksen kolmanteen 

tutkimuskysymykseen liittyviä tuloksia eli siihen millaista osaamista 

ajoneuvosimulaattorilla kannattaa harjoitella osana vapaaehtoisten palokuntien 

hälytysajokoulutusta heidän itsensä arvioimana. 

5.3.1 Ajosimulaattorin soveltuvuus ajoharjoitteluaiheittain 

Haastateltujen perusteella ajoneuvosimulaattorilla voidaan harjoitella monia 

pelastusajoneuvon kuljettajan ja hälytystehtävän onnistumisen kannalta tärkeitä 

tilanteita. Taulukossa 9 on kuvattuna teemat, joihin tähän tutkimukseen 

haastateltavat kokivat ajosimulaattorin eritysesti soveltuvan. 
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TAULUKKO 9. Ajosimulaattorin soveltuvuuden arviointi eri ajoharjoittelu 
teemojen harjoittelemiseen 

 

 

Tarkasteltaessa samanaikaisesti ajosimulaattorin soveltuvuuden kanssa 

esiintyviä havaintoja nousi tässäkin tarkastelussa esille erityisesti hälytysajon 

harjoitteleminen. Hälytysajon harjoittelemisen haasteena on, kuten jo 

aikaisemminkin on tullut esille se, että varsinaisen hälytysajon harjoitteleminen 

todellisen liikenteen seassa ei ole mahdollista. Eräs haastateltavista toikin esille 

sen, että hälytysajoharjoittelua voi tehdä vain lentokentällä, joka on suljettu alue. 

Harjoittelun haasteena siinä kuitenkin on se, että sieltä puuttuu muun liikenteen 

tuomat haasteet: 

H14: ”Se on just toi hälytysajo että. Ei kai sitä pääse pahemmin harjoittelee 

muualla. Muuta kuin just siellä lentokentällä sitten, mutta siellä ei ollut muuta 

liikennettä ja risteykset. Se on selvä rata että.” 

Muita aineistosta selkeästi erottuvia aiheita olivat ennakoiva ajamisen 

harjoitteleminen sekä ajaminen eri olosuhteissa kuten liukkaalla, pimeällä ja 

vesisateessa. Ajoharjoittelu liikenteessä jakoi myös mielipiteitä. Osa 

Ajoharjoittelun teemat 

Simulaattorin soveltuvuus osana 

palokuntien koulutusta 

Ajoharjoittelu 2 

Ajokokemuksen kerryttäminen 3 

Ennakoiva ajaminen 3 

Hälytysajo 10 

Kapeat tiet 1 

Liukas keli 3 

Mäet 1 

Reittivalinnat 1 

Riskipaikat 1 

Vesisade 1 

Yöllä/hämärässä ajaminen 1 



 

51 

haastatelluista koki, että simulaattorilla ei kannata harjoitella perusajoa 

liikenteessä. Tämä on kuitenkin ristiriidassa sen kanssa, että ajokokemuksen 

kerryttäminen simulaattorin avulla koettiin myös hyödylliseksi. Muita 

simulaattoriharjoittelulle sopivia aiheita palokunnan ajoharjoitteluun olivat 

haastattelujen perusteella tiestöön, ajo-olosuhteisiin ja ajoreitteihin liittyvät aiheet 

sekä hälytysajoneuvolla ajamisen kannalta vaarallisten riskipaikkojen ja niiden 

muodostamien tilanteiden harjoitteleminen. 

5.3.2 Ajosimulaattorin haasteet 

Arvioitaessa sitä, mitä simulaattorilla ei kannattaisi harjoitella vapaaehtoisten 

palokuntalaisten itsensä arvioimana, olivat tulokset jossain määrin ristiriitaisia 

niiden tuloksien suhteen, mitä simulaattorilla kannattaisi harjoitella. Aineistosta 

nousi esiin muun muassa ajoneuvon käsittelyharjoitukset. Ajoneuvon 

käsittelyharjoitusten osalta koettiin, että sen harjoitteleminen palokunnan omalla 

ajoneuvolla on tehokkaampaa kuin sen harjoitteleminen ajoneuvosimulaattorilla. 

Vapaapalokuntalaisten arviot millaiseen harjoitteluun ajosimulaattori ei sovellu ja 

siihen liittyvät frekvenssit ovat kuvattuna taulukossa 10. 

TAULUKKO 10. Vapaaehtoisten palokuntalaisten oma arvio siitä, mitä 
simulaattorilla ei kannata harjoitella 

 

 

 

 

 

 

 

 

Aineistosta nousi esille kaksi ristiriitaista havaintoa liittyen siihen mitä 

simulaattorilla ei kannattaisi harjoitella, ajoharjoittelu ja ajaminen liukkaalla kelillä. 

Haastateltavista kaksi henkilöä koki, että perusajamisen harjoittelemisen 

turhaksi. He kokivat, että henkilöillä, jotka ajavat hälytysajoa, on jo aikaisempaa 

Harjoittelun aihe 

Simulaattorilla ei kannata 

harjoitella, frekvenssit 

Ajoharjoittelu 2 

Ajoneuvon käsittely 3 

Ajaminen liukkaalla 2 
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kokemusta paloautolla ajamisesta, jolloin ajoharjoittelua ajosimulaattorilla 

ajokokemuksen kartuttamiseksi ei tarvita. Liukkaalla ajamisen haasteena kahden 

haastatellun henkilön kohdalla vaikutti se, että he kokivat ajosimulaattorin ajo- ja 

jarrutuntuman puutteelliseksi. 
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6 POHDINTA 

6.1 Tutkimuksen eettiset kysymykset 

Tämän tutkimuksen jokaisessa vaiheessa on pyritty noudattamaan 

Tutkimuseettisen neuvottelukunnan hyvien tieteellisten käytäntöjen 

peruskäytäntöjä. Tutkimuseettisen neuvottelukunnan (Tutkimuseettinen 

neuvottelukunta, 2023) internetsivuilla  hyviksi tieteellisiksi peruskäytännöiksi on 

lueteltu seuraavat toimintatavat: luotettavuus, rehellisyys, arvostus ja 

vastuunkanto. Lisäksi hyvä tieteellinen käytäntö koostuu sellaisista 

menettelytavoista, joilla huolehditaan hyvän tieteellisen käytännön 

toteutumisesta koko tieteellisen toiminnan elinkaaren ajan. 

Tutkittaville välitettiin etukäteen tieto siitä, millaisesta tutkimuksesta on 

kysymys ja mikä on tutkimuksen tarkoitus ja miten se toteutetaan. Tieto 

tutkimuksesta toteutettiin lähettämällä liitteenä 3 oleva kutsu tutkimukseen 

osallistumiseksi tutkimukseen osallistuvien palokuntien päälliköille ja 

yhteyshenkilöille, jotka välittivät sen tutkimuksesta kiinnostuneille jäsenille 

omassa palokunnassaan. Kutsun yhteydessä välitettiin osallistujille etukäteen 

tutustuttavaksi myös opinnäytetyön suostumuslomake (liite 4), tiedote 

opinnäytetyöstä (liite 5) sekä tietosuojailmoitus (liite 6). 

Tutkimukseen osallistuvien henkilöiden kanssa käytiin tutkimustilaisuuden 

alussa läpi tutkimuksen tiedote ja opinnäytetyön tietosuojailmoitus 

henkilökohtaisesti. Jokaiselta tutkittavalta kerättiin talteen myös 

allekirjoitettuopinnäytetyön suostumuslomake, joka skannattiin ja arkistoitiin 

yliopistonopiskelijoilleen tarjoamalle Microsoftin OneDrive pilvitallennustilaan, 

joka on tutkijan henkilökohtaisessa käytössä ja salasanalla suojattu. Tämän 

jälkeen alkuperäinen suostumuslomake tuhottiin. 

