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Sammanfattning 
Regeringen har uppdragit åt Myndigheten för samhällsskydd och beredskap 
(MSB) att analysera och redovisa konsekvenserna av ett eventuellt framtida 
införande av nödlarmssystemet eCall i Sverige (Fö2013/1532/SSK, 
Fö2013/1849/SSK). 

I uppdraget framgår att de samhällsekonomiska konsekvenserna av ett 
framtida införande av eCall ska redovisas. Vidare ska en bedömning göras av 
organisatoriska konsekvenser, förändringar i ansvarskedjan och i regelverk. 
Därutöver ska konsekvenser med avseende på integritetsskyddet och 
nödvändiga författningsändringar redovisas. Redovisningen ska också 
innehålla en möjlig tidsplan för ett svensk genomförande av eCall.  

Rapporten har tagits fram i samverkan med Trafikverket, Transportstyrelsen, 
Rikspolisstyrelsen, Socialstyrelsen och Post- och Telestyrelsen (PTS). Samråd 
har skett med Datainspektionen, Sveriges Kommuner och Landsting, SOS 
Alarm Sverige AB, fordonsindustrin med BIL Sweden och dess medlemmar, 
Motormännen, Assistancekåren, SOS International samt med 
mobiloperatörerna. 

Samhällsekonomiska konsekvenser 
Nyttan med eCall handlar inte om att reducera antalet trafikskadehändelser 
utan om att på ett effektivt sätt kunna ta hand om konsekvenserna av dem. 
Detta sker genom att försöka minska tiden från det att en trafikskadehändelse 
sker tills effekterna av den har hanterats. Ett införande av eCall bedöms ha 
potential att förkorta tiden för räddningsinsats i Sverige med i medel 5-6 
minuter för alla trafikskadehändelser där personbil och lätt lastbil är 
involverade.  

I Sverige omkom 319 personer och 22 360 personer skadades i samband med 
trafikskadehändelser under år 2011.1 Enligt Trafikverkets beräkningar bedöms 
eCall kunna reducera antalet trafikdöda med 2,5–3,5 %. Kortare larm- och 
responstid minskar även risken för eventuella komplikationer som kan uppstå 
om ett omhändertagande dröjer. Utöver trafikskadehändelser bedöms nytta 
finnas genom användningen av det manuella sjukvårdslarmet i andra 
situationer. Enligt Trafikverket bedöms att nästan 10 % av naturligt avlidna i 

                   
 
1 Trafikanalys (2012). Vägtrafikskador 2011. Statistik 2012:14, sid 103 
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samband med trafikskadehändelse kunna räddas till livet med hjälp av eCalls 
sjukvårdslarm. 

Kostnader för införande av eCall omfattar styrning, verksamhetsanpassningar 
och införande av tjänsten i berörda system och organisationer. Den enskilt 
största kostnadsposten bedöms vara fordonskostnaden2. I den 
samhällsekonomiska kalkyl som gjorts av Transportstyrelsen (bilaga H) har i 
grundkalkylen antagits samma fordonskostnader som antagits i den 
konsekvensanalys som tagits fram av Europeiska kommissionen.  En 
genomgång av identifierade kostnader finns i kapitel 5.2. och i bilaga H. 

Om det blir många felaktiga larm har flera av aktörerna indikerat att 
merkostnader kan uppstå, bland annat på grund av krav på ökade resurser.  
Denna risk för högre kostnader finns inte kvantifierad i kalkylen och är helt 
beroende av den kvalitet och robusthet som fordonssystemet får.  

Den samhällsekonomiska kalkylen omfattas av en analys av införandetakt och 
förändrad skadeföljd. Med Låg respektive Hög skattning avses intervallen i 
riskförändring, dvs. risk att avlida i motorfordonsolyckor minskar med 2,5 -3,5 
% och antalet svårt skadade reduceras med 3-4 %. 

Den samhällsekonomiska effekten av eCall bedöms för olika scenarior bli 
mellan 0-2 250 MSEK under införandeperioden 2017-2041.  

I tabellen nedan visas samhällsekonomiska effekter år 2041 då hela 
fordonsparken är utrustad med eCall. Värdena i tabellen är justerade med 
hänsyn till den inverkan ekonomisk utveckling har på individers värderingar3. 

År 2041 Samhällsekonomiska effekter år 2041 (hela fordonsparken 
utrustad med eCall), MSEK 

Låg skattning Hög skattning 

Beräkningsbara effekter 610 774 

Kostnader -270 -270 

Samhällsekonomiskt netto 341 505 

 
Rapporten redovisar ett positivt samhällsekonomiskt netto trots en konservativ 
ansats i beräkningar av tider i larmkedjan såväl som vid framtagning av den 
statistiska potentialen att rädda liv och minska lidande. 

                   
 
2 Ansatsen för kostnaden för införandet av eCall i fordon följer de kostnader som angetts i 
Europeiska Kommissionens konsekvensanalys 
3 Detta angreppssätt rekommenderas av ASEK och används i samband med samhällsekonomiska 
beräkningar av åtgärder inom transportinfrastrukturen. 
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Organisatoriska konsekvenser och 
förändringar i ansvarskedjan och i regelverk 
Eftersom eCall bygger på 112-teknik så föreslås eCall följa den anvarskedja som 
gäller för 112-tjänsten. MSB har tillsynsansvar för alarmeringsavtalet, och detta 
ansvar kommer även att omfatta eCall. Om ansvaret för alarmeringstjänsten 
överförs från SOS Alarm till en myndighet, såsom föreslås av 
Alarmeringstjänstutredningen, måste den nya nationella 
alarmeringsfunktionen förses med samma förmåga. En nationell 
alarmeringsfunktion måste kunna hantera alternativa larmvägar, även vid 
sidan om larmnumret 112, och möta de behov som den tekniska utvecklingen 
på området medför.  

Vissa tillkommande uppgifter hos några befintliga myndigheter kan förväntas, 
men de organisatoriska konsekvenserna av detta torde bli begränsade. 

Konsekvenser med avseende på 
integritetsskydd 
Inom eCall-standarderna finns tydligt angivet att medborgarnas integritet inte 
ska kränkas. I Europaparlamentets tillägg till Europeiska kommissionens 
förslag anges bland annat i artikel 29 för integritetsskydd (se kapitel 7.6) att 
medlemsstater ska säkerställa att data som överförs genom eCall endast 
används för räddningstjänst och trafikövervakning som följer på ett nödanrop.  

I det nationella införandet är det upp till varje medlemsstat att säkerställa att 
hanteringen av personuppgifter inom ramen för eCall till fullo uppfyller kraven 
i rådets direktiv 95/46/EC.  

Datainspektionen har anfört att införandet av eCall i Sverige kan få stora 
konsekvenser för enskildas personliga integritet och kräver omfattande 
rättsliga övervägande (se bilaga J).  

Under utredningen har även andra aktörer, som till exempel SOS International, 
väckt frågor om hur hantering ska ske av situationer då bilföraren uttryckligen 
inte vill ha ambulans eller polis.   

Dessa frågor och områden behöver analyseras vidare i en kommande fas inför 
ett eventuellt införande av eCall. 

Nödvändiga författningsändringar 
MSB konstaterar att det i nuläget inte är möjligt att med någon större precision 
beskriva vilka författningsändringar som är nödvändiga. Det kan dock komma 
att krävas lagstiftning på flera områden, vilket i så fall begränsar möjligheterna 
till ett genomförande av eCall i Sverige under 2015. 
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Datainspektionens bedömning är att införande av eCall kräver omfattande 
rättsliga överväganden och att alla led i informationshanteringen måste 
beskrivas tydligare för att konsekvenserna ska bli belysta. Det krävs bland 
annat en närmare analys av behovet av ändringar i offentlighets- och 
sekretesslagen (2009:400). Vidare kan det krävas en översyn av lagen 
(2001:558) om vägtrafikregister. Inspektionen anser att frågan huruvida den 
aktuella informationshanteringen ska ges en särskild författningsreglering 
behöver övervägas noggrant. 

Idag regleras SOS Alarm Sverige AB:s skyldigheter när det gäller 112-tjänsten i 
bolagets alarmeringsavtal med staten. Ett obligatoriskt genomförande fullt ut 
av eCall enligt EU:s direktiv kan komma att innebära att skyldigheten att ta 
emot larm via eCall måste författningsregleras. I den pågående beredningen av 
Alarmeringstjänstutredningens förslag om en ny myndighet för samhällets 
alarmeringstjänst aktualiseras också frågan om vilka automatiska larm som en 
nyorganiserad alarmeringstjänst ska ta emot, på vilka villkor det ska ske och 
hur detta bör regleras. Dessa frågor kan behöva regleras genom lagstiftning.  

Skyldigheten för operatörer av ett allmänt tillgängligt kommunikationsnät att 
förmedla nödsamtal regleras i 5 kap. 7 § lagen (2003:389) om elektronisk 
kommunikation (LEK). PTS får föreskriva om hur operatörerna ska fullgöra 
denna skyldighet. I detta torde enligt PTS ligga att myndigheten kan föreskriva 
om att mobiloperatörernas nät ska kunna hantera nödlarmsfunktioner som 
t.ex. eCall. När det gäller utrustningen i fordonen har PTS pekat på att 
myndigheten inte kan tvinga mobiloperatörerna att utfärda SIM-kort och sälja 
eCall-abonnemang, ens om det skulle bli obligatoriskt för bilägare att ha 
sådana. PTS har också små möjligheter att införa prisreglering på 
slutkundsnivå (jfr 5 kap. 13 § LEK). MSB drar slutsatsen att frågan om behovet 
av ändring i LEK för att säkerställa ett obligatoriskt genomförande av eCall 
behöver analyseras ytterligare. 

Tidsplan för ett svenskt genomförande av 
eCall 
Avgörande frågor för ett svenskt genomförande av eCall blir att tydliggöra 
ansvar, roller och finansiering. De rättsliga konsekvenserna måste särskilt 
studeras närmare.  

Ett preliminärt förslag till treårig genomförandeplan har tagits fram. 
Genomförandet är beskrivet utifrån tre parallella flöden: styrning som hanterar 
lagar, förordningar, författningar, anvisningar, standarder och övriga 
regleringar, verksamhet som hanterar berörda aktörer och dess verksamhet 
samt införande av nödvändiga tjänster för att realisera hantering av eCall.  
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Rekommendationer 
MSB ger följande rekommendationer i det fortsatta arbetet med införandet av 
eCall i Sverige: 

• Mottagare av eCall-larm ska vara 112, vilket gäller såväl automatiska 
som manuella nödanrop. 

• Utse ansvarig organisation i enlighet med Europaparlamentets och 
rådets direktiv samt Europeiska kommissionens delegerade 
förordning.4 

• En utredning om hur eCall ska införas i larmkedjan bör startas. Det 
innebär att de kostnader och andra konsekvenser som nämns i denna 
rapport kan kvantifieras och bedömas.  

• På grund av bristande statistik och för att få ett underlag bör en 
övergripande studie genomföras, förslagsvis av Rättsmedicinalverket, 
av antalet avlidna genom akut sjukdom när man befunnit sig i en 
personbil eller lätt lastbil.  

• Säkerställ hög kvalitet och tillförlitlighet på fordonsutrustningen. Detta 
måste ha högsta prioritet i typgodkännandeförhandlingarna inom EU 
och de testprocesser som tas fram av Europeiska kommissionen. 

• Inrätta ett forum för koordinering av införande av eCall i Sverige, och 
uppdra åt berörda myndighet/-er att påbörja aktiviteter som finns 
belysta i genomförandeplan. 

• En fortsatt och fördjupad rättslig analys av eCall-systemet behöver 
göras i anslutning till det fortsatta förhandlingsarbetet om eCall på 
europeisk nivå och inför kommande beslut om implementeringen i 
Sverige av systemet. 

Denna analys och bedömning är baserad på ett antal antaganden. Då eCall-
förhandlingarna inom EU påbörjades under januari 2014 är krav och 
förutsättningar för tjänsten och dess införande ännu inte fastlagda. Då 
förhandlingarna är slutförda kan mer detaljerade utredningar göras och 
kostnader och nyttor kan därför komma att förändras.   

                   
 
4 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32013R0305:EN:NOT 



Myndigheten för  
samhällsskydd och beredskap  8 (63) 

   
 

Diarienr 
2013-4066 

Utgåva 
Slutlig 

BB 

  

1. Inledning 
1.1 Regeringsuppdraget 
Denna slutrapport överlämnas i enlighet med regeringens uppdrag till 
Myndigheten för samhällsskydd och beredskap (MSB) i beslut 
Fö2013/1532/SSK, Fö2013/1849/SSK.  

I uppdraget framgår att de samhällsekonomiska konsekvenserna av ett 
framtida införande av eCall ska redovisas. Vidare ska en bedömning göras av 
organisatoriska konsekvenser, förändringar i ansvarskedjan och i regelverk. 
Därutöver ska konsekvenser med avseende på integritetsskyddet och 
nödvändiga författningsändringar redovisas. Redovisningen ska också 
innehålla en möjlig tidsplan för ett svensk genomförande av eCall.  

Rapporten har tagits fram i samverkan med Trafikverket, Transportstyrelsen, 
Rikspolisstyrelsen, Socialstyrelsen och Post- och Telestyrelsen. Samråd har 
skett med Datainspektionen, Sveriges Kommuner och Landsting, SOS Alarm 
AB, fordonsindustrin med BIL Sweden och dess medlemmar, Motormännen, 
Assistancekåren, SOS International samt med mobiloperatörerna.  

1.2 Bakgrund 
Europeiska kommissionen föreslår obligatoriskt införande av 
nödlarmssystemet eCall i alla nya typer av personbilar och lätta nyttofordon 
och att medlemsstaterna inför larminfrastruktur senast den 1 oktober 2015. 
Från början var förslaget ett frivilligt införande av eCall vilket Sverige var 
positivt till. 

Europaparlamentet och rådet antog år 2010 ett ramverk för intelligenta 
transportsystem på vägtransportområdet och för gränssnitt mot andra 
transportslag, ITS-direktivet5. ITS-direktivet behandlar de övergripande 
regelverk som krävs för att uppnå ett samordnat och enhetligt införande av 
intelligenta transportsystem på vägtransportområdet inom EU. 
Nödlarmstjänsten eCall är en av sex prioriterade åtgärder i ITS-direktivet. 

För att underlätta för införandet av eCall startades i januari 2011 projektet 
HeERO6, med syfte att förbereda för införandet av eCall i medlemsstaterna. 
Sverige har deltagit i projektet och på så sätt fått viktig kunskap som bidragit 
till underlaget i denna konsekvensanalys. 

                   
 
5 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32010L0040:EN:NOT 
6 http://www.ertico.com/heero 
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Under 2011 publicerade Europeiska kommissionen en konsekvensanalys för 
eCall.7 Baserat på dess analys kom Europeiska kommissionen fram till att det 
är mest effektivt att införa eCall med stöd av lagkrav och med annat politiskt 
stöd.  

Införandet hanteras i tre områden: 

1. Mobilnät: I september 2011 kom en rekommendation, Commission 
Recommendation 2011/750/EU8, för medlemsländerna att påskynda 
införandet av eCall-stöd i mobilnäten. Rekommendationen hanteras 
med stöd av ITS-direktivet9 och direktiv 2002/22/EC (Universal 
service directive). 

2. 112-infrastruktur: Den 13 juni 2013 publicerades ett förslag till 
beslut från Europeiska kommissionen där medlemsstaterna senast den 
1 oktober 2015 ska obligatoriskt införa den larmcentralinfrastruktur 
som är nödvändig för att kunna ta emot och hantera eCall i enlighet 
med specifikationerna i den delegerade förordningen (EU) nr 
305/2013.10  

3. Fordon: Dessutom föreslog Europeiska kommissionen den 13 juni 
2013 en ny förordning om typgodkännandekrav11 för nya typer av 
personbilar och lätta nyttofordon, där de från och med 1 oktober 2015, 
konstrueras så att de vid en allvarlig olycka automatiskt skickar ett 
nödmeddelande till nödnumret 112. Det ska också vara möjligt att 
manuellt ringa nödsamtal till 112. Förordningen föreslås fastställa 
tekniska krav för EG-typgodkännande av fordon med avseende på 
fordonsbaserade eCall-system. Som en följd av den nya förordningen 
föreslås även att bilagorna I, III, IV, VI och XI till direktiv 2007/46/EG 
(fordonsdirektivet) ändras.  

Sedan 1996 är det europeiska typgodkännandesystemet obligatoriskt 
för nya typer av personbilar och lätta lastbilar, och sedan 1998 är det 
obligatoriskt för alla nya bilar. Reglering av eCall-funktionen sker 
genom ändring av direktivet 2007/46/EG som är ramdirektiv för 
typgodkännande av dessa fordon. Därigenom regleras införandet av 
funktionen utan att svensk lagstiftning behöver ändras. För Sveriges 
vidkommande behöver emellertid ställning tas till om funktionen ska 

                   
 
7 European Commission. (2011). eCall Impact Assessment 
8 http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2011:303:0046:0048:EN:PDF 
9 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32010L0040:EN:NOT 
10 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52013PC0315:EN:NOT 
11 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52013PC0316:EN:NOT 
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finnas även på bilar importerade från tredje land. Detta regleras genom 
nationellt godkännande av Transportstyrelsen. 

Regeringskansliet gav under sommaren 2013 ut en faktapromemoria 
2012/13:FPM133 om Nödlarmssystemet eCall. MSB ansluter sig också till dess 
bakgrunds- och konsekvensbeskrivning. 

1.3 Problembeskrivning 
eCall startade som ett initiativ av Europeiska kommissionen under 2002, med 
avsikten att minska antalet döda och skadade i trafiken på Europas vägar. I ett 
dokument publicerat av European Transport Safety Council, ETSC, i januari 
2014 framgår att cirka 28 000 människor omkom på EU:s vägar under 2012.12  
Utöver de humanitära skadorna kostar trafikskadeolyckor 2 % av EU:s BNP 
eller i Euro 250 miljarder.13 

I Sverige omkom 319 personer och 22 360 personer skadades i samband med 
trafikskadehändelser under år 201114. Denna utredning har analyserat 
statistiken utifrån ett eCall-perspektiv vilket beskrivs i kapitel 5.1.2. 

Vid trafikskadehändelser är tiden från att en olycka har inträffat till att de 
skadade har tagits om hand samt transporterats till sjukhus helt avgörande för 
utgången för de drabbade. Inom sjukvårdsområdet används begreppet ”Golden 
Hour” vilket innebär att en svårt skadad person skall vara under adekvat 
sjukvårdsbehandling inom en timme. Med detta som utgångspunkt är tiden 
från händelsens inträffande till att den drabbade är under behandling den 
viktigaste parametern och måste kortas ner så långt detta är möjligt. En 
tumregel för kritiskt skadade är att fataliteten ökar med 10 % för varje 10 
minuters fördröjning15. 

Följande delar av händelsekedjan skall tidsmässigt minimeras: 

1. Tid från upptäckt till att någon anropar 112 och att 112-mottagare 
besvarar larmet, dvs. larmtiden. 

Idag larmar antingen någon som är inblandad i trafikskadehändelsen 
eller någon annan person som är i närheten. Om händelsen sker under 
natten eller på en glest trafikerad väg kan detta orsaka lång fördröjning. 
I vissa fall kan det gå flera dygn innan upptäckt. 

                   
 
12 ETSC (2013). 7th PIN Report, Back on track to reach the EU 2020 Road Safety Target? 
13 ETSC (2014). Road safety priorities for the EU in 2014. Memorandum to the Greek Presidency 
of the Council of the European Union 
14 Trafikanalys (2012). Vägtrafikskador 2011. Statistik 2012:14, sid 103 
15 PHTLS. (2002). Kursmaterial 
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2. Larmbehandlingstiden och utlarmning av utryckande enheter. 

3. Framkörningstiden kan minimeras genom korrekt adressangivelse av 
plats där händelsen inträffat, dvs. eliminera ”Letetiden”. 

4. Genomförande av insats. Nödvändig information till utryckande 
enheter för att underlätta att rätt och effektiv insats kan genomföras. 

Grundsyftet med att minimera tiden är att rädda liv och att minska lidande i 
samband med trafikskadehändelser. 

1.4 Metod 
Utgångspunkter för uppdraget har varit de direktiv om samverkan med 
Trafikverket, Transportstyrelsen, Post- och Telestyrelsen, Socialstyrelsen och 
Rikspolisstyrelsen som fanns i uppdragsbeskrivningen. MSB bjöd tidigt in 
parterna i uppdraget till samverkan i form av diskussioner. Därefter har 
kontinuerlig kontakt hållits och parterna har producerat skriftliga inlägg vid 
behov. Detta gäller i synnerhet Trafikverket och Transportstyrelsen som, i nära 
samarbete med MSB, har tagit fram varsitt PM för att stötta uppdragets 
genomförande. 

Uppdraget angav även direktiv om samråd med Datainspektionen, SOS Alarm 
Sverige AB, fordonsindustrin, mobiloperatörerna samt med Sveriges 
Kommuner och Landsting. Parterna har inbjudits till diskussioner av 
uppdraget antingen vid mindre möten eller vid workshops, t.ex. den som 
genomfördes med aktörer i larmkedjan i oktober 2013 och den workshop som 
hölls med BIL Sweden och dess medlemmar i januari 2014. Parterna har 
bidragit till uppdraget genom kontinuerliga diskussioner och framtagande av 
statistik och svar baserat på MSB:s frågor, med extra engagemang från SOS 
Alarm med information och statistik om 112-tjänsten. MSB genomförde en 
särskild insats med mobiloperatörerna för att utreda deras syn på förmågan att 
införa eCall. Utöver detta har MSB samrått med Motormännen, 
Assistancekåren och SOS International, liksom med HeERO-projektets 
projektledning i ERTICO, svenska HeERO-partners och ansvariga för HeERO-
projektet på Europeiska kommissionen. 

För att möjliggöra en analys av konsekvenserna av ett eventuellt framtida 
införande av eCall i Sverige har utredningen till största del haft ett 
vetenskapligt perspektiv och kombinerat ett kvantitativt och ett kvalitativt 
angreppssätt. Uppdragsarbetet har utgjorts av kvalitativa diskussioner för att 
fastställa relevanta frågeställningar, söka svar på dessa och identifiera nya, t.ex. 
definitionen av händelsekedjan vid en trafikskadehändelse utan, respektive 
med eCall. Dessa diskussioner har förts internt inom MSB:s utredningsgrupp, 
med samverkans- och samrådsparter samt internationellt med bl.a. det EU-
finansierade HeERO-projektet. Därtill har arbetet även haft ett kvantitativt 
angreppssätt för att möjliggöra ett fastställande av de ekonomiska 
konsekvenserna av ett införande. Arbetet har omfattat datainsamling i form av 
statistik främst från SOS Alarm om framförallt tidsåtgången för olika moment 
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vid en trafikskadehändelse, men även statistik från Trafikverket, Statistiska 
Centralbyrån och BIL Sweden om fordonsparkens nuvarande och 
prognosticerade storlek. I flera hänseenden har insamlad data saknats eller 
varit bristfällig. Detta gäller främst det som senare definieras som upptäcktstid 
(från att en trafikskadehändelse sker till att 112 anropas). Efter sökande av data 
internationellt, sannolikhetsbedömningar m.m. har antaganden gjorts för 
svenska förhållanden, dock alltid med en stor grad av försiktighet. 

Denna utredning har även använt Alarmeringstjänstutredningen som 
utgångspunkt bl.a. avseende definitionen av händelsekedjan.  
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2. eCall 
2.1 Syfte 
eCall är en nödlarmstjänst från fordon som syftar till att minska larmtiden för 
en trafikskadehändelse samt automatiskt förse 112-centralen med tillräcklig 
information för att effektivisera larmkedjan vid en räddningsinsats. Tjänsten 
ska ses som ett tillägg till den nationella 112-tjänsten. Den innebär snabbare 
hjälp till de inblandade samt minskade störningar orsakade av 
trafikskadehändelsen. 

Europeiska kommissionen föreslår att eCall inledningsvis ska ingå som ett krav 
på nya typer av personbilar och lätta lastbilar inom hela EU. Europeiska 
kommissionens avsikt är att kravet därefter ska utökas till andra typer av 
fordon, som till exempel tunga lastbilar, bussar och motorcyklar. 

2.2 Funktion 
Fordon som utrustats med eCall ringer automatiskt nödnumret 112 vid en 
trafikskadehändelse där fordonet är inblandat. Larmet inleds med ett 
meddelande, MSD (Minimum Set of Data), som innehåller data om 
trafikskadehändelsen. Av meddelandet framgår bland annat tidpunkt för 
trafikskadehändelsen samt fordonets geografiska position, färdriktning, 
identitet och eventuellt antal spända bälten. Se bilaga A för detaljerad 
beskrivning av överförd MSD-information. 

Ett eCall-larm kan även utlösas manuellt genom ett tryck på en knapp. Oavsett 
hur eCall-larmet triggats så upprättas talkontakt mellan fordonet och 112-
centralen. På detta sätt kan alla, som är i stånd att prata, förse 112-centralen 
med ytterligare information om trafikskadehändelsen. I bilaga B beskrivs eCall-
tjänsten och de ingående delarna i detalj. I standarderna ges utrymme för att 
automatlarm och manuella larm ska kunna styras till olika mottagare om 
medlemslandet så önskar. 

2.3 Antaganden 
eCall kan införas i olika omfattning. Denna rapport bygger på följande 
antaganden om införandet av eCall i Sverige: 

• 112-centralen, dvs. SOS Alarm Sverige AB, tar emot manuella och 
automatiska eCall på samma sätt som andra nödanrop via nödnumret 
112.   

• Alla berörda mobilnät stödjer den funktionalitet som anges i 
specifikationerna. Berörda mobilnätsoperatörer är i dagsläget Telenor, 
TeliaSonera, Hi3G (Tre) och Tele2. 
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• Sverige har utökat anslutningen i Vägtrafikregistret till EUCARIS, 
(EUropean CAR and driving license Information System), med eCall-
specifika anrop.  

• Information från eCall omfattande tidpunkt och geografisk position 
förmedlas till ambulans, räddningstjänst och polisens ledningscentral 
på samma sätt som annan information om trafikskadehändelser 
förmedlas. 

2.4 Förväntad nytto-effekt  
2.4.1 eCall bidrar till att konsekvenser tas om hand mer 

effektivt 

Nyttan med eCall handlar inte om att reducera antalet trafikskadehändelser 
utan om att på ett effektivt sätt kunna ta hand om konsekvenserna av dem. 
Detta sker genom att försöka minska tiden från det att en trafikskadehändelse 
sker tills effekterna av den har hanterats (se bilaga C för definition av 
händelsekedjan).   

Med eCall-tjänsten anropar fordonet automatiskt 112-tjänsten när fordonets 
sensorer indikerar att en trafikskadehändelse har skett alternativt när någon 
har utlöst eCall-larmet manuellt. Tillsammans med eCall-larmet skickas 
information om olyckan vilket gör att tiden mellan en trafikskadehändelse och 
larm minskas såväl som att relevant information om trafikskadehändelsen 
automatiskt når 112-centralen.  

Ett omedelbart 112-anrop vid en trafikskadehändelse med besked om 
positionen medför att responstiden för räddningsinsatser reduceras och att 
insatsen blir effektivare. Med stöd av information i MSD är det också möjligt 
att förbereda och bedöma storleken på insatsen redan innan ankomst till 
platsen för trafikskadehändelsen. 

Som tidigare nämnts förväntas eCall reducera konsekvenser av en 
trafikskadehändelse i första hand genom att korta ner den tid det tar från 
händelsen till att hjälp finns på plats (se Definition av händelsekedjan i bilaga 
C). Detta sker i huvudsak genom följande: 

1. Omedelbar alarmering vilket minimerar larmtiden. 

2. Larmbehandlingstiden, framför allt intervjutiden kan förkortas genom 
att position är känd och genom att 112-mottagaren vet dels typ av 
händelse, dels har ytterligare information om trafikskadehändelsen.   

3. Korrekt geografisk positionsangivelse vilket minimerar ”Letetiden”. 

4. Erhållande av nödvändig information till utryckande resurser för att 
underlätta att rätt och effektiv insats kan genomföras. 
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Vid diskussion om förväntad nytta presenteras först det europeiska 
perspektivet innan fokus skiftar till potentialen i att förkorta larm- och 
responstiden för trafikskadehändelser i Sverige. 

2.4.2 Europeiskt perspektiv 

I den konsekvensanalys för eCall som gjordes av Europeiska kommissionen 
2011 medför ett omedelbart eCall-larm vid en trafikskadehändelse att larm- och 
responstiden för räddningsinsatser på EU-nivå reduceras med 50 % i glesbygd 
och med 40 % i tätorter. Detta illustreras i Figur 1. 

 

Figur 1. Larm- och responstiden (i minuter) i glesbygd utan resp. med eCall. 
 

Ovanstående beräknas leda till en minskning av antalet dödsfall med 2-10 % 
och en reducering av skadenivån med 2-15 % beroende på vilket land som 
avses.16 

2.4.3 Omedelbar alarmering 

I Sverige rapporterar polisen i sin olycksrapport bl.a. den uppskattade 
tidpunkten för en trafikskadehändelse. Informationen läggs därefter in i det så 
kallade STRADA-registret (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) 
Transportstyrelsens informationssystem för data om skador och olyckor inom 
vägtransportsystemet. I Trafikverkets utredning (se bilaga D) om den 
potentiella nyttan av eCall har bl.a. larmtiden beräknats. Larmtiden beräknas 
som skillnaden mellan den rapporterade tidpunkten för en trafikskadehändelse 

                   
 
16 European Commission. (2011). eCall Impact Assessment, s.11 
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i STRADA (tid rapporteras av polisen) och tidpunkten då nödsamtalet inkom 
till SOS Alarm (tid noterad av SOS Alarm). Trafikverket har på detta sätt 
beräknat larmtiden för varje dödsfall i trafiken under det studerade året 2011. 
Djupstudierna visar bl.a. att: 

• I 63 % dödsolyckorna var larmtiden 0 minuter (se bilaga D s. 16) -
Trafikverket menar att det är orimligt att så många olyckor haft en s.k. 
direkt larmtid. 

• 90 % av de dödsfall som bedömts kunna reduceras med eCall har skett 
inom glesbebyggelse och i de flesta fall är det okänt när olyckan 
inträffat. 

Med hänsyn till ovanstående menar Trafikverket att den polisrapporterade 
tidpunkten för en trafikskadehändelse inte är tillförlitlig; därför kan inga 
slutsatser dras om larmtiden för dödsfall eller personskadehändelser i Sverige. 

Följaktligen baseras larmtiden i denna rapport istället på studier från andra 
länder: 

• I en tysk studie från 200817 som studerade potentialen för eCall 
återanvändes larmtider som togs fram i GIDAS-projektet (German In-
Depth Accident Study), 1999-2004. Av 5 422 studerade fall hade 4 812 
information om larmtiden för räddningstjänster vilken i medel 
beräknades till 4,79 minuter. En av studiens slutsatser var därmed att 
larmtiden kunde reduceras med 5 minuter. 

• I en finsk studie från 200618 avseende effekten av ett införande av eCall 
analyserades statistik från olyckor i Finland 2001-2003. Statistiken 
visade att i 18 % av fallen larmades 112 först 5 minuter eller senare efter 
att olyckan hade skett. 4 % av alla alarmeringar gjordes mer än 30 
minuter efter inträffad händelse. 

Eftersom larmtiden utgörs av såväl upptäcktstiden som svarstiden (se 
definition av händelsekedjan i bilaga C) delas dessa upp, fortsättningsvis är 
fokus på upptäcktstiden. Med hänsyn till ovanstående samt efter samtal med 
Rikspolisstyrelsen och SOS Alarm har denna utredning en konservativ ansats 
om en upptäcktstid på 5 minuter i medel. I avsaknad av mer utförlig statistik 
gäller denna upptäckstid för trafikskadehändelser såväl glesbygds- som tätort. 
Vid ett införande av eCall elimineras denna upptäcktstid. 

                   
 
17 http://www.bast.de/cln_030/nn_42256/DE/Publikationen/Berichte/unterreihe-f/2009-
2008/f69.html?__nnn=true 
18 Ministry of Transport and Communications. (2006). Impacts of an automatic emergency call 
system on accident consequences. Finland. 
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2.4.4 Kommunikation om platsen för trafikskadehändelsen 

Datameddelandet, MSD, som innehåller information om bl.a. fordonets 
position, förs över före det att samtalet med 112-centralen inleds. Samtalet 
mellan den som larmar och 112-mottagaren blir därmed kortare eftersom tid 
inte behöver ägnas åt att reda ut var trafikskadehändelsen har skett. Som ett 
resultat kan 112-mottagaren larma ut resurserna snabbare och därmed förkorta 
larmbehandlingstiden i 112-centralen, vilket kan ge ett bättre utnyttjande av 
112-mottagare. 

Via 112-tjänsten hanterar SOS Alarm varje år 3,5 miljoner 112-anrop av vilka 
cirka 1,9 miljoner är att betrakta som nödsamtal19. SOS Alarm har, med 
utgångspunkt från sin statistik över hantering av olika larmärenden, utrett 
potentialen att reducera larmbehandlingstiden med eCall. Baserat på ett 
larmsamtals varierande karaktär, mäter inte SOS Alarm specifikt tiden för 
intervjun om platsen för en trafikskadehändelse. Istället har SOS Alarm gjort 
en jämförelse av larmbehandlingstiden mellan händelserna brand i byggnad 
och trafikolycka (flera fordon respektive singel/mindre) under 2013. 
Hypotesen att brand i byggnad oftare har en definierad belägenhetsadress än 
trafikskadehändelser, och därför är lättare att hitta en exakt position på, 
verifierades då tiderna skiljer sig markant (se   

                   
 
19 SOS Alarm (2012). Remissvar angående EU-kommissionens rekommendation om eCall, dnr 
N2011/6558/TE. 
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Tabell 1). 

Vidare gjorde SOS Alarm en jämförelse mellan tätort och glesbygd20 med 
hypotesen att det tar längre tid att hitta platsen för trafikskadehändelsen i 
glesbygd än i tätort. Slutsatsen är att det delvis stämmer; gällande att 
Stockholms stad har en större ökning i larmbehandlingstid jämfört med 
glesbygd skulle kunna bero på det komplicerade vägnätet vilket gör det svårt att 
definiera om en trafikskadehändelse är på Essingeleden, Årstalänken eller en 
annan stor väg. Det är dock inte helt klarlagt om SOS Alarms definition ger helt 
korrekta resultat, då resultatet med andra definitioner på tätort och glesbygd 
inte är undersökta. 

  

                   
 
20 SOS Alarms definition: kommunen i varje län med lägst befolkningstäthet 
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Tabell 1. Statistik över medianvärdet av larmbehandlingstiden vid olika 
larmärenden (källa: SOS Alarm, 2014). 

Geografiskt område Brand i 
byggnad 

Trafikolycka - 
flera fordon & 
singel/mindre 

Förlängd larm-
behandlingstid 
vid trafikolycka 

Sverige totalt 69 s  
(6 391 ärenden) 

94 s  
(13 545 ärenden) 

+25 s 

Glesbygdskommuner21 77 s  
(162 ärenden) 

117 s  
(409 ärenden) 

+40 s 

Tätorter    

• Stockholms 
stad 

76 s  
(376 ärenden) 

147 s  
(694 ärenden) 

+71 s 

• Göteborgs stad 75 s  
(441 ärenden) 

107 s  
(653 ärenden) 

+32 s 

• Malmö stad 74 s  
(329 ärenden) 

93 s  
(379 ärenden) 

+19 s 

 
Utifrån ovanstående statistik och samtal med SOS Alarm har denna utredning 
valt en konservativ ansats. Larmbehandlingstiden bedöms därmed på grund av 
kortare intervjutid kunna reduceras med: 

• Totalt: 25 sekunder  

• I glesbygd: 40 sekunder (n.b. detta representerar endast ett urval av 
ärenden i glesbygd)  

• I tätort: 32 sekunder (n.b. detta representerar endast ett urval av 
ärenden i storstad, inte alla tätorter) 

o Eftersom medianvärdet för Stockholm står ut jämfört med 
glesbygdskommuner valdes medianvärdet av de tre 
storstäderna, dvs. för Göteborg. 

2.4.5 Korrekt geografisk positionsangivelse 

Lokaliseringen av platsen för trafikskadehändelsen är central för en snabb 
räddningsinsats och för att eliminera s.k. ”Letetid”. Datameddelandet, MSD, 
som innehåller fordonets geografiska position, ger också information om i 
vilken riktning fordonet färdades; något som kan vara avgörande för att hitta 
rätt direkt vid t.ex. en trafikskadehändelse på en motorväg.  

  

                   
 
21 Urvalet utgörs av: Aneby, Arjeplog, Flen, Gotland, Heby, Hylte, Härjedalen, Högsby, Ljusdal, 
Norrtälje, Olofström, Osby, Sorsele, Torsby, Uppvidinge, Ånge & Älvdalen 
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I undersökningen Eurobarometer om nödnumret 11222 framkom det att: 

• Generellt sett upplever EU-medborgare att de har svårare att ge en 
korrekt adress när de ringer från en mobiltelefon än när de ringer från 
en fast ansluten telefon. 