Tässä tutkimuksessa tutkimustilaisuuden alussa painotettiin tutkittavalle 

sitä, että hänellä on mahdollisuus keskeyttää osallistuminen tutkimukseen missä 

vaiheessa tahansa. Samassa yhteydessä tutkittavalle korostettiin myös sitä, että 
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tutkittava voi haastattelun jälkeenkin pyytää tutkijaa olemaan käyttämättä 

hänestä kerättyä aineistoa. Lisäksi tutkittaville kerrottiin myös mahdollisuudesta 

olla vastaamatta kysymyksiin. Kukaan tutkittavista ei käyttänyt tätä 

mahdollisuutta. 

Tässä tutkimuksessa haastattelussa kysyttyjä suoria tunnistetietoja olivat 

vastaajan nimi ja ikä. Ikä oli tarpeen vain aineiston keruun aikana, jotta 

haastatteluaineisto pystyttiin yksilöimään. Iän tarkoituksena oli ryhmitellä 

vastaajat, jotta voitaisiin tarkastella eroja eri ikäisten vastaajien välillä. Tälle ei 

kuitenkaan tutkimuksen tuloksia analysoitaessa esiintynyt tarvetta, vaan se olisi 

saattanut aiheuttaa lopulta sen, että haastateltu olisi tunnistettavissa aineistosta. 

Haastatteluaineisto muutettiin tunnistamattomaksi niin, että vastaajan nimi 

muutettiin tunnistamattomaksi koodiksi aineiston litteroinnin yhteydessä. Koska 

haastateltavien ryhmä oli verrattain pieni ja haasteltavien ryhmitteleminen olisi 

voinut aiheuttaa sen, että he olisivat olleet tunnistettavissa aineistosta, ei sellaisia 

tunnistetietoja, jotka olisivat mahdollistaneet yksilön tunnistamisen aineistosta, 

päädytty käyttämään tässä tutkimuksessa. Näitä olivat muun muassa 

haastateltavan ikä ja rooli palokunnassa, sekä se mihin palokuntaan 

haastateltava kuului. 

6.2 Tutkimuksen luotettavuuden arviointi 

Tutkimuksen validiteetilla tarkoitetaan sitä, että onko tutkimuksessa tutkittu ja 

mitattu sitä, mitä oli tarkoitus mitata (Metsämuuronen, 2006, s. 56) ja toisaalta 

sitä, mitä oli luvattu mitata (Tuomi & Sarajärvi, 2018, s. 120). Hirsjärven ja 

kollegoiden (2005, s. 216) mukaan validiteettia arvioitaessa huomio kiinnittyy 

siihen, että käsittikö haastateltu kysymykset niin kuin tutkija oli ne tarkoittanut. 

Aineiston tulkintaa voidaan myös pohtia reliabiliteetin näkökulmasta. 

Reliabiliteetilla tarkoittaa sitä, että onko tutkimus toistettavissa niin, että samat 

tulokset syntyisivät uudelleen, jolloin tulokset olisivat luonteeltaan ei-

sattumanvaraisia (Hirsjärvi ym., 2005, s. 216). Eskolan ja Suorannan (1998, s. 

213) mukaan aineisto on reliaabelia kun se ei sisällä ristiriitaisuuksia. 

Tässä tutkimuksessa validiteettia arvioitaessa huomio kiinnittyy 

haastattelukysymyksiin, eli mittasivatko kysymykset niitä asioita, mitkä olivat 

tutkimusongelman näkökulmasta oleellisia. Tämän aineiston validiteettia kuvaa 
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se, että haastattelut tuottivat aineistoa, jonka avulla syntyi tutkimuskysymyksiin 

johdonmukaisia tuloksia. Tämän tutkimuksen toistettavuus on kuitenkin 

haasteellista, sillä se kohdistui hyvin pieneen ryhmään ihmisiä, jotka suorittivat 

haastatteluun liittyvät tehtävät tietyssä maantieteellisessä sijainnissa 

sijaitsevassa ajosimulaattorilla, jonka siirtäminen toiseen paikkaan ei ole 

kustannuksiltaan järkevää. Toisaalta ajotehtävien suorittaminen toisenlaisella 

simulaattorilla, esimerkiksi simulaattorilla ilman liikealustaa tai oikean ajoneuvon 

korirakennetta, tuottaisi todennäköisesti erilaisia tuloksia. 

Tutkimuksen tiedonantajiksi päätyneet henkilöt olivat vapaaehtoisia ja heille 

oli tiedotettu etukäteen millaiseen tutkimukseen he ovat osallistumassa sekä mitä 

varten tutkimusta tehdään. Tiedonantajien motivaatio ajosimulaattoria kohtaan 

saattoi vaikuttaa vastauksiin. Toisin sanoen tutkimukseen osallistuvilla saattoi 

olla positiivinen asenne ajosimulaattoria kohtaan, kun taas henkilöt, joilla oli 

aikaisempi huono kokemus ajosimulaattorista, jättivät osallistumasta 

tutkimukseen. Tosin tutkimukseen olisi ollut halukkaita osallistujia enemmänkin, 

mutta tämän tutkimuksen resurssien puitteissa, oli osallistujien määrä rajoitettava 

kahteenkymmeneen osallistujaan. Aineiston keruu toteutettiin haastattelemalla 

henkilöt yksitellen. Haastattelusta tehtiin äänitallenne samanaikaisesti. 

Äänitallentimen käyttäminen haastattelussa saattoi olla osalle jännittävää, joka 

puolestaan on saattanut vaikuttaa henkilön vastauksiin. 

Tämän tutkimuksen reliabiliteettia arvioitaessa huomio kiinnittyy 

tutkimuksen otantaan tai tässä tapauksessa näytteeseen. Näyte oli luonteeltaan 

ei satunnainen mukavuuspoiminta. Koska tutkittavien näyte valikoitui 

saatavuuden ja tutkijan omien kontaktien myötä on hyvin todennäköistä, että 

tutkimuksen tulokset olisivat toisilla tutkittavilla erilaiset. Tämä on omiaan 

vähentämään tämän tutkimuksen reliabiliteettia. 

Tämän tutkimuksen uskottavuuden kannalta on merkittävää myös se, että 

tutkija on pystynyt tulkitsemaan haastateltujen sisällöt johdonmukaisesti sekä niin 

kuin haastateltava oli sen tarkoittanut. Haastattelujen tulkinnoissa on myös 

tärkeää läpinäkyvyys lukijalle. Siksi tutkimustulosten yhteydessä on päädytty 

esittelemään katkelmia haastatelluista, jolloin myös lukija pystyy tulkitsemaan 

aineistoa itse. Lisäksi analyysiin tulokset on esitelty taulukkomuodossa, niin että 

lukijan on mahdollista päätellä myös niistä, miten tuloksiin on päädytty. 

Tutkimuksen uskottavuuden kannalta on myös tärkeää huomioida aineiston 
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kyllääntyminen tässä tutkimuksessa. Aineiston analyysin yhteydessä oli 

havaittavissa, että aineisto rupesi tuottamaan samanlaisia tuloksia loppua kohti, 

joten voidaan päätellä, että tutkittavien ryhmä, kaksikymmentä haastateltavaa, oli 

riittävä tähän tutkimukseen. 

Aineiston analysointi toteutettiin tietokoneohjelman avulla. 

Tietokoneohjelmat auttavat tutkijaa näkemään aineiston painopistealueet ja 

välttämään turhien yksityiskohtien nousemista tulkintojen keskukseen. 

Tietokoneohjelmien heikkous on siinä, että valitsemalla tietyn ohjelmiston tutkija 

saattaa sitoutua erilaisiin analyysiratkaisuihin kuin mitä oli alun perin tarkoitus. 

Tätä tutkimusta analysoitaessa käytettiin Tampereen yliopiston opiskelijoille 

tarjoamaa Atlas.ti-ohjelmistoa. Ohjelman käyttö oli tutkijalle entuudestaan osittain 

tuttu aikaisemmasta tutkimuksesta, joka vaikutti siihen, että kyseistä ohjelmaa 

päädyttiin käyttämään tässäkin tutkimuksessa aineiston analysoinnin välineenä. 

Myös se, että sillä oli mahdollista tutkia koodattujen ilmaisujen keskinäisiä 

frekvenssejä, oli tutkimuksen kannalta merkityksellistä, sillä nämä koodien väliset 

keskinäiset osumat ja niiden tarkastelu olivat keskeinen osa analyysiä. 

6.3 Johtopäätökset 

Tämän tutkimuksen tavoitteena oli selvittää, millaista ajokoulutusta 

vapaaehtoisissa palokunnissa toteutetaan hälytysajoneuvon kuljettamiseksi, 

soveltuuko ajosimulaattorilla tapahtuva ajoharjoittelu osaksi vapaaehtoisten 

palokuntien hälytysajoharjoittelua sekä millaisia hälytysajossa tarvittavia taitoja 

sillä kannattaisi harjoitella. Tässä yhteydessä oli tärkeää selvittää, miten tällä 

hetkellä vapaaehtoisissa palokuntayhdistyksissä hälytysajoneuvon ajamiseen 

liittyviä taitoja harjoitellaan ja ylläpidetään. 

Tämän tutkimuksen tuloksia analysoimalla voidaan tulla johtopäätökseen, 

että pelastusalalla vapaaehtoisissa palokunnissa ei ole yhtenäisiä eikä virallisia 

vaatimuksia ja käytäntöjä hälytysajoneuvon ajamiseksi. Lähtökohtaisesti 

perusvaatimuksena hälytysajoneuvon ajamiselle on tämän tutkimuksen aineiston 

perusteella oman palokunnan päällikön tai hänen valtuuttamansa henkilön 

myöntämä ajolupa sekä ajoneuvon luokkaa vastaava ajo-oikeus. Ajoluvan 

saamiseksi henkilön tulee osoittaa osaamisensa jollakin tavalla eli se, että hän 

pärjää ajoneuvon kanssa. Tämän osaamisen osoittamiseen ei ollut havaittavissa 
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yhtenäisiä ja standardoituja tapoja tutkimukseen osallistuneiden 

vapaapalokuntien välillä. Yleisimpänä käytäntönä tämän aineiston perusteella 

näyttää olevan palokuntien itsensä järjestämän testiradan suorittaminen sekä 

ajaminen liikenteessä. Nämä kaksi kokonaisuutta arvioidaan palokunnan 

päällikön tai hänen valtuuttamansa henkilön toimesta. Vaihtoehtoisesti lupa ajaa 

hälytysajoa voidaan saada osoittamalla riittävät taidot ajoneuvon käsittelemiseksi 

viikkoharjoitusten yhteydessä. 

Lainsäädännössä ei edellytetä pakollista koulutusta, jotta hälytysajoa 

voidaan vapaapalokunnassa ajaa. Haastelluista henkilöistä useimmat, eli 

yhteensä kuusitoista henkilöä kahdestakymmenestä, olivat saaneet koulutusta 

hälytysajoneuvon ajamiseksi. Haastatellut henkilöt olivat suorittaneet joko 

alueellisten pelastusliittojen tai pelastuslaitosten järjestämiä hälytysajoneuvon 

kuljettamiseen liittyviä koulutuksia. Haastatteluista merkittäväksi hälytysajon 

koulutuslähteeksi nousi ajaminen varsinaisessa hälytysajossa. Tätä ei 

kuitenkaan koettu varsinaisesti harjoitteluna, sillä hälytystehtävän aikana 

tarkoituksena on päästä nopeasti kohteeseen, jolloin ajoharjoittelu on toissijaista. 

Tämän yhteydessä korostui kuljettajien kierrättäminen, niin, että kaikki 

hälytysajoa ajavat henkilöt saisivat tasapuolisesti kokemusta hälytysajon 

ja -ajoneuvon ajamiseksi. Lisäksi vapaaehtoiset palokunnat ylläpitävät ajamiseen 

liittyviä perustaitoja viikkoharjoituksien yhteydessä, jolloin myös kuljettajien 

kierrättäminen korostui. 

 Ajosimulaattori on Lindseyn ja Barronin (2008, s. 367) tutkimuksen mukaan 

tehokas ja kustannustehokas tapa harjoitella käsittelykoetta varten, sillä tehtävien 

harjoitteluun ei kulu polttoainetta eikä ajoneuvo kulu tai vahingoitu. Toisin sanoen 

sen käyttäminen olisi ympäristöystävällistä. Tässä tutkimuksessa kustannukset 

nousivat yhdeksi tekijäksi arvioitaessa simulaattorin etuja sen käyttämiseksi 

ajokoulutuksessa. Kustannuksiin liittyvät havainnot liittyivät haastateltavien 

huoleen ajoneuvon rikkoutumiseksi harjoituksissa sekä sen korjaamiseen 

liittyvinä kuluina. Kustannussäästöjä tarkastellessa ei kuitenkaan ollut 

havaittavissa ympäristöystävällisyyteen liittyviä tekijöitä kuten polttoaineisiin 

liittyvät säästöt. Tässä on mahdollista se, että lähtökohtaisesti palokunnissa ei 
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toiminnan luonteen takia juurikaan pohdita ajamiseen liittyviä säästöjä sillä 

kohteeseen pääseminen nopeasti ja ehjänä on isoimpana prioriteettina. 

Vaikka ajoneuvon käsittelyä harjoitellaan palokunnan omalla ajoneuvolla, 

koettiin tämän tutkimuksen tulosten perusteella ajoneuvosimulaattorin 

soveltuvan osaksi hälytysajoneuvonkuljettajakoulutusta. Tämä johtopäätös saa 

tukea Michaelsin ja hänen kollegoidensa (2017, s. 2) tutkimuksesta, jonka 

mukaan ajosimulaattorit soveltuvatkin erityisesti ajoneuvon käsittelyn sekä 

liikennetilanteiden harjoittelemiseen. Lisäksi heidän tutkimuksensa mukaan 

ajosimulaattorien käyttäminen mahdollistaa harjoitteluolosuhteiden luotettavan ja 

yhdenmukaisen kontrolloinnin sekä niiden avulla voidaan mallintaa erilaisia 

ajoreittejä ja säätää niiden vaikeusastetta, liikennettä ja sääolosuhteita sellaisiksi, 

joita ei ole mahdollista harjoitella yleisessä liikenteessä. 

Tutkimustuloksista nousi esille palokuntalaisten kokema tarve pystyä 

harjoittelemaan hälytysajoa, sillä varsinaisen hälytysajon harjoitteleminen ei ole 

mahdollista yleisen liikenteen seassa. Siksi palokuntien itsensä järjestämät 

ajokoulutukset suoritetaan palokunnan omalla kalustolla palokunnan normaalin 

toiminnan yhteydessä. Nämä harjoitukset käsittävät pääosin ajoneuvon 

käsittelyharjoituksia sekä harjoituksia, joissa tutustutaan pelastusajoneuvon 

erityisvälineiden käyttämiseen. Liikenteessä tapahtuvaa ajoharjoittelua tapahtuu 

lähinnä palokuntien viikkoharjoituksiin liittyvissä siirtoajoissa, joissa ei voida 

hälytysajoa kuitenkaan harjoitella, sillä Suomen lainsäädäntö ja yleinen 

liikenneturvallisuus ei sitä mahdollista.  

Tämän tutkimuksen aineiston perusteella voidaan päätellä, että tutkittavat 

henkilöt kokivat ajosimulaattorilla tapahtuvan harjoittelun soveltuvan erilaisten 

keliolosuhteiden, vuorokaudenajan, liikennemäärien, sekä erilaisten 

risteystilanteiden harjoittelemiseen. Tämä havainto tukee Lindströmin ja 

Thorslundin (2020, s. 9) tutkimuksen havaintoja siitä, mitä 

hälytysajoneuvosimulaattorilla kannattaisi harjoitella. Heidän tutkimuksessaan 

hälytysajoharjoittelun aiheiksi nousivat ajaminen kaupungissa; ruuhkat, jonot, 

esteet ja tilanteet, joissa on rajoitettu näkyvyys, olosuhteet sekä muiden 

tienkäyttäjien reaktiot, muun liikenteen odottamaton käyttäytyminen ja 

paniikkijarrutus. Erilaisten keliolosuhteiden, liikenneympäristöjen ja 

risteystilanteiden harjoitteleminen saa vahvistusta myös Savolaisen ja hänen 

kollegoidensa (2009, s. 29) tutkimuksesta, jonka mukaan paloauto on tyypillisesti 
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mukana onnettomuudessa joka sattuu sateisissa sääolosuhteissa, ruuhka-

aikoina ja Stop-merkillä varustetuissa risteyksissä. 