• 17 % av de som ringer 112 från en mobiltelefon anger inte en korrekt 
adress. 

• 30 % av de som ringer 112 anger inte en korrekt adress då de ringer i ett 
annat EU-land. 

Detta bör ställas i relation till att SOS Alarm årligen tar emot cirka 75 % av 
larmsamtalen via mobiltelefon23. 

En annan aspekt på detta är att MSB sedan 1998 för statistik över fall där 
räddningstjänsten rapporterat förseningar på grund av felaktig eller 
ofullständig adress, dvs. ”Letetid” (se bilaga E). I Trafikverkets PM (se 
appendix 2 i bilaga D) har denna statistik för 2011 jämförts med materialet från 
STRADA. I större delen av fallen rör det sig om fördröjningar på 1-10 minuter 
och majoriteten av fördröjningarna (100 av 120 fall) har skett inom 
glesbebyggelse. Baserat på detta har såväl medel- som medianvärde för 
”Letetiden” tagits fram, vilket presenteras i Tabell 2. 

Tabell 2. "Letetid" (minuter och sekunder) för räddningstjänsten i olika 
geografiska områden (källa: bilaga D).

 

”Letetid” Totalt Tätort Glesbygd 

Medelvärde 05:22 04:39 05:31 

Medianvärde 04:00 02:30 04:00 

 
 

Enligt MSB rapporteras ”Letetid” i 2,5 % av fallen under 2012 (se bilaga E). 
Sedan räddningstjänsten 1998 började rapportera denna typ av situationer har 
antalet trafikskadehändelser fördubblats medan antalet händelser med 
fördröjning har ökat från 87 stycken till 402 stycken, det vill säga mer än en 
fyrdubbling. 

  

                   
 
22 Flash Eurobarometer (2009). The European Emergency Number 112, no 262. 
23 Skoglund, Björn. (2014). Affärsutvecklare 112, SOS Alarm Sverige AB. 
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Samtal med Rikspolisstyrelsen, Sveriges Kommuner och Landsting och SOS 
Alarm om hur och när personalen brukar rapportera försening samt det faktum 
att personalen inte vill berätta att de inte hittat utan varit tvungna att ”åka och 
leta” gör att denna utredning antar att detta är ett minimum och förseningar 
både sker i fler fall och att de verkliga förseningarna är längre än dessa. 

Denna utredning har valt en konservativ ansats där ”Letetiden” bedöms kunna 
reduceras med följande medelvärden: 

• Totalt: 5 minuter och 22 sekunder 

• I tätort: 4 minuter och 39 sekunder 

• I glesbygd: 5 minuter och 31 sekunder 

2.4.6 Nödvändig information till utryckande enheter 

Vid en trafikskadehändelse med fordon inblandade är det viktigt att 
räddningstjänsten får information om fordonet/fordonen. Med ett eCall 
skickas också MSD som omfattar fordonets chassinummer.  

När det är känt kan räddningstjänsten med hjälp av vägtrafikregistret (VTR) 
och databasen Crash Recovery System (CRS) få detaljuppgifter om fordonets 
drivmedel, batteriplacering, konstruktion, risker i samband med losstagning då 
klippning i fordonets konstruktion är nödvändig mm. Med hjälp av denna 
information möjliggörs en planering för en säker och effektiv insats, som 
samtidigt innebär tidsbesparing, då detta kan göras under framkörning till 
platsen för händelsen.  
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3. Sjukvårdslarm 
Vid ett akut sjukdomstillstånd är varje sekund dyrbar varför ett snabbt 
larmförlopp och en snabb insats är en nödvändighet. Med befolkningens 
stigande ålder kommer fler och fler äldre att köra bil. Med äldre bilförare ökar 
också risken att de råkar ut för ett akut sjukdomstillstånd i samband med 
bilfärd. Att överleva ett akut sjukdomstillstånd är helt beroende på ett snabbt 
omhändertagande och därmed ett snabbt anrop till 112.  

Det manuella larmet, kallat sjukvårdslarm, direkt till 112-centralen innebär att 
tiden för att få ambulans kan förkortas radikalt. Att exempelvis låta det 
manuella larmet gå genom ett filter, TPS, skulle innebära att dyrbar tid för att 
rädda liv går förlorad. 

Erfarenhetsmässigt är det mycket svårt dels för en drabbad person, som kanske 
bara hunnit trycka på larmknappen innan denne blivit okontaktbar, att själv 
larma på grund av sitt sjukdomstillstånd men även för passagerare att via 
mobiltelefon kunna larma då fokus är på den drabbade. 

Det manuella eCall-larmet har därför en stor potential även när det inte gäller 
en trafikskadehändelse, och enligt medicinsk expertis kommer detta att rädda 
liv.  

Förhållandet gäller både tätort och glesbygd och bygger på olika insatser av allt 
ifrån enskilda hjärt- och lungräddnings-utbildade personer, IVPA-verksamhet 
(I Väntan På Ambulans) till avancerad ambulanssjukvård. Larmkedjan får med 
införandet av eCall en ökad möjlighet att rädda liv även vid ett snabbt 
sjukdomsförlopp. Att så snabbt som möjligt bryta skadeutvecklingskurvan vid 
alla skadehändelser är målet för samhällets resurser. 

Trafikverket har gjort en utredning (bilaga D, appendix 1) beträffande naturligt 
avlidna i samband med trafikskadehändelser under 2011. I tre av fallen 
bedömdes att eCall (automatiskt eller sjukvårdslarm) skulle haft potential att 
eventuellt förhindra dödsfallet. De tre fallen ger en potential av ca 9 % (3/33) 
utifrån den officiella siffran för naturligt avlidna i vägmiljö 2011. 

Socialstyrelsen (se bilaga F) har tillsammans med Kunskapscentrum för 
katastrofmedicin i Umeå (KcKM) följande synpunkter på införandet av eCall i 
Sverige: 

• Trafikverkets djupstudie beaktar enbart de som avlider i samband med 
en trafikskadehändelse och där det framkommit att man dött en 
naturlig död genom hjärtinfarkt eller liknande. Utöver dessa dödsfall 
sker dödsfall orsakade av akut sjukdom i fordon utan att fordonet varit 
inblandad i någon trafikskadehändelse. Det exakta antalet avlidna i bil 
på väg utan att det resulterat i en trafikskadehändelse är inte statistiskt 
belagt men uppskattas idag vara ett 50-tal per år. 
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• Genom att i systemet införa en möjlighet att manuellt anropa 112 
genom en enkel knapptryckning skulle möjligheterna till räddning ökas 
för denna grupp. Data från Svenska hjärtstoppsregistret indikerar en 
betydande potential att rädda liv om insatstiden kan minskas, vilket 
kan öka överlevnaden avsevärt24. Tiden från första känning till att 
skador uppstått torde, åtminstone i tätort och på platser med närhet till 
ambulanssjukvård, medge en betydande chans till räddning genom 
användning av modern teknik.  

• Sammanfattningsvis ser Socialstyrelsen och KcKM positivt på 
införandet av eCall-larm direktkopplat till 112 för de nödsituationer 
som beskrivs ovan. Systemet har en potential att rädda människoliv, 
genom optimering av räddningsinsatsen. 

Leif Svensson, överläkare, Professor, Verksamhetsområde Kardiologi, 
Karolinska Institutet, Södersjukhuset AB, anser följande: 

”Akut sjukvårdslarm via eCall är en unik och mycket intressant idé som 
Leif Svensson har kommunicerat med sina kollegor. Alla tycker att 
konceptet är högintressant. Det torde vara användbart för: 

• Diabetiker 

• Stroke 

• Hotande hjärtinfarkt 

• Hotande EP/utfall EP 

• Prodromer hjärtstopp = förestående hjärtinfarkt (se ovan) 

• Överfallslarm (likt det som idag finns i ambulansen) 

• Larm vid annans trafikolycka; tryck på knappen och prata öppet 

Att larma konventionellt via telefon jämfört med detta system torde 
kunna bespara viktiga minuter. Leif Svensson menar att det tar idag i 
snitt ca 14 minuter att få fram en ambulans i Stockholm. Sjukvårdslarm 
via eCall skapar möjligheter att halvera denna tid. Förslagsvis bör 
systemet med sjukvårdslarm testas i ett pilotprojekt.” 

  

                   
 
24 Herlitz, Johan. Årsrapport (2011). Nationellt register för hjärtstopp. 
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Haverikommissionen i Finland har gjort en studie över personer som avlidit i 
fordon.25 Med ledning av denna studie har Professor Ulf Björnstig omräknat 
studiens resultat till svenska förhållanden (Bilaga N). För Sverige torde siffran 
vara att 60 personer avlider av sjukdom per år varav 45 p.g.a. hjärtåkomma och 
15 p.g.a. stroke. Om man antar att eCalls sjukvårdslarm snabbar upp larmet 
och ger en korrekt position för fordonet så kan man också anta att man kan nå 
hälften av de exempelvis aktuella hjärtfallen inom 6-10 minuter, vilket ger en 
chans att återuppliva dessa. Sammanfattningsvis antas en sannolikhet att 20 % 
av hjärtfallen (5 st.) räddas. Ulf Björnstig menar att: 

”Mot bakgrund av att andelen och antalet äldre i trafiken 
förväntas öka starkt i framtiden torde potentialen för räddning av 
dessa grupper (dvs. hjärtåkomma samt stroke) bli än större än 
idag.” 

Sjukvårdslarm som eCall-funktion har en stor potential som bör tas tillvara och 
utvecklas för att rädda liv och minska lidande för både bilförare och 
passagerare. 

  

                   
 
25 Tervo et al. (2008). Medical condition and sudden death while driving. Traffic Injury 
Prevention. 



Myndigheten för  
samhällsskydd och beredskap  25 (63) 
  

 
Diarienr 
2013-4066 

Utgåva 
Slutlig 

BB 

  

4. Översikt av larmkedjan 
SOS Alarm har uppdraget att ta emot alla nödsamtal via nödnumret 112 i 
Sverige. Följande beskrivning anger hanteringen av ett 112-anrop från en 
mobiltelefon idag utan eCall26: 

1. När anropet inkommer till SOS Alarm tas det emot av en 112-
mottagare. 112-mottagaren genomför en initial intervju med den 
uppringande och aktiverar ett förlarm till räddningstjänsten. Om 
ärendet bedöms uppfylla kriterierna för ett så kallat prio 1-larm hos 
ambulanssjukvården kan 112-mottagaren larma ut ambulans. 
Räddningstjänsten och ambulansdirigenten kan kopplas in på 
medlyssning för att följa hela intervjun. 

2. När 112- mottagarengenomfört intervjun kan en mer detaljerad 
utalarmering ske av räddningstjänst och ambulans i enlighet med de 
avtal om utalarmering som träffats mellan SOS Alarm och 
kommunerna respektive landstingen. Kommunikation sker också med 
polisen eller med berörd ledningscentral hos polisen om det finns 
behov av att skicka polis till platsen. 

3. Om behov finns kan vårdmottagare eller landstingets personal ta över 
intervjun och fortsätta med vårdintervjun. 

4. 112- mottagaren informerar den så kallade KBX-funktionen 
(krisberedskapsfunktionen) hos SOS Alarm om det är en särskilt 
omfattande händelse som kan innebära konsekvenser för andra aktörer 
och funktioner i samhället. 

En mer detaljerad beskrivning av inblandade organisationer och tekniska 
system står att finna i bilaga B. Där finns även beskrivning av anpassningar av 
tekniska system i larmkedjan, liksom vilka gränssnitt från SOS Alarm till övriga 
aktörer som kan komma att påverkas av införande av eCall-tjänsten. 

  

                   
 
26 SOU 2013:33. Betänkande av Alarmeringstjänstutredningen. Stockholm. 2013. 
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5. Samhällsekonomiska 
konsekvenser 

5.1 Nyttan med eCall 
5.1.1 Förkortad tid från olycka till utryckning och 

omhändertagande 

Samhällsnyttan med ett införande av eCall är minskat lidande samt snabbare 
och effektivare räddningsinsatser. Denna rapport utgår därför från att nyttan 
kan mätas i förkortningen av larm- och responstid i sin helhet, på samma sätt 
som det gjordes i den europeiska konsekvensanalysen av eCall som kan ses i 
kapitel 2.4.2. 

Utan eCall 
Längden på insatser i nuläget, dvs. utan att eCall är infört, har utretts med 
avseende på Sverige i sin helhet, i tätort samt i glesbygd. Detta presenteras i 
tabellen nedan med efterföljande förklaring. 

Tabell 3. Tider i medelvärde (i minuter och sekunder) för händelsekedjans olika 
delar utan eCall. 

Benämning Utan eCall 

Totalt Tätort Glesbygd 

Upptäcktstid 05:00 05:00 05:00 

Svarstid 00:16 00:16 00:16 

Responstid 20:03 15:58 21:50 

Totalt, dvs. larm- 
och responstid 

25:19 21:14 27:06 

 
Beskrivning av hur upptäcktstiden har tagits fram återfinns i kapitel 2.4.3. 
Svarstiden är baserad på tre delar: 

1. Uppkopplingstid: ca 5 sekunder 

2. Fördröjning hos SOS Alarm innan framkoppling sker (gäller både fasta 
telefoner och mobiltelefoner): 3 sekunder27 

3. Kötiden hos SOS Alarm var under 2012 i medelvärde: 8 sekunder28 

                   
 
27 Skoglund, Björn. (2014). Affärsutvecklare 112, SOS Alarm Sverige AB. 
28 Ibid. 
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Responstiden utgörs av larmbehandlingstiden tillsammans med 
framkörningstiden (se bilaga C för definition). I Trafikverkets utredning (se 
tabell 6, bilaga D) har beräkningar av responstiden gjorts baserat på data från 
SOS Alarm om samtliga kända trafikskadehändelser (medelvärden baserat på 
både dödsolyckor och personskadeolyckor) under 2011. Anledningen till att 
responstiden har använts är att det finns en större tillförlitlighet i att se på den i 
sin helhet jämfört med larmbehandlingstiden och framkörningstiden var för 
sig. Detta beror på att utalarmering av utryckande resurser kan variera 
beroende på ärende; polisen larmar ut sina resurser från egen central, 
ambulans och räddningstjänst larmas ut av relevant aktör beroende på aktuellt 
landsting och kommun. 

Med eCall 
Som beskrivet i kapitel 2.4.3–2.4.5 medför ett införande av eCall potentiella 
förkortningar av tiden för olika delar i en räddningsinsats. Förkortningarna är 
till viss del beroende av det geografiska området, dvs. Sverige i sin helhet, i 
glesbygd eller i tätort, men även förekomsten av förseningar i form av ”Letetid”. 
Detta presenteras i tabellen nedan med efterföljande förklaring. 

Tabell 4. Tider (i minuter och sekunder) för händelsekedjans olika delar  
med eCall. 

Benämning Med eCall 

Totalt Tätort Glesbygd 

Upptäcktstid 00:00 00:00 00:00 

Svarstid 00:22 00:22 00:22 

Responstid 14:11 10:49 15:49 

Totalt, dvs. larm- 
och responstid 

14:33 11:11 16:11 

 
Beskrivning av hur upptäcktstiden har tagits fram kan ses i kapitel 2.4.3. 
Svarstiden är baserad på tre delar: 

1. Uppkopplingstid & överföringstid för MSD: 11 sekunder29 

2. Fördröjning hos SOS Alarm innan framkoppling sker (gäller både fasta 
telefoner och mobiltelefoner): 3 sekunder30 

3. Kötiden hos SOS Alarm var under 2012 i medelvärde: 8 sekunder31 

                   
 
29 http://www.heero-pilot.eu/view/en/media/publications.html 
30 Skoglund, Björn. (2014). Affärsutvecklare 112, SOS Alarm Sverige AB. 
31 Ibid. 
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Responstiden har beräknats utifrån de olika fallen i Tabell 3 ovan. Därefter har 
responstiden reducerats med de potentiella förkortningar som presenterades i 
kapitel 2.4.4 och 2.4.5, dvs. larmbehandlingstiden samt ”Letetiden”. 

Potentiell förkortning med eCall 
Följande tabell visar den potentiella förkortning som ett införande av eCall 
bedöms medföra, dvs. skillnaden mellan Tabell 3 och Tabell 4. 

Tabell 5. Potentiell förkortning (i minuter och sekunder respektive %) vid 
införande av eCall. 

Besparing Totalt Tätort Glesbygd 

Tid utan ev. ”Letetid” 05:24 05:24 05:24 

Procentuell förkortning 
utan ev. ”Letetid” 

21 % 21 % 21 % 

Tid inkl. ”Letetid” 10:46 10:03 10:55 

Procentuell förkortning 
inkl. ”Letetid” 

43 % 47 % 40 % 

 
Tabellen ovan visar en potentiell förkortning med 21 % för alla 
trafikskadehändelser. I de fall där ”Letetid” förekommer (i dagsläget redovisat i 
2,5 % av fallen vilket bedöms vara i underkant) ses en potentiell förkortning på 
40-50 %. 

Förkortningen i tid totalt illustreras även i följande figur:  

 

Figur 2. Larm- och responstid utan resp. med eCall. 

Förkortningarna bör jämföras med det europeiska perspektivet (se kapitel 
2.4.2) där responstiden för räddningsinsatser på EU-nivå reduceras med 50 % i 
glesbygd och med 40 % i tätorter. Sverige har potential att realisera samma 
reduktion i de fall då utryckande enhet inte hittar direkt till platsen för 
trafikskadehändelsen. 
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Som tidigare konstaterats i rapporten används begreppet ”Golden Hour” inom 
sjukvårdsområdet; det innebär att en svårt skadad person skall vara under 
adekvat sjukvårdsbehandling inom en timme. Med en förkortning av larm- och 
responstiden med i genomsnitt 10 minuter ökar möjligheten att rädda liv 
avsevärt. Detta bekräftas av tumregeln för kritisk skadade där fataliteten ökar 
med 10 % för var 10:e minut som insatsen fördröjs32 

Experter inom området som har medverkat i utredningen bekräftar att 
förkortningen i tid (även om det avser medelvärden) kan uppgå till avsevärt 
större siffror, framför allt i glesbygd. 

Samhällsnyttan bör inte endast bedömas utifrån medelvärden utan även 
avseende trafikskadehändelser där lidande kan lindras avsevärt. Av denna 
anledning illustrerar följande Tabell 6 fyra uppmärksammade fall där 
upptäckstiden var väldigt långt, och i vissa fall var det även lång ”Letetid”. 

Tabell 6. Exempel på fall med lång larm- och responstid beroende på exv. lång 
upptäckstid (i timmar, minuter & sekunder) (källa: Björn Skoglund, SOS 
Alarm). 

Datum för 
inträffad 
händelse 

Larm- och responstid 

Minimum Maximum Varav ”Letetid” 

2012-07-0733 0:21:00 4:00:00 Okänd 

2013-10-0134 14:00:00 14:00:00 4:20:00 

2013-10-0835 48:00:00 54:00:00 7:00:00 

2013-10-2736 0:21:00 10:00:00 Okänd 

5.1.2 Räddade liv och minskat lidande 

Genom att förkorta tiden från en trafikskadehändelse till omhändertagande 
kan dels ett antal personer räddas till livet, dels minskar risken för eventuella 
komplikationer som kan uppstå om ett omhändertagande dröjer. 

Trafikverket har i bilaga D undersökt potentialen med eCall med hjälp av data 
från Trafikverkets djupstudier av dödsfall och personskador under 201137. 

                   
 
32 PHTLS. (2002). Kursmaterial 
33 http://www.skanskan.se/article/20120709/NYHETER/120709819/-/forsvunnen-bilforare-
satt-fastklamd-i-ravin 
34 http://dagbladet.se/nyheter/sundsvall/1.6335953-fastklamde-22-aringen-livshotande-skadad 
35 http://www.aftonbladet.se/nyheter/article17616867.ab 
36 http://arbetarbladet.se/nyheter/1.6424915-satt-fast-i-bilen-i-timmar 
37 Anledningen till att år 2011 valdes var att det var från detta år som data från SOS Alarm kunnat 
hämtas, vilket varit nödvändigt då det i Trafikverkets djupstudier fanns ett större bortfall av 
larmtider 
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Beräkningarna visar att eCall beräknas kunna reducera antalet trafikdöda i 
Sverige med cirka 2,5–3,5 %. 

Kortare larm- och responstid minskar risken för eventuella komplikationer 
som kan uppstå om ett omhändertagande dröjer. Det visar sig dock vara 
mycket problematiskt att skatta statistiska samband mellan dessa båda 
variabler. Därför har utredningen beslutat att använda samma ansats som i 
Europeiska kommissionens konsekvensanalys för eCall innebärande att antalet 
svårt skadade minskar med 3-4 %. 

Den officiella statistiken inom kommunikationsområdet redovisas av 
Trafikanalys, åt vilka Transportstyrelsen levererar underlag. För Trafikverkets 
djupstudie har ett annat urval gjorts. Siffrorna presenteras i nedanstående två 
tabeller. 

Tabell 7. Statistik för trafikskadehändelser under 2011 med olika källor. 

Personer Officiell statistik  Urval i Trafikverkets 
djupstudier 

Antal omkomna 
(I officiell statistik är naturligt 
avlidna och suicid ej 
medräknade 
I Trafikverkets djupstudie 
ingår 33 naturligt avlidna, se 
tabell nedan) 

319 375 

Antal omkomna där personbil 
& lätt lastbil varit involverade 

241 247 
se Trafikverkets tabell 
nedan för detaljer om 
vad som inkluderas 

Antal skadade 22 360 11 88438 

Antal svårt skadade där 
personbil & lätt lastbil varit 
involverade 

2 576 - 

 
Trafikverkets urvalsförfarande beskrivs i nedanstående tabell från bilaga D. 

                   
 
38 Här finns ett bortfall på 3 946 fall pga. olikheter i SOS Alarms material jämfört med statistiken i 
STRADA. 
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Antalet omkomna och skadade skiljer sig mellan den officiella statistiken och 
materialet som legat till grund för Trafikverkets studie. Anledningen till detta 
är att det i den officiella statistiken exkluderas naturligt avlidna och att 
suicidfall särredovisas. 

När det gäller skadade inkluderas polisrapporterade skadade cyklister och 
fotgängare i den officiella siffran 22 360 skadade. I materialet som låg till 
grund för Trafikverkets studie begränsades materialet till personer skadade i 
motorfordon. 

Efter samtal har denna utredning beslutat att i denna rapport, framför allt i den 
samhällsekonomiska kalkylen, använda den officiella statistiken som är 
markerad med fet stil i Tabell 7. 

5.1.3 Snabbare undanröjning av hinder i vägbanan 

En trafikskadehändelse leder inte enbart till skador på människor utan orsakar 
även trafikstockningar vilket har samhällsekonomiska konsekvenser. Enligt 
Rikspolisstyrelsen (se bilaga G) skapar en olyckplats på eller nära intill en 
körbana alltid mer eller mindre kösituationer för passerande fordon. Detta 
genererar sekundära effekter i form av en kraftigt förhöjd olycksrisk i kösluten 
samt en fördröjd restid för de som blir stående i kön. Dessutom riskerar 
sjukdomslarm i kön att få en ökad responstid då räddningsfordon har svårt att 
komma fram till de som larmat. Den största risken för ytterligare 
trafikskadehändelser finns under tiden fram till att räddningspersonal når 
olycksplatsen. 

Med eCall kommer tiden från händelse till larm att minimeras och 
informationen om platsen för trafikskadehändelsen blir noggrannare. 
Trafikverkets trafikinformationscentraler och Sveriges Radio får denna 
information från SOS Alarm redan idag, men det faktum att den kommer 
tidigare och dessutom träffsäkrare gör att de snabbare kan ge 
trafikantinformation. Även andra trafikinformationstjänster kan komma att 
erbjuda bättre tjänster. 

Allmänt sett förväntas detta leda till att tiden innan räddningspersonal, 
bärgare, vägassistans m.fl. når olycksplatsen reduceras.  En snabbare ankomst 
och en snabbare undanröjning av en olycksplats gör att den tid olyckplatsen är 
synlig och ger ökad risk för ytterligare olyckor i köerna minskar. 
Tidsbesparingen kommer även göra att körbana med en olycksplats kan vara 
fullt framkomlig tidigare.  

Tabell	
  1:	
  Tillvägagångssätt	
  vid	
  avgränsning	
   	
  
Dödade	
  i	
  vägtrafiken	
  2011	
   Antal	
  
Totalt	
  antal	
  dödade	
   	
   375	
  
Naturligt	
  avlidna	
   -­‐33	
  
Omkomna	
   på	
  cykel,	
  fotgängare	
  m.fl	
   -­‐95	
  
Antal	
  omkomna	
   inkluderade	
   247	
  personer	
  

(220	
  olyckor)	
  
Källa:	
  Trafikverkets	
  djupstudier	
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I bilaga H redovisas kostnadsbesparingen för minskade förseningar som har 
tagits fram av Trafikverket. I Sverige har Trafikverket värderat den årliga 
kostnadsbesparingen till 15 miljoner kronor - ett värde som är väsentligt 
mycket lägre än det som har beräknats av Europeiska kommissionen i 
konsekvensanalysen för eCall.  

5.1.4 Sjukvårdslarm 

eCall skapar möjlighet för det som kallas sjukvårdslarm. Användandet av det 
manuella larmet genom en knapptryckning vid akut sjukdom skapar möjlighet 
att rädda liv och minska lidande. I flera fall är en normal larmväg via 
mobiltelefon inte möjlig, beroende på situationen, eller för tidskrävande på 
grund av tidsfaktorns betydelse för den drabbade. Snabbt larmförfarande och 
korrekt position innebär att sjukvårdsresurs kan vara på plats snabbare för att 
rädda liv och bryta utvecklingskurvan för sjukdomsförloppet. 

Under 2011 avled 33 personer i bilen i trafikolyckor till följd av 
sjukdomstillstånd. Som det beskrivs i kapitel 3 kan det finnas ett stort 
mörkertal där personer avlidit i fordon utan att det har resulterat i en 
trafikskadehändelse. Trafikverkets utredning (se bilaga D, appendix 1) visar att 
kortare responstid hade kunnat rädda livet på åtminstone 3 av de 33 
registrerade händelserna. 

5.1.5 Kringtjänster 

eCall-informationen skulle kunna inkluderas och göras tillgänglig i befintliga 
gränssnitt för tredjepartsleverantörer. Exempel på sådana tjänster är Traffic 
Management Centre (RDS/TMC , Radio Data Channel Traffic message 
channel), där information om trafikskadehändelser kan förmedlas till andra 
trafikanter. Mer precis och snabbare information skulle kunna leda till en 
förbättrad trafiksituation och att följdolyckor kan undvikas. I Sverige är dock 
detta relativt väl utbyggt. SOS Alarm och Trafikverket tror båda att 
Trafikverkets Trafikinformationscentraler och Sveriges Radio kommer att 
informera om trafikhändelser precis som idag, men att det faktum att 
informationen kommer tidigare och dessutom träffsäkrare borde göra att de 
snabbare kan ge trafikantinformation.  

Andra tjänster som kan behöva utvecklas är stöd för olika språk så att 
besökande fordon och 112-centralen kan kommunicera effektivt vid en 
trafikskadehändelse. 

Förbättrad larmrutin för tredjepartsbärgning 
eCall-informationen skulle kunna användas för att förbättra larmrutinen för 
tredjepartsbärgning. I dagsläget varierar det sätt som uppdragen fördelas till 
bärgare på. Det är viktigt för såväl bilägaren, dvs. försäkringstagaren, som 
försäkringsbolaget att en upphandlad bärgare får uppdraget och att fordonet 
körs till en upphandlad verkstad. 
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MSD-informationen om fordonet skulle kunna vidarebefordras till 
Trafikförsäkringsföreningen, eventuellt genom polisen. Med hjälp av 
uppgifterna kontrolleras bilägarens försäkringsbolag i VTR. Därefter 
underrättas aktuellt försäkringsbolags larmcentral som sedan beställer 
bärgning med den bärgare som har avtal med försäkringsbolaget. Detta gör 
processen enklare och kostnadseffektivare än i dagsläget. Eventuella 
integritetsaspekter måste dock beaktas. 

5.2 Kostnader 
5.2.1 Fordon 

Tillkommande kostnader för eCall i ett fordon kan i huvudsak bestå av: 

• Telematikenhet med dator, mobilkommunikationsutrustning (modem 
och SIM-kort, dvs. mobilnummer m.m.) och positioneringsutrustning.  

• Antennsystem för GNSS (Global Navigation Satellite System) och 
mobiltelefoni. 

• Användargränssnitt med knappar, mikrofon, högtalare etc. 

• Gränssnitt mot sensorer och säkerhetssystem i fordonet.  

Fordonsaspekter för eCall finns ytterligare beskrivet i bilaga B. 

Enligt Europeiska kommissionens konsekvensanalys för eCall39, publicerad 
2011, antas kostnaden för fordonsinstallationen till 180 Euro de första 6 åren 
och 125 Euro därefter. Det anges att tillverkarna av IVS-utrustning har 
uppskattat kostnaderna för hela utrustningen i fordonen till 50-60 Euro om 
den installeras i alla fordon. Med en multiplikationsfaktor av 3 som normalt 
används för att ta hänsyn till integrationskostnader, overhead etc. skulle detta 
leda till en beräknad kostnad av 150-180 Euro per fordon.40 

Att använda detta antagande i kalkylen skulle innebära att införandet av eCall 
bär hela kostnaden för införande av utrustningen. Detta trots att utrustningen 
troligtvis skulle införts i flera fordon ändå, men eventuellt med en 
långsammare införandetakt. 

Ett alternativt antagande är att eCall inte bär någon kostnad för utrustningen i 
fordonen. Anledningen är att telematiktjänster införs på bred front i premium-
fordonen oavsett ett obligatoriskt eCall.  

                   
 
39 European Commission. (2011). eCall Impact Assessment. Rapport SEC 1019. Brussels. 
40 Ibid, s.33 
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BIL Sweden har gjort en sammanställning av uppgifter från sina medlemmar 
över andelen nyregistrerade fordon från 2011 till 2013 samt prognos för 2014 
och 2015 med avseende på fordon som har utrustning för telematik installerat 
redan innan eCall införs enligt förslagen, se Tabell 8. 

Tabell 8. Andel nyregistrerade fordon med telematik och TPS-eCall för samtliga 
bilmärken (källa: BIL Sweden). 

 2011 2012 2013 2014 2015 

Andel registrerade 
fordon med telematik 
inkl. TPS-eCall 

2 % 7 % 15 % 25 % 30 % 

 
Det innebär alltså att vid den införandetid som nu föreligger i regleringen 
kommer 30 % av de nyregistrerade bilarna att ha relevant utrustning för eCall 
installerad i fordonen. Det är rimligt att anta att telematikbaserade system 
kommer att införas i övriga nyregistrerade fordon så småningom, även om det 
sannolikt inte sker med samma införandetakt som om det blir lagkrav.  

Kostnaden för fordonsutrustningen är den avgjort enskilt största 
kostnadsposten ur ett samhällsekonomiskt perspektiv. Kostnaden för 
fordonsutrustningen är också den som är mest osäker, speciellt över hela den 
angivna tidsperioden. 

En konservativ ansats avseende kostnaden för införandet av eCall i fordon blir 
därför att följa de kostnader som angetts i Europeiska kommissionens 
konsekvensanalys för eCall för de fordon som inte är premiummärken, dvs. 70 
% av de nyregistrerade fordonen. För övriga fordon, 30 % av nyregistrerade 
fordon, ansätter denna analys endast en programvarukostnad för eCall, då 
övrig utrustning redan finns i fordonen. Utredningen har fört diskussioner med 
representanter för fordonsindustrin om vilken kostnad som ska ansättas, men 
fordonsindustrin har inte gjort några konkreta antaganden. Utredningens 
kalkyl ansätter därför 30 Euro per fordon för programvarukostnad över hela 
införandeperioden.  

5.2.2 Mobilsystem 

I Sverige är fyra mobilnätsoperatörer berörda av eCall; Tele2, Telenor, 
TeliaSonera och Tre. 

Under utredningen har diskussioner förts med operatörerna om vilka 
kostnader som de kan förväntas ha för eCall. Två typer av kostnader har då 
förts fram av några av operatörerna, medan en av operatörerna inte angett 
någon kostnad, och den fjärde anger att kostnaden beror på när i tiden eCall 
kommer att krävas. Vid en viss mjukvarurelease av mobilnätsprogramvaran 
kommer eCall att vara inkluderat i deras produkt utan tillkommande 
specificerad kostnad. Om ett tidigare införande krävs kommer kostnaden att 
vara ett antal hundratusen kronor. Utredningen väljer därför en konservativ 
ansats och antar att det blir en kostnad för mobiloperatörerna att införa eCall.  
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I kalkylen antas att kostnaden för alla fyra operatörerna är lika. Även om det 
inte kommer att vara fallet så är det rimligt att anta att det är liknande 
kostnader för alla operatörer, då det är ungefär samma tillägg som ska göras i 
alla mobilnät. 

1. Kostnader för ny mjukvara: mellan 500 000 kronor och 1 miljon kronor 
per operatör 

2. Kostnader för dirigering: i storleksordningen 10 000 kronor per 
operatör 

En annan eventuell kostnad som diskuterats är om eCall kommer att fördröja 
avvecklingen av existerande mobilnätsteknologi och omvandlingen av GSM 
radiospektrum för effektivare användning. Det skulle sannolikt generera en 
kostnad för operatören att hålla parallella mobilnät i drift. Det är därför av vikt 
att stöd och migrationsplan tas fram för eCall i 4G/LTE-nät och i planerade 
framtida standarder (5G). Ingen kostnad har ansatts för detta i kalkylen. 

5.2.3 112-centraler 

SOS Alarm har i remissvar till Näringsdepartementet och till denna rapport 
givit följande uppskattning: 

Engångskostnader vid uppstart: 

• Utveckling och komplettering av SOS Alarms tekniska plattform 

• Initialt teknikarbete, förstudier, test och konfigurering 

• Anpassning av utdataprotokoll 

• Initialt tjänsteutvecklingsarbete, kravspecificering och arbetsgrupper 

• Initial utbildning av operatörer och kundsupport 

Totalt cirka 5 miljoner kronor. 

Löpande årliga driftskostnader: 

• Produktion av tjänsten 

• Kundsupport 

• Tekniska licenskostnader 

• Tekniska förvaltningskostnader  

• Övriga förvaltningskostnader, utbildning, produktion, tjänst 

Totalt cirka 3 miljoner kronor. 

Kostnadsuppskattningen bygger på larmning i normal omfattning vid 
inträffade trafikskadehändelser. Om det blir en stor ökning av antalet felaktiga 
larm och att de därmed blir dimensionerande så anger SOS Alarm att 
kostnaderna kan bli väsentligt högre. Se vidare kapitel 7.4. 
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5.2.4 Andra kostnader 

Utöver kostnader för införande i fordon, i mobilnät och i 112-central kan även 
andra kostnader tillkomma. Dessa beror bland annat på i vilken omfattning 
eCall införs, men också om de antaganden som gjorts visar sig vara korrekta i 
praktiken. Till exempel har antagande gjorts om att antalet felaktiga larm inte 
kommer att öka så att de blir dimensionerande. Med omfattning för införandet 
menas här till exempel införande av relevant information i utlarmning över 
RAKEL, investering i CRS (Crash Recovery System) i räddningstjänstfordonen, 
användning av EUCARIS m.m.  

Medlemsstaterna kan välja att införa en miniminivå upp till fullskaligt 
införande i alla delar av larmkedjan. Sverige kan därför välja vilka av 
nedanstående kostnader som realiseras och när i tiden respektive realisering 
med tillhörande investering görs. 

Kostnader för införande av eCall 
Under förberedelser och införande av eCall kommer kostnader att uppkomma 
för alla parter som påverkas av eCall. Det gäller specifikt kostnader för den 
organisation som ska projektleda införandet liksom för SOS Alarm. 

Eventuellt kan kostnader tillkomma för att koordinera införandet av eCall i 
mobilnäten. 

Enligt bilaga M informerar Transportstyrelsen om kostnader för 
Vägtrafikregistret, VTR, och EUCARIS: 

• Kostnaderna är svåra att uppskatta men de kostnader som till viss del 
är kända är sådana kostnader som innebär utveckling av eCall och 
medlemsavgift för EUCARIS och eCall. För närvarande har 
utvecklingen bekostats av DG Connect inom EU. Senare torde det 
innebära några tusen Euro per land. Medlemsavgiften till EUCARIS för 
2014 är 11 717 Euro.  

• Sedan handlar det om anslutningen mellan larmcentral och 
Transportstyrelsen och den redan existerande eCall-tjänsten inom 
EUCARIS. Det kan också innebära vissa kostnader för anpassning och 
utveckling av VTR. Vid jämförelse av införandet av andra liknande 
system det senaste året så torde det ändå vara relativt rimliga 
kostnader. För 2013 tillfördes totalt 50 timmar i arbetstid för eCall och 
EUCARIS för samtliga medlemsstater. Det motsvarade 2 740 Euro. 
Kostnaderna kan anses rymmas inom ramen för det befintliga anslag 
som Transportstyrelsen har. 