Tutkimusaineistosta nousi esille myös haaste hälytysajon harjoittelemiselle, 

sillä sen harjoittelemiselle ei ole sopivaa paikkaa. Hälytysajoa ei voida harjoitella 

yleiselle liikenteelle tarkoitetuilla teillä. Hälytysajon käytännön ajoharjoittelun on 

tapahduttava tällä hetkellä joko ajoharjoittelulle varatulla suljetulla alueella kuten 

lentokentällä, joka ei vastaa todellisia liikenneolosuhteita liikenneympäristön ja 

muun liikenteen puutumisen takia. Tämä havainto on jossain määrin linjassa 

Burke ja kollegoineen (2001, s. 512) tuovat tutkimuksessaan esille huolen siitä, 

että hälytysajoon sopivan ajoharjoittelupaikan löytäminen raskaalle 

pelastusajoneuvolle voi olla haastavaa sillä heidän mukaansa riittävän isoja 

ajoharjoittelualueita, jotka soveltuvat raskaille paloautoille, on vaikeaa löytää. 

Ajoharjoittelu simulaattorilla mahdollistaisi virtuaalisten ajoharjoittelupaikkojen 

käyttämisen, joka toisi ratkaisun, sillä ajosimulaattori mahdollistaisi monipuolisen 

liikenneympäristön sekä erilaisten juuri hälytysajoon soveltuvien 

liikennetilanteiden harjoittelemisen myös erilaisissa olosuhteissa. 

Tutkimusaineistosta nousi esille myös mielenkiintoinen havainto liittyen 

ajoreittien harjoittelemiseen. Tutkimusaineistossa viitattiin siihen, että 

ajosimulaattorilla voitaisiin harjoitella oman toimintaympäristön reittejä. Tämä 

havainto saa tukea Burken ja hänen kollegoidensa (2001, s. 511) tutkimuksesta, 

jossa he tuovat esille, että hälytysajoneuvon kuljettajan on tärkeää tuntea 

reittinsä. Heidän mukaansa hälytysajoneuvonkuljettaja kohtaavat tilanteita, jossa 

tehtävään liittyvä aikapaine, liikenneympäristö sekä muu liikenne haastavat 

kuljettajaa. Tämän haasteen voittamiseksi he suosittelivat tilannetietoisuuden 

harjoittelemista osana hälytysajoneuvon kuljettajakoulutusta. 

Tilannetietoisuudella tarkoitetaan henkilön kykyä tiedostaa ympärillään olevaa 

dynaamista ympäristöä (Endlsey, 1995, s. 60). Lindsey ja Barron (2008, s. 366) 

toivat tutkimuksessaan esiin ajosimulaattoreiden mahdollisuuden ajoreittien 

harjoittelemiseen. Heidän mukaansa ajosimulaattoreita olisi järkevää sijoittaa 

sellaisiin paikkoihin, joissa hälytysajoneuvonkuljettajat voisivat harjoitella oman 

alueen reittejä. 

Yhteenvetona tämän tutkimuksen tuloksista voidaan tulla siihen 

johtopäätökseen, että ajoneuvosimulaattorilla tapahtuva ajoharjoittelu sopii 

osaksi vapaapalokuntalaisten ajoharjoittelua. Ajosimulaattori tarjoaa 
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monipuoliset mahdollisuudet hälytysajon ajamisen kannalta tärkeiden taitojen ja 

riskitilanteiden harjoittelemiseen turvallisesti. Lisäksi oikeaan kuorma-autoon 

perustuva ajosimulaattori koettiin haastateltavien keskuudessa helpoksi käyttää, 

vaikka ajosimulaattorissa oli joitakin ajamiseen negatiivisesti vaikuttavia 

ominaisuuksia, kuten vasemman sivuikkunan hahmottamiseen liittyvä haaste. 

Oikeaan kuorma-autoon perustuva ajosimulaattori oli kaikkine hallintalaitteineen 

tuttu kokoonpano haastateltaville. Monet haastatelluista henkilöistä toi esille, että 

heillä on ollut vapaaehtoisessa palokunnassaan samankaltainen kuorma-auto 

paloautona. 

Toisena johtopäätöksenä tutkimusaineistosta voidaan päätellä, että 

ajosimulaattorilla toteutettuja harjoituksia tulee vielä kehittää erityisesti 

pelastustoimintaa ajatellen. Harjoitusten kehittämisessä tulee kiinnittää huomiota 

muun muassa erilaisten liikennetilanteiden ja olosuhteiden kehittämiseen. Sekä 

haastatteluista että aikaisemmista tutkimuksista voidaan päätellä, että käytettyjä 

harjoitteluaiheita tulisi kehittää etenkin niin, että niiden avulla voitaisiin harjoitella 

vaativimpia risteystilanteita, hälytysajon ajamista ruuhkassa, ohittamista, toisen 

osapuolen ei ennalta arvattavaa toimintaa sekä ajamista erilaisissa 

keliolosuhteissa ja eri vuorokaudenaikoina. 

6.4 Jatkotutkimusaiheet 

Vapaaehtoisissa palokunnissa toiminta perustuu henkilöiden 

vapaaehtoisuuteen, toisin kuin ammattihenkilöstöön perustuva toiminta. 

Vapaaehtoisen palokunnan toimintaan liittyminen ei edellytä aikaisempaa 

koulutusta. Tämän tutkimuksen tulosten mukaan vapaaehtoisessa 

palokuntatoiminnassa koulutus hälytysajon ja -ajoneuvon ajamiseen on 

vaihtelevaa eikä se ole pakollista. Pelastusalan ammattihenkilöstö on puolestaan 

suorittanut pelastajatutkinnon joko pelastusopistossa tai Helsingin 

pelastuskoulussa. Pelastajatutkinnon ammattiopintoihin kuuluu 2,5 opintopisteen 

mittainen ajokoulutus opintojakso (Pelastajan koulutusohjelma, 2023, s. 32). 

Vaatimukset tehtävässä toimimiseen ovat erilaiset ja siksi tämän tutkimuksen 

tulosta ei voida verrata ammattihenkilöstön toimintaan. 

Ammattihenkilöstön koulutustaustan sekä työn ammattimaisen piirteen 

takia, vastaava tutkimus tulisi toteuttaa pelastusalan ammattihenkilöstölle. Tällöin 
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voitaisiin vastata kysymykseen siitä, millaisella koulutuksella voitaisiin 

ennaltaehkäistä paloauton joutumista osalliseksi liikenneonnettomuuteen. 

Kysymys on tärkeä, etenkin pelastusalan luotettavuuden ja työturvallisuuden 

näkökulmista. 

Ajoneuvosimulaattorin kehittämiseksi vapaaehtoisen palokunnan 

pelastusajoneuvon hälytysajokoulutukseen tarvitsee vielä lisää tutkimusta. 

Tämän tutkimuksen tuloksista nousi esille vapaapalokuntalaisten kokema tarve 

pystyä harjoittelemaan hälytysajoa. Haastatteluaineistosta ei noussut esille 

tarkempia yksityiskohtaisempia luonnehdintoja siitä, mitkä ovat hälytysajon 

ajamiseen liittyviä riskejä, erityispiirteitä tai haasteita. Ajoneuvosimulaattorilla 

toteutettavien harjoitusten kehittämisen kannalta on tärkeää tutkia lisää 

hälytysajoon liittyviä stressi- ja riskitekijöitä, joko haastattelemalla 

hälytysajokuljettajia tai systemaattisella kirjallisuuskatsauksella aikaisemmista 

tutkimuksista. 