Sverige är redan ansluten till EUCARIS och ingen ytterligare medlemsavgift 
förväntas p.g.a. eCall. 

Kostnader för hantering av felaktiga larm 
Om det blir många felaktiga larm har flera av aktörerna indikerat att 
merkostnader kan uppstå, bland annat på grund av krav på ökade resurser. 
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Detta gäller såväl SOS Alarm som polis, kommuner och landsting. Denna risk 
för högre kostnader finns inte kvantifierad i kalkylen och är helt beroende av 
den kvalitet och robusthet som fordonssystemet får. Då förhandlingar om 
bland annat typgodkännande och framtagande av testprocesser pågår kan dock 
ingen kvantifiering göras i nuläget. 

Eventuella kostnader för andra i larmkedjan 
För att uppnå full effekt av eCall, bör alla berörda aktörer i larmkedjan införa 
och använda eCall-informationen i sina tekniska system och i sin verksamhet. 

Detta omfattar bland annat: 

• Införande av relevant information i utlarmning över RAKEL. 

• Användning av VIN (Vehicle Identification Number) dvs. chassi-
nummer, av räddningstjänsten för att snabbare få relevant information 
om fordonet, bland annat sprängskisser för inblandade fordon i 
trafikskadehändelser. 

• Användning av eCall-informationen i polisens ledningssystem. 

• Användning av information från MSD, till exempel antal spända bälten 
i fordonet, vilket utgör underlag för att avgöra rätt omfattning av 
räddningsinsatsen. 

Eventuella kostnader för ökad tillsyn 
Datainspektionen och Post-och Telestyrelsen har indikerat att kostnader för 
tillsyn kan komma att öka. Detsamma kan komma att gälla för andra aktörer, 
till exempel MSB. 

Kostnader för följsamhet med teknikutveckling 
Hantering av teknikskiften, i första hand utveckling och anpassning av 
driftsatta eCall-system till nya mobilnätsteknologier, finns inte angivna. Det 
finns idag inget underlag för en sådan uppskattning. 

Test- och certifieringskostnader 
För närvarande är processer för test och certifiering inte bestämda och ingen 
kostnad har därför kunnat ansättas. Transportstyrelsen förordar så kallad 
egeninspektion vilket skulle innebära att ingen årlig bilprovning av funktionen 
ska göras. Det är dock ännu inte bestämt vilka processer det blir. 
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6. Kostnads-/nyttokalkyl 
6.1 Metod 
Den samhällsekonomiska kalkylen bygger på de potentiella nyttor som eCall 
kan medföra som presenteras i Trafikverkets utredning (bilaga D) och som 
presenteras i kapitel 5.1.2. Utöver detta har hänsyn tagits till: 

• ASEK 5 för jämförelser i förhållande till andra investeringar i 
trafiksystemet. 

• Prognostisering av utvecklingen av fordonsflottan avseende personbilar 
och lätta lastbilar fram till år 2041. 

• Införandetakt för eCall i fordonsflottan fram till år 2041. 

Med utgångspunkt i detta har Transportstyrelsen gjort en samhällsekonomisk 
analys av eCall som återfinns i bilaga H. Arbetet har genomförts gemensamt av 
Transportstyrelsen, Myndigheten för samhällsskydd och beredskap (MSB) och 
Trafikverket. 

6.2 Samhällsekonomisk kalkyl 
6.2.1 Förutsättningar 

Den samhällsekonomiska kalkylen innehåller en analys av bland annat 
införandetakt och förändrad skadeföljd. Förändrad risk att dö eller skadas svårt 
i vägtrafiken värderas enligt ASEK 5. Detta innebär att investeringen i eCall kan 
vägas mot andra investeringar i trafikinfrastrukturen. 

Tabell 9. Riskvärde och materiella kostnader, ASEK 5 (källa: bilaga H, 
Transportstyrelsen). 

Kostnad Dödad Svårt skadad 

Riskvärde 22 328 000 3 706 000 

Materiella kostnader 1 411 000 706 000 

Totalt 23 739 000 4 412 000 

 
Följande förutsättningar har använts för kalkylen: 

• Införandetakt med start år 2017 för nya modeller av såväl 
nyregistrerade personbilar som lätta lastbilar. År 2041 är samtliga 
personbilar och lätta lastbilar utrustade med eCall. Analysperioden är 
2015-2041. 
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1. Kalkylen antar att antalet nyregistrerade personbilar ökar med 
40 000 per år medan antalet lätta lastbilar ökar med 18 000 
per år. Detta är i linje med Trafikverkets uppskattningar. Det 
finns röster som säger att bilkörningen minskar i Sverige och 
kommer troligen aldrig att nå upp till tidigare nivåer41, men 
ingen hänsyn har tagits till detta i kalkylen. 

• Kostnader för installation i fordon enligt Europeiska kommissionens 
konsekvensanalys för eCall är 180 Euro som minskar till 125 Euro efter 
år 6. Kostnaden för programvara uppskattas till ca 30 Euro under hela 
införandeperioden. 

1. 30 % av nyregistrerade bilar kommer att ha telematikplattform 
installerad oavsett eCall. Kostnaden för installation av eCall i 
dessa fordon är endast programvaran, dvs. 30 Euro. 

• Snabbare larm och korrekt platsangivelse medför minskade 
skadekonsekvenser. Risk att avlida i motorfordonsolyckor minskar med 
2,5 -3,5 %. Antalet svårt skadade reduceras med 3-4 %. 

1. Antalet avlidna och svårt skadade i vägtrafiken minskar 
kontinuerligt till följd av säkrare fordon och säkrare 
infrastruktur. Risken att avlida minskar med 2 procent per år 
och risken att skadas svårt med 1 procent per år. Detta har 
beaktats i beräkningarna.  

• eCall kan rädda liv vid ”naturlig” sjukdom som plötsligt inträffar. 
Potentialen för detta är ca 9 % av inträffade fall (33 stycken år 2011). 

• Snabbare responstid för räddningstjänsten kan också minska 
omfattningen av trafikstörningar vid olycksplatser. En översiktlig 
beräkning har gjorts av Trafikverket. 

• Årliga effekter av eCall under införandeperioden har beräknats enligt 
två olika scenarier: 

1. Scenario 1 ”nytta enligt fordonsandel”  
Detta scenario avser en linjär relation mellan andel fordon som 
är utrustade med eCall och den nytta som det skapar, dvs. att 10 
% av fordonen är utrustade med eCall genererar 10 % nytta av 
eCall.  

                   
 
41 https://www.gp.se/nyheter/goteborg/1.2263589-bilen-har-gjort-sitt-nu-tar-vi-taget 
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2. Scenario 2 ”beräknad årlig nytta” 
Detta scenario beaktar att det är tillräckligt att ett av flera 
fordon i en trafikskadehändelse har eCall för att de positiva 
effekterna ska uppstå. Exempelvis om 32 % av fordonen är 
utrustade med eCall ger denna beräkning en nytta på 49 %. 

6.2.2 Resultat 

I tabellen nedan presenteras resultatet av den samhällsekonomiska kalkylen för 
de båda scenarierna. Med Låg respektive Hög skattning avses intervallen i 
riskförändring, dvs. risk att avlida i motorfordonsolyckor minskar med 2,5 -3,5 
% och antalet svårt skadade reduceras med 3-4 %. 

Tabell 10. Samhällsekonomiskt nuvärde, MSEK (källa: bilaga H, 
Transportstyrelsen). 

Samhällsekonomisk 
analys  

Samhällsekonomiskt nuvärde, MSEK 

Scenario 1: nytta enligt fordonsandel Scenario 2: beräknad årlig nytta 

Låg skattning Hög skattning Låg skattning Hög skattning 

Beräkningsbara effekter 3 482 4 440 4 497 5 740 

Kostnader -3 488 -3 490 -3 490 -3 490 

Samhällsekonomisk netto -7 952 1 008 2 251 

 
I följande tabell visas samhällsekonomiska effekter år 2041 då hela 
fordonsparken är utrustad med eCall. I detta fall sammanfaller de båda 
scenarierna för årlig nyttoberäkning eftersom eCall är infört till 100 %. Värdena 
i tabellen är justerade med hänsyn till den inverkan ekonomisk utveckling har 
på individers värderingar42. 

Tabell 11. Samhällsekonomiska effekter år 2041 (hela fordonsparken utrustad 
med eCall), MSEK (källa: bilaga H, Transportstyrelsen). 

År 2041 Samhällsekonomiska effekter år 2041 (hela fordonsparken 
utrustad med eCall), MSEK 

Låg skattning Hög skattning 

Beräkningsbara effekter 610 774 

Kostnader -270 -270 

Samhällsekonomiskt netto 341 505 

 
 

  

                   
 
42 Detta angreppssätt rekommenderas av ASEK och används i samband med samhällsekonomiska 
beräkningar av åtgärder inom transportinfrastrukturen. 
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6.2.3 Känslighetsanalyser 

De beräkningsförutsättningar som har störst inverkan på resultatet är 
reducering av skadeföljd samt kostnad för installation i fordon. Därför har 
följande känslighetsanalyser genomförts:  

• Högre reducering av skadeföljd: 10 % av både omkomna och svårt 
skadade. Enligt kapitel 5.1 beräknas eCall kunna minska larm- och 
responstid med ca 10 minuter vilket enligt medicinska tumregler 
motsvarar en minskning av fataliteten med 10 %. Därför finns även en 
känslighetsanalys i appendix till bilaga H som visar hur detta påverkar 
det samhällsekonomiska nettot.  

• Kostnader för installation i fordon: Kostnaden för fordonsutrustningen 
är den enskilt avgjort största kostnaden och också den kostnad som i 
huvudsak avgör om införandet ger ett samhällsekonomiskt netto. 

• Alternativ skadeföljd för svårt skadade: Det finns ingen vedertagen 
metod eller värdering för att beräkna eller bedöma hur omfattningen av 
skador för svårt skadade påverkas av snabbare räddningsinsats. En 
samstämmig uppfattning är dock att de svårt skadade fortfarande är 
mer eller mindre svårt skadade trots en snabbare räddningsinsats. En 
analys har gjorts med halvering av riskvärdet för svåra skador. 

• Längre analysperiod: Beräkningarna ovan har gjorts för perioden fram 
till dess att eCall är installerat i samtliga personbilar och lätta lastbilar. 
I denna känslighetsanalys beräknas nyttoeffekter och kostnader i 
ytterligare 20 år, det vill säga till och med år 2061, då detta är ett 
använt beräkningssätt vid investeringar i trafikinfrastrukturen.  

Sammanfattningsvis kan konstateras att det finns en rad osäkerheter både vad 
gäller kostnader och nyttoeffekter av eCall. Bedömningen är att eCall medför 
nyttoeffekter för samhället som överstiger kostnaderna. 
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7.  Ytterligare överväganden 
avseende eCall 

7.1 Ansvar för eCall-tjänsten 
Eftersom eCall bygger på 112-teknik så föreslås eCall följa den anvarskedja som 
gäller för 112-tjänsten. MSB har tillsynsansvar för alarmeringsavtalet, och detta 
ansvar kommer även att omfatta eCall. Idag regleras SOS Alarms skyldigheter 
när det gäller 112-tjänsten i bolagets alarmeringsavtal med staten. Ett 
obligatoriskt genomförande fullt ut av eCall enligt EU:s direktiv kan komma att 
innebära att skyldigheten att ta emot larm via eCall måste författningsregleras. 
I den pågående beredningen av Alarmeringstjänstutredningens förslag om en 
ny myndighet för samhällets alarmeringstjänst aktualiseras också frågan om 
vilka automatiska larm som en nyorganiserad alarmeringstjänst ska ta emot, på 
vilka villkor det ska ske och hur detta bör regleras. Dessa frågor kan behöva 
regleras genom lagstiftning. 

Samverkansaktörerna har lyft fram att det kommer att behövas tydliga rutiner 
och riktlinjer för hur alarmeringstjänsten ska hantera eCall, vilka resurser som 
ska larmas och hur kostnaderna för onödiga utryckningar ska hanteras. I 
samband med införandet av eCall anser Sveriges Kommuner och Landsting, 
SKL, att det måste fastställas vilken eller vilka larmcentraler som ska ta emot 
och hantera eCall. 

Vissa tillkommande uppgifter hos några befintliga myndigheter kan förväntas, 
men de organisatoriska konsekvenserna av detta torde bli begränsade. 

I Europeiska kommissionens delegerade förordning43 står dessutom följande: 

• Member States shall designate the authorities that are competent for 
assessing the conformity of the operations of the eCall PSAPs with the 
requirements laid in Article 3 and shall notify them to the Commission. 
Conformity assessment shall be based on the part of the standard 
“Intelligent transport systems – eSafety – eCall end to end 
conformance testing” (EN16454) that relates to PSAP conformance to 
pan-European eCall. 

Det innebär att någon eller några myndigheter ska utses för att tillse att eCall-
tjänsten uppfyller de krav som ställs i den delegerade förordningen.  

                   
 
43 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32013R0305:EN:NOT 
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7.2 Samordnat införande av eCall 
För att säkerställa ett koordinerat och samordnat införande bör ett 
myndighetsövergripande forum upprättas med syfte att stödja koordinering av 
införandet. Forumet kan med fördel vara kopplat till det Europeiska eCall 
Implementation Platform, EeIP44. I HeERO-projektets dokument D6.4 
Guidelines for eCall deployment in Europe rekommenderas att dessa 
nationella fora involverar representanter för: 

• De inblandade myndigheter och departement som styr och utövar 
tillsyn över 112-mottagare, räddningstjänst, sjukvård, polis, 
transporter, fordonsregistrering och inspektioner, fordonsinteriörer, 
telekommunikationer, samhällsskydd m.m. 

• Kommersiella aktörer som är inblandade i eCall-kedjan: bilindustrin, 
fordonsförsäljare och importörer, mobilnätsoperatörer, leverantörer av 
ledningssystem till 112-mottagare och andra ledningscentraler i 
larmkedjan, certifieringsorgan eller testorgan, standardiseringsorgan, 
bärgningsorganisationer, trafikinformationsleverantörer m.m. 

• Användarorganisationer som till exempel bilklubbar. Forumets uppgift 
blir att ge råd, koordinera och ha översyn över införandet av eCall i 
medlemsstaten, för att övervaka dels att avsedd effekt fås, dels att 
interoperabilitet över organisationer och mellan medlemsstater 
fungerar som avsett. 

Följande text finns med i diskussionerna om lagförslaget från Europeiska 
kommissionen:  

• Since not all Union citizens are familiar with the use of the eCall 
service, its deployment should be preceded by an awareness-raising 
campaign, undertaken by the Commission and Member States, to 
explain to citizens the benefits, the functionalities and the data 
protection safeguards of the new system. The campaign should take 
place in Member States in cooperation with national and regional 
authorities and should aim at informing users on how to use the system 
properly and avoid false alarms. 

En av uppgifterna för forumet bör därför dessutom vara att ha dialog med och 
informera medborgare och samhället om eCall-tjänsten.  

 

                   
 
44 http://www.imobilitysupport.eu/imobility-forum/governance-structure/european-ecall-
implementation-platform-eeip 
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7.3 Validering och kontroll 
eCall är en tjänst som kräver att flera olika system samverkar. För att garantera 
samverkan finns en specifikation framtagen som grund för testning av att 
tjänsten fungerar som tänkt (CEN TS/EN 16454 - End-to-end conformance 
testing). Det är inte klart ännu om, hur eller av vem en sådan testning ska 
göras.  

Testningen i sig kan komma att vara förknippad med en kostnad, och dessutom 
antas kvaliteten på tjänsten och delsystemen kunna påverka storleken på de 
löpande kostnaderna. Ett exempel på detta kan vara att fordon som inte uppför 
sig enligt specifikationerna kan komma att skicka felaktiga larm, vilket i så fall 
onödigtvis skulle uppta resurser hos SOS Alarm.  

Behovet av återkommande kontroll (bilprovning) har diskuterats både inom 
Sverige men också inom EU och övriga partners inom eSafety 4 och European 
eCall Implementation Platform (EeIP)5. Kontrollfrågan kan bedömas säkrare 
efter att det under en tid har funnits ett tillräckligt antal eCall-utrustade fordon 
i trafik. Då blir det möjligt att samla erfarenhet av driftsäkerheten. 

7.4 Felaktiga larm 
Det finns farhågor om att antalet felaktiga larm, både automatiska och 
manuella, till nödnumret 112 kommer att öka med ett införande av eCall, på 
samma sätt som antalet larm ökade i takt med den växande 
mobiltelefonanvändningen. Det är därför viktigt att en larmknapp för manuellt 
larm till SOS Alarm placeras så att felaktiga larm undviks.  

MSB:s bedömning är att en jämförelse med automatiska brandlarm inte är 
relevant, då det kan förväntas att typgodkännandet för fordonen klarar ut vilka 
situationer som ska utlösa eCall. 

Enligt ny statistik från SOS Alarm45 är fördelningen av inkommande 112-anrop 
till SOS Alarm: 

Tabell 12. Fördelningen av inkommande 112-anrop till SOS Alarm. 

 2009 2012 2013 

Fast telefoni 33,7 % 26,9 % 24,8 % 

Mobiltelefoni  65,7 % 72,5 % 74,5 % 

IP-telefoni 
(nomadisk) 

0,6 % 0,6 % 0,7 % 

                   
 
45 Skoglund, Björn. (2014). Affärsutvecklare 112, SOS Alarm Sverige AB. 
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Trenden är att andelen mobiltelefonianrop växer. 

Däremot är trenden vad gäller tysta anrop klart vikande. Även falsklarmen 
(som ingår i kategorin okynnessamtal) minskar, men anledningen till det är 
inte lika klar. 

Tabell 13. Antal felaktiga 112-anrop till SOS Alarm. 

 2009 2012 2013 

Tysta anrop                                   698 271               578 938               464 813 

Okynnessamtal46 98 105  75 526 62 238 

 
Att antalet tysta larm minskar beror nog på två saker. Dels att smartphone med 
touchdisplay inte är lika lätt att ringa fel från, det var nog lättare med 
knapptelefon där siffrorna 112 kunde tryckas in av misstag i väskan eller fickan 
(det går ju att ringa 112 med knapplåset på). Dels har SOS Alarm gjort ett test, 
som förra året utökades, där en kort fördröjning läggs in vid 112-anrop från 
mobiltelefon för att den som ringer fel ska hinna uppmärksamma det och 
koppla ned samtalet. Detta eftersom SOS Alarm har väldigt många anrop som 
läggs på inom en sekund. 

Det finns idag inget klart svar på om antalet larm kommer att öka med 
införandet av eCall.  Men det är mycket viktigt att fordonskraven generellt sett 
sätts och valideras så att eCall från fordon har en jämn och hög kvalitet, så att 
eCall alltid triggas vid allvarlig olycka och att inga eCall triggas i felaktiga 
situationer. 

Vad gäller 112-anrop som skickas av misstag finns det flera förslag på åtgärder: 

• Krav är att en larmknapp för manuellt larm till 112-centralen placeras 
så att felaktiga larm undviks.  

• Genomlysning av olika sannolika scenarior och hantering av krav på 
fordonen så att felaktiga larm minimeras.  

  

                   
 
46 Okynnessamtal avser medvetet gjorda 112-anrop där den som ringer medvetet vill störa eller 
sabotera 112-tjänsten. 
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Det har också förekommit diskussioner om specifika situationer då felaktiga 
eCall kan komma att triggas, som till exempel vid skrotning av fordon.  

SOS International har under två veckor, 2014-01-30--2014-02-13, samlat 
statistik om de eCall-tjänster som de hanterar i dagsläget47. Under denna tid 
har SOS International tagit emot 8 fall där bilen larmat p.g.a. att en airbag löst 
ut. I tre av fallen har SOS International larmat SOS Alarm, i tre av fallen anges 
att kunden ej velat att SOS Alarm kontaktas, och i övriga två fall var antingen 
ambulans eller polis redan på plats då SOS International fick kontakt med 
fordonet eller någon i dess omgivning. 

Farhågorna angående felaktiga larm bör utredas vidare och metoder att 
hantera situationerna utredas och föras fram till förhandlingen av 
typgodkännande och testprocesser. 

7.5 Förbättring av larmkedjan 
För att ytterligare dra nytta av eCall och systemets förmåga att leverera 
information vid en trafikskadehändelse bör nämnas möjligheten att nå 
databaser för alla registrerade fordonstyper.  Ett exempel är Crash Recovery 
System (CRS) där alla viktiga data om olika fordonstyper finns, data som 
möjliggör en effektiv och säker insats. Denna information nås via det 
registrerade fordonets identitet i form av VIN-nummer eller 
registreringsnumret. 

7.6 Konsekvenser med avseende på 
integritetsskydd 

Inom eCall-standarderna finns tydligt angivet att medborgarnas integritet inte 
ska kränkas. I Europeiska Parlamentets tillägg till Europeiska kommissionens 
förslag48 anges följande: 

  

                   
 
47 Reinikainen, Markku. (2014). Key Account & Provider Network, Manager, Roadside & Home 
Assistance, SOS International AB. 
48 EP amendments 1st reading commission proposal st11159/13(7b) 
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• In line with the recommendations made by the Article 29 Data 
Protection Working Party49 and contained in the 'Working document 
on data protection and privacy implications in eCall initiative', adopted 
on 26 September 2006 , when deploying the eCall PSAPs 
infrastructure, Member States should ensure that the processing of 
personal data in the context of handling eCalls fully complies with the 
personal data protection rules provided for in Directive 95/46/EC of 
the European Parliament and of the Council and in Directive 
2002/58/EC of the European Parliament and of the Council. 

• Member States shall ensure that data transmitted via the eCall service 
are used exclusively for rescue and traffic management purposes 
following an emergency call. 

eCall-standarderna är skrivna med avsikt att uppfylla just denna Artikel 29, 
därför finns bland annat något som kallas “dormant mode” eller “mobiler inte 
registrerade i nätverket, oregistrerade mobiler”. Detta beskrivs ytterligare i 
bilaga B. 

Transportstyrelsen har specifikt studerat ändamålsbestämmelserna i lagen 
(2001:558) om vägtrafikregister, LVTR. Se bilaga I för mer information. 

Enligt bilagan är en fråga till VTR att betrakta som en personuppgift 
eftersom chassinumret kommer att vara ingången vid en sådan fråga. Det 
torde inte behövas någon förankring i ändamålsbestämmelserna om de 
uppgifter som lämnas ut enbart är fordonstekniska (dvs. inga 
personuppgifter).  

Skulle det ändå vara så att utlämnandet skulle avse annat än tekniska 
uppgifter så är det heller inte något avgörande problem. Vid svenska 
förhållanden handlar det om utlämnande till räddningstjänsten som ju har 
långtgående skyldigheter, och befogenheter, att agera vid en olycka (enligt 
lagen (2003:778) om skydd mot olyckor). 

När det gäller utlämnande av uppgifter med eCall som stöd kan detta 
rymmas inom ramen för 5 § punkten 2 och/eller punkten 3 i LVTR.  

  

                   
 
49 http://ec.europa.eu/justice/data-protection/article-29/index_en.htm 
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Beträffande utlämnande till en utländsk aktör som är jämförbar med 
räddningstjänsten, finns ingen begränsning i punkterna 2 och 3 till 
Sverige. Även ett utländskt försäkringsbolag kan som jämförelse åberopa 
punkten 2. Punkten 7 tillkom på grund av Prümrådsbeslutet men är 
generellt utformad. Därmed kan även den punkten vara aktuell om det är 
en utländsk myndighet och utlämnandet följer av en EU-rättsakt. 

I det följande pekar Datainspektionen (se bilaga J) på några centrala områden 
ur integritetssynpunkt som behöver analyseras: 

1. De rättsliga förutsättningarna för eCall behöver klarläggas. 

2. Ändamålen med eCall måste tydliggöras. 

3. Det måste klargöras vilka personuppgifter som får behandlas.  

4. Personuppgiftsansvaret behöver förtydligas. 

5. Det måste vara tydligt reglerat hur länge personuppgifter får sparas. 

6. Införandet av eCall kan kräva en översyn av lagen (2001:558) om 
vägtrafikregister. 

7. Inrättandet av en eventuell framtida statlig alarmeringsmyndighet 
kräver särskilda överväganden. 

Villkoren för eCall kan behöva regleras i särskild 
författning 

Ett nödlarmsystem av nu aktuellt slag kan få betydande 
integritetskonsekvenser. Det är därför viktigt att villkoren för hur 
personuppgifter får hanteras inom ramen för ett sådant system tydligt 
framgår. 

Personuppgiftslagen och det underliggande dataskyddsdirektivet 
innehåller bestämmelser som syftar till att säkerställa ett skydd för 
enskildas personliga integritet vid automatiserad behandling av 
personuppgifter. Tillämpningsområdet för dessa regelverk är dock 
vidsträckt och regleringen bygger till stor del på grundläggande principer. 
Vilket utrymme det finns att på nationell nivå besluta om bestämmelser 
när det gäller nödlarmssystemet eCall har Datainspektionen inte någon 
närmare kännedom om. Oaktat det anser Inspektionen att frågan om den 
aktuella informationshanteringen ska ges en särskild författningsreglering 
behöver övervägas noggrant utifrån en beskrivning av alla led i den tänkta 
informationshanteringen för eCall. 
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Ytterligare konsekvenser av ett framtida införande av 
eCall 

Den personuppgiftsbehandling som eCall ger upphov till kräver en väl 
fungerande tillsyn. Det ställer i sin tur krav på en tydligt utpekad 
tillsynsfunktion och att denna ges tillräckliga resurser. Dessutom kan det 
finnas behov av resurskrävande utbildningsinsatser riktade mot de olika 
aktörer som berörs av eCall. 

Avslutande synpunkter 

Synpunkterna ovan är endast ett axplock av viktiga områden som behöver 
bli föremål för analys och godtagbara författningsförslag. 
Integritetsanalysen kan dock inte stanna där. Det krävs också bland annat 
en närmare analys av behovet av ändringar i offentlighets- och 
sekretesslagen. 

Under utredningen har information från andra aktörer, som till exempel SOS 
International, väckt frågor om hur hantering ska ske i situationer då bilföraren 
uttryckligen inte vill ha ambulans eller polis.   

Dessa frågor och områden behöver analyseras vidare i en kommande fas av 
införandet av eCall. 

7.7 Mobilnätsaspekter 
Eventuella behov av anpassningar i telenätet bör hanteras enligt praxis via 
telelagstiftningen och teledirektiv och bör inte belasta 112-tjänsten. 

En sammanställning av EU-regler om elektronisk kommunikation finns på PTS 
hemsida: http://www.pts.se/sv/Bransch/Regler/eu-regler/ 

Mobilnät: 

• PTS tror inte att ny reglering behövs för införande i mobilnäten, utan 
föreskrivning ska göras med hjälp av Lagen om elektronisk 
kommunikation (LEK)50. 

  

                   
 
50 http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/Lagar/Svenskforfattningssamling/_sfs-2003-
389/ 
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• PTS kan med stöd av 5 kap. 7 § LEK meddela föreskrifter om hur 
operatörer av ett allmänt tillgängligt kommunikationsnät ska fullgöra 
skyldigheten att förmedla nödsamtal. I detta torde ligga att PTS kan 
föreskriva om att mobiloperatörernas nät ska kunna hantera 
nödlarmsfunktioner som t.ex. eCall. Det här är möjligen inte särskilt 
tydligt i den svenska lagtexten, men framgår bättre av artikel 26 i USO-
direktivet51. 

• Det kan eventuellt bli nödvändigt med en uppdatering av PTS gällande 
föreskrifter för nödsamtal. I det fall eCall kan komma att behöva någon 
form av adressering i form av t.ex. telefonnummer ser PTS ett behov av 
att detta utreds internationellt på EU-nivå före ett införande av 
tjänsten. PTS tilldelar nummerresurser till operatörerna som i sin tur 
använder dem i sina nät. Antalet nummer för mobiltelefoni är 
begränsat och räcker sannolikt inte för att täcka det kommande behovet 
för eCall.   

  

                   
 
51 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2002:108:0051:0077:SV:PDF 
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8. Genomförandeplan 
8.1 Hantering av genomförandeplan 
I detta kapitel presenterar MSB en genomförandeplan för att förbereda, införa 
och vidmakthålla eCall. Avgörande frågor blir att tydliggöra ansvar, roller och 
finansiering. 

Genomförandeplanen är ett levande dokument som bör uppdateras över tiden i 
en iterativ process i takt med att ny information inkommer. 
Genomförandeplanen kan således komma att förändras vilket då kan få effekt 
på den samhällsekonomiska kalkylen. 

I planen föreslås ett antal aktiviteter. För att Sverige ska kunna möta kravet på 
införande 1/10 2015 krävs att aktiviteterna startar redan under andra kvartalet 
2014. En av de omedelbara diskussionerna blir därmed vilka aktörer som utför 
dessa aktiviteter under 2014 och 2015. 

8.2 Övergripande genomförandeplan 
Genomförandeplanen för att införa eCall i Sverige illustreras i Figur 3 nedan. 

 

Figur 3. Genomförandeplan för att införa eCall i Sverige. 

I enlighet med beskrivningen i kapitel 7.2 föreslås ett myndighetsövergripande 
forum med syfte att stödja koordinering av införandet. Detta forum, härefter 
kallat Svenskt forum för Införande av eCall, SE-IeC, behövs för att koordinera 
aktiviteter i Sverige och kontakter med olika europeiska organ. Forumet 
hanterar också information till allmänheten om vad eCall innebär och hur 
användningen av eCall kan rädda liv. 
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8.3 Genomförandeplan per flöde 
De aktiviteter som ska utföras kan därefter delas upp i flera flöden. 

8.3.1 Styrning 

Detta flöde hanterar lagar, förordningar, författningar, anvisningar, standarder 
och övriga regleringar. MSB föreslår följande aktiviteter: 

• Förordningar: Genomgång av relevanta lagar, förordningar etc. för 112-
hantering, identifiering av eventuell påverkan av eCall samt förslag på 
och införande av ändringar eller tillägg. 

• Detaljerad analys av påverkan på roller och ansvar, med eventuella 
ändringsförslag. 

• Samordning av svenska aktörers synpunkter och krav på befintliga 
standarder som relaterar till eCall.  Hantering av tillägg till standarder 
och tekniska krav för eCall under tjänstens livstid.  

• Samordning och hantering av krav på de ingående delsystemen, som 
till exempel typgodkännandedirektivet och kravställning på test av 
fordonskomponenter. 

8.3.2 Verksamhet 

Detta flöde hanterar aktörer inblandade i den operationella larmkedjan och 
deras verksamheter. MSB föreslår följande aktiviteter: 

• Planering av införande i larmkedjan: En förstudie eller liknande för att 
identifiera behov av anpassning av befintliga system i larmkedjan, 
framtagning av rutiner mellan 112-mottagare och övriga aktörer, 
planering av integration och test av tekniska system och 
verksamhetssystem m.m. Denna förstudie bör startas snarast. 
Uppskattad kalendertid är 9-12 månader. 

• Planering av tillägg av 112-tjänsten i mobilnäten: Denna planering bör 
göras för att koordinera införandet av eCall-flagga i berörda mobilnät, 
liksom gränssnitt mellan 112-mottagare, fast telefoninät och mobilnät. 
Uppskattad kalendertid är 3-6 månader 

• Planering av hantering av fordonsinformation: Utredning av hantering 
av fordon och fordonsdata för specifik hantering vid nyregistrering, 
ägarbyte och avregistrering/skrotning av fordon.  
Uppskattad kalendertid är 6 månader. 

• Kvalitetsfrågor: Analys och planering av hur eCall-tjänsten ska och kan 
kvalitetssäkras, både vid införande och vid vidmakthållande 
(förvaltning). Till exempel har mobilnätsoperatörerna framfört att de 
rekommenderar att det åläggs fordonsleverantören att genomföra 
tester med respektive mobilnät.  
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8.3.3 Införande 

Detta flöde hanterar införande av nödvändiga tjänster för att realisera 
hantering av eCall. 

De tre huvudsystemen; PSAP och larmkedjan, mobilnät respektive fordon 
hanteras i separata men samordnade flöden. Införande i de övriga 
systemen inblandade i larmkedjan tillkommer, beroende på resultatet av 
verksamhetsplaneringen. 

• Studie av antalet avlidna genom akut sjukdom i fordon: På grund av 
bristande statistik och för att få ett underlag bör en övergripande studie 
genomföras, förslagsvis av Rättsmedicinalverket, av antalet avlidna 
genom akut sjukdom när man befunnit sig i en personbil eller lätt 
lastbil. 

• PSAP: Den svenska delpiloten av HeERO-projektet har tagit fram 
mjukvara och testat de tekniska funktioner som tillkommer för 
hantering av eCall i CoordCom-systemet, dvs. det 
ärendehanteringssystem som används av SOS Alarm för 112-anrop. 
CoordCom-systemet omfattar även utalarmering. eCall-programvaran 
bör rätt enkelt kunna införas i det operationella systemet hos SOS 
Alarm. Vid verksamhetsanalysen och planeringen kan dock 
funktionella eller andra tillägg komma att identifieras. Om så blir fallet 
kan införandetiden liksom omfattning och kostnad komma att 
påverkas. eCall-programvaran beräknas ta cirka 3-6 månader att införa 
och testa.   

• Fordon: Införandekrav, implementering, test och validering liksom 
certifiering av fordonskomponenter för eCall antas göras på europeisk 
nivå. Det finns för närvarande inga Sverige-specifika krav, vilket 
innebär att ingen införandeplan görs för fordonen. 

• Mobilnät: Den svenska delpiloten av HeERO-projektet har testat eCall i 
två av de fyra berörda mobilnäten. Dessa två mobilnät använde 
dessutom varsin av de två största leverantörerna i världen av 
mobilnätsutrustning. En kommersiell licens av denna programvara ska 
införas i alla fyra mobilnäten, med tillägg för eventuellt kompletterande 
delar från verksamhetsanalys enligt ovan.  Införandet bör koordineras 
dels så att samma hanteringssätt införs mellan 112-central och 
mobilnätsoperatör, dels så att alla mobilnät inför stöd för eCall till 
samma givna tidpunkt. 

• Kvalitetsfrågor: Införande av verktyg, processer och vid behov även 
organisationer för att tillse att eCall-tjänsten i både 112-central, fordon 
och mobilnät fungerar som det är tänkt. 
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9. Slutsatser 
9.1 Slutsatser avseende införande av eCall 
Denna utredning har kommit fram till att införande av eCall ger ett positivt 
samhällsekonomiskt nuvärde, och ett positivt netto då eCall är fullt infört. 

Samhällsekonomisk 
analys  

Samhällsekonomiskt nuvärde, MSEK 

Scenario 1: nytta enligt fordonsandel Scenario 2: beräknad årlig nytta 

Låg skattning Hög skattning Låg skattning Hög skattning 

Beräkningsbara effekter 3 482 4 440 4 497 5 740 

Kostnader -3 488 -3 490 -3 490 -3 490 

Samhällsekonomisk netto -7 952 1 008 2 251 

 
Kostnader för införande av eCall omfattar styrning, verksamhetsanpassningar 
och införande av tjänsten i berörda system och organisationer. Den enskilt 
största kostnadsposten bedöms vara fordonskostnaden. 

I tabellen nedan visas samhällsekonomiska effekter år 2041 då hela 
fordonsparken är utrustad med eCall. I detta fall sammanfaller de båda 
scenarierna för årlig nyttoberäkning. Värdena i tabellen är justerade med 
hänsyn till den inverkan ekonomisk utveckling har på individers värderingar52. 

År 2041 Samhällsekonomiska effekter år 2041 (hela fordonsparken 
utrustad med eCall), MSEK 

Låg skattning Hög skattning 

Beräkningsbara effekter 610 774 

Kostnader -270 -270 

Samhällsekonomiskt netto 341 505 

 
 

  

                   
 
52 Detta angreppssätt rekommenderas av ASEK och används i samband med samhällsekonomiska 
beräkningar av åtgärder inom transportinfrastrukturen. 
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Dessutom redovisas en potential till tidsbesparing vid införande av eCall: 

Besparing Totalt Tätort Glesbygd 

Tid utan ev. ”Letetid” 05:24 05:24 05:24 

Procentuell förkortning 
utan ev. ”Letetid” 

21 % 21 % 21 % 

Tid inkl. ”Letetid” 10:46 10:03 10:55 

Procentuell förkortning 
inkl. ”Letetid” 

43 % 47 % 40 % 

 
Tabellen ovan visar en potentiell förkortning med 21 % för alla 
trafikskadehändelser. I de fall där ”Letetid” förekommer (i dagsläget redovisat i 
2,5 % av fallen vilket bedöms vara i underkant) ses en potentiell förkortning på 
40-50 %. Besparingen utan ”Letetid” består av Upptäcktstid, Svarstid och 
Responstid. Vad gäller upptäcktstiden finns ingen tillförlitlig svensk statistik 
utan besparingen baseras på statistik från Finland och Tyskland. I övrigt 
använder analysen statistik insamlad i Sverige. 

9.1.1 Sjukvårdslarm 

Utöver de förväntade nyttoeffekterna som har presenterats i tidigare studier av 
eCall har den här utredningen identifierat ett nytt tillämpningsområde i form 
av nödlarm för akutsjukvård, i detta fall kallat sjukvårdslarm. 

I djupstudier har framkommit att det finns en potential att rädda 9 % av de 
naturligt avlidna som varit inblandade i trafikskadehändelser. Det bör noteras 
att den potentiella effekten av sjukvårdslarm som inte leder till 
trafikskadehändelser inte har kunnat beaktas i beräkningarna av 
samhällsnyttan. Det exakta antalet avlidna i bil på väg utan att det resulterat i 
en trafikskadehändelse är inte statistiskt belagt men uppskattas vara ett 50-tal 
per år. Ett konservativt antagande är att med eCalls sjukvårdslarm kan 10 % 
räddas till livet. 

Rapporten redovisar ett positivt samhällsekonomiskt netto trots en konservativ 
ansats i beräkningar av tider i larmkedjan såväl som vid framtagning av den 
statistiska potentialen att rädda liv och minska lidande. 
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9.2 Rekommendationer 
MSB ger följande rekommendationer i det fortsatta arbetet med införandet av 
eCall: 

• Mottagare av eCall-larm ska vara 112, vilket gäller såväl automatiska 
som manuella nödanrop. 

• Utse ansvarig organisation i enlighet med Europaparlamentets och 
rådets direktiv samt Europeiska kommissionens delegerade 
förordning.53 

• En utredning om hur eCall ska införas i larmkedjan bör startas. Det 
innebär att de kostnader och andra konsekvenser som nämns i denna 
rapport kan kvantifieras och bedömas.  

• På grund av bristande statistik och för att få ett underlag bör en 
övergripande studie genomföras, förslagsvis av Rättsmedicinalverket, 
av antalet avlidna genom akut sjukdom när man befunnit sig i en 
personbil eller lätt lastbil. 

• Säkerställ hög kvalitet och tillförlitlighet på fordonsutrustningen. Detta 
måste ha högsta prioritet i typgodkännandeförhandlingarna inom EU 
och de testprocesser som tas fram av Europeiska kommissionen. 

• Inrätta ett forum för införande av eCall i Sverige, och uppdra åt berörda 
myndighet/-er att påbörja aktiviteter som finns belysta i 
genomförandeplan. 

• En fortsatt och fördjupad rättslig analys av eCall-systemet behöver 
göras i anslutning till det fortsatta förhandlingsarbetet om eCall på 
europeisk nivå och inför kommande beslut om implementeringen i 
Sverige av systemet. 

Denna analys och bedömning är baserad på ett antal antaganden. Då eCall-
förhandlingarna inom EU påbörjades under januari 2014 är krav och 
förutsättningar för tjänsten och dess införande ännu inte fastlagda. Då 
förhandlingarna är slutförda kan mer detaljerade utredningar göras och 
kostnader och nyttor kan därför komma att förändras.   

                   
 
53 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32013R0305:EN:NOT 
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10. Ordlista 
112 

 

Gemensamt europeiskt larm-nummer för 112 (ETSI TS 
122 003) 

112-anrop  Ett nödlarm där anrop görs till 112-central.  

112-central 

 

Mottagare av 112-anrop. För eCall kallas denna central 
PSAP, och avser den eller de 112-centraler som är 
utsedda till den eller de mest lämpliga att ta emot detta 
eCall-larm. 

112-mottagare Den mottagare eller operatör på 112-centralen som tar 
emot 112-anropet/eCall-larmet. 

BSC  Base Station Controller, Enhet som hanterar basstationer  

CRS Crash Recovery System, en databas med sprängskisser 
över alla fordon 

E112 112-anropt som är utökad med positionsinformation för 
den användare som gör 112-anropet. 

eCall 112-anrop som genereras antingen med automatik av 
fordonssensorer eller av en människa som befinner sig i 
ett fordon. 

eCall-flagga eller 
s.k. discriminator 

En av två informationselement som ingår i ett eCall set-
up-meddelande och som kan användas av mobilnäten för 
att filtrera och vidarebefordra automatiska och manuella 
eCall till avsedd PSAP. 

eCall-generator Person i fordon eller utrustning i fordon som har en 
anledning att initiera en eCall-transaktion. 

eCall-larm Ett enskilt eCall. Det består av en enskild eCall-session, 
dvs. ett 112-anrop från fordon med eCall-flaggan satt, 
översändande av ett datameddelande, MSD, och ett 
röstsamtal mellan fordon och 112-central. 

eCall-tjänst End-to-end 112-tjänst som förbinder ett specifikt fordon 
med den mest lämpliga 112-centralen via en talkanal 
genom ett publikt mobilnät tillsammans med överföring 
av ett datameddelande, MSD, till en 112-central. 

eCall-trigger Signal inifrån fordonet till eCall In-Vehicle-utrustning 
med begäran att börja ett eCall-larm.  
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eCall-
specifikationer 

De specifikationer som beskriver eCall. I dessa ingår 
eCall-standarder, men även andra specifikationer såsom 
test- och verifiering av ingående komponenter och 
delsystem. 

eCall-standarder De tekniska standarder som har tagits fram för att bl.a. 
definiera eCalls funktion och gränssnitt. För detaljer, se 
bilaga K. 

ETSI European Telecommunications Standards Institute 
(http://www.etsi.org) 

EUCARIS EUropean CAR and driving license Information System. 

GSM Global System for Mobile Communications. 

GNSS Global Navigation Satellite System, sammanfattande ord 
för satellitnavigeringssystem som GPS, GLONASS och 
Galileo. 

In Band Modem Den teknik som används för att överföra MSD från IVS 
till PSAP. 

In-Vehicle 
utrustning 

Också kallat In-Vehicle Equipment. Utrustning i fordon 
som tillhandahåller eller har tillgång till data som är 
nödvändig för MSD liksom annan data som kan ingå i 
MSD. Utrustningen hanterar fordonsdelen av eCall-larm.  

In-Vehicle System, 
IVS 

In-Vehicle utrustning tillsammans med verktyg för att 
initiera, hantera och utföra eCall-larm. 

”Letetid” Förseningar för utryckande resurs på grund av felaktig 
eller ofullständig adress. 

Lämpligaste PSAP Den PSAP/112-central som i förväg definierats av 
ansvariga myndigheter ska ta hand om 112-anrop från ett 
specifikt område eller 112-anrop av en särskild typ. 

MNO Mobile Network Operator, mobilnätsoperatör, hanterar 
kommunikationen mellan fordonet och 112-centralen. 

MSC Mobile Switching Center, mobilväxel. 

MSD Minimum Set of Data, data som överförs tillsammans med 
ett eCall-larm, [EN 15722:2011]. 

Network Access 
Device, NAD 

Mobilnätskommunikationsutrustning, installerad i ett 
fordon för att kommunicera över mobilnät. 

OEM Original Equipment Manufacturer, fordonstillverkare. 
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PSAP Public Safety Answering Point, 112-anropsmottagare, 
112-central. 

RAKEL Det svenska radiokommunikationssystemet för effektiv 
ledning inom och mellan samhällsviktiga aktörer. 

Sjukvårdslarm Ett nödlarm via eCall, triggat av någon i ett fordon, dvs. 
tryckt på en knapp eller liknande. 

STRADA Swedish Traffic Accident Data Acquisition, 
Transportstyrelsens informationssystem för data om 
skador och olyckor inom vägtransportsystemet. 

Telematik 

 

Teknikområde i gränssnitten mellan telekommunikation, 
IT och mer traditionell industri såsom bygg- eller 
fordonsindustri. Telematik kan exempelvis användas för 
överföring av mätdata och miljövariabler från mobil 
enhet som en bil eller ett hus till central punkt, eller för 
att distribuera transportordrar till fordon och samla in 
data (bränsleförbrukning, GPS-position, körsträcka 
m.m.). Tillgänglig: 
http://sv.wikipedia.org/wiki/Telematik 

TPS Third Party Services, tredjepartstjänster 

Utryckande resurs Ett samlingsbegrepp för de resurser som utlarmas för att 
hantera en trafikskadehändelse. 

VIN Vehicle Identification Number, chassinummer 

VTR Vägtrafikregistret 

 

  



Myndigheten för  
samhällsskydd och beredskap  60 (63) 
  

 
Diarienr 
2013-4066 

Utgåva 
Slutlig 

BB 

  

11. Referensförteckning 
Bundesanstalt für Straßenwesen, BAST. (2012). Fahrzeuggestützte 
Notrufsysteme (eCall) für die Verkehrssicherheit in Deutschland. BASt-Bericht 
F 69. Tillgänglig: 
http://www.bast.de/cln_030/nn_42256/DE/Publikationen/Berichte/unterrei
he-f/2009-2008/f69.html?__nnn=true 

EP amendments 1st reading commission proposal st11159/13(7b) 

ERTICO. Intelligent Transport Systems and Services for Europe. (1991-2010). 
Harmonised eCall European Pilot. Brussels. Tillgänglig: 
http://www.ertico.com/heero 

European Car and Driving Licence Information System, EUCARIS. (2014). 
Tillgänglig: https://www.eucaris.net 

European Commission. (2013). Article 29 Working Party. Tillgänglig: 
http://ec.europa.eu/justice/data-protection/article-29/index_en.htm 

European Commission. (2011/750/EU).  COMMISSION RECOMMENDATION 
on support for an EU-wide eCall service in electronic communication 
networks for the transmission of in-vehicle emergency calls based on 112 
(´eCalls´). Official Journal of the European Union. Tillgänglig: 
http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2011:303:0046:
0048:EN:PDF 

European Commission. (2011). eCall Impact Assessment. Rapport SEC 1019. 
Brussels. Tillgänglig: http://ec.europa.eu/digital-agenda/en/news/ecall-
impact-assessment 

European Committee for Standardization, ECS. (2009). Brussels. Tillgänglig: 
http://www.cen.eu/cen/AboutUs/Pages/default.aspx, Uppdaterad: (2014-02-
11). 

EUR-Lex. Access to European Union law. Förslag till 
EUROPAPARLAMENTETS OCH RÅDETS FÖRORDNING om införande av ett 
interoperabelt EU-omfattande eCall. /*COM/2013/0315 final – 2013/0166 
(COD)*/. Tillgänglig: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52013PC0315:EN:NOT 

EUR-Lex. Access to European Union law. Förslag till 
EUROPAPARLAMENTETS OCH RÅDETS FÖRORDNING om 
typgodkännandekrav för montering av fordonsbaserade e-callsystem och om 
ändring av direktiv 2007/46/EG. /*COM/2013/0316 final – 2013/0165 
(COD)*/. Tillgänglig: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52013PC0316:EN:NOT  

  



Myndigheten för  
samhällsskydd och beredskap  61 (63) 
  

 
Diarienr 
2013-4066 

Utgåva 
Slutlig 

BB 

  

EUR-Lex. Access to European Union law. KOMMISSIONENS DELEGERADE 
FÖRORDNING (EU) NR 305/2013 om komplettering av Europaparlamentets 
och rådets direktiv 2010/40/EU avseende harmoniserat tillhandahållande av 
interoperabelt EU-omfattande eCall. Tillgänglig: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32013R0305:EN:NOT 

EUR-Lex. Access to European Union law. EUROPAPARLAMENTETS OCH 
RÅDETS DIREKTIV 2010/40/EU om ett ramverk för införande av 
intelligenta transportsystem på vägtransportområdet och för gränssnitt mot 
andra transportslag. Tillgänglig: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32010L0040:EN:NOT  

EUR-Lex. Access to European Union law. EUROPAPARLAMENTETS OCH 
RÅDETS DIREKTIV 2002/22/EG om samhällsomfattande tjänster och 
användares rättigheter avseende elektroniska kommunikationsnät och 
kommunikationstjänster (direktiv om samhällsomfattande tjänster). 
Tillgänglig: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2002:108:0051:0077:SV:P
DF 
 
European Transport Safety Council, ETSC (2013). Back on track to reach the 
EU 2020 Road Safety Target? 7th PIN Report. Brussels. Tillgänglig: 
http://etsc.eu/documents/PIN_Annual_report_2013_web.pdf  

European Transport Safety Council, ETSC (2014). Road safety priorities for 
the EU in 2014. Memorandum to the Greek Presidency of the Council of the 
European Union. Brussels. Tillgänglig: 
http://www.etsc.eu/documents/copy_of_2013_12_greek_memo.pdf 

Flash Eurobarometer, The Gallup Organization. (2009). The European 
Emergency Number 112, no 262. Tillgänglig: 
http://ec.europa.eu/public_opinion/flash/fl_262_sum_en.pdf  

GSMA, mAutomotive. (2012). 2025 Every Car Connected: Forecasting the 
Growth and Opportunity. London.  

GSMA, mAutomotive. (2013). Connected Car Forecast: Global Connected Car 
Market to Grow Threefold Within Five Years. London. 

Harmonised eCall European Pilot, HeERO. (2012). D6.3 Needs for eCall 
Certification. Version 1.0. Tillgänglig: http://www.heero-
pilot.eu/ressource/static/files/heero_wp6_d6-3_needs-for-ecall-
certification_v1.0.pdf  

Hentschinski, Monika. & Rydberg, Gunilla. (2014) HeERO, Harmonised eCall 
European Pilot. Kommande publicering (mars 2014). 

  



Myndigheten för  
samhällsskydd och beredskap  62 (63) 
  

 
Diarienr 
2013-4066 

Utgåva 
Slutlig 

BB 

  

Herlitz, Johan. Nationellt register för hjärtstopp. Årsrapport (2011). 
Föreningen ledningsansvariga inom svensk ambulanssjukvård & Svenska rådet 
för hjärt- och lungräddning. Tillgänglig: 
http://www.hlr.nu/sites/hlr.nu/files/attachment/Rapport%202011.pdf  

iMobility. Tillgänglig: I fotnot: http://www.imobilitysupport.eu/imobility-
forum/governance-structure/european-ecall-implementation-platform-eeip 

Ministry of Transport and Communications Finland (2006). Impacts of an 
automatic emergency call system on accident consequences. Finnish R&D 
Programme on Real-Time Transport Information AINO. Tillgänglig: 
http://ec.europa.eu/information_society/activities/esafety/doc/esafety_forum
/ecall/ecall_safety_effects_finland_summary.pdf 

Pre Hospital Trauma Life Support, PHTLS. (2002). Kursmaterial. 

Reinikainen, Markku. Key Account & Provider Network, Manager, Roadside & 
Home Assistance, SOS International AB. Uppgifter via E-mail. 2014-02-16. 

SFS 2003:389. Lag om elektronisk kommunikation. Stockholm: 
Näringsdepartementet. Tillgänglig: http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-
Lagar/Lagar/Svenskforfattningssamling/_sfs-2003-389/ 
 
Skoglund, Björn. (2014). Affärsutvecklare 112, SOS Alarm Sverige AB. (intervju, 
flertal tillfällen 2013-2014) 

SOS Alarm. (2012). Remissvar angående EU-kommissionens 
rekommendation om eCall, dnr N2011/6558/TE. 

SOU 2013:33. En myndighet för alarmering. Betänkande av 
Alarmeringstjänstutredningen Stockholm 2013. Stockholm: Fritze. Tillgänglig: 
http://www.sou.gov.se/content/1/c6/21/57/45/c908b9b7.pdf  

The European Telecommunications Standards Institute, ETSI (2014). Sophia 
Antipolis Cedex. Tillgänglig: http://www.etsi.org/about/getting-to-etsi 

Trafikanalys (2012). Vägtrafikskador 2011. Statistik 2012:14. Tillgänglig: 
http://trafa.se/PageDocuments/Vaegtrafikskador_2011.pdf 

  



Myndigheten för  
samhällsskydd och beredskap  63 (63) 
  

 
Diarienr 
2013-4066 

Utgåva 
Slutlig 

BB 

  

Övriga källor 
Elisabeth Pettersson/NA Media. Försvunnen bilförare satt fastklämd i ravin. 
Hämtad från skanskan.se. Publicerat 2012-07-09. 
http://www.skanskan.se/article/20120709/NYHETER/120709819/-
/forsvunnen-bilforare-satt-fastklamd-i-ravin, [Hämtad: 2014-02-10] 

Irene Hedblom. Fastklämde 22-åringen livshotande skadad. Hämtad från 
dagbladet.se. Publicerat 2013-10-01. 
http://dagbladet.se/nyheter/sundsvall/1.6335953-fastklamde-22-aringen-
livshotande-skadad, [Hämtad: 2014-02-10] 

Mira Micic & Niklas Eriksson. ”Bilen var helt demolerad”. Hämtad från 
aftonbladet.se. Publicerat 2013-10-08. 
http://www.aftonbladet.se/nyheter/article17616867.ab, [Hämtad: 2014-02-10] 

Therese Hasselryd. Satt fast i bilen i timmar. Hämtad från arbetarbladet.se. 
Publicerat 2013-10-27. Uppdaterad 2013-10-27. 
http://arbetarbladet.se/nyheter/1.6424915-satt-fast-i-bilen-i-timmar, 
[Hämtad: 2014-02-10] 

Ulf Nyström. Bilen har gjort sitt – nu tar vi tåget. Hämtad från gp.se. 
Publicerat 2014-01-31. https://www.gp.se/nyheter/goteborg/1.2263589-bilen-
har-gjort-sitt-nu-tar-vi-taget, [Hämtad: 2014-02-17] 
  



Myndigheten för  
samhällsskydd och beredskap  64 (64) 
  

 
Diarienr 
2013-4066 

Utgåva 
Slutlig 

BB 

  

Bilagor 
 

A. Innehåll och format för datameddelande MSD, Minimum Set of Data 

B. Teknisk beskrivning av eCall 

C. Definition av händelsekedjan 

D. eCall och tid till räddning vid trafikolycka, Trafikverket 

E. Fördröjning av insatser vid trafikskadehändelser 

F. Angående införandet av eCall i Sverige, Socialstyrelsen 

G. Snabbare undanröjning av hinder i vägbanan, Rikspolisstyrelsen 

H. Samhällsekonomisk analys av eCall, Transportstyrelsen 

I. e-Call Ändamålsbestämmelser i LVTR m.m., Transportstyrelsen 

J. Datainspektionens synpunkter på eCall 

K. Tekniska standarder för eCall 

L. Påverkan på mobilnäten av införande av eCall i Sverige 

M. eCall och anpassning av Vägtrafikregistret, Transportstyrelsen 

N. Beräkning av potentialen att rädda liv genom snabbare och exaktare 
larm vid sjukdomstillstånd hos personbilister i Sverige 



 

2014-02-27 11:02  Bilaga_A_InnehÜll och format fîr datameddelande 
Minimum Set of Data, MSD_Ver_A.docx  

Bilaga A: Innehåll och format för 
datameddelande Minimum Set of Data, MSD 
Innehållet och formatet för eCall datameddelande, MSD, specificeras i CEN EN 
15722. Specifikationen är skyddad under copyright och kan därför inte bifogas 
denna rapport. Bob Williams, s.k. Convenor eller sammankallande för CEN 
TC278 WG15, har bistått med nedanstående information i mail-form. 

CEN EN 15722 anger vilken information som ska ingå i MSD, både som 
obligatorisk information (M=mandatory) och som tilläggsinformation 
(O=optional), och hur informationen ska formateras. Specifikationen anger 
inte några krav på värden på respektive fält. 

Bob Williams anger i mail den 13/2, 2014 följande: 

“CEN TC278 has, as a result of HeERO trials, been updating the core eCall 
Standards, and the current draft (out for ballot approval) defines the MSD as 
follows:” Därefter bifogas nedanstående information: 

Tabell 1. Contents/format of the MSD data concept. 
 

M – Mandatory data field 
O – Optional data field 

MSD 

 msdVersion INTEGER 

(1..255) 

- M MSD format version 
The format described in this 
document carries version 2 

See 6.1.3 for detailed 
information. 

Msd 

 msdStructure 

 messageIdentifier INTEGER 

(1..255) 

 M Message identifier, starting 
with 1 for each new eCall 
transaction and to be 
incremented with every appli-
cation layer MSD 
retransmission following a new 
‘Send MSD’ request after the 
incident event 

Control M  
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 automaticActivation BOOLEAN    true = Automatic activation  
false = Manual activation 

testCall BOOLEAN  true = Test call  
false = Emergency 

positionCanBeTrusted BOOLEAN  true = Position can be trusted  
false = Low confidence in 
position 

NOTE “Low confidence in 
position” shall mean that there 
is less than 95% confidence 
that exact position is within a 
radius of ± 150 m of reported 
position 

vehicleType ENUM  The supported vehicle types are 
as follows:  

- passenger vehicle (Class M1)  
- buses and coaches (Class M2) 
- buses and coaches (Class M3) 
- light commercial vehicles 
(Class N1) 
- heavy duty vehicles (Class N2) 
- heavy duty vehicles (Class N3) 
- motorcycles (Class L1e) 
- motorcycles (Class L2e) 
- motorcycles (Class L3e) 
- motorcycles (Class L4e) 
- motorcycles (Class L5e) 
- motorcycles (Class L6e) 
- motorcycles (Class L7e) 

NOTE Vehicle definitions class 
M, N according to directive 
2007/46/EC; class L according 
directive 2002/24/EC.  

VIN[1] VIN *1  M VIN number according ISO 
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3779 

vehiclePropulsionStorageType M Contains information about 
the presence of propulsion 
storage inside the vehicle 
sending the MSD. 

 gasolineTankPresent BOOLEAN    

true = present; false = not 
present 

NOTE: if no information about 
the propulsion storage is 
known, all elements should be 
set to FALSE. 

dieselTankPresent BOOLEAN  

compressedNaturalGas BOOLEAN  

liquidPropaneGas BOOLEAN  

electricEnergyStorage BOOLEAN  

hydrogenStorage BOOLEAN  

otherPropulsionStorage BOOELAN  

timeStamp INTEGER 

(0..232-1) 

sec M Timestamp of the initial data 
message generation within the 
current eCall incident event. 

NOTE 1  the timestamp is re-
presented in seconds elapsed 
since midnight January 1st, 
1970 UTC. 

NOTE 2  the initial message 
generation immediately follows 
the eCall generation sequence 
subsequent to a (confirmed) 
trigger. 

NOTE 3  subsequent 
transmissions within the given 
incident use the same 
timestamp, but the 
messageIdentifier changes. 

NOTE 4  failure value for time 
stamp set to “0” 

vehicleLocation M The last known vehicle position 
determined at the latest 
moment possible before 
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message generation. 

 positionLatitude INTEGER 

(-231..231-1) 

milliarcsec   Position latitude (WGS84) 

calculation example: 
48.3003333 = 48°18'1.20" N = 
48*60*60.000” + 18*60.000” 
+ 1.20” = 173881.200” = 
173881200 milliarcsec 

maximum value: 
90°00'00.000” = 324000000 

minimum value: -
90°00'00.000” = -324000000 

NOTE 1: if latitude is invalid or 
unknown, the representation of 
value 2147483647 shall be 
transmitted. 

NOTE 2: if both latitude and 
longitude have value 0 then the 
location shall also be 
interpreted as 
invalid/unknown. 

NOTE 3: if the transmitter 
determines either latitude or 
longitude to be 
invalid/unknown, then it is re-
commended to transmit both 
longitude and latitude as 
unknown. 

NOTE 4: if the receiver 
determines either latitude or 
longitude to be 
invalid/unknown, then it is 
recommended to interpret both 
longitude and latitude as 
invalid/unknown 

positionLongitude INTEGER 

(-231..231-1) 

milliarcsec Position longitude (WGS84)  
maximum value: 
180°00'00.000'' = 
628  000 000 
minimum value: -
180°00'00.000'' = -628 
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000 000 
See latitude for calculation 
example and notes. 

vehicleDirection INTEGER 

(0..255) 

2° 

(2 degree) 

M The vehicle’s last known real 
direction of travel (expressed in 
2°-degrees steps from magnetic 
north (0– 358, clockwise) 
determined at the latest 
moment possible before 
message generation. 

calculation example: 
due North     = 0°       = 0 * 
2°      => 0, 
due East      = 90°     = 45 * 
2°    => 45 
due South    = 180°   = 90 * 
2°    => 95 
due West     = 270°   = 135 * 
2°  => 135 

NOTE 1: the direction shall be 
unaffected by random 
fluctuations of GNSS signals. 

NOTE 2: if direction of travel is 
invalid or unknown, the 
representation of value 255 
shall be transmitted 

recentVehicleLocationN1 O Known location of the vehicle 
some time before the 
generation of the data for the 
MSD message. 

NOTE: the recent location shall 
be chosen such that they could 
normally assist the receiving 
party to confirm the current 
location of the vehicle in 
different driving environments 
such as city or motorway. 

 latitudeDelta INTEGER 

(-512..511) 

100 

milliarcsec 

  Latitude Delta (+ for North and 
– for South; WGS84) with 
respect to vehicleLocation. 
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1 Unit = 100 miliarcseconds,  
which is approximately 3m (on 
Earth) 
maximum value:  511 = 
0°0'51.100'' (±1580m) 
minimum value: -512 = -
0°0'51.200'' (± -1583m) 

longitudeDelta INTEGER 

(-512..511) 

100 

milliarcsec 

Longitude Delta (+ for East and 
– for West; WGS84) with 
respect to vehicleLocation. 

See latitudeDelta for details 

recentVehicleLocationN2 O Known location of the vehicle 
some time before 
recentVehicleLocationN1. 

NOTE: the recent location shall 
be chosen such that they could 
normally assist the receiving 
party to confirm the current 
location of the vehicle in 
different driving environments 
such as city or motorway. 

 latitudeDelta INTEGER 

(-512..511) 

100 

milliarcsec 

  Latitude Delta (+ for North and 
– for South) with respect to 
recentVehicleLocationN1. 

See recentVehicleLocationN1. 
latitudeDelta for details 

longitudeDelta INTEGER 

(-512..511) 

100 

milliarcsec 

Longitude Delta (+ for East and 
– for West) with respect to 
recentVehicleLocationN2. 

See recentVehicleLocationN1. 
latitudeDelta for details 

numberOfPassengers INTEGER 

(0..255) 

 O Number of occupants in the 
vehicle according to available 
information. 

NOTE 1. This information is is 
indicative only as it may be not 
always be reliable in providing 
exact information about the 
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number of passengers (e.g. 
because seatbelts may not be 
fastened by passengers or 
seatbelts may be fastened for 
other reasons). 

NOTE 2. If no information 
about the number of occupants 
is available, this parameter 
needs to be omitted or filled 
with the representation of value 
255 

optionalAdditionalData O  

 oid RELATIVE-
OID 

   See 6.1.5 

data OCTET 
STRING 

 See 6.1.5 

*1 The field is named vehicleIdentificationNumber in the ASN.1 definition. The 
ASN.1 type VIN is defined in Annex A and codes for a correct representation of 
the World Manufacturer Index (WMI), the Vehicle Type Descriptor (VDS) and 
the Vehicle Identification Sequence (VIS) that make up a VIN number, taking 
into account the preconditions of each part. 
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Bilaga B: Teknisk beskrivning av eCall 

1.1 Översikt över hur eCall fungerar 
Fordon som utrustats med eCall ringer vid en olycka med fordonet automatiskt 
nödnumret 112. Larmet inleds med ett meddelande som innehåller data om 
olyckan. Av meddelandet framgår bland annat tidpunkt för olyckan samt 
fordonets geografiska position, färdriktning, identitet och eventuellt antal 
spända bälten. Se bilaga A för detaljerad information om innehållet i 
datameddelandet. 

Ett eCall kan även utlösas manuellt genom ett tryck på en knapp. Oavsett hur 
eCall initieras så upprättas ett samtal mellan fordonet och 112-centralen. På 
detta sätt kan alla, som är i stånd att prata, förse 112-centralen med ytterligare 
information om olyckan. 

Genom användning av eCall bedöms att tiden förkortas från när en händelse 
inträffar till informationen om händelsen når 112-mottagaren. Detta innebär 
att utryckningsfordon kan vara tidigare på plats och att de kan göra en mer 
effektiv insats med hjälp av data från eCall. Ett omedelbart 112-anrop vid en 
trafikskadehändelse med besked om koordinater förtrafikskadehändelsen 
medför att responstiden för hjälpinsatser minskar och därmed kan 
hjälpinsatsen påbörjas tidigare. Det är också möjligt att förbereda insatsen 
redan innan ankomst till trafikskadehändelsen. Genom fordonsidentiteten är 
det möjligt att få information om typ av fordon och fordonets beskaffenhet. 
Vissa räddningstjänster använder fordonsidentiteten för att i CRS, Crash 
Recovery System, få information om fordonet. 

Genom information om antalet spända bälten fås också en indikation om 
antalet personer i fordonet, vilket bidrar till förståelsen av hur stor hjälpinsats 
som krävs. 

Därutöver innebär eCall en harmonisering av gränssnitten mellan fordon, 
mobilnät och 112-centraler, och detta kan göra det lättare att införa andra 
fordons- och förarrelaterade tjänster som b-Call (break down-assistans), 
navigeringshjälp, Speed Alert m.m. Kravspecifikationer och tekniska 
specifikationer för eCall har tagits fram gemensamt på EU-nivå av de 
europeiska standardiseringsorganen CEN1 (The European Committee for 
standardization), och ETSI2 (European Telecommunications Standards 
Institute). Se bilaga K för en lista över de standarder som specifikt rör eCall. 

                   
1 http://www.cen.eu/cen/AboutUs/Pages/default.aspx 
2 http://www.etsi.org/ 
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Figur 1. De olika delsystemen för eCall. 

 
eCall ger störst effekt då eventuella förbättringar eller anpassningar i hela larmkedjan är 
larmkedjan är införda, dvs. då tjänsten finns i alla fordon och organisationer och då alla 
och då alla led har möjlighet att ta del av informationen från eCall. Specifikationerna för 
Specifikationerna för eCall omfattar dock endast de tre system som visas i  

Figur 1. De olika delsystemen för eCall. .  

• Vehicle in accident: IVS: In-Vehicle-System, delarna som finns i 
fordonet. 

• Mobile Network Operator, MNO: Mobilnätsoperatör för hantering av 
kommunikationen mellan fordonet och larmcentralen. 

• Most Appropriate Public Safety Answering Point, PSAP: 112-
anropsmottagare, 112-central som tar emot larmet och som senare 
förmedlar informationen till utryckningsorganisation. 

  

1.2 Beskrivning av IVS – Fordonsaspekter 
Ett eCall-larm initieras antingen automatiskt då sensorer i fordonet indikerar 
att en trafikskadehändelse skett eller manuellt genom att någon trycker på en 
knapp i fordonet.   

Väsentliga delar för eCall-tjänsten i fordonet är: 

• Telematikenhet med dator, mobilkommunikationsutrustning (modem 
och SIM-kort) och positioneringsutrustning.  

• Antennsystem för GNSS (Global Navigation Satellite System) och 
mobiltelefoni. 

• Användargränssnitt med knappar, mikrofon, högtalare etc. 

• Gränssnitt mot sensorer och säkerhetssystem i fordonet.  
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Figur 2. Exempel på systembeskrivning för interna fordonssystem relaterade till eCall. 

 

eCall-standarderna beskriver vad som ska hända då ett eCall-larm har triggats. 
De beskriver vilken information som ska skickas i datameddelandet, vilket 
format information ska ha och hur den ska skickas.  

Detaljering av krav för fordonsutrustningen och dess funktion fastställs genom 
det kommande EU-typgodkännandedirektivet och genom de testspecifikationer 
och certifieringsprocesser som kommer att tas fram. Det är därför ännu inte 
känt hur kraven kommer att se ut. Ett exempel på ett krav skulle kunna vara 
hur korrekt den position som skickas i datameddelandet ska vara. Ett annat 
krav som också påverkar hur bra eCall-tjänsten kommer att bli är placeringen 
av reglage och knappar i fordonet. Detta påverkar hur lätt det är att generera 
manuella larm och också antalet felaktiga larm. Det är ännu inte klart vad som 
kommer att vara upp till den enskilde fordonsleverantören att avgöra och vad 
som kommer vara krav för godkännande. 

Efter att IVS-utrustningen installerats i fordonet är fordonsägaren ansvarig för 
att utrustningen fungerar. 

1.3 Beskrivning av mobilnätspåverkan 
Vid ett eCall-larm kommer kommunikationen mellan fordonet och 
larmcentralen att ske i stort sett som ett vanligt mobilsamtal till nödnumret 
112. Eftersom data skall överföras som en del av kommunikationen så kommer 
detta att göras med hjälp av ett modem i röstkanalen (jfr fax-kommunikation).  

I eCall-anropet finns en så kallad eCall-flagga som anger att detta 112-anrop är 
ett eCall och vilken typ av eCall det är, manuellt eller automatiskt genererat. 
Detta ger möjlighet för mobilnätsutrustningen att skicka anropet dit 112-
mottagare i förhand bestämt att det ska skickas. Till exempel kan manuella 
eCall skickas till en 112-mottagarorganisation, automatiska eCall till en annan 
112-mottagarorganisation eller så kan alla eCall hanteras av en speciell 
organisation. I Sveriges fall föreslås att alla eCall-larm, oavsett hur de 
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genereras, ska skickas till 112-centralen, dvs. SOS Alarm. 
 

 
Figur 3. eCall-kommunikation mellan fordon och larmcentral. 

MSC = Mobile Switching Center, Mobiltelefonstation 
BSC  = Base Station Controller, Enhet som hanterar basstationer 

PSAP = Public Service Answering Point 

Ur ett mobilnätsperspektiv så består ett eCall-larm av följande delar (se Figur 
3. eCall-kommunikation mellan fordon och larmcentral.): 

1. Ett manuellt eller automatiskt eCall initieras från fordonet 

2. eCall-terminalen i fordonet väcks från sovande läge 

3. En förbindelse etableras genom telenätet till SOS-centralen 

• Telenätet är först mobilnätet och därefter Telias fasta nät som 
kopplar mot den 112-central som ska hantera eCall 

4. När förbindelsen är etablerad sänds informationen från fordonet till 
112-centralen i ett datapaket (MSD) på talkanalen 

• 112-centralen måste ha speciell utrustning för att kunna detektera 
denna information på talkanalen 

5. När datapaketet blivit mottaget öppnas talkanalen för 
röstkommunikation 

• Om samtalet kopplas ned oavsiktligt så kan 112-operatören ringa 
tillbaka på det mottagna telefonnumret 

För att dels skydda den personliga integriteten, samt minimera onödig trafik i 
mobilnätet så är IVS:en inte-registrerat i mobilnätet (dormant) ända tills ett 
eCall-larm triggats. Detta medför att ett fordon inte kan spåras så länge som ett 
larm inte har triggats.  Mer information om mobilnätspåverkan finns i bilaga L. 

1.4 Beskrivning av eCalls påverkan på PSAP 
Begreppet PSAP står för Public Service Answering Point. Med det avses den 
organisation som tar emot 112-anropen. I Sverige är denna organisation SOS 
Alarm Sverige AB. I standarden för eCall ingår endast mottagning av 112-
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anrop. Övriga funktioner som utförs av SOS Alarm är inte standardiserade eller 
specificerade, utan avgörs av respektive medlemsstat. Följande är en kortfattad 
beskrivning av hur ett eCall-larm är tänkt att hanteras i Sverige. 

1. eCall hanteras i telenätet som ett vanligt 112-anrop. 

2. En speciell parameter i 112 samtalet anger att det är ett eCall-larm. 

3. Med hjälp av denna parameter styrs samtalet in på rätt nummer hos SOS 
Alarm. 

4. Detta nummer har ett ”modem” som översätter eCall-information till data 
SOS Alarms databehandlingssystem i Zenit. 

5. 112-operatören ser eCall-larmet som ett samtal i sin inkö, vid besvarande 
syns eCall-data för operatören. 

6. eCall-data kan vidareförmedlas till utryckningsorganisation vid behov. 
 

 

Figur 4. Utrustning hos SOS Alarm för hantering av eCall-larm. 

 
I eCall-larmet finns en så kallad eCall-flagga, en parameter som anger om 
eCall-larmet är automatiskt triggat eller om det är manuellt genererat. 

Detta ger medlemsstaterna möjlighet att anpassa hanteringen av eCall så att 
det bäst passar deras förutsättningar.    

För Sveriges del är ansatsen att eCall-larm ska hanteras på samma sätt som 
andra 112-anrop. Det innebär att både manuella och automatiska eCall-larm 
kommer hanteras av den organisation som också hanterar andra 112-anrop. 
eCall kommer därför att kunna följa de processer och den teknik som finns för 
112, med relativt små tillägg och justeringar för eCall-specifik hantering i 
befintliga frågeformulär, processer och tekniska system. 

eCall kommer att innebära en del förändringar i processen för 112-hantering, 
och formulär och processbeskrivningar behöver anpassas till att ta till vara den 
ökade information som fås med eCall. Några frågeställningar som diskuterats 
är hantering av så kallade tysta larm respektive hantering av eventuella 
felaktiga larm.  
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1.5 Larmkedjan med eCall 

 
Figur 5. Larmkedjan med eCall. 

För en full effekt av eCall behövs förändringar i larmkedjan utöver de delar som 
omfattas av minimikraven. Minimikraven omfattar endast IVS (Fordon), MNO 
(mobilnät) och PSAP (112-mottagare). Chassinummerinformation (VIN, 
vehicle identity number) från MSD kan användas för att få information om 
fordonet. Därmed kan räddningsinsatsen förberedas på bästa sätt, t.ex. hur 
fordonet ska klippas upp om någon är fastklämd.  