Ajosimulaattori itsesään tarvitsee vielä lisää tutkimusta. Isot oikeaan 

kuorma-autoon perustuvat simulaattorit ovat kalliita ja niiden siirtäminen on 

vaikeaa, kallista ja aikaa vievää. Jotta kaikilla vapaaehtoisten palokuntien 

hälytysajoa ajavilla olisi mahdollisuus osallistua ajosimulaattorilla tapahtuvaan 

harjoitteluun, tulisi tutkia myös sitä, että soveltuuko kevyemmät, ilman liikealustaa 

ja yksinkertaisemmilla hallintalaitteilla varustetut ajosimulaattorit, hälytysajon 

harjoittelemiseen. Kevyemmät ilman liikealustaa toimivat ajosimulaattorit 

mahdollistaisivat kustannustehokkaamman ja maantieteellisesti paremman 

saatavuuden, sillä näitä simulaattoreita voitaisiin varustaa esimerkiksi 

palokuntien omiin tiloihin.  
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LIITTEET 

Liite 1. Ajosimulaattorien luokittelu Käpplerin (2008, s. 27–45) ja Arioun ja Nehauan (2013, s. 3–16) mukaan. 

 Käppler (2008, s. 37–45) Ariou ja Nehaoua (2013, s. 3–16) 

 Luokka Kuvaus Luokka Kuvaus 

Simulaattorit 

ilman liikealustaa 

1. Simulaattorit ilman 

liikealustaa 

Yksinkertainen rakenne 

ilman liikealustaa. 

Ajoneuvon kojetaulu on 

yksinkertainen ja 

pelkistetty, ympäristön 

äänet toistetaan 

akustisesti, hallinta–

laitteet antavat 

palautetta kuljettajalle. 

1. Edullinen sukupolvi  

“Low-cost” generation 

Simulaattori koostuu 

ratista, penkistä, 

mittaristosta sekä 

edessä olevista 

näytöistä. Rakenteen 

etu on edullisuus ja 

se sopii esimerkiksi 

autokouluille. 
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  2. Simulaattorit ilman 

liikealustaa 

Simulaattorin rakennel–

ma on korvattu oikean 

auton korirakenteella tai 

sitä vastaavalla simu–

laattorikäyttöä varten 

muokatulla rakenteella. 

2. Kiinteäpohjainen 

alusta  

(Fixed-Based 

platform) 

Tähän luokkaan 

kuuluvat simulaat–

torit, jotka eivät liiku 

mekaanisesti. 

Liikkeen tunne 

tuotetaan visuaa–

lisesti. 

Simulaattorit 

liikealustalla 

3. Simulaattorit, joiden 

liikealustat liikkuvat 

kolmeen eri 

suuntaan 

Liikealusta liikkuu 

korkeus-, sivu- ja 

pituussuuntaisesti. 

Tämän ratkaisun etu on 

se, että se luo todel–

lisuuden tunnetta 

esimerkiksi välittämällä 

vihjeitä tienpinnasta. 

3. Sarjarakenteisella 

alustalla varustetut 

simulaattorit 

(Platforms with a 

serial structure) 

Simulaattorit, joissa 

on kolmeen eri 

suuntaan liikkuva 

liikealusta. 

Järjestelmä tarjoaa 

laajemmat liikkeet. 

Kiihdytykset ja 

kaistanvaihdot 

tuntuvat 

todellisimmilta. 
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 4. Simulaattorit, 

joiden liikealustat 

liikkuvat kolmeen 

eri suuntaan 

Kuten edellinen mutta 

tässä simulaattorin 

rakennelma on 

korvattu oikean auton 

korirakenteella tai 

vastaavalla 

rakenteella, joka on 

muokattu 

simulaattorikäyttöä 

varten. 

  

5. Simulaattorit, 

joiden liikealustat 

liikkuvat 

useampaan kuin 

kolmeen eri 

suuntaan 

Tässä etuna on se, 

että liiketasapaino–

aisti seuraa nopeasti 

mukana. Heikkoutena 

näissä on se, että 

esimerkiksi liike–

alustan kallistus–

kulmat ovat rajoit–

etumpia kuin luokissa 

3 ja 4. 

4. Rinnakkaisraken–

teiset alustat 

(Platforms with 

parallel structure) 

Liikkeiden osalta 

edellisestä laajen–

nettu liikealusta, joka 

liikkuu kuuteen eri 

suuntaan. Järjestel–

mä koostuu kuudesta 

eri sylinteriä, jotka 

liikuttavat simulaat–

torin alustaa korkeus- 

ja sivusuunnassa. 
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6. Simulaattorit, 

joiden liikealustat 

liikkuvat 

useampaan kuin 

kolmeen eri 

suuntaan 

Kuten edellinen 

luokka mutta 

simulaattorin 

rakennelma on 

korvattu oikean auton 

korirakenteella tai sitä 

vastaavalla 

simulaattorikäyttöä 

varten muokatulla 

rakenteella. 

5. Hybridirakenteiset 

alustat  

(Hybrid structured 

platforms) 

Järjestelmä koostuu 

kahdesta erillisestä 

liikealustasta. 

Liikealustoista toinen 

liikuttaa ajoneuvoa, 

jonka ympärillä on 

360 asteen näkymä 

ympäristöstä. Toinen 

liikealusta liikuttaa 

simulaattorin 

muodostamaa 

kokonaisuutta 

vaakatasossa pituus- 

ja sivusuuntaisesti.  

Näin mahdollistetaan 

suurempi liikkuminen 

ja voimakkaampi 

liikkeentuntu. 
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Liite 2. Haastattelukysymykset 

 

1. Taustakysymykset: 

a. Kerro lyhyesti itsestäsi.  

i. nimesi 

ii. ikäsi  

iii. mihin palokuntaan kuulut? 

iv. koetko palokuntanne olevan kaupunki vai maaseudulla 

toimiva palokunta tai jotain muuta? 

v. kauanko olet kuulunut palokuntaan 

vi. Mikä on asemasi tai roolisi palokunnassa? (miehistö, 

päällystö jne) 

vii. millainen ajo-oikeus sinulla on, kauanko se on ollut 

voimassa? 

viii. oletko ajanut aikaisemmin hälytysajoa, missä yhteydessä 

ja kuinka pitkään olet ajanut hälytysajoa? 

ix. oletko harjoitellut aikaisemmin ajosimulaattorilla? 

Millaisella, missä yhteydessä, ja mitä pidit siitä silloin? 

b. Oletko saanut aikaisemmin koulutusta hälytysajoneuvolla 

ajamiseksi? 

i. Jos olet saanut aikaisemmin koulutusta 

hälytysajoneuvolla ajamiseksi, niin millaista koulutusta se 

on ollut ja kuka sen on järjestänyt? 

ii. Kuinka kauan siitä on aikaa ja missä olet sitä saanut? 

iii. Miten harjoitellette ja ylläpidätte tällä hetkellä hälytysajon 

ja ajoneuvon ajamiseen liittyviä taitoja? 

2. Millaista oli mielestäsi käyttää simulaattoria?  
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a. Oliko sen käyttäminen mielestäsi vaikeaa vai helppoa? Mikä 

siinä oli vaikeaa tai helppoa ja miksi? 

b. Mitkä asiat simulaattorissa ja harjoituksissa motivoivat sinua?  

c. Oliko simulaattorissa mielestäsi jotain, mikä tuki oppimistasi? 

Jos oli niin mitä ne olivat? 

d. Oliko simulaattorissa mielestäsi jotain, mikä vaikeuttaa 

oppimistasi? Jos oli niin, mitä ne olivat? 

3. Vastasiko ajoharjoittelu simulaattorilla mielestäsi todellisia tilanteita ja 

miksi? 

4. Mitä mieltä olit äskeisistä harjoituksista 

a. Oliko äskeisten harjoitusten kokonaiskesto mielestäsi 

sopiva/liian lyhyt/liian pitkä? 

i. miksi koit niin? 

b. Oliko yksittäisten harjoitusten kesto mielestäsi sopiva/liian 

lyhyt/liian pitkä? 

i. Miksi koit niin? 

c. Miten kehittäisit niitä? 