Ett alternativ är naturligtvis att använda registreringsnummer, men det är inte 
alltid känt och kräver att någon läser registreringsskylten och meddelar dess 
registreringsnummer. Från registreringsnumret kan sedan VIN fås, och 
därefter fordonsdata. Detta förutsätter dessutom att fordonet har korrekta 
registreringsskyltar. Ett korrekt VIN utesluter risk för felaktigheter på grund av 
till exempel fordon med annans registreringsskyltar. 

Den tekniska planeringen för införandet av eCall antar att alla förfrågningar på 
fordon ställs till VTR. Om fordonet inte är svenskregistrerat finns 
informationen inte i VTR. VTR ställer då förfrågan till anslutna medlemsstater 
över EUCARIS, EUropean CAR and driving license Information System3 

Detta förfaringssätt ger ett enkelt införande av VIN-användning, där endast 
VTR är inblandad i förfrågningar på icke-svenska fordon. För ytterligare 
information om anpassning av vägtrafikregistret se bilaga M. 

 

                   
3 https://www.eucaris.net 
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Figur 6. Larmkanaler. 

 
För ett fullt införande av eCall-tjänsten ska relevant information från eCall 
förmedlas över ovan angivna befintliga larmkanaler. Detta är utöver 
minimikraven angivna i regleringsförslagen från Europeiska Kommissionen, 
och detaljering föreslås för nästa steg i eCall-införandeprocessen. 

1.6 Övriga aspekter på eCall-systemet 
Vid samtal om eCall är det några områden som ofta diskuteras. I huvudsak rör 
det följande områden: 

• Hur kan och ska det säkerställas att eCall fungerar rätt och bra?  
• Mobilnätsfrågor: 

1. Hantering av kommande 4g och 5g-teknologi för mobil 
kommunikation? 

2. Frekvensfrågor 

3. Täckningsrelaterade frågor 

4. SIM-kortshantering  

• Fordonskrav: Inbyggda lösningar kontra mobiltelefonanvändning 

• Hur påverkas befintliga telematik-tjänster? 

• Spårning av fordon och andra integritetsfrågor 
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Nedan följer en ansats att belysa dessa frågor. 

Hur kan och ska det säkerställas att eCall fungerar rätt och bra? 

eCall är en tjänst som kräver att flera separata delar fungerar för att tjänsten 
ska fungera. Vanligtvis används typgodkännandeförfarandet för att säkerställa 
att fordonet uppfyller kraven. För eCall-tjänsten krävs dock att alla de olika 
delarna fungerar enligt specifikationerna. För närvarande finns det ingen 
organisation som ansvarar för detta, vare sig i Sverige eller inom EU.  

Samma frågeställning kan sägas gälla för mobiltelefoner. Det finns ingen som 
ansvarar för 112-tjänsten för mobiltelefonen, dvs. ingen som kravställer och 
testar hela funktionen. Införandet och vidmakthållandet av eCall-tjänsten 
förutsätts följa samma principer.  

Det finns därmed en risk att någon av delarna fallerar. Till exempel kan det 
vara så att mobiloperatörer byter någon del i sitt mobilnät och det påverkar den 
så kallade NAD:en, Network Access Device, mobilnätsutrustningen i fordonen. 
Test- eller certifieringsförfarande för respektive del och för hela tjänsten är 
ännu inte klarlagda. 

Mobilnätsfrågor, som till exempel: 

1. Hur ska eCall hantera den kommande 4g och 5g-teknologin för mobil 
kommunikation? 

2. Frekvensfrågor 

3. Täckningsrelaterade frågor 

4. SIM-kortshantering  
 
Hur ska eCall hantera den kommande 4G och 5G-teknologin för mobil 
kommunikation? 

Den ”4G-teknik” som används idag är LTE. LTE är f.n. helt uppbyggd för 
datatrafik över Internet Protocol (IP), d.v.s. trådlöst bredband. Någon 
traditionell rösttelefonitjänst finns idag inte i LTE. En utveckling av sådan 
tjänst, ”Voice over LTE” (VoLTE) är på gång. Det är dock inte klart om den 
kommer att införas inom de närmaste åren, då mobiloperatörer 
fortfarande driver GSM- (”2G”) och UMTS-nät (”3G”) vilka klarar av den 
rösttelefoni som efterfrågas. . Standarden för IP-telefoni i mobilnäten, s.k., 
IMS har funnits en längre tid och den snabba utrullningen av LTE gör att 
operatörer sannolikt kommer att driftsätta VoLTE under de närmaste två 
åren. De 4G-mobiltelefoner som finns på marknaden idag stöder både 
rösttelefoni över GSM och UMTS och datatjänster över UMTS och LTE. 

eCall-tjänsten som den är tänkt idag bygger på att terminalen i bilen ringer 
upp telefonnumret 112 och förmedlar en datamängd till det telefonnumret 
över ett rösttelefonigränssnitt, med en modemlösning. Tekniskt sett blir 
det här en aning bakvänt, eftersom det hade varit effektivare att skicka 
datapaket direkt över Internet till SOS Alarm eller motsvarande PSAP. 
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Standardiseringsorganisationerna arbetar med utveckling av eCall till ett 
sådant system. 

Så eCall och 112 fungerar med dagens teknik, men inte med LTE. I 
framtiden (på 10–20 års sikt) kommer förmodligen mobiloperatörerna att 
vilja fasa ut såväl GSM som UMTS/3G och använda enbart LTE och 
framtida utvecklingar av det systemet. Då måste förstås såväl 112 som 
eCall anpassas till den utvecklingen. 

I GSMA pågår just nu framtagningen av en så kallad ”Migration Plan”, det 
vill säga en plan för att utveckla eCall-tekniken till att fungera över 4G, 
dvs. LTE. Det är oklart vad planen kommer att utveckla. För att till fullo 
förstå eCall-tjänstens kvalitet över tiden, bör flera scenarios belysas. Till 
exempel hur utbyte eller utveckling av fordonsutrustningen kan göras, hur 
många tekniker som måste vara tillgängliga parallellt i 112-centralen för 
att stödja fordonsflottan, och hur nuvarande in-band-modem-teknik ska 
samexistera med kommande överföringstekniker för MSD. 

Frekvensfrågor 

PTS har lyft ett antal 112-relaterade frågor. 
”Det är svårt att få en överblick i hur det är tänkt att tjänsten/apparaten 
ska fungera i operatörernas olika nät med olika frekvenser och tekniker. 
Ska apparaten fungera i GSM, UMTS, LTE och CDMA i 450, 800, 900, 
1800, 2100 samt 2600 MHz-banden? Det är en teknisk utmaning att få in 
alla kombinationer i apparaten och få till att apparatens val av 
nät/frekvens/teknik vid varje situation fungerar. Eller ska den bara 
fungera i de frekvenser/nät som har bäst täckning i Sverige, (är det då 
något som ska kravställas)? Skall det fungera oavsett vilken operatör man 
är kund hos, eller inte?” 

Dessa frågor är än mer relevanta för eCall, eftersom svaren kan påverka 
både krav för fordonsmonterad utrustning liksom fordonskostnader för 
fordonsutrustning under fordonets livslängd. 

Täckningsrelaterade frågor 
En enskild abonnent har i normalfallet täckning där abonnentens operatör har 
täckning. För eCall-tjänsten räcker det, på samma sätt som för andra 112-
anrop, däremot att någon mobiloperatör har täckning för att ett 112-anrop ska 
kunna genomföras. eCall-tjänsten kommer att fungera där 112-tjänsten 
fungerar och därmed vara beroende av mobilnätens täckning. PTS ställer idag 
inga krav på mobilnätstäckningen på alla vägar, vilket skapar brister och 
eventuellt även en falsk trygghet. 

SIM-kortshantering 
eCall-tjänsten kräver att ett SIM-kort är installerat i fordonet. SIM-kortet var 
inte ursprungligen ett krav utan avsikten var att eCall-tjänsten skulle fungera 
utan krav på SIM-kort i varje fordon. Då vissa mobilnät inom EU kräver ett 
aktivt SIM-kort för att 112-tjänsten ska fungera kommer dock SIM-kort att 
krävas för en fungerande eCall-tjänst. Numret för ett SIM kommer från en 
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nummerserie för mobilnätsabonnemang. Idag är det de enskilda 
medlemsstaterna, för Sveriges del Post- och Telestyrelsen, PTS, som delar ut 
nummerserier till mobiltelefonoperatörerna, som i sin tur säljer SIM-kort till 
bland annat fordonsleverantörer, s.k. OEM. Det är ännu inte klarlagt hur detta 
kommer att fungera inom en medlemsstat och mellan medlemsstater. Till 
exempel vet inte PTS om det kommer att behövas MNC:er (mobila nätkoder), 
om SIM-nummer inom m2m (machine-to-machine) nummerserier fungerar 
vid roaming över landsgränser m.m. Det finns också ett förslag på adressering 
med CC901 som inte är testat. Vad som är helt klart är att PTS inte kan tvinga 
mobiloperatörerna att utfärda SIM-kort och sälja eCall-abonnemang, ens om 
det skulle bli obligatoriskt för bilägare att ha sådana. PTS har också små 
möjligheter att införa prisreglering på slutkundsnivå (jfr 5 kap. 13 § LEK). 

Därutöver ska slutanvändarna, dvs. fordonsägarna, erbjudas möjlighet till 
andra tjänster utöver eCall. Det bör därmed säkerställas att grundfunktionen 
eCall alltid finns i fordonen, oavsett ägarbyten och ägarnas val av fler eller 
andra funktioner. 

Eftersom frågan inte är unik för Sverige utan gäller alla medlemsstater 
förutsätter analysen att frågan kommer att hanteras och lösas av 
fordonstillverkarna i samråd med mobiltelefonoperatörerna. 

Fordonskrav: Inbyggda lösningar kontra mobiltelefonanvändning 
Möjligheten för en mobiltelefon att begära och genomföra ett samtal är 
beroende av vilken mobilnätstäckning som finns där mobiltelefonen befinner 
sig. Detta är i sin tur beroende av en mängd faktorer, men en av dem är 
mobiltelefonens antenn. Vid användning av mobiltelefon i ett fordon måste 
radiosignalen tränga in i/ut ur fordonet. Radiosignalen dämpas då, dvs. en del 
av energin som finns på utsidan av fordonet försvinner då radiosignalen 
tränger i fordonet. Hur mycket energi som tas emot av mobiltelefonens antenn 
beror på dess karaktäristik och var den är placerad i bilen. I rapport 
”METIS_D3 1_v1.pdf” anges att genomträngningsförlusten i fordon, så kallad 
vehicle penetration loss (VPL) kan vara så hög som 25-30 dB i välisolerade 
fordon. En vanlig ansats är att det är 20 dB skillnad i radioförhållanden för en 
mobiltelefon inuti ett fordon kontra en mobiltelefon som använder en yttre 
antenn för en bil. 

Då en övervägande del av dödsolyckorna i Sverige har skett i glesbygd är 
mobilnätstäckning mycket viktig då det i Sverige inte finns krav på att 
mobiloperatörerna ska erbjuda full täckningsgrad. 20 dB i skillnad på en 
fordonsmonterad antenn kontra antennen i en handhållen mobiltelefon har en 
direkt påverkan på täckningen. I eCall-sammanhang vill vissa 
fordonstillverkare erbjuda en lösning där förarens egna medtagna mobiltelefon 
används, medan andra fordonstillverkare använder fast inbyggd antenn och 
modem för mobilnätskommunikationen. Dessa båda lösningar kan ge helt olika 
förmåga att nå 112-centralen med ett 112-anrop och bör utredas vidare 
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Detta bör beaktas i de krav som ställs i typgodkännandedirektivet och 
underliggande krav på fordonsutrustning för eCall genom bland annat krav på 
tillåten maximal vehicle penetration loss. 

Hur påverkas befintliga telematik-tjänster? 
Under den tid som gått sedan eCall började diskuteras har penetrationen av 
telematiktjänster, så kallade Third Party Services (TPS) gått från att finnas 
tillgängliga i ytterst få bilar till att omfatta en stor del av de fordon som ingår i 
premiumsegmentet. En viktig fråga är därför hur eCall påverkar dels befintliga 
fordon och dess ägare, men också hur eCall påverkar möjligheten för 
fordonstillverkare och andra att fortsätta utveckla konkurrenskraftiga tjänster.  

Oavsett införandet av eCall så är marknadens förväntningar att telematik 
kommer att införas av flera fordonstillverkare och i fler fordonsmodeller. Det 
är däremot osäkert hur fort införandet går, speciellt för de fordon som är i det 
lägre kostnadssegmentet. Enligt rapport4 från mobilnätsoperatörernas 
branschorganisation GSMA prognos för 2015 kommer konnektivitet för fordon 
att utvecklas på följande sätt: 

Personsäkerhet och trafiksäkerhet kommer att vara de områden 
som driver utvecklingen framåt. Tjänster så som eCall kommer 
att vara de vanligaste tjänsterna och under 2018 kommer 41,7 
miljoner fordon vara uppkopplade. Motsvarande antal för 2012 
är 7 miljoner fordon. Rapporten anger också att införandetakten 
i EU, Ryssland och Brasilien är beroende av införandet av 
regelverk och myndighetskrav.  

I en ytterligare rapport från GSMA5 diskuteras att de hinder som har hindrat 
inbyggd telematik från att införas, nu kan elimineras. Ett av skälen anges till att 
det finns flera olika krav från myndigheter som kräver eller starkt 
rekommenderar inbyggd telematik. eCall och spårning av stulna fordon är två 
tjänster som nämns specifikt. Vid införandet av dessa krav förväntas kostnaden 
för konsumenterna för produkter att minska. 

Flera fordonstillverkare, OEM:er, anser att de ska ha möjlighet att erbjuda så 
kallad TPS-eCall, dvs. emergency call som hanteras av någon annan än ett 112-
center, en TPS-SP, en Third Party Services Emergency Centre eller Service 
Provider. I många medlemsstater hanteras nödlarm från fordon på detta sätt 
idag. Diskussionen sker i huvudsak på EU-nivå, men för Sveriges del anser 
MSB att nödlarm ska hanteras direkt av 112-centralen utan de 
tidsfördröjningar som kan uppstår då ett annat larmcenter först ska behandla 

                   
4 GSMA. (2013). Connected Car Forecast: Global Connected Car Market to Grow 
Threefold Within Five Years. 
5 GSMA. (2012). 2025 Every Car Connected: Forecasting the Growth and 
Opportunity.  
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larmet. Fordonstillverkarna anger dock som minimikrav att införandet av eCall 
inte ska påverka deras erbjudande till fordonsägarna negativt.   

Spårning av fordon och andra integritetsfrågor 
Det finns frågor runt hur de integritetskrav som ställts kommer att fungera i 
praktiken. Det finns tydligt uttalat från Europeiska Kommissionen och på EU-
nivå att alla fordon ska ha en ”eCall-only”-funktion, där fordonet inte har 
någon kommunikation med mobilnäten förutom just då ett eCall-larm triggats. 
Det är dock inte klart hur verifikation och validering ska ske av denna funktion. 
Röster har också påpekat att det är önskvärt att föraren kan koppla ur eCall-
funktionen, om så önskas av integritetsskäl. 

Hur dessa funktioner kommer att realiseras och verifieras är ännu inte klarlagt. 

Vad gäller hantering av fordonsinformation mellan medlemsstater, dvs. då en 
trafikskadehändelse sker i en annan medlemsstat, anger Transportstyrelsen att 
de inte ser någon påverkan på integritetsfrågor (se bilaga I). 
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Bilaga C: Definition av händelsekedjan 
För att såväl beskriva som kvantitativt uttrycka nyttan av införandet av eCall 
har uppdraget utgått från händelseförloppet vid en trafikskadehändelse. 
Alarmeringstjänstutredningen (SOU 2013:33) definierade larmkedjans 
händelser och tider enligt Figur 1. 

 

Figur 1. Larmprocess och larmbehandling (SOU 2013:33). 
 

I denna rapport är händelse- och tidsförloppet analyserat och anpassat till en 
generisk trafikskadehändelse i de två faserna; utan eCall resp. med eCall. 

Före införandet av eCall definieras händelsekedjan från trafikskadehändelse till 
omhändertagande på sjukhus som följer: 

 

Figur 2. Händelsekedjan utan eCall. 
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t1, Upptäcktstid: tiden mellan inträffad händelse till dess att 112-anrop 
initieras. 

t2, Svarstid: tiden för 112-anrop (tid från uppringning till att 112-mottagare 
besvarar anropet inkl. kötid). 

t1+t2, Larmtid 

t3, Larmbehandlingstid: tiden det tar för 112-centralen att tolka 
situationen, skapa ett larmärende och larma ut första resurs (ibland larmas 
resurs ut utan innan exakt position är känd och intervjun fortsätter). 

• Detta omfattar intervjutid för att få fram geografisk position för 
skadeplatsen. 

t4, Framkörningstid för räddningstjänst/ambulans/polis: tiden från 
det att 112/ledningscentralen larmar till att uppdraget kvitterats och första 
fordon kör ut, den s.k. anspänningstiden, samt den tid det tar för första resurs 
att ankomma till skadeplatsen, även kallad körtid. 

• Detta omfattar tiden för att finna och anlända till rätt plats för 
trafikskadehändelsen, den s.k. Letetiden. 

t3+t4, Responstid 

t5, Framkörningstid för bärgare, vägassistans m.fl. tiden från att 
uppdraget kvitterats till ankomst till skadeplatsen, även kallad körtid, detta 
inkluderar även att få position och vägbeskrivning.1 

t6, Tid för att rensa skadeplatsen 

t7, Tid för losstagning och pre-hospitalt akut omhändertagande: 
omfattar angreppstiden 

t8, Tid för transport till sjukhus 

t9, Larm- och responstid: tid från inträffad händelse till att första resurs är 
på plats. 

t10, Totaltid: tid från inträffad händelse till ambulansen anländer till sjukhus 

Efter införandet av eCall förändras förloppet fram till mottagandet av ett 
nödlarm hos 112. Därmed ändras definitionen av t1 resp. t2 samt att t2 delas in 
i tre delar enligt Fel! Hittar inte referenskälla.. 

                   
1 I dagsläget finns inget enhetligt förfarande i Sverige för denna utlarmning. 
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Figur 3. Larm- och responstid med eCall. 
 

För händelsekedjan med eCall definieras tiderna mellan de förändrade 
händelserna enligt följande: 

• t1, Upptäcktstid: tiden mellan inträffad händelse till dess att 
eCall initieras, dvs. IVS går från Oregistrerad till Active mode 

• t2, Svarstid för eCall: tid från initiering av IVS i fordon till dess 
att 112-mottagare besvarar anropet inkl. kötid 

1. t2’, Uppkopplingstid: tid från initiering av IVS i fordon 
till anropet besvaras tekniskt av 112, dvs. tid för etablering 
av kanal mellan IVS och PSAP 

2. t2’’, Tid för överföring av MSD 

3. t2’’’, Svarstid hos 112: tid från 112-anrop (tal) 
presenteras för 112-mottagare till 112-anropet besvaras, dvs. 
kötid 

• t1+t2, Larmtid 
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Förord 
 
Trafikverket har tillsammans med andra aktörer fått i uppdrag av regeringen att göra 
en konsekvensanalys av ett eventuellt införande av nödlarmssystemet eCall i Sverige. 
eCall är ett tekniskt system som automatiskt larmar räddning efter en allvarlig 
trafikolycka. En del i detta uppdrag var att analysera trafiksäkerhetspotentialen för 
eCall, vilket är syftet med denna studie.  

Vi på Trafikverket som arbetat med uppdraget vill rikta ett stort tack till Olle Bunketorp 
för konsultation och till Claes Tingvall och Anders Lie som varit behjälpliga med 
synpunkter. Ett stort tack även till Jan Ifver på Transportstyrelsen för synpunkter och 
hjälp med analysarbete. 
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Sammanfattning 
 

Bakgrunden till denna studie har varit att Trafikverket tillsammans med andra aktörer 
fått i uppdrag av regeringen att göra en konsekvensanalys av ett eventuellt införande 
av nödlarmssystemet eCall i Sverige, där en samhällsekonomisk beräkning ingår. 
Denna studie har utgjort ett av underlagen till denna beräkning.  

Studiens syfte har varit att ta reda på vilken trafiksäkerhetspotential eCall har i Sverige. 
Syftet uppnåddes genom att söka svar på hur många dödsfall som skulle kunna 
reduceras till följd av eCall samt om en kortare räddningsinsats har någon effekt på 
risken att dö eller skadas svårt i trafiken? Data från Trafikverkets djupstudier, SOS 
Alarm och STRADA användes. Efter att dödsolyckor studerats fall för fall visade 
resultatet att eCall hade potential att reducera ca 2,5-3,5 procent av trafikdöda under 
ett år, se tabell nedan. En kompletterande analys gjordes för naturligt avlidna, det vill 
säga personer som avlidit i vägtrafiken men till följd av sjukdom, och visade på en 
större potential för eCall att rädda liv. I cirka 9 procent av fallen med naturligt döda 
bedömdes eCall haft potential att rädda liv. Logistisk regressionsanalys användes för 
att studera eCalls effekt på risken att dö eller skadas svårt. Resultatet visade att 
responstiden (utryckningstiden) verkar ha ett positivt samband med risken att dö eller 
skadas svårt, men att larmtiden (tid från olycka till att nödlarm inkommer till SOS 
Alarm) är en för osäker variabel och att inga slutsatser kan dras kring larmtiden. Denna 
osäkerhet kan förklaras av att olyckstiden, som rapporteras av polis, alltid är en 
uppskattad tid och därför de allra flesta gånger osäker. 

 

Döda Antal Fall ev. förhindrade 
med eCall 

Potential 

Omkomna i personbil och lätt 
lastbil 2011 
 

176 6 3,4% 

Omkomna i olyckor där 
personbil eller lätt lastbil 
varit inblandade 2011 
 

241 6 2,7% 

Totalt antal omkomna i 
vägtrafik 2011 

 

319 8 2,5% 

Naturligt avlidna 2011 33 3 9,1% 
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Bakgrund 
 
En ökande vägtransportvolym inom EU till följd av tillväxt och ökade krav på rörlighet 
innebär utmaningar på flera områden som berör vägtransportinfrastruktur. Ett av 
dessa områden är innovation inom trafiksäkerhet, där intelligenta transportsystem 
(ITS) kan möjliggöra bättre säkerhet och samordning på transportnäten. En av de 
prioriterade åtgärderna som på initiativ av EU utreds på området är nödlarmsystemet 
eCall (EU-direktiv 2010/40, EU förordning 305/2013).  

eCall är en automatisk nödlarmstjänst från fordon, personbilar och lätta lastbilar i ett 
första skede (observera att det som i studien benämns som ”personbilar” även 
innefattar lätta lastbilar), som syftar till att räddningstjänsten ska komma fram till de 
skadade tidigare med hjälp av ett automatiskt samtal till det internationellt använda 
nödnumret 112 i händelse av en olycka. De huvudsakliga tekniska komponenter som 
utgör eCall är GPS, datorenhet och kommunikationsenhet. När ett larm utlösts skickas 
ett automatiskt meddelande, ”Minimum Set of Data” (MSD) innehållande tidpunkt för 
olyckan, fordonets position och riktning, eventuellt antalet passagerare samt 
fordonstyp. Därefter upprättas ett röstsamtal mellan fordonet och larmoperatören. Ett 
eCall kan antingen aktiveras automatiskt av ett system i fordonet vid en allvarlig olycka 
eller manuellt av någon i bilen. Det inbyggda systemet i bilen aktiveras av bilens 
sensorer på motsvarande sätt som sker för utlösandet av en airbag. Oavsett om larmet 
initieras manuellt eller automatiskt så kommer ett samtal att upprättas mellan 
fordonet och larmmottagningscentralen. Fördelarna med eCall kan sammanfattas 
som: 

 Snabbare larm  

 Precis angivelse av olycksplats med koordinater  

 Möjlighet till direkt mobiltelefonkontakt med åkande i olycksbilen 

I en tidigare studie från USA (Wu, Subramanian, Craig, Starnes & Longthorne, 2013) 
som gjorts på området Automatic Collision Notification (ACN) undersöktes potentiellt 
antal räddade liv utifrån två aspekter, snabbare larmtid och snabbare medicinsk hjälp 
till olycksplatsen. Materialet som låg till grund för studien var hämtat ur Fatality 
Analysis Reporting System (FARS), en databas innehållande alla dödsfall till följd av 
trafikolycka i USA, och bestod av 141 216 personer inblandade i trafikolyckor mellan 
2005-2009. Gällande snabbare larmtid visade resultaten att 1,47 procent (769 
personer) hade kunnat räddas om larmet kommit inom en minut. Avseende den andra 
aspekten, snabbare medicinsk hjälp till olycksplatsen, visade resultaten att 6,69 
procent (2195 personer) överlevt om hjälp kommit inom 15 minuter. En jämförelse 
gjordes även mellan olyckor som skett i och utanför städer för att se om någon skillnad 
i överlevnad fanns mellan dessa områden. Skillnaden var att det i stadsområdena var 
0,57 procent högre chans till överlevnad. I en annan studie från USA gjord av Clark och 
Cushing (2002) uppskattades att ACN kan reducera dödsfallen med 1,5-6 procent per 
år. En annan implikation utifrån studien var att ACN är mer användbart på landsbygd 
än inom stadsområden eftersom larm- och ankomsttid för räddningstjänst är längre 
på landsbygd. Det material studien baserades på var olyckor inträffade under 1997 och 
hämtades ur FARS. 

En svensk studie som gjorts på området effektivare räddningsinsatser lyfter fram tiden, 
kompetensen, transporten och vårdnivån som de viktigaste komponenterna i 
akutsjukvård och menar att larmfunktionen är avgörande för att uppnå bästa möjliga 
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resultat av räddningsinsatsen. Studien lyfte också fram ambulanshelikoptrar som en 
viktig del i att få en effektivare akutsjukvård. Vidare utpekades också 
medtrafikanternas betydelse i behandlingskedjan, där deras kunskaper och agerande 
var av stor betydelse (Effektivare räddnings- och akutvårdsinsatser, Vägverket, 1996).  

I en konsekvensanalys för eCall framtagen 2011 för EU uppskattas dödsfallen skulle 
kunna reduceras med 1-10 procent, beroende på vilket land det gällde. För Sverige 
uppskattades reduceringen av dödsfall till 2-4 procent, reducering av allvarliga skador 
uppskattades till 3-4 procent. Alltså en något mer optimistisk siffra än Wu m.fl (2013) 
och Clark och Cushing (2002) påvisat. 

 

Definitioner 
För att definiera och förklara de begrepp som ingår i studien används en händelsekedja 
med huvudsaklig utgångspunkt i händelsekedjan som presenteras i EU:s 
konsekvensanalys för eCall från 2011. Händelsekedjan är framtagen och 
vidareutvecklad för svenska förhållanden av Myndigheten för samhällsskydd och 
beredskap (MSB) i samverkan med i huvudsak SOS Alarm, Sveriges Kommuner och 
Landsting (SKL) och Rikspolisstyrelsen.  
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t1+t2 – Larmtid 
t3 – Larmbehandlingstid (den tid det tar för larmcentralen att tolka situationen, skapa ett 
larmärende och larma ut första resurs) 
t4 – Responstid för räddningstjänst/ambulans/polis (omfattar tiden från det att 
112/ledningscentralen larmar till att uppdraget kvitterats och första fordon kör ut, den s.k. 
anspänningstiden, samt den tid det tar för första resurs att ankomma till skadeplatsen, även 
kallad körtid) 
t3+t4 – Responstid 
t5 – Framkörningstid för övrig resurs (bärgare, vägassistans m.fl.) 
t6 – Tid för röjning av skadeplats 
t7 – Akut omhändertagandetid – tid för losstagning och pre-hospitalt omhändertagande 
(omfattar angreppstiden) 
t8 – Tid för transport till sjukhus 
t9 – Larm- och responstid (tid från inträffad händelse till att första resurs är på plats) 
t10 – Totaltid från inträffad händelse till ambulansen anländer till sjukhus 

Figur 1: Händelsekedja vid trafikolycka utformad av MSB 

I studien används t1-t2 och t3-t4. T1-t2 definieras som Larmtid och utgörs av tiden 

mellan den polisrapporterade olyckstiden och tiden då SOS Alarm tar emot ett 

nödsamtal. T3-t4 definieras som Responstid och utgörs av tiden mellan att SOS Alarm 

mottar ett nödsamtal och att ambulans anländer till platsen. 

Syfte och frågeställningar 
 
Det generella syftet med denna studie var att analysera trafiksäkerhetspotentialen av 
eCall i Sverige. Mer specifik söktes svar på följande frågeställningar: 

 Vilken potential har eCall (manuellt och automatiskt larm) att reducera antalet 
dödade i trafiken?  

 Har kortare larm- och responstider någon effekt på risken att dö eller skadas 
allvarligt i trafiken?  

 Skiljer sig tid till larm och responstider mellan olika delar av Sverige och i olika 
typer av olyckor? 

Tillvägagångssätt 
 

Beskrivning av data och urval  
 

Dödsolyckor 
För att besvara frågeställningen om vilken potential eCall har att reducera antalet 
dödade i trafiken användes data från Trafikverkets djupstudier av dödsolyckor. 
Studien bygger på olyckor som inträffat 2011. Anledningen till att år 2011 valdes var att 
det var från detta år som data från SOS Alarm kunnat hämtas, vilket varit nödvändigt 
då det i Trafikverkets djupstudier fanns ett större bortfall av larmtider och 
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responstider. Vidare kunde året anses representativt med hänsyn till att olyckornas 
karaktär inte skiljer sig nämnvärt från år till år. Vidare begränsning gjordes till 
dödsolyckor klassade som trafikolyckor, det vill säga att trafikanterna dog av sina 
skador och inte till följd av sjukdom, så kallat naturligt avlidna1. Olyckor med 
personbil, lastbil, buss, MC, övrigt och okänt inkluderades. Som övrigt räknas i denna 
studie exempelvis traktorer, motorredskap, terränghjulingar, och snöskoter. 

 

Tabell 1: Tillvägagångssätt vid avgränsning  

Dödade i vägtrafiken 2011 Antal 

Totalt antal dödade  375 

Naturligt avlidna -33 

Omkomna på cykel, fotgängare m.fl -95 

Antal omkomna inkluderade 247 personer 
(220 olyckor) 

Källa: Trafikverkets djupstudier 

 

Personskadeolyckor och data från SOS Alarm 

För att besvara frågeställningarna om kortare larm- och responstider har någon effekt 
på risken att dö eller skadas allvarligt i trafiken samt ifall larm- och responstider skiljer 
sig mellan olika delar i Sverige och i olika typer av olyckor användes data från SOS 
Alarm samt skadedatabasen STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition). 
Materialet från SOS Alarm innehöll tidpunkt för mottagande av nödsamtal samt 
tidpunkt för när ambulans larmats ut samt kommit till olycksplatsen. Uppgifterna 
gällde för samtliga kända trafikolyckor under 20112. Ur STRADA hämtades 
information om polis- och sjukvårdsrapporterade skadade personer till följd av 
trafikolyckor från 2011. Materialet från STRADA kom att begränsas till icke dödliga 
olyckor samt till de fordonstyper inkluderade i studien som finns beskrivna i stycket 
ovan. Genom att sammankoppla varje enskild olycka ur materialet från SOS Alarm och 
STRADA adderades larm- och responstider till den polis- och sjukvårdsrapporterade 
informationen kring varje olycka. 

Totalt analyserades 11 888 skadade personer. Ett bortfall av larmtider som saknades i 
SOS Alarms material fanns (n=3942). Vidare fanns fyra fall där det inte fanns tillräcklig 
information för att möjliggöra en sammankoppling. I de fallen togs beslutet att dessa 
skulle tas bort för att undvika en felaktig bedömning. Totalt analyserades därmed 
11 884 fall. 

                                                           
1 Av de 21 naturligt avlidna i personbil 2011 bedöms 3 fall ha potential att räddas av eCall. Se appendix 1. 
2 Enligt SOS Alarm saknas fullständiga uppgifter för ambulans i länen Uppsala, Södermanland, Gotland och 
Västmanland under perioden 24 oktober-31 december 2011. 
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Analysprocess 

Analys av potentialen av räddade liv 

Som första steg beräknades larm- och responstid för varje dödsfall genom att 
sammanföra larmtider från SOS Alarm och jämföra med den polisrapporterade 
olyckstiden. För att hitta olyckor där eCall potentiellt skulle kunna rädda liv studerades 
urvalet av dödsolyckor fall för fall för att i ett första steg identifiera de olyckor med 
direkt larmtid, definierat som att larmtiden är mindre än en minut. I dessa fall ansågs 
inte eCall ha någon avgörande betydelse för larmtiden och därmed sorterades dessa 
bort då de inte var aktuella för vidare utredning. Denna bedömning gjordes inte enbart 
med utgångspunkt i den av polisen angivna olyckstiden utan bedömdes efter att varje 
enskilt fall studerats i Trafikverkets djupstudier som bland annat innehåller 
vittnesuppgifter, insatsrapporter etc. I de resterande olyckorna exkluderades de 
personer som avlidit omgående i direkt anslutning till olyckan då de inte heller ansågs 
ha någon fördel av en snabbare räddningstid. I nästa steg konsulterades medicinsk 
expertis för att identifiera personer med så allvarliga skador att de inte kunnat räddas 
till livet trots snabbare larm, respons- och vårdinsats. Dessa exkluderades ur den 
vidare analysen. Figur 2 nedan illustrerar tillvägagångssättet i analysprocessen. 

 

 

Figur 2: Schematisk bild av analysprocessen 

 

Medelvärden av larmtider och responstider togs fram för att kunna göra jämförelser 
mellan olika län och olika typer av olyckor. 

Analys av larm- och responstider samt dess inverkan på döds- och skaderisker  

I ett första steg beräknades larm- och responstid för varje enskild olycka (och därmed 
även för varje person inblandad i olyckan) genom att jämföra den polisrapporterade 
olyckstiden med larm- och responstid från SOS Alarm. Därefter beräknades tid till 
larm och responstid som användes för att göra jämförelser mellan olika län och olika 
typer av olyckor.  

För att undersöka hur risken att dö eller skadas svårt samvarierar med larm- och 
responstider användes den statistiska metoden multipel logistisk regressionsanalys. 

 

Larmtid <1 minut? Dött omgående?
Skadornas 

allvarlighetsgrad?

Dödsfall som eCall 
haft potential att 

reducera
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Resultat 

Potentialen i att rädda liv med eCall 
Av de totalt 247 analyserade dödsfallen var det 156 personer (62%) som omkom i 
olyckor där SOS Alarm larmats omgående, det vill säga fall där tid till larm varit kortare 
än en minut. Vid en närmare genomgång av dessa fall, med hänsyn till vittnesuppgifter 
och insatsrapporter etc, hittades två fall vars polisrapporterade olyckstid mest troligt 
var satt flera timmar efter olyckan kunde antas skett. Dessa fall togs därför vidare i 
analysen. Av de kvarstående 93 fallen var det 39 personer som inte omkommit direkt i 
samband med olyckan och vars relevans för eCall bedömdes med hjälp av medicinsk 
expertis. Till slut kvarstod 8 fall där eCall bedöms haft potential för att rädda liv. I sju 
av de åtta fallen är det okänt när olyckan inträffat då det rör sig om obevittnade olyckor 
men minst tre av olyckorna har skett under nattetid. Sju av de åtta fallen är 
singelolyckor och ett fall är en mötesolycka. Sex av olyckorna innefattar personbilar 
och i de andra två fallen rör det sig om en fyrhjuling och en oregistrerad 
crossmotorcykel. Samtliga fall är inom gles bebyggelse. Ett fall inträffade på en enskild 
grusväg och resterande på allmän väg. I Tabell 2 nedan redovisas potentialen i 
förhållande till olika inklusionskriterier. 

 

Tabell 2: Potentialen för eCall i förhållande till olika inklusionskriterier 

Döda Antal Fall ev. förhindrade 
med eCall 

Potential 

Omkomna i personbil och lätt 
lastbil 20113 
 

176 6 3,4% 

Omkomna i olyckor där 
personbil eller lätt lastbil 
varit inblandade 2011 
 

241 6 2,7% 

Totalt antal omkomna i 
vägtrafik 2011 

 

319 8 2,5% 

Naturligt avlidna 2011 33 3 9,1% 
 

Har snabbare larm och utryckning någon effekt på risken att dö eller 

skadas allvarligt i trafiken? 
I Tabell 3 och 4 samt i Diagram 1 och 2 presenteras resultatet av den logistiska 
regressionsanalysen och visar skillnader i dödsrisk och skaderisk beroende på larmtid 
respektive responstid. Fördelen med metoden är att det går att kontrollera för 
störfaktorer, det vill säga om det finns något annat i materialet som förklarar 
sambandet. I detta fall har det gått att kontrollera för hastighet, omgivning och 
olyckstyp. Tabellerna är indelade i olika tidsintervall och de signifikanta skillnaderna 
                                                           
3 I en genomgång av oskyddade trafikanter där fotgängare, cyklister och mopedister som omkommit i samband 
med kollision med personbil eller lätt lastbil inkluderades, hittades inga fall där eCall bedömts ha haft potential 
att rädda liv. 
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har markerats med fet stil. Diagrammen visar det kontinuerliga förhållandet mellan 
risk och larm- samt responstid för tidsintervallet 0-45 minuter.  