5. Millaiseen harjoitteluun ajoneuvosimulaattori mielestäsi parhaiten 

soveltuu? 

a. Millaisiin työtehtäviin liittyvien taitojen (kuten hälytysajossa, 

siirtoajossa) opetukseen simulaattoria voisi mielestäsi 

hyödyntää eli mitä sillä kannattaisi harjoitella  

b. Mitä sillä ei mielestäsi kannattaisi harjoitella? 

6. Millainen perehdytys tai opastus ennen simulaattoriharjoittelua olisi ollut 

mielestäsi tarpeellista? 

7. Oliko simulaattorin antama palaute harjoituksesta mielestäsi 

oikeanlaista, oikeanaikaista ja riittävää. (esimerkiksi tuntopalaute, 

simulaattorin liikkeet, visuaalinen palaute) 
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a. Millaista palautetta odottaisit ajosimulaattorin sinulle antavan 

vielä lisäksi? 

8. Kuinka hyvin ajosimulaattorilla tapahtuva ajoharjoittelu soveltuu 

mielestäsi osaksi palokuntien miehistön kouluttamista ja miksi? 

9. Suosittelisitko ajoneuvosimulaattorilla tapahtuvaa harjoittelua osaksi 

koulutustanne ja miksi? 

10. Mitä muuta haluaisit kertoa ajoharjoitteluun simulaattorilla liittyen? 
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Liite 3: Sähköpostikutsu tutkimukseen osallistumiseksi 

Hei, 
 
Liitteenä on virallinen tiedote tutkimuksestani, josta ilmenee mistä on kysymys 
ja mitä tutkimuksessa on tarkoitus tehdä. Liitteenä on myös opinnäytetyön 
tietosuojalomake sekä suostumuslomake itse tutkimukseen. Nämä ovat toki 
saatavilla myös tutkimuspaikalla. 
 
Opiskelen Tampereen yliopiston Kasvatustieteiden ja kulttuurin tiedekunnassa 
elinikäisen oppimisen ja kasvatuksen maisteritutkintoa. Parhaillaan suoritan 
opintoihini liittyvää pro gradu -opinnäytetyötä. Opinnäytetyöni tarkoituksena on 
arvioida ajoneuvosimulaattorin soveltuvuutta hälytysajoneuvonkuljettajien 
näkökulmasta. Tarkempi tarkastusnäkökulma tulee olemaan erityisesti 
vapaapalokuntalaisten näkökulmasta. Olisi hyvä, jos tutkimukseen osallistuvalla 
henkilöllä olisi aikaisempaa kokemusta hälytysajon tai -ajoneuvon ajamisesta, 
mutta tämä ei ole pakollista, riittää että on palokuntalainen. 
 
Tutkimuksessa ajetaan kolme eri harjoitusta rekkasimulaattorilla. Arvioisin, että 
yhden henkilön ajoaika simulaattorilla kestää noin 30 minuuttia. Tämä varmaan 
tarkentuu, kun päästään vauhtiin ja tietenkin riippuu siitä, että kuinka nopeasti 
”oppii” käyttämään simulaattoria. Jokaisen henkilön ajon jälkeen suoritan 
henkilökohtaisen haastattelun, jonka arvioin kestävän toisen puoli tuntia.  
 
Annan myös mielelläni lisätietoa tutkimuksestani sekä käytännön järjestelyistä. 
Toki palokunnat sekä kiinnostuneet henkilöt voivat olla minuun myös suoraan 
yhteydessä. Yhteystietoni löytyvät alta. 
 
Ystävällisin terveisin, 
 
Marko Koivumäki 
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Liite 4. Suostumuslomake 

SUOSTUMUSLOMAKE 
 
Ajoneuvosimulaattorin hyödyntäminen hälytysajoneuvonkuljettajien 
ajokoulutuksessa [pro gradu -tutkielma] 
 
Suostumus tutkimukseen osallistumiseksi 
 
 
Minua on pyydetty osallistumaan yllä mainittuun tieteelliseen tutkimukseen ja 
olen saanut kirjallista tietoa tutkimuksesta ja mahdollisuuden esittää siitä 
tutkijalle kysymyksiä. 
Ymmärrän, että tutkimukseen osallistuminen on vapaaehtoista ja että minulla 
on oikeus kieltäytyä siitä sekä peruuttaa suostumus ja keskeyttää tutkimus 
väliaikaisesti syytä ilmoittamatta. Ymmärrän myös, että tiedot käsitellään 
luottamuksellisina. 
 
Annan suostumukseni tutkimukseen.  
 
 
Paikka ja päivämäärä 
 
_________________________________ 
Allekirjoitus 
 
_________________________________ 
Nimenselvennys 
 
 
______________________________         ________________________ 
Puhelinnumero  sähköpostiosoite 
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Liite 5: Tiedote opinnäytetyöstä 

Ajoneuvosimulaattorin hyödyntäminen hälytysajoneuvonkuljettajien 
ajokoulutuksessa [pro gradu -tutkielma]  
 
Pyydämme sinua osallistumaan tähän tutkimukseen, jossa tutkitaan 
ajosimulaattorin käyttämistä osana hälytysajoneuvon kuljettajien koulutusta. 
Yhteystietosi olen saanut pyytämällä ne oman palokuntanne päälliköltä.  
 
Perehdyttyäsi tähän tiedotteeseen sinulle järjestetään mahdollisuus esittää 
kysymyksiä tutkimuksesta, minkä jälkeen sinulta pyydetään suostumus 
tutkimukseen osallistumisesta. 
 
Tutkimuksen tarkoitus 
 
Tämä tutkimus toimii opinnäytetyönäni ja sen tarkoituksena on kerätä tietoa siitä, 
miten ajoneuvosimulaattoria voitaisiin hyödyntää hälytysajoneuvon kuljettajien 
kouluttamisessa. 
 
Tutkimuksen kulku 
 
Tutkimukseen sisältyy ajoharjoittelua ajoneuvosimulaattorilla sekä niiden jälkeen 
henkilökohtainen haastattelu.  
Tutkimus aloitetaan suorittamalla kolme ajoharjoitusta, jotka kestävät yhteensä 
noin puoli tuntia. Tämän jälkeen suoritetaan henkilökohtainen haastattelu, joka 
kestää noin puoli tuntia. 
 
Tutkimukseen osallistumisesta ei makseta palkkiota (tutkimuskäynnit ovat 
tutkittaville ilmaisia). 
 
Millä tavalla tutkimusaineistoa kerätään?  
 
Tutkimukseen osallistuvia haastatellaan ajoharjoituksien jälkeen. Haastattelut 
tallennetaan digitaaliseen muotoon, jotta ne voidaan analysoida haastattelun 
jälkeen. 
 
Ajoharjoituksista kertynyttä anonyymiä dataa voidaan käyttää tutkimuksen 
tulosten analysoinnissa. Tällaista dataa ovat muun muassa ajosimulaattorin 
keräämä tieto harjoituksen kestosta, ajoneuvon nopeuksista, kuljettajan 
tekemistä virheistä jne. 
  
Tutkimukseen liittyvät hyödyt ja riskit 
 
Tutkimukseen osallistumisesta ei ole sinulle välitöntä hyötyä. Tutkimuksen 
tuloksia voidaan hyödyntää hälytysajoneuvonkuljettajien ajokoulutusten 
kehittämisessä.   
Tutkimuksessa käytettäviin menetelmiin ei liity terveydellisiä riskejä, sosiaalisia 
riskejä, taloudellisia riskejä eikä henkilötietojen käsittelyyn liittyviä riskejä. 
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Luottamuksellisuus, tietojen käsittely ja säilyttäminen  
 
Sinusta kerättyä tietoja käsitellään luottamuksellisesti EU:n tietosuoja-asetuksen 
ja Suomen tietosuojalain edellyttämällä tavalla.  
 
Manuaalinen aineisto säilytetään lukitussa tilassa/kaapissa. Digitaalinen aineisto 
suojataan käyttäjätunnuksella ja salasanalla tai kaksivaiheisella käyttäjän 
tunnistuksella (MFA). Aineistosta poistetaan suorat tunnistetiedot. Aineiston 
analysoinnissa ei käytetä suoria tunnistetietoja.  
 