Vad gäller dödsrisk så kan inga tydliga skillnader ses mellan olika larmtider eller 
responstider. I Tabell 3 visas att andelen döda är i princip lika stor inom de olika 
grupperna av tidsintervall.  I detta fall är risken att dö med en larmtid mindre än en 
minut satt till index ett och de andra riskerna utrycks i förhållande till den. 
Konfidensintervallen beskriver att den relativa risken att dö i förhållande till en larmtid 
under en minut eller responstid under 15 minuter med 95 procent sannolikhet finns 
mellan undre och över konfidensintervall. I de fall där dessa överlappar värdet 1, skiljer 
sig inte risken signifikant. I förhållande till den lägsta larm- eller responstiden finns en 
signifikant skillnad i risken att dö mellan gruppen responstid <15 minuter och gruppen 
responstid 15-29 minuter. Diagram 1 visar på ett någorlunda linjärt förhållande mellan 
en ökad utryckningstid och risken att dö, men förhållandet är inte statistiskt 
säkerställt. 

Tabell 3: Andelen döda inom olika tidsintervall för larmtid respektive responstid samt 
förändringen av risken att dö beroende på larmtid och responstid 

Larmtid Andel döda N Relativ risk KI95 undre KI95 övre 

<1 min 0,03 5744 1   
1-4 min 0,03 1342 1,360 ,926 1,997 
5-9 min 0,04 534 1,546 ,905 2,641 
≥10 min 0,02 410 ,977 ,463 2,064 

Totalt 0,03 8030  

Responstid Andel döda N Relativ risk KI95 undre KI95 övre 

<15 min 0,02 3217 1    
15-29 min 0,04 3196 1,454 1,036 2,043 
30-44 min 0,03 880 1,022 ,604 1,727 
≥45 min 0,04 250 ,974 ,455 2,082 

Totalt 0,03 7543  
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Diagram 1: Dödsrisk kontra larm- och responstid  

När det gäller risken att drabbas av svår skada finns inga direkta skillnader mellan 
olika larmtider. Här är andelen svårt skadade ungefär lika stor inom varje grupp av 
tidsintervall av larmtider. Inte heller någon signifikant förändring av risken att 
drabbas av svår skada finns mellan grupperna. Däremot när det gäller responstiden 
visar Tabell 4 att andelen svårt skadade inom varje grupp av tidsintervall ökar med en 
längre responstid. Skillnaden i risken att drabbas av svår skada är mellan grupperna 
statistiskt säkerställd och visar att i jämförelse med gruppen <15 minuter är risken att 
drabbas av svår skada 40 procent högre inom gruppen 15-29 minuter. För gruppen 30-
44 minuter är risken att drabbas av svår skada 79 procent högre i jämförelse med 
gruppen <15 minuter. För gruppen ≥45 minuter är risken att drabbas av svår skada 3,5 
gånger så stor som i gruppen <15 minuter. Det linjära förhållandet mellan en längre 
responstid och högra risk att drabbas av svår skada illustreras i Diagram 2. 

Tabell 4: Andelen svårt skadade inom olika tidsintervall för larmtid respektive responstid samt 
förändringen av risken att skadas svårt beroende på larmtid och responstid 

Larmtid Andel svårt 
skadade 

N Relativ risk KI95 undre KI95 övre 

<1 min 0,18 5596 1   
1-4 min 0,18 1297 1,022 ,851 1,228 
5-9 min 0,18 515 1,029 ,786 1,347 
≥10 min 0,13 402 ,612 ,428 ,875 

Totalt 0,18 7810  

Responstid Andel svårt 
skadade 

N Relativ risk KI95 undre KI95 övre 

<15 min 0,14 3153 1   
15-29 min 0,19 3081 1,405 1,206 1,636 
30-44 min 0,24 858 1,794 1,451 2,219 
≥45 min 0,37 241 3,538 2,568 4,875 

Totalt 0,18 7333  
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Diagram 2: Risk för svår skada kontra larm- och responstid  

Larm- och responstider i olika delar i landet och i olika typer av olyckor 

På grund av osäkerheten i den polisrapporterade olyckstiden framkom inga 
signifikanta resultat kopplat till larmtiden i analyserna ovan. Då resultatet kopplade 
till larmtiden inte kan antas pålitligt presenteras inga larmtider i jämförelserna nedan. 
Däremot presenteras medelvärde och medianvärde av responstiden eftersom denna 
variabel inte omges av samma osäkerheter. I tabellen visas att det bland dödsolyckorna 
i många län rör sig om väldigt få eller enstaka olyckor. 

 

Tabell 5: Skillnader i medelvärde och medianvärde av responstid mellan län. 
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Responstid Larmtid

Linjär (Responstid) Linjär (Larmtid)

 Dödsolyckor Personskadeolyckor 

Län Medel Median Antal Medel Median Antal 

Blekinge län 11:30 11:30 4 18:29 17:00 185 

Dalarnas län 18:17 19:00 8 25:07 18:00 448 

Gotlands län 05:00 05:00 1 21:54 17:00 82 

Gävleborgs län 23:30 23:00 9 22:12 17:00 324 

Hallands län 21:51 21:00 7 19:39 17:00 408 

Jämtlands län 23:40 19:00 5 34:39 25:00 291 

Jönköpings län 23:43 24:00 10 18:07 16:00 518 

Kalmar län 27:50 26:00 8 20:33 18:00 345 

Kronobergs län 32:00 32:00 2 23:39 22:00 291 

Norrbottens län 33:00 19:00 17 24:52 19:00 435 

Skåne län 18:04 17:00 29 16:22 15:00 1473 

Stockholms län 20:34 19:00 23 17:45 15:00 1909 
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I Tabell 6 nedan visas skillnader i medelvärde och medianvärde av responstid för 
dödsolyckor respektive personskadeolyckor beroende på omgivning rapporterad av 
polis som gles eller tät bebyggelse. Det som i tabellen framgår är att en skillnad 
återfinns mellan omgivningen där både medelvärde och medianvärde är högre i en 
omgivning med gles bebyggelse. Skillnaden gäller både dödsolyckor och 
personskadeolyckor. 
 

Tabell 6: Skillnader i medelvärde och medianvärde av responstid beroende på omgivning.  

 
Dödsolyckor Personskadeolyckor 

Omgivning Medel Median Antal Medel Median Antal 

Tät bebyggelse 16:45 13:00 23 15:58 12:00 3801 

Gles bebyggelse 23:31 19:00 224 21:47 18:00 7550 

Okänt - - - 14:00 15:00 533 

Totalt 22:54 19:00 247 19:59 16:00 11 884 

 

I Tabell 7 nedan visas skillnader i medelvärde och medianvärde av responstid för 
dödsolyckor respektive personskadeolyckor beroende på fordonstyp. Den längsta 
responstiden, både för dödsolyckor och personskadeolyckor, är olyckor med bussar 
inblandade, dock kan ses att det bland personskadeolyckorna verkar vara ett fåtal fall 
med lång responstid som påverkar medelvärdet. 

Tabell 7: Skillnader i medelvärde och medianvärde av responstid beroende på fordonstyp. 

Södermanlands län 21:22 18:00 9 17:36 16:00 363 

Uppsala län 17:40 16:00 7 17:55 17:00 411 

Värmlands län 27:30 08:00 5 22:35 18:00 470 

Västerbottens län 24:55 23:30 12 24:46 21:00 336 

Västernorrlands län 34:26 21:00 7 19:14 16:00 377 

Västmanlands län 17:36 17:00 5 16:40 14:30 365 

Västra Götalands län 22:01 19:00 54 19:33 17:00 1942 

Örebro län 23:40 18:00 13 18:59 16:00 336 

Östergötlands län 23:35 22:00 12 19:31 15:00 575 

Totalt 22:54 19:00 247 19:59 16:00 11 884 

 
Dödsolyckor Personskadeolyckor 

Fordonstyp Medel Median Antal Medel Median Antal 

Buss 36:00 36:00 2 30:38 18:00 174 

Lastbil 26:55 18:00 14 20:12 17:00 722 

Motorcykel 23:47 21:00 46 18:03 15:00 819 
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I Tabell 8 nedan visas skillnader i medelvärde och medianvärde av responstid för 
dödsolyckor respektive personskadeolyckor beroende på olyckstyp. Olyckstyperna 
med högst medelvärde av responstid är för dödsolyckor ”vilt” och för 
personskadeolyckor ”möte”. 

Tabell 8: Skillnader i medelvärde och medianvärde av responstid beroende på olyckstyp. 

  
Dödsolyckor 

 
Personskadeolyckor 

Olyckstyp 
 

Medel 
Media

n 
Antal Medel Median Antal 

Avsvängande 30:32 15:30 20 17:49 16:00 520 

Korsande kurs 20:56 18:00 14 16:49 13:00 1194 

Möte 25:04 20:30 86 23:18 20:00 748 

Omkörning 19:30 19:30 2 20:37 18:00 183 

Singel 20:30 18:00 101 20:50 17:00 6392 

Tåg/Spårvagn 16:09 18:00 8 15:20 10:00 26 

Upphinnande 19:07 13:00 9 17:37 15:00 1873 

Varia 09:00 09:00 2 18:23 14:30 496 

Vilt 30:48 34:00 5 22:48 21:00 452 

Totalt 22:54 19:00 247 19:59 16:00 11 884 

 

Diskussion 
Denna studies huvudsakliga syfte har varit att undersöka eventuella 
trafiksäkerhetseffekter med ett införande av eCall i alla motorfordon på svenska vägar. 
I studien som är baserad på olycksdata från 2011 framkom att eCall hade potential att 
reducera dödsfall till följd av trafikolycka med personbil och lätt lastbil, som är de 
fordonskategorier som initialt ska omfattas av eCall, i 3,4 procent av olyckorna. Tabell 
2 visade att andelen ändras beroende på vilka inklusionskriterier som används, men 
det kan vara rimligt att anta att potentialen ligger någonstans mellan 2,5-3,5 procent. 
Resultatet är i linje med de uppskattningar som gjorts i EU:s konsekvensanalys där det 
kunde antas att eCall i Sverige skulle ha en effekt på 2-4 procent. Enligt samma 
konsekvensanalys förväntades reduceringen av dödsfall främst gälla olyckor som sker 
på lågt trafikerade vägar, en slutsats som kunnat bekräftas i denna studie då tio av elva 
fall (inklusive omkomna i motorfordon och naturligt avlidna) av de som bedömts ha 
undvikits med eCall skedde i gles bebyggelse. I en majoritet av dessa fall var också 
olyckstiden okänd, vilket indikerar att det i glesbygd och på lägre trafikerade vägar 
generellt kan antas ta längre tid innan en olycka upptäcks. När det gäller naturligt 
avlidna gjordes en kompletterande analys av dessa då de fallen från början inte 
inkluderades i studien eftersom de normalt sett inte ses som omkomna i vägtrafiken. 

Personbil 22:17 19:00 176 19:51 16:00 9960 

Övrig 21:15 21:00 9 29:13 25:00 209 

Totalt 22:54 19:00 247 19:59 16:00 11 884 
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Med tanke på att 3 av 21 fall (ca 14%) , eller av 33 fall som är officiell statistik (ca 9%), 
bedömdes haft nytta av eCall kan det lyftas fram att det bland naturligt avlidna kan 
finnas en större potential än bland trafikdöda. Det kan också tänkas att ett manuellt 
eCall i dessa fall är viktigare än ett automatiskt, med tanke på att denna typ av 
händelser troligtvis sällan omfattas av tillräckligt krockvåld för att utlösa ett 
automatiskt eCall.  

Det är viktigt att poängtera att slutsatsen att cirka 2,5-3,5 procent av dödsfallen kunnat 
undvikas med hjälp av eCall bara är utifrån förutsättningen att ett direkt larm 
inkommit. Övriga fördelar med eCall och vilken betydelse dessa har för kvalitén i 
räddningsinsatsen har inte undersökts. Ett exempel är en mer exakt position för 
olyckan som eventuellt skulle kunna förkorta responstiden. För 2011 har Myndigheten 
för Samhällsskydd och Beredskap (MSB) identifierat 319 trafikolyckor med 
rapporterad fördröjd responstid på grund av ofullständiga eller felaktiga 
adressuppgifter. Av dessa återfinns sju stycken (2,4%) bland dödsfallen och 113 fall 
(1,0%) bland personskadeolyckorna. Möjligtvis skulle konsekvensen av dessa olyckor 
varit lindrigare med en snabbare räddningsinsats men det är svårt att kvantifiera med 
större noggrannhet. Det indikerar dock att det kan finnas en potential som denna 
studie inte behandlat och att resultatet för potentialen (2,5-3,5%) är en ”minsta 
möjliga” potential. I appendix 2 finns tabell och diagram som visar på fördelningen av 
fördröjda minuter samt om det gäller gles eller tät bebyggelse. 83 procent av 
fördröjningarna sker inom gles bebyggelse. 

Den konsekvensanalys som gjordes för EU lyfter även fram att det är väldigt svårt att 
bedöma fördelarna med eCall eftersom det sällan finns pålitlig data för tidpunkten när 
olyckor skett då detta ofta bygger på polisens uppskattningar. Detta är något som har 
haft betydelse för resultaten i denna studie.  Till exempel var det en stor andel (63 
procent) av dödsolyckorna som hade larmtid 0. Det är orimligt att anta att så många 
olyckor haft en direkt larmtid. Därför analyserades även dessa fall för att säkerställa 
att inga potentiella fall för eCall sorterades bort. Resultatet för analysen av hur döds- 
och skaderisken förändrades beroende på larm- respektive responstid påverkades 
också av den i många fall felaktigt rapporterade olyckstiden. Otydligheten i 
samvariationen mellan larmtid och döds- och skaderisk som kan ses i tabell 2-3 är ett 
resultat av felaktiga tidpunkter i den polisrapporterade olycksdatan. Samvariationen 
mellan responstid och risk är baserad på mer exakta siffror från SOS Alarm samt 
innefattar ett större tidsintervall och påverkas därför inte av samma osäkerhet. 
Resultatet av analysen av larmtider visade att det i denna studie inte går att dra några 
slutsatser kring larmtider. När det gäller responstiden, som inte omges av osäkerhet 
på samma sätt som larmtiden, visade resultatet av analysen att det fanns signifikanta 
skillnader i att drabbas av svår skada beroende på responstiden. Detta är dock ett 
resultat som måste tolkas med viss försiktighet. Även fast logistisk regression använts 
som metod för att kunna kontrollera och kompensera för störfaktorer kan det finnas 
andra faktorer som inte kunnat kontrolleras som påverkat sambandet. Det är därför 
viktigt att lyfta fram att vi med resultatet inte kan säga att det rör sig om ett 
orsakssamband, men det kan indikera att snabbare responstid är av större betydelse 
än snabbare larm, vilket stödjer resultatet från Wu et al. (2013) som kom fram till att 
snabbare räddning hade större effekt på att rädda liv än vad än snabbare larm hade. 
En snabb räddningsinsats är ju dock beroende av ett snabbt larm och det är därmed 
svårt att behandla dessa två faktorer som oberoende riskfaktorer. Som nämndes 
tidigare är fördelarna med eCall är inte bara snabbare larm, utan även andra fördelar 
finns, så som att eCall ger information om vart olyckan skett och viss information om 
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allvarlighetsgraden i kollisionen samt att eCall ger möjlighet att tala med personer 
inblandade i olyckan. Medtrafikanternas kunskaper och agerande lyftes i Vägverkets 
utredning om effektivare räddnings- och akutvårdsinsatser (1996) fram som viktiga vid 
en trafikolycka och med hjälp av eCall kan larmsituationen ha stor potential att 
förbättras och förenklas för medtrafikanter, exempelvis behöver de inte kunna ange 
exakt olycksplats eftersom eCall ger den informationen. Dessa egenskaper bör kunna 
kopplas samman med en snabbare och effektivare räddningsinsats och kanske även i 
förlängningen en räddningsinsats av högre kvalitet. Det är också värt att nämna att 
nyttan med eCall även kan finnas för oskyddade trafikanter, exempelvis med 
hänvisning till möjligheten att manuellt utlösa ett larm i händelse av en kollision 
mellan bil och oskyddad trafikant. Detta är en frågeställning som inte inkluderats i 
denna studie men som kan vara aktuell att ha i åtanke. 

I Tabell 5-8 redovisades hur responstiden skilde sig mellan olika län, gles- och tät 
bebyggelse, olika typer av fordon samt olika typer av olyckor. I tabellerna 
presenterades inte larmtid eftersom denna variabel i tidigare resultat visats opålitlig. 
Medelvärdet och medianvärdet av responstider redovisades. Av tabellerna framgick att 
responstiden var längre bland dödsolyckor än bland personskadeolyckor. Dock går det 
inte att dra någon slutsats kring skillnader i tabellerna då denna analys är rent 
deskriptiv och det inte har gjorts några statistiska tester för skillnaderna i Tabell 5-8. 
Vad som också framgick var att responstiden skiljer sig mellan de olika länen, ca 20-
30 minuter skiljer mellan de kortaste och längsta responstiderna. Responstider var 
längre inom gles bebyggelse, fordonstypen ”buss” hade längst responstid och vilt- och 
mötesolyckor hade längst responstid inom döds- respektive personskadeolyckor.  

Framtiden 
Utvecklingen inom fordonssäkerhet går fort framåt och nya väsentliga 
säkerhetssystem introduceras på marknaden i snabb takt. Detta är något som det kan 
finnas anledning att ta hänsyn till vid effektberäkningar av olika säkerhetsåtgärder. 
Bara inom mindre än tio år, till 2020, kommer exempelvis nära 100 procent av 
trafikarbetet i Sverige att genomföras av bilar med antisladdsystem och 
bältespåminnare. En majoritet av bilarna kommer troligtvis också vara utrustade med 
automatiska nödbromssystem och filhållningsassistans etc. Detta gör att karaktären av 
framtidens olyckor kommer att se annorlunda ut mot dagens och därmed kan den 
framtida effekten av eCall vara annorlunda mot effektberäkningar baserade på nutida 
olyckor (Strandroth et al., 2012). Förändringarna kan förutsättas komma såväl vad 
gäller olyckornas karaktär som deras antal. Det kan därför antas rimligt att vissa av 
dödsolyckorna som i denna studie identifierats ha kunnat undvikas med hjälp av eCall 
kanske inte hänt i framtiden till följd av introduceringen av andra säkerhetssystem. 
Denna typ av förändringar är något man bör ha med i åtanken vid beräkning av nyttan 
av ett eventuellt obligatorium av eCall.  

Det finns en del osäkerheter som kan vara viktiga att lyfta fram för att tolka 
resultaten. Sammanfattningsvis kan de listas enligt följande: 

 Resultaten av fallstudier av dödsfall omges alltid med ett visst mått av 
subjektivitet. I denna studie handlar det om att de dödsfall som bedömts ha 
undvikits till följd av eCall kanske skulle ha bedömts annorlunda av någon 
annan. 

 Den polisrapporterade olyckstiden är ofta felaktig och har påverkat resultaten, 
särskilt framkommer denna osäkerhet vid tolkningen av larmtid varför 



 
 

18 

 

resultaten kopplade till denna variabel inte följer samma trend som kunnat ses 
för responstiden. 

 Sambandet mellan snabbare responstid och risken att skadas allvarligt till 
följd av en trafikolycka bör tolkas med försiktighet, detta på grund av att det 
kan finnas andra förklaringar till det påvisade sambandet.  
 

Slutsatser 
 eCall beräknas kunna reducera antalet trafikdöda i Sverige med cirka 2,5-3,5 

procent. 

 Bland naturligt avlidna är potentialen större, cirka 9 procent. 

 Potentialen kan ses som en ”minsta möjliga” då det finns fler fördelar med eCall 
som inte kvantifierats i studien, till exempel förkortad responstid. 

 90 procent av de fall som bedömts reduceras med eCall har skett inom gles 
bebyggelse och i de flesta fall är det okänt när olyckan inträffat. 

 Som en konsekvens av osäkerheten i den polisrapporterade olyckstiden har det 
inte gått att dra några slutsatser kring effekten av ett snabbare larm. 

 Responstiden har ett signifikant positivt samband med risken att skadas 
allvarligt till följd av en trafikolycka. 
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Appendix 1 - Analys naturligt avlidna 
 
I rapporten sorterades naturligt avlidna bort från analysen eftersom dessa normalt sett 
inte räknas som omkomna i vägtrafiken, därför gjordes en separat analys av dessa fall. 
Från Trafikverkets djupstudier togs samtliga fall angivna som naturligt avlidna fram 
och kontrollerades utifrån officiell statistik. 21 fall bedömdes vara naturligt avlidna och 
togs vidare för analys. I vissa av fallen i Trafikverkets djupstudier saknades fastställd 
dödsorsak. Denna information kompletterades via STRADA. I fallen har det gjorts en 
samlad bedömning utifrån vittnesuppgifter och insatsrapporter etc. Konsekvent har 
fall med vittnen som sett händelsen sorterats bort då allt tyder på att larmning i dessa 
fall skett snabbt. I tre av fallen bedömdes eCall (automatiskt eller manuellt) haft 
potential att eventuellt förhindra dödsfallet, se Tabell 1 nedan. De tre fallen ger en 
potential av ca 14 procent (3/21) alternativt ca 9 procent (3/33) om den officiella siffran 
för naturligt avlidna i vägmiljö 2011 används. 

Tabell 1: Översikt över fall där eCall bedömts ha potential 

Olyckstid Dödsorsak Beskrivning/motivering 

Okänd Akut hjärtinfarkt I detta fall hade personen knappat in 112 på 
mobiltelefonen men inte hunnit ringa.  

Okänd Akut hjärtinfarkt Person är efter samtal med vårdcentralen 
pga bröstsmärtor på väg till vårdcentralen 
och får under färden en hjärtinfarkt och kör 
av vägen. Uppskattningsvis dröjer det cirka 
30 minuter innan olyckan upptäcks. 

Okänd Hjärt-kärlsjukdom Person som under bilfärden insjuknar och 
kör av vägen. Det uppskattas att det dröjer 
15-20 minuter innan olyckan upptäcks. 
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Appendix 2 – Fördröjd responstid 
 
I Tabell 1 och Diagram 1 redovisas de fall bland materialet från Trafikverkets 
djupstudier och STRADA återfunna som rapporterat fördröjda av MSB. I den större 
delen av fallen rör det sig om fördröjningar på 1-10 minuter och majoriteten av 
fördröjningarna har skett inom gles bebyggelse. 

Tabell 1: Fall med rapporterad fördröjning inom gles- respektive tät bebyggelse 

Rapporterad fördröjning (antal 
minuter) 

Inom gles 
bebyggelse 

Inom tät 
bebyggelse 

Totalt 

1 10 4 14 

2 20 6 26 

3 11 1 12 

4 10 4 14 

5 21 1 22 

6 3 1 4 

7 1 1 2 

8 3  3 

10 11 1 12 

11 1  1 

12 2  2 

15 3  3 

20 3  3 

21 1  1 

30  1 1 

Totalt 100 20 120 

 

 

Diagram 1: Fördelningen av fall med rapporterad fördröjning inom gles- respektive tät bebyggelse 
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Bilaga E: Fördröjning av insatser vid 
trafikskadehändelser 
MSB för sedan 1998 statistik över insatser av räddningstjänsten vid 
trafikskadehändelser där fördröjning har berott på bristfällig eller felaktig 
adress. Detta presenteras i nedanstående tabell. 

Tabell 1. Fördröjning av insatser vid trafikskadehändelser. 
 

År Medelvärde 
i minuter 

Medianvärde 
i minuter 

Antal 
händelser 
med 
fördröjning 

Totalt antal 
trafikskadehändelser 
inrapporterade av 
räddningstjänsten 

1998 6,1 5 87 8 118 

1999 6,8 5 114 8 763 

2000 6,3 5 98 9 622 

2001 6,7 5 128 10 754 

2002 7,1 5 139 11 931 

2003 6,7 5 144 12 231 

2004 6,0 4 185 12 391 

2005 6,3 5 256 12 731 

2006 5,7 4 233 12 795 

2007 6,1 5 282 13 927 

2008 5,5 4 308 14 414 

2009 5,6 4 392 15 874 

2010 6,4 5 370 16 229 

2011 5,7 4 319 14 390 

2012 6,5 5 402 16 913 
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Angående införandet av eCall i Sverige

Socialstyrelsen har ombetts att inkornma med synpunkter kring det regerings-
uppdrag som tillställts Myndigheten för samhällsskydd och beredskap (MSB)
om nödlarmssystemet eCall i Sverige. Den del i uppdraget som gränsar till Soci-
alstyrelsens uppdrag är den efterfrågande delanalysen kring nyttan av förkortad
tid från olycka till utryckning och omhändertagande.

En så kort tid som möjligt till vård för svårt och kritiskt skadade är en allmänt
accepterad viktig faktor för framgångsrik traumavård. Med hjälp av den före-
slagna tekniken fmns en god potential att minimera den viktiga tiden till adekvat
insats på en skadeplats.

Socialstyrelsen har även inhämtat synpunkter från myndighetens Kunskapscent-
rum för katastrofmedicin i Umeå som ur ett bredare perspektiv belyst frågan, se
bilaga 1.
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K111

10630 Stockholm Fax 075-247 32 52 ~Av.socialstyrelsen.se



Bilaga 1

Kunskapscentrum för katastrofmedicin i Umeås
synpunkter på införandet av eCall i Sverige

Kunskapscentrum för katastrofmedicin i Umeå (KcKM) välkomnar införandet
av eCall på grund av systemets potential att minska tiden för omhändertagande
av trafikoffer, speciellt i den prehospitala fasen. Den korta tiden till vård för
svårt och kritiskt skadade är en allmänt accepterad viktig faktor för framgångsrik
traumavård. Med hjälp av den föreslagna tekniken finns en god potential att
minimera den viktiga tiden till adekvat insats på en skadeplats. Automatiskt sänt
larm är speciellt betydelsefullt i glesbygd vid händelser där de åkande inte är
kapabla att själva larma. I många glesbygdsområden i Sverige torde detta ge
avsevärda tidsvinster, eftersom det kan dröja länge innan någon annan upptäcker
de drabbades belägenhet.

Ett automatiserat larm ger också kortare intervjutid när platsen för händelsen ska
fastställas av larmcentralen, eftersom GPS baserade koordinater förutsätts ingå i
det basala 112-larmet. Denna GPS-baserade platsangivelse kommer sannolikt att
vara mer precis än en muntlig angivelse och därmed också bidra till att minska
både ambulans- och räddningstjänstens tid till skadeplatsen. Det är en allmän
erfarenhet inom prehospital sjukvård att platsangivelserna ibland är mycket dif-
fusa, speciellt i glesbygd, och att man inte sällan får ägna tid åt att åka och leta
skadeplatsen.

Utredningen beaktar inte att av de personbilister som avlider på väg så har åt-
minstone en femtedel (d.v.s. ca 50 per år) dött en s.k. naturlig död genom hjärt-
infarkt eller liknande. Genom att i systemet införa en möjlighet att manuellt
larma 112 genom en enkel knapptryckning så skulle man öka möjligheterna till
räddning för denna grupp. Data från Svenska hjärtstoppsregistret indikerar en
betydande potential att rädda liv om insatstiden kan minskas, vilket kan öka
överlevnaden avsevärt(Nationellt register för hjärtstopp, Arsrapport 2011, redak-
tör Johan Flerlitz). Tiden från första känning till att skador uppstått torde, åt-
minstone i tätort och på platser med närhet till ambulanssjukvård, medge en
betydande chans till räddning genom användning av modern teknik.

Genom att fordonets unika identifikationsnummer ingår i den obligatoriska sig-
nalen till 112 så kan fordonstypen och dess karaktäristika identifieras och insat-
sen kan planeras före framkomsten. Fordonets identitet går att koppla till Crash-
Recovery Systeme, d.v.s. av bilfabrikanten utgivna beskrivningar av väsentliga
strukturer för räddningsinsatsen, så kan insatsen utföras med beaktande av olika
risker och karossförstärkningar.

Kortare tid till skadeplatsen har potential att minska tidsberoende komplikation-
er, men frekvensen av sådana händelser är idag okänd, och man får nöja sig med
att konstatera att dessa händelser inträffar och eCall kan minska effekterna.

Tidens betydelse framhålls i alla traumasystem och framförallt i den pre-
hospitala vården, och då särskilt grupperna svårt och kritiskt skadade. Härvid
kan nämnas en gammal tumregel från de amerikanska PHTLS-kurserna (Pre-
Hospital Trauma Life Support) som är vanligt förekommande i svensk ambu-
lanssjukvård som säger att mortaliteten (dödligheten) ökar 10 % för var 10:e



Bilaga 1

minut insatsen fördröjs. Detta är givetvis en grov approximation, men kan
kanske ge en indikation om tidens betydelse.

Farhågor har rests avseende onödiga larm. KcKM har svårt att se att risken för
onödig utlarmning av ambulans och räddningstjänst skulle öka på grund av
eCall. Rimligare är att anta att onödig utlarmning minskar genom att larmcen-
tralen i direkt talförbindelse med bilen kan klargöra hur skadeläget ser ut.

Sammanfattningsvis ser KCKM positivt på införandet av eCall larm direktkopp-
lat till 112 för de nödsituationer som beskrivits ovan och systemet torde har en
potential att rädda människoliv, genom optimering av räddningsinsatsen.
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e-Call uppdraget 
 
En fordonsinbyggd e-callfunktion med både manuell- och automatisk larm-
ning kommer att kunna korta ner tiden ifrån olycka till start av räddningsin-
sats. Tidsbesparingen kommer att, förutom att minska skadelidandet, även 
göra att körbana med en olycksplats kan vara fullt framkomlig tidigare än om 
räddningsinsatsen dröjer. 
 
En olyckplats på eller nära intill en körbana skapar alltid mer eller mindre kö-
situationer för passerande fordon. Detta genererar i sin tur en kraftigt förhöjd 
olycksrisk i kösluten samt en fördröjd restid för de som blir stående i kön. En 
tidig larmning av inträffad olycka kan här föra med sig att hela proceduren 
ifrån räddningsskede till undanröjning av en olycksplats går fortare. Detta gör 
att den tid olyckplatsen är synlig och ger ökad risk för ytterligare olyckor i 
köerna minskar. 
 
En snabb räddningsåtgärd med åtföljande röjningsinsats kan också ha miljöpå-
verkan beroende på utsläpp ifrån de krockade fordonen. 
 
Bengt Svensson 
 
 
 



2014-01-29    1 (27)  

Datum   
2014-02-27   
Handläggare 
Lena Wieweg 
GD-stab 
 

 

 

 
   

   

Samhällsekonomisk analys av eCall 
 

Sammanfattning  
I denna PM presenteras en samhällsekonomisk analys av införande av eCall 
i personbilar och lätta lastbilar i Sverige. Arbetet har genomförts gemensamt 
av Transportstyrelsen, Myndigheten för Samhällsskydd och beredskap 
(MSB) och Trafikverket.  

Följande förutsättningar har använts: 

• Införandetakt med start år 2017 för nyregistrerade personbilar och 
lätta lastbilar av nya modeller. År 2041 är samtliga personbilar och 
lätta lastbilar utrustade med eCall. Analysperioden är 2015-2041. 

• Kostnader för installation i fordon enligt EC Impact Assessment är 
180 Euro som minskar till 125 Euro efter år 6. Kostnaden för 
programvara uppskattas till ca 30 Euro. 

• 30 % av nyregistrerade bilmodeller har redan telematikplattform 
installerad. Kostnaden för installation av eCall i dessa fordon är 
programvaran 30 Euro. 

• Snabbare larm och mer exakt platsangivelse medför minskade 
skadekonsekvenser. Risk att avlida i motorfordonsolyckor minskar 
med 2,5 -3,5 procent. Antalet svårt skadade reduceras med 3-4 
procent. 

• eCall kan rädda liv vid ”naturlig” sjukdom som plötsligt inträffar. 
Potentialen för detta är ca 9 % av inträffade fall (33 stycken år 
2011). 

• Antalet avlidna och svårt skadade i vägtrafiken minskar 
kontinuerligt till följd av säkrare fordon och säkrare infrastruktur. 
Risken att avlida minskar med 2 procent per år och risken att skadas 
svårt med 1 procent per år. Detta har beaktats i beräkningarna.  

• Snabbare responstid för räddningstjänsten kan också minska 
omfattningen av trafikstörningar vid olycksplatser. En översiktlig 
beräkning har gjorts av Trafikverket. 
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• Årliga effekter av eCall under införandeperioden har beräknats 
enligt två olika scenarier. I det ena scenariot beräknas årliga effekter 
lika med andel fordon som är utrustad med eCall. I det andra 
scenariot beaktas att det är tillräckligt att ett fordon i en olycka har 
eCall för att de positiva effekterna ska uppstå. I det senare scenariot 
är därför nyttoeffekterna större under införandeperiodens första del. 
Vid slutåret sammanfaller de båda scenarierna. 

I tabellen nedan presenteras resultatet av den samhällsekonomiska analysen 
för de båda scenarierna. Det förstnämnda scenariot, där årliga nyttoeffekter 
under införandeperioden sätts lika med andel fordon som har eCall för 
respektive år, benämn Scenario 1: nytta enligt fordonsandel. Det andra 
scenariot benämns Scenario 2: beräknad årlig nytta. Med Låg respektive 
Hög skattning avses intervallen i riskförändring. 

Samhällsekonomisk 
analys  

Samhällsekonomiskt nuvärde, MSEK 

Scenario 1: nytta enligt fordonsandel Scenario 2: beräknad årlig nytta 

Låg skattning Hög skattning Låg skattning Hög skattning 

Beräkningsbara effekter 3 482 4 440 4 497 5 740 

Kostnader -3 488 -3 490 -3 490 -3 490 

Samhällsekonomisk netto -7 952 1 008 2 251 

 

I tabellen nedan visas samhällsekonomiska effekter år 2041 då hela 
fordonsparken är utrustad med eCall. I detta fall sammanfaller de både 
scenarierna för årlig nyttoberäkning. Värdena i tabellen är justerade med 
hänsyn till den inverkan ekonomisk utveckling har på individers 
värderingar1. 

År 2041 Samhällsekonomiska effekter år 2041 (hela fordonsparken 
utrustad med eCall), MSEK 

Låg skattning Hög skattning 

Beräkningsbara effekter 610 774 

Kostnader -270 -270 

Samhällsekonomiskt netto 341 505 

 

Effekter som inte ingår i beräkningen är  

• Minskad kostnad för räddningstjänsten genom minskat letande efter 
olycksplatser 

                                                
1 Detta angreppssätt rekommenderas av ASEK och används i samband med 
samhällsekonomiska beräkningar av åtgärder inom transportinfrastrukturen. 
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• Minskad väntetid för drabbade och andra närvarande vid 
olycksplatser 

• Snabbare larm vid andra olyckor och händelser 

De beräkningsförutsättningar som har störst inverkan på resultatet är 
reducering av skadeföljd samt kostnad för installation i fordon. Därför har 
följande känslighetsanalyser genomförts:  

• Högre reducering av skadeföljd, 10 % av både omkomna och svårt 
skadade 

• Kostnader för installation i fordon 

• Alternativ skadeföljd för svårt skadade 

• Längre analysperiod 

Sammanfattningsvis kan konstateras att det finns en rad osäkerheter både 
vad gäller kostnader och nyttoeffekter av eCall. Den sammanvägda 
bedömningen är dock att det finns goda möjligheter att eCall medför 
nyttoeffekter för samhället som överstiger kostnaderna.  
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1. Inledning 
I denna PM presenteras en samhällsekonomisk analys av införande av eCall 
i personbilar och lätta lastbilar i Sverige. En beräkning för införande av 
eCall i hela EU presenteras i EC Impact Assessment2.  Detta är en 
anpassning av förutsättningar till svenska förhållanden. 

eCall är en automatisk nödlarmstjänst från fordon som syftar till att 
räddningstjänsten, i händelse av en olycka, ska komma fram snabbare till de 
skadade med hjälp av ett automatiskt anrop till det internationellt använda 
nödnumret 112. Ett eCall aktiveras antingen automatiskt av ett system i 
fordonet vid en allvarlig olycka eller manuellt av någon i bilen. Det 
automatiska system som ä inbyggt i fordonet aktiveras av bilens sensorer på 
motsvarande sätt som sker för utlösandet av en airbag. Oavsett om anropet 
initieras manuellt eller automatiskt så kommer ett samtal att upprättas 
mellan fordonet och 112-centralen. 
 
De huvudsakliga tekniska komponenter som utgör eCall är GPS, datorenhet 
och kommunikationsenhet. När ett larm utlösts skickas ett meddelande, 
”Minimum Set of Data” (MSD) innehållande tidpunkt för olyckan, 
fordonets position, fordonstyp, eventuellt antalet passagerare samt riktning. 
Därefter upprättas ett röstsamtal mellan fordonet och 112-operatören.  
 
Fördelarna med eCall kan sammanfattas som: 

• Snabbare larm 
• Exakt angivelse av olycksplats med koordinater 
• Möjlighet till direkt mobiltelefonkontakt med åkande i olycksbilen 

 

2. Effekter av eCall 

2.1 Inledning 
De omedelbara och uppenbara effekterna av eCall är snabbare larm vid 
trafikolyckor och mer exakt positionering av olycksplatsen vilket innebär att 
räddningstjänsten kan nå olycksplatsen på kortare tid.  Tiden för 
räddningsinsatsen kan förkortas med i genomsnitt ca 10 minuter enligt 
MSB. Den förkortade insatstiden kan rädda liv och minska omfattningen av 
svåra skador. 

Även vid händelser som inte är trafikolyckor finns positiva effekter av 
eCall. Det rör sig dels om akuta sjukdomstillstånd, dels om fall där fordon 
med eCall blir vittne till olyckor eller andra händelser. 

                                                
2 2 European Commission Impact Assessment on support for an EU-wide eCall service in electronic 
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Då trafikolyckor inträffar uppstår många gånger mer eller mindre allvarliga 
störningar i trafiken. Genom att räddningstjänsten kommer snabbare till 
olycksplatsen kan dessa störningar reduceras. 

2.2 Förändrad skadeföljd 
Genom att förkorta tiden från olycka till dess att räddningstjänsten är på 
plats kan dels ett antal personer räddas till livet, dels minskar omfattningen 
av vissa typer av svåra skador. Det senare innebär både minskat lidande 
samt kortare sjukskrivningstider och minskat behov av rehabilitering. Detta 
redovisas i Trafikverket (2014).  

eCall kan påverka skadeföljden i följande fall: 

• Olyckor mellan ett eller flera motorfordon 

• ”Naturlig” sjukdom 

• Olyckor eller händelser där ett fordon med eCall kan larma och 
tillkalla räddningstjänsten 

Den djupstudie som presenteras i Trafikverket (2014) visar inte att eCall har 
någon mätbar påverkan vid olyckor med oskyddade trafikanter. Vad gäller 
olyckor mellan motorfordon används omkomna och svårt skadade i olyckor 
där personbil eller lätt lastbil varit inblandade. Det är tillräckligt att ett av 
fordonen i en olycka är utrustat med eCall och kan tillkalla hjälp. 

Med ”naturlig” sjukdom menas sjukdomstillstånd som kan uppträda 
plötsligt under färd men som inte beror på trafikolyckor. Det kan 
exempelvis röra sig om hjärtinfarkt eller hjärnblödning. I dessa fall är det 
många gånger inte möjligt för den drabbade att klara av att larma manuellt, 
det vill säga ringa 112 och redogöra för var man befinner sig. Ett manuellt 
nödlarm, som endast kräver en knapptryckning, kan däremot vara möjligt att 
klara av. Under 2011 avled 33 personer i bilen i trafikolyckor till följd av 
sådana sjukdomstillstånd. Det kan finnas ett stort mörkertal där personer 
avlidit i fordon utan att det blivit en trafikolycka. Djupstudien, Trafikverket 
(2014) visar att kortare responstid hade kunnat rädda livet på åtminstone 3 
av de 33 registrerade händelserna dessa med en snabbare räddningsinsats.  

Också i fall då förare av en bil med eCall blir vittne till olyckor eller andra 
händelser bedöms möjligheten med manuellt nödlarm kunna innebära stora 
fördelar i form av snabbare räddningsinsats.  Detta är emellertid inte 
värderat i den samhällsekonomiska analys som presenteras här. 

De förändrade riskerna för att omkomma till följd av en 
olycka/sjukdomstillstånd redovisas i tabell 1 nedan.  
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Tabell 1: Potential för eCall att rädda liv och minskade omfattningen av svåra skador 

Skadeföljd Totalt antal 2011 Potential % 

Omkomna i olyckor där personbil eller lätt lastbil varit 
inblandade 

241 2,5 – 3,5 

Avlidna i naturlig sjukdom 33 9 

Svårt skadade i olyckor där personbil eller lätt lastbil varit 
inblandade 

2576 3-4 

 

De som genom kortare responstid kan räddas från att dö kommer dock att 
vara svårt skadade. I den samhällsekonomiska analysen värderas detta som 
skillnaden mellan riskvärdet för dödsfall och svårt skadade, se tabell 6 
nedan. Här kan nämnas att i EC Impact Assessment räknas värdet av 
minskade dödsfall som om dessa istället blir helt oskadade.  

Kortare responstid har också betydelse för hur allvarlig en svår skada blir. 
Det visar sig dock vara mycket problematiskt att skatta statistiska samband 
mellan dessa båda variabler. Här används samma ansats som i EC Impact 
Assessment; innebärande att antalet svårt skadade minskar med 3-4 % och 
detta värderas till fulla riskvärdet av svårt skadade.  

2.3 Förändrad trängsel/förseningar vid olyckplatser 
I EC Impact Assessment anges beräkningar av den totala 
trängsel/förseningskostnaden i Sverige, liksom i övriga EU-länder. Denna 
har förutsatts reducerats med 10 % i Sverige till följd av eCall. Motsvarande 
reducering i andra EU-länder är 3 % - 17 %. Hur den totala 
trängsel/förseningskostnaden är beräknad framgår inte, inte heller hur eCall 
kan reducera denna. Det värde som erhålls är mycket högt i förhållande till 
övriga beräknade effekter, total reducering med ca 75 miljoner Euro per år i 
Sverige.  

Här används istället en uppskattning gjord av Trafikverket. En analys har 
gjorts av fordonstimmar genererade av olyckor och stopp i trafiken 2012. 
Denna visade på ca 1,3 miljoner fordonstimmar vilket ger en årlig kostnad 
på ca 1 miljard. De flesta fordonstimmarna (30-60%) uppskattades vara 
genererade av den tunga trafiken där ofta komplicerade bärgningar krävs.  

Här uppskattas att 50 % av fordonstimmarna är ”påverkbara” enligt 
Luxemburg och Storbritanniens nivå på 3 % (EC Impact Assessment). Den 
årliga kostnadsbesparingen för minskade förseningar blir då 15 miljoner 
kronor. Detta värde är väsentligt mycket lägre än det som beräknas i EC 
Impact Assessment och det är önskvärt med en noggrannare analys. 
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2.4 Kostnader för installation i fordon 
I EC Impact Assessment avseende införande av eCall anges kostnaden för 
installation i nya fordon till 180 Euro de första sex åren vilket därefter 
bedöms minska till 125 Euro. MSB uppskattar att av de ursprungliga 180 
Euro utgör kostnaden för programvaran ca 30 Euro. 

Många nya bilmodeller har eller kommer att ha telematikplattform 
installerad, oavsett eCall. För dessa fordon krävs endast komplettering med 
programvara för att installera eCall. I beräkningarna har antagits att nya 
modeller av så kallade premiumbilar är utrustade med telematikplattform. 
Premiumbilar utgör ca 30 % av antalet nyregistrerade fordon.  

Beräkningarna baseras på att kostnaden för 30 % av nyregistrerade fordon är 
30 Euro och för övriga 70 % är installationskostnaden 180 Euro vilket 
minskar till 125 Euro efter de första sex åren. 

2.5 Övriga kostnader 
Kostnaden för SOS Alarm har beräknats till följande i prisnivå 2013: 

• Engångskostnad vid uppstart: 7,78 miljoner kr i prisnivå 

• Löpande kostnader: 2,79 Miljoner kronor per år 

Kostnader för Transportstyrelsens vägtrafikregister är beräknad till följande 
i prisnivå 2013: 

• Engångskostnad: 170 000 kr  

• Löpande kostnader: 70 000 kronor per år 

Kostnader för eCall-licens mobilnätsoperatörer i prisnivå 2013: 

• Engångskostnad: 2,16 miljoner kronor 

I den samhällsekonomiska analysen används prisnivå 2010 (ASEK 5) för 
samtliga värderade effekter. Ovanstående kostnader har räknats om till 2010 
års priser med hjälp av Konsumentprisindex. 

Kostnaden för SOS Alarm är skattefinansierad vilket innebär att kostnaden 
”belastas” med skattefaktorn 1,3 (ASEK 5). För Transportstyrelsens 
vägtrafikregister tas avgifter ut av fordonsägare vilket antas gälla även för 
dessa tillkommande kostnader. 

I tabell 2 nedan redovisas dessa övriga kostnader, omräknat till prisnivå 
2010 samt nuvärdeberäknat. Engångskostnaderna antas infalla år 2015 och 
de löpande kostnaderna från och med år 2016. Beräkningarna baseras 
visserligen på att de första fordonen med eCall registreras år 2017 men det 
förefaller rimligt att räkna med att de löpande kostnaderna kan uppstå 
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tidigare som en beredskap för den händelse att fordon ansluter sig till eCall 
tidigare. 

Tabell 2: Kostnader för eCall, utöver installation i fordon, MSEK 

Aktör  Nominell 
kostnad 

löpande priser 

Kostnad prisnivå 
2010 inklusive 

skattefaktor 

Nuvärde 

SOS Alarm Engångskostnad 7,8 9,8 9,1 

Löpande 2,8 3,5 55,1 

Transportstyrelsen, 
vägtrafikregister 

Engångskostnad 0,2 0,2 0,1 

Löpande 0,1 0,1 1,0 

Licens 
Mobilnätsoperatörer 

Engångskostnad 2,2 2,1 1,9 

 

2.6 Minskad ”lete-tid” 
Genom eCall erhålls exakt geografisk lokalisering av olycksplatser. Med 
nuvarande manuella hantering förekommer att räddningstjänsten måste 
tillbringa tid med att leta efter olycksplatser. I tabell 3 nedan redovisas 
statistik från MSB över fördröjningar orsakade av att räddningstjänsten letar 
efter olycksplatser. 

Tabell 3: Fördröjning räddningstjänst till följd av felaktig geografisk lokalisering manuell 
larmhantering 

År Fördröjning (”lete-tid”) Totalt antal 
trafikolyckor 
inrapporterade till 
räddningstjänsten 

Andel händelser 
med 
rapporterad 
fördröjning 

Medelvärde, 
minuter 

Antal händelser Timmar ”lete-tid” 

1998 6,15 87 8,9 8 118 1,1 % 

1999 6,81 114 12,9 8 763 1,3 % 

2000 6,31 98 10,3 9 622 1,0 %  

2001 6,70 128 14,3 10 754 1,2 %  

2002 7,09 139 16,4 11 931 1,2 %  

2003 6,72 144 16,1 12 231 1,2 %  

2004 6,02 185 18,6 12 391 1,5 % 

2005 6,32 256 27,0 12 731 2,0 % 

2006 5,72 233 22,2 12 795 1,8 % 

2007 6,15 282 28,9 13 927 2,0 % 

2008 5,51 308 28,3 14 414 2,1 % 

2009 5,64 392 36,8 15 874 2,5 % 

2010 6,37 370 39,3 16 229 2,3 % 

2011 5,74 319 30,5 14 390 2,2 % 

2012 6,48 402 43,4 16 913 2,4 % 
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Totalt har 354 timmar tillbringats med att leta efter olycksplatser under den 
redovisade 15-årsperioden, i genomsnitt 24 timmar per år. Av tabellen 
framgår dock att andelen utryckningar med fördröjning kontinuerligt har 
ökat över tiden. År 2012 tillbringades totalt 43 timmar med att leta efter 
olycksplatser.  

Den minskade ”lete-tiden” ingår i den totala tidsförkortningen som eCall 
beräknas innebära. Genom att räddningstjänsten slipper leta efter 
olycksplatser uppnås dessutom ett effektivare utnyttjande av fordon och 
personal. I slutändan innebär detta att räddningstjänsten kan nå fler 
olycksplatser på kortare tid med en given resursinsats. Denna effektivisering 
har inte kunnat värderas i den samhällsekonomiska analysen. 

2.7 Minskad väntetid vid olycksplatser 
Den tid som skadade och andra berörda på olycksplatsen får vänta på 
räddningstjänsten reduceras med eCall. För den typen av väntetid finns inga 
tidsvärden enligt ASEK. Det förefaller dock rimligt att tänka sig att 
tidsvärdet vid sådana situationer är mycket högt. Som referens kan nämnas 
att tidsvärdet för privatresor med personbil, avseende åktid i bilen, är 108 kr 
per timme.  

3 Förutsättningar och antaganden 

3.2 Införandetakt och nyttoberäkning 
De effekter i form av kortare tid för räddningsinsats och de därav förändrade 
skadekonsekvenserna som beskrivs ovan gäller situationen då hela eller 
större delen av fordonsparken är utrustad med eCall. Introduktionstakten 
innebär att samtliga nyregistrerade fordon av nya modeller från och med år 
2017 är utrustade med eCall. Den genomsnittliga livslängden på en 
bilmodell är ca 7 år. Det senare hanteras genom att första året är 1/7 av 
nyregistrerade fordon utrustade med eCall, nästa år 2/7 o.s.v. 

I tabellen nedan redovisas antal fordon totalt och med eCall samt andel 
fordon med eCall under införandeperioden. För så kallade premiumbilar 
bedöms att dessa kommer att utrustas med en teknisk telematikplattform 
som kan utnyttjas för eCall oavsett om eCall införs eller ej. Av 
nyregistrerade personbilar utgör premiumbilarna ca 30 %. Detta skulle 
kunna innebära att dessa fordon kan installera och utnyttja eCall redan från 
år 2015. I beräkningarna har dock förutsatts att införandet i premiumbilarna 
startar år 2017. En ökning av fordonsflottan med 40 000 personbilar och 
18 000 lätta lastbilar har antagit. Antalet nyregistrerade fordon per år är 
emellertid konstant. 
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Tabell 4: Införandetakt eCall i personbilar och lätta lastbilar 

År Antal personbilar och lätta lastbilar Andel fordon med eCall 

Totalt Med eCall 

2015 5 107 000 0 0 % 

2016 5 165 000 0 0 % 

2017 5 223 000 43 571 1 % 

2018 5 281 000 130 714 2 % 

2019 5 339 000 261 429 5 % 

2020 5 397 000 435 714 8 % 

2021 5 455 000 653 571 12 % 

2022 5 513 000 915 000 17 % 

2023 5 571 000 1 220 000 22 % 

2024 5 629 000 1 525 000 27 % 

2025 5 687 000 1 830 000 32 % 

2026 5 745 000 2 135 000 37 % 

2027 5 803 000 2 440 000 42 % 

2028 5 861 000 2 745 000 47 % 

2029 5 919 000 3 050 000 52 % 

2030 5 977 000 3 355 000 56 % 

2031 6 035 000 3 660 000 61 % 

2032 6 093 000 3 965 000 65 % 

2033 6 151 000 4 270 000 69 % 

2034 6 209 000 4 575 000 74 % 

2035 6 267 000 4 880 000 78 % 

2036 6 325 000 5 185 000 82 % 

2037 6 383 000 5 490 000 86 % 

2038 6 441 000 5 795 000 90 % 

2039 6 499 000 6 100 000 94 % 

2040 6 557 000 6 405 000 98 % 

2041 6 710 000 6 710 000 100 % 

  

Det dröjer således ända till år 2041 innan samtliga fordon är utrustade med 
eCall. Det innebär att vid tidpunkter närmare i tiden, då en mindre andel av 
fordonsparken har eCall, är effekterna mindre. Det finns två alternativa 
ansatser för beräkning av hur nyttoeffekterna utvecklas över tiden.  

Det mest uppenbara är att helt enkelt använda den andel av fordonsparken 
som är utrustad med eCall varje år under införandetiden som approximation 
av andel av årliga nyttoeffekter. Det är dock troligt att större effekt nås 
tidigare än vad andelarna av fordonsparken visar. Det gäller vid olyckor 
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mellan två eller fler vägfordon där det är tillräckligt att ett av de inblandade 
fordonen har eCall. Nya fordon, som kommer att vara utrustade med eCall, 
har dessutom en mycket längre genomsnittlig körsträcka än äldre fordon3 
vilket också bidrar till att effekterna av eCall uppträder tidigare i tiden än 
vad den totala introduktionstakten visar.  

För att beräkna denna alternativa årliga nyttoeffekt används statistik över 
antal fordon av senaste årsmodell som var inblandade i olyckor år 2011. 
Detta ackumuleras därefter för de kommande åren till dess att 100 % av 
effekterna uppträder. I tabell 5 nedan redovisas både andel av fordonspark 
med eCall och den här nämnda alternativa beräkningen av hur nyttoeffekter 
av eCall fördelar sig årligen under införandeperioden. 

I denna samhällsekonomiska analys av eCall redovisas resultat med båda 
scenarierna för hur nyttoeffekterna förändras över tiden i takt med 
införandet. Scenariot med fordonsandel benämns fortsättningsvis Scenario 
1: nytta enligt fordonsandel och scenariot med beräknade nyttoeffekter 
benämns Scenario 2: beräknad årlig nytta 
  

                                                
3 Trafikanalys statistik Vägtrafik/Körsträckor  



  Datum   12 (27)  
2014-02-27   
   
  

  

 

 

Tabell 5: Scenarier för årlig nytta av eCall under införandeperioden (i relation till den tidpunkt då 
100 % av fordonen är utrustade)I 

År Scenario 1: nytta enligt fordonsandel Scenario 2: beräknad årlig nytta 

2015 0 % 0 % 

2016 0 % 0 % 

2017 1 % 4 % 

2018 2 % 11 % 

2019 5 % 16 % 

2020 8 % 22 % 

2021 12 % 28 % 

2022 17 % 34 % 

2023 22 % 39 % 

2024 27 % 44 % 

2025 32 % 49 % 

2026 37 % 54 % 

2027 42 % 59 % 

2028 47 % 64 % 

2029 52 % 71 % 

2030 56 % 76 % 

2031 61 % 79 % 

2032 65 % 82 % 

2033 69 % 85 % 

2034 74 % 88 % 

2035 78 % 90 % 

2036 82 % 92 % 

2037 86 % 93 % 

2038 90 % 95 % 

2039 94 % 96 % 

2040 98 % 98 % 

2041 100 % 99 % 

 

Värdena i kolumnen för scenario 2 slutar på 99 %. Det beror på att enligt 
den beräkning av kumulativa andelar som gjorts dröjer det ända till år 2047 
innan 100 % nås.  För att kunna använda samma analysperiod i båda 
beräkningarna användes 2041 som slutår. För den samhällsekonomiska 
analysen spelar det inte någon roll om 99 % eller 100 % används.  

I figur 1 nedan visas tabell 5 grafiskt. 
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Figur 1: Införandetakt och beräknad andel årlig nytta av eCall 

 

4.2 Förändring av skadade och omkomna i vägtrafiken oavsett 
eCall 

Oavsett om eCall införs i vägfordon eller inte förväntas antalet omkomna 
och svårt skadade i vägtrafiken minska. Exempel på åtgärder som bidrar till 
detta är dels fordonssäkerhet med antisladdsystem, bältespåminnare, 
automatiska nödbromssystem, filhanteringsassistans etc. dels 
infrastrukturåtgärder som både minskar risken för olyckor och 
konsekvenserna då dessa inträffar. Enligt Trafikverket minskar antalet svårt 
skadade med 1 % per år och antal omkomna med 2 % per år. Detta har 
beaktats i beräkningarna. I tabell 8 redovisas årligt antal omkomna och svårt 
skadade med beaktande av dessa kontinuerliga reduceringar. 

4.3 Analysperiod 
Den sammanlagda analysperioden är 2015-2041, varav införandet av eCall i 
fordon startar år 2017 och är slutfört år 2041. De två första åren ingår i 
analysperioden eftersom vissa uppstartskostnader ligger under dessa år. 

0%

20%

40%

60%

80%

100%

120%

Å
r

20
16

20
18

20
20

20
22

20
24

20
26

20
28

20
30

20
32

20
34

20
36

20
38

20
40

Scenario 1: nytta 
enligt fordonsandel

Scenario 2: 
beräknad årlig nytta



  Datum   14 (27)  
2014-02-27   
   
  

  

 

 

4.4 Riskvärdering 
Förändrad risk att dö eller skadas svårt i vägtrafiken värderas enligt ASEK 
5, se tabell 6 nedan. 

Tabell 6: Riskvärde och materiella kostnader, ASEK 5 

Kostnad Dödad Svårt skadad 

Riskvärde 22 328 000 3 706 000 

Materiella kostnader 1 411 000 706 000 

Totalt 23 739 000 4 412 000 

 

Eftersom eCall påverkar skadeföljden i de fall olyckor inträffar men inte 
själva olycksrisken kommer inte de materiella kostnaderna att förändras till 
följd av eCall. 

4.5 Övriga beräkningsförutsättningar 
Nedan redovisas de beräkningsförutsättningar som används i den 
preliminära samhällsekonomiska analysen, som inte framgår av ovanstående 
avsnitt. 

Tabell 7: Kalkyltekniska beräkningsförutsättningar 

Komponent Värde Källa 

Kalkylränta 3,5 % ASEK 5 

Real uppräkning av 
betalningsviljebaserade kalkylvärden 

1,77 % ASEK 5 (hämtat från samkalkindata 
Trafikverkets åtgärdsplanering) 

Analysperiod 2015-2041 Införandeperioden 

Diskonteringstidpunkt 2012 ASEK 5 

Prisnivå 2010 ASEK 5 

Skattefaktor 1,3 ASEK 5 

 

Den reala uppräkningen över tiden har applicerats på riskvärdet för 
förändrad skadeföljd samt värdet av minskade förseningar. Den senare 
innehåller till allra största delen resenärernas förseningskostnader men även 
en mindre del tidsberoende fordonskostnader. Inom tidsramen för denna 
analys har det inte varit möjligt att genomföra separata beräkningar för 
resenärernas förseningskostnad (ska räknas upp realt över tiden) respektive 
tidsberoende kostnad för fordon (ska inte räknas upp över tiden). Istället har 
uppräkningen använts för hela den beräknade summan.  
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4 Samhällsekonomisk kalkyl 

4.1 Beräkning och värdering av förändrad skadeföljd 
Beräkning av årliga effekter i form av förändrad skadeföljd genomförs i 
följande tre steg: 

1. Beräkning av förväntat totalt antal omkomna och svårt skadade i 
respektive kategori under hela beräkningsperioden. Beräkningen 
utgår från statistik för år 2011. Förväntat antal dödade och svårt 
skadade per år beräknas därefter med hänsyn till den årliga 
förändring som sker oavsett eCall (avsnitt 4.2), det vill säga 
omkomna minskar med 2 % per år och svårt skadade med 1 % per 
år. Detta gäller inte de som avlider i ”naturlig” sjukdom; för denna 
kategori används samma antal för varje år under analysperioden. 

2. Beräkning av förändrat antal omkomna och svårt skadade till följd 
av eCall under analysperioden. Beräkningen görs genom att totala 
antalet i respektive skadekategori multipliceras med de procentuella 
minskningarna som kan uppnås med eCall. 

3. Beräkning av förändrad skadeföljd med hänsyn till införandetakt 
respektive beräknad andel nytta under införandeperioden, tabell 5 
ovan. 

Värdering av förändrad skadeföljd görs för respektive år under 
analysperioden. 

I tabell 8 nedan redovisas steg 1 och 2 avseende omkomna och svårt 
skadade till följd av olyckor. Observera att värdena i denna tabell enbart 
avser beräkningssteg 1 och 2, innebärande att ”minskningen” av omkomna 
och svårt skadade är utan beaktande av införandetakten. Införandetakten 
beaktas i beräkningssteg 3, tabell 9 och 10  
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Tabell 8: Förändrad skadeföljd över tiden (före beaktande av införandetakt) 

År Antal 
omkomna 

Antal 
svårt 

skadade 

Minskning omkomna före 
beaktande av 
införandetakt 

Minskning svårt skadade 
före beaktande av 

införandetakt 
  2,5 % 3,5 % 3 % 4 % 

2011 241 2576         

2012 236 2550         

2013 231 2525         

2014 227 2499         

2015 222 2474         

2016 218 2450         

2017 213 2425 5,3 7,5 77,3 103,0 

2018 209 2401 5,2 7,3 76,5 102,0 

2019 205 2377 5,1 7,2 75,7 101,0 

2020 201 2353 5,0 7,0 75,0 100,0 

2021 197 2330 4,9 6,9 74,2 99,0 

2022 193 2306 4,8 6,8 73,5 98,0 

2023 189 2283 4,7 6,6 72,8 97,0 

2024 185 2260 4,6 6,5 72,0 96,0 

2025 182 2238 4,5 6,4 71,3 95,1 

2026 178 2216 4,4 6,2 70,6 94,1 

2027 174 2193 4,4 6,1 69,9 93,2 

2028 171 2171 4,3 6,0 69,2 92,3 

2029 168 2150 4,2 5,9 68,5 91,3 

2030 164 2128 4,1 5,7 67,8 90,4 

2031 161 2107 4,0 5,6 67,1 89,5 

2032 158 2086 3,9 5,5 66,5 88,6 

2033 155 2065 3,9 5,4 65,8 87,7 

2034 151 2044 3,8 5,3 65,1 86,9 

2035 148 2024 3,7 5,2 64,5 86,0 

2036 145 2004 3,6 5,1 63,8 85,1 

2037 143 1984 3,6 5,0 63,2 84,3 

2038 140 1964 3,5 4,9 62,6 83,4 

2039 137 1944 3,4 4,8 62,0 82,6 

2040 134 1925 3,4 4,7 61,3 81,8 

2041 131 1905 3,3 4,6 60,7 81,0 
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I tabell 9 nedan visas årliga förändringar av skadeföljd enligt steg 3, för 
alternativet där effekterna beräknas med hänsyn till införandetakt. I tabell 10 
visas motsvarande med hänsyn till beräknad årlig nytta. 

Tabell 9: Årlig förändring av skadeföljd med eCall Scenario 1: nytta enligt fordonsandel  

År Minskning antal omkomna i 
olyckor 

Minskning 
avlidna i naturlig 

sjukdom 

Minskning antal svårt 
skadade  

  2,5 % 3,5 % 9 % 3 % 4 % 

2015      

2016      

2017 0,04 0,06 0,02 0,61 0,81 

2018 0,13 0,18 0,07 1,78 2,38 

2019 0,25 0,35 0,15 3,49 4,66 

2020 0,41 0,57 0,24 5,70 7,60 

2021 0,59 0,83 0,36 8,37 11,16 

2022 0,80 1,12 0,49 11,48 15,31 

2023 1,04 1,45 0,65 15,00 20,00 

2024 1,26 1,76 0,80 18,37 24,50 

2025 1,46 2,05 0,96 21,60 28,80 

2026 1,65 2,32 1,10 24,70 32,93 

2027 1,83 2,57 1,25 27,67 36,89 

2028 2,00 2,80 1,39 30,51 40,68 

2029 2,16 3,02 1,53 33,23 44,31 

2030 2,30 3,23 1,67 35,84 47,78 

2031 2,44 3,42 1,80 38,33 51,11 

2032 2,57 3,59 1,93 40,72 54,29 

2033 2,68 3,75 2,06 43,01 57,34 

2034 2,79 3,91 2,19 45,19 60,25 

2035 2,89 4,04 2,31 47,28 63,04 

2036 2,98 4,17 2,43 49,28 65,70 

2037 3,06 4,29 2,55 51,18 68,24 

2038 3,14 4,40 2,67 53,01 70,67 

2039 3,21 4,50 2,79 54,74 72,99 

2040 3,28 4,59 2,90 56,40 75,20 

2041 3,29 4,60 2,97 57,16 76,22 
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Tabell 10: Årlig förändring av skadeföljd med eCall Scenario 2: beräknad årlig nytta 

År Minskning antal omkomna i 
olyckor 

Minskning 
avlidna i naturlig 

sjukdom 

Minskning antal svårt 
skadade  

  2,5 % 3,5 % 9 % 3 % 4 % 

2015      

2016      

2017 0,22 0,31 0,12 2,98 3,98 

2018 0,59 0,82 0,33 8,07 10,76 

2019 0,81 1,13 0,47 11,27 15,02 

2020 1,09 1,53 0,64 15,32 20,43 

2021 1,39 1,95 0,84 19,78 26,37 

2022 1,63 2,28 1,00 23,32 31,09 

2023 1,85 2,59 1,16 26,78 35,71 

2024 2,05 2,87 1,32 30,04 40,06 

2025 2,24 3,13 1,46 33,10 44,13 

2026 2,42 3,38 1,61 36,09 48,12 

2027 2,56 3,58 1,74 38,56 51,41 

2028 2,73 3,82 1,89 41,56 55,41 

2029 2,99 4,19 2,12 46,05 61,40 

2030 3,10 4,34 2,25 48,27 64,36 

2031 3,19 4,47 2,36 50,12 66,83 

2032 3,22 4,51 2,43 51,12 68,17 

2033 3,30 4,61 2,53 52,84 70,46 

2034 3,32 4,65 2,60 53,79 71,72 

2035 3,33 4,66 2,67 54,52 72,70 

2036 3,34 4,67 2,73 55,18 73,57 

2037 3,30 4,62 2,75 55,11 73,47 

2038 3,31 4,63 2,82 55,85 74,47 

2039 3,29 4,60 2,85 55,99 74,66 

2040 3,28 4,59 2,90 56,41 75,22 

2041 3,24 4,53 2,93 56,31 75,08 

 

Antal så kallat naturligt avlidna förutsätts vara oförändrat under 
analysperioden och förändras enbart med hänsyn till införandetakt. 

Vad gäller värdering av minskat antal avlidna förutsätts att dessa istället blir 
svårt skadade. De som räddas från svårt skadade kommer i verkligheten 
fortfarande att vara mer eller mindre skadade. Det finns dock ingen praktisk 
möjlighet att skilja på olika grader av svåra skador, vare sig när det gäller 
effektsamband eller värdering. Vi har därför valt samma ansats som i EC 
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Impact Assessment och värderar dessa minskade svårt skadade med hela 
riskvärdet för svårt skadade. 

I tabell 11 och 12 redovisas årliga värderingar av minskad skadeföljd. 
Uppräkning av värderingarna med ekonomisk tillväxt har beaktats.  
Tabell 11: Värdering av minskat antal omkomna och svårt skadade per år under 
införandeperioden, MSEK per år. Scenario 1: nytta enligt fordonsandel 

År Minskning omkomna i 
olyckor 

Minskning avlidna 
naturlig sjukdom 

Minskning svårt skadade 

2,5 % 3,5 % 9 % 3 % 4 % 

2015      

2016      

2017 0,9 1,3 0,6 2,5 3,4 

2018 2,8 3,9 1,9 7,6 10,1 

2019 5,5 7,7 3,8 15,2 20,2 

2020 9,0 12,6 6,4 25,2 33,6 

2021 13,3 18,7 9,6 37,6 50,2 

2022 18,4 25,8 13,6 52,5 70,0 

2023 24,2 33,9 18,2 69,8 93,1 

2024 29,9 41,8 23,0 87,0 116,1 

2025 35,4 49,6 27,8 104,2 138,9 

2026 40,8 57,1 32,6 121,2 161,6 

2027 46,0 64,4 37,6 138,2 184,2 

2028 51,1 71,6 42,6 155,1 206,7 

2029 56,1 78,5 47,7 171,9 229,2 

2030 60,9 85,3 52,9 188,6 251,5 

2031 65,7 91,9 58,1 205,4 273,8 

2032 70,3 98,4 63,5 222,0 296,0 

2033 74,8 104,7 68,9 238,6 318,1 

2034 79,1 110,8 74,4 255,2 340,2 

2035 83,4 116,8 80,1 271,7 362,3 

2036 87,6 122,6 85,8 288,2 384,2 

2037 91,7 128,3 91,6 304,6 406,2 

2038 95,6 133,9 97,5 321,1 428,1 

2039 99,5 139,3 103,5 337,5 449,9 

2040 103,3 144,6 109,7 353,8 471,8 

2041 105,4 147,6 114,2 365,0 486,6 
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Tabell 12: Värdering av minskat antal omkomna och svårt skadade per år under 
införandeperioden, MSEK per år. Scenario 2: beräknad årlig nytta 

År Minskning omkomna i 
olyckor 

Minskning avlidna 
naturlig sjukdom 

Minskning svårt skadade 

2,5 % 3,5 % 9 % 3 % 4 % 

2015      

2016      

2017 4,6 6,5 3,1 12,5 16,7 

2018 12,6 17,6 8,5 34,4 45,9 

2019 17,7 24,7 12,3 48,9 65,2 

2020 24,2 33,9 17,1 67,7 90,2 

2021 31,5 44,1 22,8 88,9 118,5 

2022 37,4 52,3 27,6 106,7 142,2 

2023 43,2 60,5 32,6 124,7 166,3 

2024 48,9 68,4 37,6 142,3 189,8 

2025 54,2 75,9 42,5 159,6 212,8 

2026 59,6 83,4 47,7 177,1 236,1 

2027 64,1 89,8 52,4 192,6 256,7 

2028 69,6 97,5 58,0 211,2 281,6 

2029 77,7 108,8 66,1 238,2 317,6 

2030 82,1 114,9 71,2 254,1 338,8 

2031 85,9 120,2 76,0 268,5 358,0 

2032 88,2 123,5 79,7 278,7 371,6 

2033 91,9 128,6 84,7 293,2 390,9 

2034 94,2 131,9 88,6 303,7 404,9 

2035 96,2 134,7 92,3 313,3 417,8 

2036 98,1 137,3 96,1 322,7 430,3 

2037 98,7 138,1 98,6 328,0 437,3 

2038 100,8 141,1 102,7 338,3 451,0 

2039 101,8 142,5 105,9 345,1 460,2 

2040 103,3 144,6 109,7 353,9 471,9 

2041 103,9 145,4 112,5 359,5 479,3 

 

4.2 Beräkning av kostnad för installation av eCall i fordon 
Kostnad för installation av eCall i standardbilar de första 6 åren är 180 Euro 
vilket därefter minskar till 125 Euro. Kostnad för premiumbilar är endast 
programvaran. Kostnaden för denna är mycket osäker, värden mellan 10 och 
60 Euro har diskuterats. Här används 30 Euro, samma kostnad under hela 
analysperioden.  
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Antal nyregistrerade fordon med eCall ett visst år beräknas som skillnaden 
mellan totalt antal fordon med eCall det aktuella året och året innan, tabell 
3. 

Tabell 13: Nyregistrerade fordon med eCall och installationskostnad  

År  Antal nyregistrerade 
fordon med eCall 

Nyregistrerade 
premiumbilar 

Installationskostnad, MSEK 

Standardbilar Premiumbilar Totalt 

2015      

2016      

2017 43 571 13 071 49,6 3,5 53,1 

2018 87 143 26 143 99,2 7,1 106,3 

2019 130 714 39 214 148,8 10,6 159,4 

2020 174 286 52 286 198,4 14,2 212,5 

2021 217 857 65 357 248,0 17,7 265,7 

2022 261 429 78 429 297,6 21,3 318,8 

2023-
2041 305 000 91 500 241,1 24,8 265,9 

Nuvärde 3 126 297 3 423 

 

4.3 Resultat 
I tabell 14 nedan visas resultatet av den samhällsekonomiska analysen av 
införande av eCall i Sverige. Beräkningen avser nytta i proportion till 
införandetakt. I tabell 15 visas motsvarande där årliga nyttoeffekter 
beräknas enligt den beräknade årliga nyttan. 

I tabell 16 redovisas samhällsekonomiska effekter vid den tidpunkt då hela 
fordonsparken är utrustad med eCall, det vill säga år 2041. Vid denna 
tidpunkt har antalet omkomna och svårt skadade reducerats till följd av 
andra åtgärder, se avsnitt 4.2 samt tabell 8. Värderingarna har dock ökat i 
takt med den ekonomiska utvecklingen, tabell 7. 

Redovisningen av de samhällsekonomiska beräkningarna görs genom att 
effekterna i form av minskad skadeföljd och minskade trafikstörningar 
redovisas och summeras för sig och de olika typer av kostnader som 
tillkommer redovisas och summeras för sig. Den samhällsekonomiska 
nettoeffekten utgörs av skillnaden mellan beräkningsbara nyttoeffekter och 
kostnader. Redovisningen följer därför inte den traditionella 
kalkylsammanställning som används inom utvärderingar av 
transportinfrastrukturåtgärder. Anledningen till detta är att vi bedömer den 
valda redovisningsmetoden som mer funktionell och enklare att förstå i det 
här fallet. Redovisningsmetoden påverkar naturligtvis inte beräkningarna 
eller resultatet. 
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Resultatet av beräkningarna redovisas i form av samhällsekonomiska 
nettoeffekter i miljoner kronor. Beslutskriteriet i det här fallet torde vara att 
de nyttoeffekter som eCall medför ska vara minst lika stora som 
kostnaderna. Det finns därför inte något behov av vare sig nettonuvärdekvot 
eller nytto/kostnadskvot.  