Tutkimusaineistoa säilytetään Tampereen yliopiston tarjoamalla salasanalla 
suojatulla verkkolevyllä, kunnes opinnäytetyö on hyväksytty. Tämän jälkeen 
tutkimustiedot hävitetään. Tietoja käsitellään tutkijan henkilökohtaisella 
tietokoneella, joka on suojattu salasanalla ja palomuurilla. 
 
Tietoja siirretään salatulla muistitikulla tulosten analysointiin ja raportointiin 
tarkoitettujen ohjelmien välillä tai vaihtoehtoisesti hyödyntäen Tampereen 
yliopiston opiskelijoilleen tarjoamaa henkilökohtaista Microsoft OneDrive 
verkkotallennustilaa, jota käytetään henkilökohtaisella tietokoneellani. Sekä 
OneDrive että henkilökohtainen tietokoneeni ovat suojattu henkilökohtaisella 
käyttäjätunnuksella sekä salasanalla. 
 
Tietojasi ei luovuteta tutkimuksen ulkopuolisille henkilöille. 
 
Henkilöiden yksityisyys/yksityisyydensuoja turvataan tieteellisissä 
julkaisuissa/tutkimusjulkaisuissa 
 
Haastattelussa syntyneet tallenteet muutetaan tekstimuotoon niiden analysointia 
ja raportointia varten. Muutettaessa haastatteluaineisto tekstimuotoon niistä 
poistetaan yksilön tunnistamisen mahdollistavat tunnistetiedot, kuten nimi.  
Haastattelujen perusteella julkaistavat raportit julkaistaan sellaisessa muodossa, 
että niiden perusteella yksilöä ei voida tunnistaa. Tietoja ei voida myöskään 
jälkikäteen yhdistää tiettyyn henkilöön. 
 
Tutkimuksen rahoittajatahot 
 
Tutkimus ei ole saanut rahoitusta. 
 
Vapaaehtoisuus 
 
Tutkimukseen osallistuminen on täysin vapaaehtoista ja voitte peruuttaa 
osallistumisenne tutkimukseen tahansa koska tahansa. Lisäksi voitte 
väliaikaisesti keskeyttää tutkimuksen.   
 
Tässä yhteydessä on suositeltavaa mainita, että mahdollinen osallistumisen 
peruuttaminen ei estä siihen asti kerättyjen tietojen käyttämistä tutkimuksessa 
edelleen. 
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Vakuutukset ja korvaukset 
 
Sinua ei ole vakuutettu henkilö- ja esinevahinkojen osalta. 
 
 
Yksityisyys tutkimusjulkaisuissa ja tutkimuksesta tiedottaminen 
 
Yksityisyys ja anonymiteetti tutkimusjulkaisussa toteutetaan niin, että tiedoista on 
poistettu tunnistetiedot kuten nimi. Sukupuoleen ja ikään liittyviä tietoja 
käsitellään niin, että niiden avulla ei voida tunnistaa ketään yksittäistä henkilöä, 
vaan niitä käsitellään ryhminä, mikäli niiden käsitteleminen on tutkimustulosten 
kannalta merkitsevää. 
 
Lopullisista tutkimustuloksista ei lähetetä osallistujille erillistä yhteenvetoa. 
Lopullinen opinnäytetyö on luettavissa julkaisun jälkeen Tampereen yliopiston 
sähköisessä julkaisuarkistossa. 
 
 
Materiaalin käyttäminen muuhun kuin tutkimuskäyttöön ja materiaalin 
käyttäminen jatkotutkimukseen 
 
Tutkimuksen aikana kertynyttä materiaalia ei käytetä muuhun kuin tämän 
opinnäytetyön tekemiseen. 
 
Lisätiedot 
 
Mikäli sinulle tulee kysyttävää opinnäytetyöhön sekä itse tutkimukseen liittyen 
sen aikana tai sen jälkeen, voit olla suoraan yhteydessä minuun.  
 
Yhteystietoni ovat: 
 
Marko Koivumäki 



 

82 

Liite 6. Opinnäytetyön tietosuojailmoitus 

 
Rekisterin nimi 

 
Ajoneuvosimulaattorin hyödyntäminen hälytysajoneuvonkuljettajien 
ajokoulutuksessa [pro gradu -tutkielma]  

 
Päiväys 
 

 
7.3.2023 

 
Rekisterinpitäjä(t)  

 
Marko Koivumäki 

 
Muut henkilötietoja 
käsittelevät henkilöt  

 
  

 
Ohjaaja tai 
oppilaitoksen 
yhteyshenkilö  

 
Professori Tomi Jaakkola 
 

 
Henkilötietojen 
käsittelytarkoitus ja 
käsittelyperuste 

 
Henkilötietojasi käsitellään ajoneuvosimulaattorin käyttöä 
hälytysajoneuvonkuljettajien koulutuksessa arvioivassa 
opinnäytetutkimuksessa. Opinnäytetutkimuksen tarkoituksena on arvioida 
ajoneuvosimulaattorin soveltuvuutta hälytysajoneuvon kuljettajien 
kouluttamiseksi. Tutkimustuloksia voidaan hyödyntää muun muassa 
hälytysajoneuvonkuljettajien ajokoulutuksen kehittämiseksi. 
Henkilötietoja tarvitaan tutkittavien ryhmittelyyn perusominaisuuksien mukaan, 
kuten ikä ja sukupuoli. Perusominaisuuksien avulla pyritään vastaamaan 
siihen, että eroavatko perusominaisuuksiltaan erilaisten ryhmien kokemukset 
ajosimulaattorilla tapahtuvan ajoharjoittelun sisällöstä ja käyttötarkoituksesta 
toisistaan. 
Tutkimukseen osallistuminen on vapaaehtoista. Henkilötietojen 
käsittelyperusteena on:   
 

☒     suostumus. EU:n yleinen tietosuoja-asetus 6 artikla 1.a-kohta.  

Suostumuksen voi peruuttaa milloin tahansa ilmoittamalla tästä 
rekisterinpitäjälle. Suostumuksen peruuttaminen ei vaikuta ennen 
suostumuksen peruuttamista suoritetun käsittelyn lainmukaisuuteen. TAI  
 

☐     yleisen edun mukainen tieteellinen tutkimus. EU:n yleinen tietosuoja-

asetus 6 artikla 1 e-kohta. Ks. ohje Henkilötieto opinnäytetyössä 
 

Henkilötietojen 
säilytysaika 

Aineisto säilytetään pro gradu -tutkimusta varten ja opinnäytteen hyväksymisen 
jälkeen sekä tutkimuksessa kerätty aineisto ja henkilötiedot tuhotaan. Arvioitu 
valmistumisaika 12/2023. 
 
Siltä osin kuin ohjaajalla on pääsy aineistoon opinnäytetyön ohjaamista ja 
tarkastamista varten, ohjaajat ja tarkastajat käsittelevät henkilötietoja 
ainoastaan niin kauan kuin on tarpeellista työn hyväksymistä varten.  
 

 
 
Rekisterin tietosisältö 
ja tietolähteet 

 
 
Kuvaus rekisterissä käsiteltävistä henkilötietotyypeistä tietoryhmittäin, esim.: 

- Ikä 
- Sukupuoli 
- Rooli organisaatiossa (päällystö/miehistö/kouluttaja jne.) 

 

https://www.tuni.fi/fi/tutkimus/vastuullinen-tiede/tutkimuksen-tietosuoja#expander-trigger--2aead55a-7ace-41d6-b178-a685ee9d3834
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Tiedot kerätään tutkittavilta itseltään.  
 
 

Henkilötietojen 
vastaanottajat 

Henkilötietojasi ei luovuteta ulkopuolisille.  

Rekisterin suojauksen 
periaatteet  

Manuaalinen aineisto säilytetään lukitussa tilassa/kaapissa. Digitaalinen 
aineisto suojataan käyttäjätunnuksella ja salasanalla tai kaksivaiheisella 
käyttäjän tunnistuksella (MFA). Aineistosta poistetaan suorat tunnistetiedot. 
Aineiston analysoinnissa ei käytetä suoria tunnistetietoja.  
Tiedot siirretään salatulla muistitikulla ohjelmien välillä tai hyödyntäen 
Tampereen yliopiston opiskelijoilleen tarjoamaa henkilökohtaista Microsoft 
OneDrive pilvitallennustilaa, joka on asennettu tutkijan tietokoneelle, joka on 
suojattu käyttäjätunnuksella sekä salasanalla.  

 
Rekisteröidyn 
oikeudet 

Tietosuojalainsäädännön mukaisesti sinulle kuuluu oikeus saada pääsy 
tietoihin, oikaista tietoja, oikeus tietojen poistamiseen (oikeus tulla 
unohdetuksi), rajoittaa tietojen käsittelyä ja vastustaa henkilötietojen käsittelyä. 
Jos haluat käyttää jotain oikeuttasi, ota yhteys rekisterinpitäjään. 

 
Oikeus valittaa 
viranomaiselle 

 
Sinulla on oikeus tehdä valitus henkilötietojen käsittelyä valvovalle 
viranomaiselle, jos epäilet henkilötietojasi käsiteltävän vastoin 
tietosuojalainsäädäntöä: tietosuoja.fi / sähköposti: tietosuoja@om.fi 

mailto:tietosuoja@om.fi
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Liite 8. Analysoinnissa syntyneet koodit 

Aihe 

Aihe: Aikapaine 

Aihe: Ajoharjoittelu 

Aihe: Ajokokemuksen kerryttäminen 

Aihe: Ajoneuvon sijoittelu onnettomuuspaikalla 

Aihe: Ajotaidon arviointi 

Aihe: Ajotesti 

Aihe: Ennakoiva ajaminen 

Aihe: Erilaiset tiestöt 

Aihe: Hälytysajo 

Aihe: Kapeat tiet 

Aihe: Kaupunkiajo 

Aihe: Käsittely 

Aihe: Liukas keli 

Aihe: Mäet 

Aihe: Ohittaminen 

Aihe: Reittivalinnat 

Aihe: Riskipaikat 

Aihe: Risteystilanteet 

Aihe: Rutiinin saaminen ajamiseen 

Aihe: Talliin peruuttaminen 

Aihe: Teoriaopetus - hälytysajon riskit 

Aihe: Vesisade 

Aihe: Yöllä/hämärässä ajaminen 

Ajoharjoittelu ja hälytysajo 

Hälytysajoharjoittelun hyödyllisyys 

Hälytysajoa ei harjoitella 

Hälytysajojen yhteydessä 

Hälytysajon harjoitteluun liittyvä haaste 

Hälytysajoneuvon ajamiseen liittyvien taitojen ylläpitäminen 

Hälytysajoon liittyvä haaste 
Hälytysajoon liittyvä piirre 
Vastaajan ikä 

Ikä: 39-vuotias tai vähemmän 

Ikä: 40–49-vuotias 

Ikä: 50 vuotta tai enemmän 

Kehittäminen 

Kehittäminen: tehtyjen harjoitusten kehittäminen 
Kokemus simulaattorin käyttämisestä 
Kokemus simulaattorin käyttämisestä 

Koulutus 

Koulutus: Aikaisemman koulutuksen järjestänyt taho 

Koulutus: aikaisemmasta hälytysajokoulutuksesta aikaa 

Koulutus: Aikaisempi hälytysajokoulutus 

Koulutus: Armeija 
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Koulutus: Ei aikaisempaa koulutusta hälytysajoneuvon ajamiseksi 

Koulutus: HelPe 

Koulutus: Helsingin kaupungin pelastuslaitos 

Koulutus: LuPe 

Koulutus: Palokunnan oma järjestämä 

Koulutus: Saanut koulutusta hälytysajoneuvon ajamiseksi: kyllä 

Koulutus: UPL 

Kuka saa ajaa hälytysajoa 
Kuljettajien kierrättäminen 
 

Omatoiminen harjoittelu 

Käyttäminen 

Käyttäminen: Ajoneuvon hahmottaminen 

Käyttäminen: Ei vaikeaa eikä helppoa 

Käyttäminen: Erilaiset keliolosuhteet 

Käyttäminen: hahmottaminen 

Käyttäminen: Hahmottaminen: heijastukset 

Käyttäminen: Hahmottaminen: nopeudet 

Käyttäminen: hallintalaitteet 

Käyttäminen: Helppoa 

Käyttäminen: huono olo 

Käyttäminen: jarruttaminen 

Käyttäminen: Kesto: harjoitusten kokonaiskesto 

Käyttäminen: Kesto: yksittäiset harjoitukset 

Käyttäminen: Käyttäminen: Erilaiset keliolosuhteet 
Käyttäminen: Käyttäminen: Käyttäminen: simulaattorin käyttäminen 
(vaikeaa/helppoa) 

Käyttäminen: Käyttäminen: simulaattoriharjoittelussa motivoivia tekijöitä 

Käyttäminen: Käyttäminen: simulaattorin käyttäminen (vaikeaa/helppoa) 

Käyttäminen: Käyttäminen: simulaattorin ohjaaminen 

Käyttäminen: Liukas keli 

Käyttäminen: Muun liikenteen hahmottaminen 

Käyttäminen: Näkyvyys 

Käyttäminen: Peilien hahmottaminen 

Käyttäminen: perehdytys simulaattoriin 

Käyttäminen: realistisuus 

Käyttäminen: Silmien rasitus 

Käyttäminen: simulaattorin liikkeet 

Käyttäminen: simulaattorin tuntuma 

Käyttäminen: Sivuikkuna 

Käyttäminen: Vaikeaa 

Käyttäminen: Vasemman sivuikkunan ongelma 

Käyttäminen: visuaalisuus 

Oppiminen 

Oppiminen: oppimista haastavia tekijöitä 

Oppiminen: oppimista tukevat tekijät 

Oppiminen: simulaattorin antama palaute 

Rooli 

Rooli: Alipäällystö 
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Rooli: Asemamestari 

Rooli: Hallituksen jäsen 

Rooli: Hälytysajoneuvon kuljettaja 

Rooli: Hälytysosaston jäsen 

Rooli: hälytysosaston päällikkö 

Rooli: Miehistö 

Rooli: Nuoriso-osaston jäsen 

Rooli: Palokunnan päällikkö 

Rooli: Päällystö 

Rooli: Ryhmänjohtaja 

Rooli: Vanhempi sammutusmies 

Rooli: Varapäällikkö 

Rooli: Yksikönjohtaja 

Simulaattorin hyödyt 

Simulaattorin hyödyt: Harjoittelun tasapuolisuus 

Simulaattorin hyödyt: kustannukset 

Simulaattorin hyödyt: turvallisuus 

Simulaattorin soveltuvuus 

Simulaattorin soveltuvuus: Ei kannata harjoitella 

Simulaattorin soveltuvuus: Kyllä 

Simulaattorin soveltuvuus: Simulaattorin soveltuvuus osana palokuntien koulutusta 

Simulaattorin soveltuvuus: suositteletko simulaattorin käyttämistä osana koulutusta 

Simulaattorin vastaavuus todellisiin tilanteisiin 

Tausta 

Tausta: aikaisempi ajo-oikeus 

Tausta: aikaisempi kokemus hälytysajosta 

Tausta: aikaisempi kokemus hälytysajosta: Ambulanssia 

Tausta: aikaisempi kokemus hälytysajosta: Ei 

Tausta: aikaisempi kokemus hälytysajosta: Kyllä 

Tausta: aikaisempi kokemus simulaattoreista 

Tausta: haastateltavan asema palokunnassa 

Tausta: Kaupunkipalokunta 

Tausta: kokemus hälytysosastosta, kesto 

Tausta: palokunnan ominaisuus 

Tausta: palokunnassa, kesto 

Tausta: palokunnassa, kesto: 14 vuotta tai vähemmän 

Tausta: palokunnassa, kesto: 15–25 vuotta 

Tausta: palokunnassa, kesto: 26–35 vuotta 

Tausta: palokunnassa, kesto: 36 tai enemmän 

Tausta: palokunnassa, kesto: Viisivuotta tai alle 
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