Tabell 14: Samhällsekonomiska effekter eCall; Scenario 1: nytta enligt fordonsandel 

Samhällsekonomisk analys eCall Samhällsekonomiskt nuvärde, 
miljoner kronor 

Låg skattning Hög skattning 

Effekter av eCall   

Minskad skadeföljd (omkomna)   

Motorfordonsolyckor 657 919 

Sjukdom 602 602 

Minskad skadeföljd (svårt skadade) 2087 2782 

Minskad trängsel/förseningstid 136 136 

Minskad kostnad Räddningstjänst (leta efter olycksplatser) +  +  

Minskad väntetid vid olycksplatser +  +  

Snabbare larm vid övriga olyckor och händelser +  +  

SUMMA beräkningsbara effekter av eCall 3 482 4 440 

Kostnader för eCall     

Installationskostnad fordon -3 423 -3 423 

SOS Alarm; installationskostnad och löpande kostnader -63 -63 

Transportstyrelsen vägtrafikregister; engångskostnad och 
löpande 

-1 -1 

Anslutning mobilnät, engångskostnad -2 -2 

SUMMA kostnader -3 488 -3 488 

Samhällsekonomisk netto -7 952 
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Tabell 15: Samhällsekonomiska effekter eCall; Scenario 2: beräknad årlig nytta  

Samhällsekonomisk analys eCall Samhällsekonomiskt nuvärde, 
miljoner kronor 

Låg skattning Hög skattning 

Effekter av eCall   

Minskad skadeföljd (omkomna)   

Motorfordonsolyckor 861 1205 

Sjukdom 767 767 

Minskad skadeföljd (svårt skadade) 2 695 3 594 

Minskad trängsel/förseningstid 174 174 

Minskad kostnad Räddningstjänst (leta efter olycksplatser) +  +  

Minskad väntetid vid olycksplatser +  +  

Snabbare larm vid övriga olyckor och händelser +  +  

SUMMA beräkningsbara effekter av eCall 4 497 5 740 

Kostnader för eCall     

Installationskostnad fordon -3 423 -3 423 

SOS Alarm; installationskostnad och löpande kostnader -63 -63 

Transportstyrelsen vägtrafikregister; engångskostnad och 
löpande 

-1 -1 

Anslutning mobilnät, engångskostnad -2 -2 

SUMMA kostnader   -3 488 -3 488 

Samhällsekonomisk netto 1 008 2 251 

 

Vad gäller de redovisade kostnaderna för SOS Alarm finansieras dessa med 
anslag, det vill säga skatt. Kostnaderna för vägtrafikregistret som hänförs till 
Transportstyrelsen i tabellerna ovan förutsätts vara finansierade med hjälp 
av avgifter. Den slutliga incidensen av kostnadsökningen för 
vägtrafikregistret hamnar därför på fordonsägarna.  

I tabell 16 redovisas årliga effekter år 2041 då hela fordonsparken är 
utrustad med eCall. I beräkningen har beaktats att ekonomiska värderingar 
ökar över tiden i takt med ekonomisk tillväxt. De båda ansatserna för årlig 
nyttoberäkning sammanfaller vid periodens slut varför båda ger samma 
resultat för slutåret. 
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Tabell 16: Samhällsekonomiska effekter eCall år 2041 (hela fordonsparken är utrustad) 

Samhällsekonomisk analys eCall Samhällsekonomiskt värde år 2041 
miljoner kronor 

Låg skattning Hög skattning 

Effekter av eCall   

Minskad skadeföljd (omkomna)   

Motorfordonsolyckor 105 148 

Sjukdom 114 114 

Minskad skadeföljd (svårt skadade) 365 487 

Minskad trängsel/förseningstid 26 26 

Minskad kostnad Räddningstjänst (leta efter olycksplatser) + + 

Minskad väntetid vid olycksplatser + + 

Snabbare larm vid övriga olyckor och händelser + + 

SUMMA beräkningsbara effekter av eCall 610 774 

Kostnader för eCall   

Installationskostnad fordon -266 -266 

SOS Alarm; installationskostnad och löpande kostnader -4 -4 

Transportstyrelsen, vägtrafikregister; engångskostnad och 
löpande 0 0 

Anslutning mobilnät, engångskostnad   

SUMMA kostnader -270 -270 

Samhällsekonomisk netto 341 505 

 

Som framgår av tabellen ovan är nyttoeffekterna avsevärt mycket större än 
kostnaderna vid den tidpunkt då samtliga fordon är utrustade med eCall. I 
figur 2 nedan visas utveckling över tiden av kostnader och nyttoeffekter, för 
fallet scenario 2 med låg skattning av riskreducering.  De första åren under 
införandeperioden, fram till år 2025, är de årliga kostnaderna större än 
nyttoeffekterna. Därefter är nyttorna större under varje år och skillnaden 
ökar över tiden. 

 



  Datum   25 (27)  
2014-02-27   
   
  

  

 

 

  
Figur 2: Utveckling av kostnader och nyttoeffekter över tiden (Scenario 2, låg skattning av riskreduktion) 

4.4 Känslighetsanalyser 
 

Följande känslighetsanalyser har genomförts: 

• Skadeföljd 

• Kostnad för installation i fordon 

• Alternativ skadeföljd av svårt skadade 

• Längre analysperiod 

 

Skadeföljd 

Reducering av antal omkomna och svårt skadade med 10 % istället för de 
reduceringar som redovisas i tabell 1. Detta baseras på att övriga 
beräkningar av händelsekedjan visar att eCall kommer att spara minst 10 
minuter i medel för responstiden. En tumregel inom medicindisciplinen är 
att med 10 minuters fördröjning ökar skadeutvecklingen med 10 %. 

Tabell 17: Känslighetsanalys 10 % minskning av omkomna och svårt skadade, nuvärde MSEK 

 Scenario 1: nytta enligt 
fordonsandel  

Scenario 2: beräknad årlig 
nytta 

SUMMA beräkningsbara effekter  10 388 13 453 

SUMMA kostnader 3 488 3 488 

Samhällsekonomisk netto 6 900 9 965 
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Kostnader för installation i fordon 

A:  Kostnad för fordon med telematikplattform 10 Euro (30 Euro i 
huvudanalysen), kostnad för övriga fordon som i huvudanalysen 

B:  Kostnad för alla fordon 60 Euro de första sex åren, därefter 42 Euro 

C: Kostnad för alla fordon 10 Euro hela perioden 

D:  Kostnad alla fordon 180 Euro år 1-6, därefter 125 Euro i enlighet med 
EC Impact Assessment 

Tabell 18: Känslighetsanalys kostnad för installation i fordon A-D ovan, nuvärde MSEK.  
Scenario 1: nytta enligt fordonsandel 

 A B C D 

Låg Hög Låg Hög Låg Hög Låg Hög 

Beräkningsbara 
effekter  3 482 4 440 3 482 4 440 3 482 4 440 3 482 4 440 

Kostnader -3 290 -3 290 -1 563 -1 563 -395 -395 -4 531 -4 531 

Samhällsekonomisk 
netto 191 1 150 1 919 2 877 3 086 4 045 -1 049 -91 

 

Tabell 19: Känslighetsanalys kostnad för installation i fordon A-D ovan, nuvärde MSEK.  
Scenario 2: beräknad årlig nytta 

 A B C D 

Låg Hög Låg Hög Låg Hög Låg Hög 

Beräkningsbara 
effekter  4 497 5 740 4 497 5 740 4 497 5 740 4 497 5 740 

Kostnader -3 290 -3 290 -1 563 -1 563 -395 -395 -4 531 -4 531 

Samhällsekonomisk 
netto 1 206 2 449 2 934 4 177 4 101 5 344 -34 1 208 

 

Alternativ skadeföljd svårt skadade 

Ytterligare en problematisk och kritisk beräkningsförutsättning är minskad 
skadeföljd för svårt skadade. Det har för det första inte varit möjligt att vare 
sig beräkna eller bedöma hur omfattningen av dessa skador påvekas av 
snabbare räddningsinsats. För det andra finns inte ekonomiska värderingar 
för olika grader av svåra skador. En samstämmig uppfattning är dock att de 
svårt skadade fortfarande är mer eller mindre svårt skadade trots en 
snabbare räddningsinsats. För att ändå få en uppfattning om betydelsen av 
denna osäkerhet görs en känslighetsanalys som bygger på att de svårt 
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skadade, med snabbare räddningsinsats, är svår skadade till 50 % av 
riskvärdet för svåra skador. 

Tabell 20. Känslighetsanalys svårt skadade, nuvärde MSEK 

 Scenario 1: nytta enligt 
fordonsandel 

Scenario 2: beräknad årlig nytta 

Låg skattning Hög skattning Låg skattning Hög skattning 

Beräkningsbara effekter 2 438 3 049 3 149 3 943 

Kostnader -3 488 -3 488 -3 488 -3 488 

Samhällsekonomisk netto -1 050 - 439 -339 458 

 

Längre analysperiod 

Beräkningar ovan har gjorts för perioden fram till dess att eCall är installerat 
i samtliga personbilar och lätta lastbilar. I denna känslighetsanalys beräknas 
nyttoeffekter och kostnader i ytterligare 20 år, det vill säga till och med år 
2061.  

Motivet till val av denna känslighetsanalys är hämtad från 
tillvägagångssättet vid samhällsekonomiska analyser av investeringar i 
transportinfrastruktur. I dessa fall startar effektberäkningen det år 
investeringen är färdigställd och trafikering kan påbörjas. Därefter räknas 
effekter under kalkylperioden som i normalfallet är 40-60 år.  

Tabell 21: Känslighetsanalys längre analysperiod 

 Scenario 1: nytta enligt 
fordonsandel 

Scenario 2: beräknad årlig 
nytta 

Låg skattning Hög skattning Låg skattning Hög skattning 

Beräkningsbara effekter 6 944 8 803 7 959 10 102 

Kostnader 4 900 4 900 4 900 4 900 

Samhällsekonomisk netto 2 044 3 902 3 059 5 201 
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e-Call Ändamålsbestämmelser i LVTR m.m. 
Ändamålsbestämmelserna i lagen (2001:558) om vägtrafikregister 

I 5 § sägs att i fråga om personuppgifter ska vägtrafikregistret har till 
ändamål att tillhandahålla uppgifter för 

1.  verksamhet, för vilken staten eller en kommun ansvarar för enligt lag 
eller annan författning, i fråga om 

a)  fordonsägare, 

b)  den som ansöker om, har eller har haft behörighet att framföra fordon 
eller luftfartyg enligt körkortslagen (1998:488), luftfartslagen (2010:500), 
taxitrafiklagen (2012:211) eller någon annan författning eller den som har 
rätt att utöva viss tjänst enligt luftfartslagen, 

c)  annan person om det behövs för att underlätta handläggningen av ett 
körkorts-, förarbevis-, taxitrafik-, eller yrkestrafikärende, 

d)  den som ansöker om, har eller har haft tillstånd att bedriva yrkesmässig 
trafik enligt Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 1071/2009 
av den 21 oktober 2009 om gemensamma regler beträffande de villkor som 
ska uppfyllas personer som bedriver yrkesmässig trafik och om upphävande 
av rådets direktiv 96/26/EG, yrkestrafiklagen (2012:210) eller någon annan 
författning, taxitrafik enligt taxitrafiklagen (2012:211) eller biluthyrning 
enligt lagen (2998:492) om biluthyrning, 

e)  den som ansöker om, har eller har haft färdskrivarkort som avses i rådets 
förordning (EEG) nr 3821/85 av den 20 december 1985 om färdskrivare vid 
vägtransporter, 

f)  den som har eller har haft yrkeskompetens att utföra transporter enligt 
lagen (2007:1157) om yrkesförarkompetens eller genomgår utbildning för 
att få sådan kompetens, eller  
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g)  den som bedriver sådan förvärvsmässig transportverksamhet på väg, som 
omfattas av Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 561/2006 av 
den 15 mars 2006 om harmonisering av viss sociallagstiftning på 
vägtransportområdet och om ändring av rådets förordningar (EEG) nr 
3821/85 och (EG) nr 2135/98 samt om upphävande av rådets förordning 
(EEG) nr 3820/85 eller rådets förordning (EEG) nr 3821/85, 

2.  försäkringsgivning eller annan allmän eller enskild verksamhet där 
uppgifter om personer under 1 a), b) och d) utgör underlag för prövningar 
eller beslut, 

3.  information om fordonsägare för trafiksäkerhets- eller miljöändamål och 
för att i den allmänna omsättningen av fordon förebygga brott samt 
information om den som har behörighet att framföra fordon för att utreda 
trafikbrott i samband med automatisk trafiksäkerhetskontroll, 

4.  aktualisering, komplettering eller kontroll av information om 
fordonsägare som finns i kund- eller medlemsregister eller liknande register, 

5.  uttag av urval för direkt marknadsföring av information om 
fordonsägare, dock med den begränsning som följer av 11 § 
personuppgiftslagen (1998:204),  

6.  fullgörande av sådan tillsyn som avses i 5 kap. 3 a § fordonslagen 
(2002:574), i fråga om fordonsägare och den som är anställd som 
besiktningstekniker hos ett besiktningsorgan enligt fordonslagen, och 

7.  en utländsk myndighets verksamhet om tillhandahållandet följer av en 
internationell överenskommelse som Sverige efter riksdagens godkännande 
har tillträtt eller av en EU-rättsakt. 

Vilka uppgifter ska föras in i vägtrafikregistret? 

6 § lagen (2001:558) innehåller bestämmelser om vilka uppgifter som ska 
föras in i vägtrafikregistret. Följande uppgifter ska föras in 

1.  motordrivna fordon och släpfordon samt ägare till dessa, 

2.  a)  behörighet enligt körkortslagen (1998:488) att föra fordon,  

     b)  förarutbildning och förarprov, 

     c)  det som i övrigt behövs för tillämpningen av körkortslagen och av 
föreskrifter som meddelats i anslutning till lagen, 

3.  a)  behörighet att föra fordon i taxitrafik och rätten att bedriva 
yrkesmässig trafik, taxitrafik och biluthyrning, 
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      b) det som i övrigt behövs för tillämpningen av förordning (EG) nr 
1071/2009, yrkestrafiklagen (2012:210), taxitrafiklagen (2012:211) och 
lagen (1998:492) om biluthyrning samt av föreskrifter som meddelats i 
anslutning till lagarna och för tillämpningen av bestämmelser om tillstånd 
till internationella person- eller godstransporter, 

4.  innehav av särskilda behörighetshandlingar som krävs för att föra ett 
visst slag av motordrivet fordon eller luftfartyg i andra fall än som avses i 2 
a) och 3 a) eller för att utöva viss tjänst eller genomgå viss utbildning, 

5.  innehav av färdskrivarkort som avses i rådets förordning (EEG) nr 
3821/85,  

6.  utfärdande, utbyte, förnyelse, förlustanmälan, återlämnande, giltighet och 
återkallelse av färdskrivarkort enligt 5, och som i övrigt behövs för 
tillämpningen av förordning (EEG) nr 3821/85 och av föreskrifter som 
meddelats i anslutning till den,  

7.  genomförande och utfall av fordonsbesiktningar och de uppgifter som i 
övrigt behövs för att Transportstyrelsen och Styrelsen för ackreditering och 
teknisk kontroll ska kunna fullgöra sina tillsynsuppgifter enligt 5 kap. 3 a § 
fordonslagen (2002:574), och 

8.  a)  den som bedriver verksamhet som avses i 5 § 1 g), och 

     b)  det som i övrigt behövs för tillämpningen av bestämmelser om 
kontroll av företag enligt förordningen (2004:865) om kör- och vilotider 
samt färdskrivare m.m. eller av föreskrifter som meddelats i anslutning till 
den. 

I registret förs det dessutom in uppgifter som behövs för kontroll av att 
felparkeringsavgifter enligt lagen (1976:206) om felparkeringsavgift betalas 
och att influtna medel redovisas samt de uppgifter som behövs för att 
Transportstyrelsen ska kunna fullgöra sina skyldigheter enligt lagen 
(2004:629) om trängselskatt. 

Personuppgifter får endast föras in för de ändamål som anges i 5 §. 

Utlämnande av uppgifter från vägtrafikregistret till SOS Alarm genom 
eCall-systemet 

Utlämnandet kommer i huvudsak att ske genom att en fråga ställs med 
automatik till vägtrafikregistret. Utlämnandet kommer därmed att ske på 
annat sätt och med annan grund än offentlighetsprincipen.  
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Ändamålsbestämmelserna saknar betydelse när offentlighetsprincipen är 
grunden för utlämnandet. 

Förhållandet mellan eCall och ändamålsbestämmelserna i LVTR 

Eftersom chassinumret kommer att vara ingången vid fråga till 
vägtrafikregistret så är det att betrakta som en personuppgift. Det torde inte 
behövas någon förankring i ändamålsbestämmelserna om de uppgifter som 
lämnas ut enbart är fordonstekniska (dvs inga personuppgifter). Det speglar 
samma upplägg som vi har på nätet idag – ingången är ett 
registreringsnummer men svaret är endast fordonstekniska uppgifter. 

Skulle det ändå vara så att utlämnandet skulle avse annat än tekniska 
uppgifter så är det heller inte något avgörande problem. Om vi håller oss till 
endast svenska förhållanden handlar det om utlämnande till 
räddningstjänsten som ju har långtgående skyldigheter – och befogenheter – 
att agera vid en olycka (enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor). 

När det gäller utlämnade av uppgifter med eCall som stöd så kan detta 
rymmas inom ramen för 5 § punkten 2 och/eller punkten 3 i LVTR.  

Beträffande utlämnande till en utländsk aktör som är jämförbar med 
räddningstjänsten, finns ingen begränsning i punkterna 2 och 3 till Sverige. 
Även ett utländskt försäkringsbolag kan som jämförelse åberopa punkten 2. 
Punkten 7 tillkom på grund av Prümrådsbeslutet men är generellt utformad. 
Därmed kan även den punkten vara aktuell om det är en utländsk myndighet 
och utlämnandet följer av en EU-rättsakt.  

I princip skulle det då kunna finnas stöd i alla nu nämnda punkter.  

Med vänlig hälsning 
 
 
 
 
Kjell-Åke Sjödin 
Områdesexpert Fordon 
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beredskap 

651 81 KARLSTAD 

Synpunkter med anledning av regeringens uppdrag till 

Myndigheten för samhällskydd och beredskap om 

nödlarmsystemet eCall i Sverige 

Bakgrund till denna skrivelse 

Regeringen har gett Myndigheten för samhällskydd och beredskap (MSB) i 

uppdrag att analysera och redovisa konsekvenserna av ett eventuellt framtida 

införande av nödlarmsystemet eCall i Sverige (Fö2013/1532/SSK). Särskilt ska 

konsekvenser av ett eventuellt införande av eCall med avseende på 

integritetsskyddet för den enskilde redovisas. Vid behov ska förslag om 

nödvändiga författningsändringar redovisas. Uppdraget ska genomföras i samråd 

med bland annat Datainspektionen. 

 

Företrädare för MSB och Datainspektionen har inom ramen för det aktuella 

samrådsförfarandet haft ett inledande möte i MSB:s lokaler, där inspektionen 

utifrån sitt verksamhetsområde lämnat muntliga synpunkter på ett eventuellt 

framtida införande av eCall. Nedan lämnar inspektionen några skriftliga 

synpunkter till vägledning för MSB:s analys och redovisning av 

regeringsuppdraget.  

Införandet av eCall i Sverige kan få stora konsekvenser för enskildas 

personliga integritet och kräver omfattande rättsliga överväganden  

Införandet av nödlarmsystemet eCall förväntas kunna bidra till färre dödsolyckor 

i trafiken och till att lindra trafikskador. Systemet förväntas också kunna bidra 

till bland annat minskade köbildningar vid trafikolyckor och reducerade 

koldioxidutsläpp.  

Datainspektionen är naturligtvis positiv till insatser som bidrar till ökad 

trafiksäkerhet och andra samhällsnyttiga effekter. Införandet av 
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nödlarmsystemet eCall innebär dock en potentiellt mycket närgången 

övervakning av enskildas personliga förhållanden. Det krävs därför noggranna 

rättsliga överväganden för att se till att enskildas rätt till personlig integritet 

upprätthålls i tillräcklig utsträckning. Det förutsätter att konsekvenserna av ett 

eventuellt införande av eCall blir tydligt belysta. För att göra det behöver man 

beskriva alla led i informationshanteringen.  

 

Frågor av särskild betydelse är exempelvis vilka uppgifter som kommer att samlas 

in, hur dessa ska få användas och lagras, hur de kommer att överföras, vilka 

aktörer som kommer att kunna ta del av uppgifterna, vilken tystnadsplikt och 

sekretess som kommer att gälla samt vilka organisatoriska och tekniska 

säkerhetsåtgärder som kommer att omgärda informationen. Allmänt kan sägas 

att vid sidan om rättslig reglering kan den tekniska utformningen av system och 

infrastrukturen ha avgörande betydelse för integritetsskyddet för den enskilde. 

För information om hur integritet kan byggas in i IT-system bifogas 

Datainspektionens informationsblad Inbyggd integritet. 

 
Såvitt Datainspektionen kan förstå kommer ett nödlarmsystem av nu aktuellt 

slag att bygga på en omfattande automatiserad behandling av personuppgifter. 

Det innebär att hänsyn måste tas till bestämmelserna i dataskyddsdirektivet 

(direktiv 95/46/EG) och – för svenskt vidkommande – bestämmelserna i 

personuppgiftslagen och särskild registerförfattning.  

Mot den bakgrunden och med hänsyn till det integritetsskydd som var och en är 

tillförsäkrad gentemot det allmänna i 2 kap. 6 § andra stycket regeringsformen 

behöver integritetsskyddet lyftas fram särskilt vid utformningen av den 

författningsreglering som ska ligga till grund för utformningen av ett framtida 

eCall. 

 

I det följande pekar Datainspektionen på några centrala områden ur 

integritetssynpunkt som behöver analyseras: 

 

1. De rättsliga förutsättningarna för eCall behöver klarläggas. 

Datainspektionen är inte närmare insatt i detaljerna i den EU-rättsliga 

reglering som är tänkt att omgärda nödlarmssystemet eCall. Vad kommer att 

krävas av medlemsstaterna i fråga om rättslig reglering för behandling av 

personuppgifter inom ramen för ett sådant system och vilket utrymme finns 

det att på nationell nivå besluta om bestämmelser? Detta är grundläggande 

frågor för den fortsatta rättsliga analysen och behöver därför klargöras.  

 

2. Ändamålen med eCall måste tydliggöras. Enligt grundläggande principer 

för integritetsskydd vid automatiserad behandling av personuppgifter måste 

all behandling av personuppgifter ha ett i förväg uttryckligt angivet och 
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berättigat ändamål. Uppgifterna får därefter inte behandlas för något 

ändamål som är oförenligt med det ändamål för vilka uppgifterna samlades 

in. Det är därför viktigt att man redan från början slagit fast för vilka ändamål 

personuppgifter i eCall får hanteras. Alltför allmänt hållna ändamål kan inte 

godtas utan ändamålen måste anges med någon grad av precision. Det bör i 

detta fall bland annat framgå vad som gäller för eventuellt vidareutnyttjande 

av uppgifterna för annat än trafiksäkerhetsändamål.  

 

3. Det måste klargöras vilka personuppgifter som får behandlas. Enligt 

grundläggande dataskyddsprinciper måste de personuppgifter som 

behandlas vara adekvata och relevanta i förhållande till ändamålen med 

behandlingen. Detta kan sägas ge uttryck för en proportionalitetsprincip, 

nämligen att behandlingen inte får gå längre än vad som krävs för att den 

personuppgiftsansvarige ska kunna uppfylla berättigade ändamål med den. 

Man måste därför – utifrån de ändamål som angetts med eCall – ta ställning 

till vilka konkreta personuppgifter som behövs och varför de behövs. 

 

4. Personuppgiftsansvaret behöver förtydligas. Detta är en central fråga ur 

integritetssynpunkt. Det är den personuppgiftsansvarige som ytterst ansvarar 

för att behandlingen av personuppgifter sker i överensstämmelse med 

tillämplig lagstiftning. Den personuppgiftsansvarige ska bland annat se till 

att de registrerade får tillräcklig information om behandlingen och att 

obehöriga inte får åtkomst till personuppgifter. En rad olika aktörer kan 

komma att hantera personuppgifter inom ramen för ett system med eCall 

och det kan därför uppstå tveksamheter om ansvarsfördelningen. Det är 

därför viktigt att det klargörs vem som är att betrakta som 

personuppgiftsansvarig i varje led av informationskedjan.  

 

5. Det måste vara tydligt reglerat hur länge personuppgifter får sparas. 

Allmänt sett gäller att riskerna för otillbörliga integritetsintrång ökar ju 

längre tid som personuppgifter sparas. Det är därför viktigt att det finns 

tydliga regler för hur länge personuppgifter får sparas av samtliga aktörer som 

är inblandade i den aktuella informationshanteringen. Lagringstiderna 

måste ställas i förhållande till de ändamål för vilka personuppgifterna 

behandlas.  

 

6. Införandet av eCall kan kräva en översyn av lagen (2001:558) om 

vägtrafikregister. Inspektionen känner inte till de närmare 

förutsättningarna för eCall. Det är dock inte osannolikt att ett sådant system 

aktualiserar automatiska slagningar i vägtrafikregistret. Det måste därför 

utredas vilka eventuella behov av författningsändringar som detta ger upphov 

till.    
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7. Inrättandet av en eventuell framtida statlig alarmeringsmyndighet kräver 

särskilda överväganden. Alarmeringstjänstutredningen har i ett betänkande 

(SOU 2013:33) föreslagit att ansvaret för samhällets alarmeringstjänst överförs 

från SOS-Alarm till en ny statlig alarmeringsmyndighet. Eftersom eCall är tänkt 

att hanteras inom ramen för samhällets alarmeringstjänst aktualiseras flera 

rättsliga överväganden. Hur förhåller sig till exempel detta till reglerna i 2 kap. 

tryckfrihetsförordningen, offentlighets- och sekretesslagen, arkivlagstiftningen 

och förvaltningslagen? Det krävs också en analys av vilka konsekvenser detta får 

för den personliga integriteten och hur det går ihop med bestämmelserna i 

personuppgiftslagen samt särskild registerförfattning.  

 

Datainspektionens remissyttrande över alarmeringstjänstutredningens 

betänkande bifogas.  

Villkoren för eCall kan behöva regleras i särskild författning 

Ett nödlarmsystem av nu aktuellt slag kan få betydande integritetskonsekvenser. 

Det är därför viktigt att villkoren för hur personuppgifter får hanteras inom 

ramen för ett sådant system tydligt framgår.  

 

Personuppgiftslagen och det underliggande dataskyddsdirektivet innehåller 

bestämmelser som syftar till att säkerställa ett skydd för enskildas personliga 

integritet vid automatiserad behandling av personuppgifter. 

Tillämpningsområdet för dessa regelverk är dock vidsträckt och regleringen 

bygger till stor del på grundläggande principer. Vilket utrymme det finns att på 

nationell nivå besluta om bestämmelser när det gäller nödlarmssystemet eCall 

har Datainspektionen inte någon närmare kännedom om. Oaktat det anser 

Inspektionen att frågan om den aktuella informationshanteringen ska ges en 

särskild författningsreglering behöver övervägas noggrant utifrån en beskrivning 

av alla led i den tänkta informationshanteringen för eCall.   

Ytterligare konsekvenser av ett framtida införande av eCall 

Den personuppgiftsbehandling som eCall ger upphov till kräver en väl 

fungerande tillsyn. Det ställer i sin tur krav på en tydligt utpekad tillsynsfunktion 

och att denna ges tillräckliga resurser. Dessutom kan det finnas behov av 

resurskrävande utbildningsinsatser riktade mot de olika aktörer som berörs av 

eCall. 

Avslutande synpunkter 

Synpunkterna ovan är endast ett axplock av viktiga områden som behöver bli 

föremål för analys och godtagbara författningsförslag. Integritetsanalysen kan 
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dock inte stanna där. Det krävs också bland annat en närmare analys av behovet 

av ändringar i offentlighets- och sekretesslagen. 

 

 

Detta yttrande har beslutats av generaldirektören Kristina Svahn Starrsjö i 

närvaro av chefsjuristen Hans-Olof Lindblom, enhetschefen Britt-Marie Wester 

och juristen Oskar Öhrström, föredragande. 

 

 

 

 

Kristina Svahn Starrsjö  

 Oskar Öhrström 

 

 

 

Bilagor:  

1. Datainspektionens informationsblad Inbyggd integritet  

2. Datainspektionens remissyttrande över alarmeringstjänstutredningens 

betänkande 
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Bilaga K: Tekniska standarder för eCall 
http://ec.europa.eu/information_society/activities/esafety/ecallstandards/ind
ex_en.htm  

http://ec.europa.eu/information_society/activities/esafety/doc/ecall/annex_s
tandard.pdf 

• CEN TS15722: Intelligent transport systems - eSafety - ECall minimum 
set of data 

• CEN 16062 - eCall- High Level Applications Protocols 

• CEN 16072 - Pan European Operational Requirements for Pan 
European eCall 

• EN/ISO 24978 ITS Safety and emergency messages using any available 
wireless media - Data registry procedures 

• 3GPP TS 24.008 - Mobile radio interface Layer 3 specification; Core 
network protocols; Stage 3 

• 3GPP TS 22.101 - Service aspects; Service principles 

• 3GPP TS 26.267 – eCall Data Transfer; In-band modem solution; 
General description 

• 3GPP TS 26.268 – eCall Data Transfer; In-band modem solution; 
ANSI-C reference code 

• 3GPP TS 26.269 – eCall Data Transfer; In-band modem solution; 
Conformance testing 

• 3GPP TR 26.967 – eCall Data Transfer; In-band modem solution 

• 3GPP TR 26.969 – eCall Data Transfer; In-band modem solution; 
Characterization report 
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Bilaga L: Påverkan på mobilnäten av införande 
av eCall i Sverige 

1. Påverkan på mobilnäten av 
införande av eCall i Sverige 

Stöd för eCall i Sverige förutsätter att vissa funktioner i mobilnäten är införda. 
De fyra mobilnätsoperatörerna Tele2, Telenor, TeliaSonera och Tre har därför 
blivit tillfrågade om dessa funktioner finns eller om de behöver införas. I de fall 
dessa funktioner ännu inte finns i näten så har mobiloperatörerna lämnat 
uppgifter om och när de kan införas och vilka kostnader det medför. 

 

2. Översiktlig beskrivning av 
eCall ur ett nätperspektiv 

Nedan följer en beskrivning av skeendet för ett eCall-larm. 
 

 

Figur 1. Beskrivning av ett eCall. 
 

MSC = Mobile Switching Center, Mobiltelefonstation 
BSC  = Base Station Controller, Enhet som hanterar basstationer 

PSAP = Public Safety Answering Point (112-central) 

1. Ett manuellt eller automatiskt eCall initieras från fordonet 

2. eCall-terminalen i fordonet väcks från inaktivt läge 

3. Eftersom detta är ett nödsamtal kopplar mobilen upp sig mot i första 
hand ett nät som SIM-kortet har roaming med, i andra hand vilket 
tillgängligt nät som helst. 

4. En förbindelse etableras genom telenätet till 112-centralen, genom en 
fast programmerad omkoppling i den första MSC nödsamtalet når. 
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• Telenätet är först mobilnätet och därefter Telias fasta nät som 
kopplar mot den 112-central som ska hantera eCall 

5. När förbindelsen är etablerad sänds Minimum Set of Data, MSD, över 
från fordonet till 112-centralen talkanalen 

• 112-centralen måste ha speciell utrustning för att kunna 
detektera denna information på talkanalen 

6. När informationen blivit mottaget öppnas talkanalen för 
röstkommunikation 

• Om samtalet kopplas ned oavsiktligt så kan 112-operatören 
ringa tillbaka på det mottagna telefonnumret 

3. Avgränsningar i den tänkta 
implementeringen i Sverige 

Följande avgränsningar antas gälla för eCall-tjänsten i Sverige som har 
inverkan på mobilnäten. 

a) Alla eCall-fordon är utrustade med ett SIM-kort 

Alla fordon ska ha SIM-kort1, och det finns f.n. inte krav på eCall från ett 
SIM-kortslöst fordon. 

b) eCall-tjänsten ska kunna aktiveras manuellt eller automatiskt 

eCall-tjänsten kan bara aktiveras från fordonet, antingen automatiskt i 
samband med en kollision eller manuellt med den knapp som ska finnas för 
manuell aktivering. Dessutom ska  det från fordonet också vara möjligt att 
aktivera ett testsamtal och ett omkonfigureringssamtal. 

c) Ett eCall-anrop ska nätmässigt behandlas som ett nödsamtal 

eCall-anrop ska behandlas som övriga 112-anrop i radiogränssnittet och i 
nätet 

d) Ett eCall-anrop ska kunna använda en kommunkod anvisad av SOS Alarm. 

För att möjliggöra korrekt dirigering av eCall-anrop i nätet ska den eller de 
kommunkoder som 112 anvisar kunna användas. I praktiken innebär det 
att varje MSC har en tabell med nummer till relevant(a) larmcentraler. 

                   
1 SIM: Subscriber Identity Module. Det kort som innehåller telefonnumret och vilka 
tjänster som är tillgängliga. Kortet utfärdas av en mobiloperatör 
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e) Terminalen i bilen med SIM-kortet ska vara i ”eCall only mode” tills eCall-
tjänsten aktiveras. 

Det ska inte gå att använda SIM-kortet (mobilterminalen) i bilen annat än 
efter aktivering, manuellt eller automatiskt. 

Med ett senare tillägg i specifikationerna skall det gå att aktivera SIM-
kortet genom ett konfigureringssamtal. 

f) Ett inombands pulståg, Minimum Set of Data, MSD, ska kunna sändas 

När eCall aktiveras ska först ett MSD sändas i talkanalen. Därefter ska 
talkanalen öppnas för tal. 

g) Det ska gå att återringa från 112-centralen mot ett fordon med aktiverat 
eCall 

Endast 112-centralen ska kunna koppla ned samtalet. Tidsperioden för 
återringning är begränsad. Därefter skall mobilen avregistreras i nätet och 
återgå till s.k. ”dormant” mode. 

 

4. Påverkan 
a) Nummerlängd 

Det är inte fastställt vilka nummerserier (MS-ISDN) som kommer att 
kopplas till SIM-kort för eCall. Eftersom det är en paneuropeisk tjänst kan 
det tänkas att olika länder använder nummerserier av varierande längd. 
Den idag maximala nummerlängden är 15 siffror. 

1) Finns det begränsningar avseende nummerlängd i nätet? 

2) Om ja, vilka tider och kostnader krävs för att tillåta maximal 
nummerlängd?  

Tabell 1. Mobiloperatörernas svar avseende nummerlängd. 
 

Operatör Stöd Kostnad 

Tele2 15 siffror Ingen kostnad 

Telenor  15 siffror Ingen kostnad 

TeliaSonera 15 siffror Ingen kostnad 

Tre 15 siffror Ingen kostnad 

 

b) eCall som nödsamtal 

eCall-anrop ska behandlas över radiogränssnittet och i nätet som nödsamtal. 
Det innebär bland annat nya koder i informationselementet Service Category. I 



Myndigheten för  
samhällsskydd och beredskap  4 (9) 
 Datum 

 
Diarienr 
2013-4066 

Utgåva  
BB 

2014-02-27 11:12 Bilaga_L_PÜverkan pÜ mobilnÑten av infîrande av eCall i 
Sverige_Ver. PB2.docx  

Service Category som förs från mobiltelefonen till nätet kan nätet avläsa om det 
är manuellt eller automatiskt initierat. 

1) Kommer denna information kunna hanteras i nätet? 

2) Om nej, vilka tider och kostnader krävs för att införa möjligheten att 
avläsa de två nya kategorierna i nätet? 

Kommentar: Det kan tänkas att 112 önskar olika dirigering i nätet baserat på 
manuellt eller automatiskt eCall. 
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Tabell 2. Mobiloperatörernas svar avseende eCall som nödsamtal. 
 

Operatör Stöd Kostnad 

Tele2 Kräver uppgradering av 
mjukvara i nätet 

Kostnad för denna nya 
mjukvaruversion är cirka 60 
000 Euro 

Telenor  Är införd i Telenors nät i 
Sverige 

Kostnad för licens för 
kommersiell drift 60 000 Euro 

TeliaSonera Kräver uppgradering av 
mjukvara i nätet 

Kostnad för denna mjukvara, 
installation och test ej känd 

Tre Kräver troligtvis 
uppgradering av mjukvara i 
nätet 

Kostnad för denna mjukvara, 
installation och test ej känd 

 

c) Dirigering av eCall 

Nödsamtal dirigeras idag genom att en viss kod tillförs numret 112. Denna s.k. 
kommunkod styr till vilken 112-central som anropet kopplas fram mot. Nedan 
en beskrivning. 

 

Figur 2. Beskrivning av dirigering av eCall. 
 

1. Ett manuellt eller automatiskt eCall initieras från fordonet 

2. När anropet når MSC så skapas det B-nummer som ska användas för 
dirigering i telenätet. 
379 112 ABC eller 379 112 XYZ där: 

• 379 Dirigeringsprefix 

• 112 Nödnumret 
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• ABC Kommunkoden för automatisk eCall 

• XYZ Kommunkoden för manuellt eCall 

3. Anropet dirigeras genom telenätet mot rätt PSAP med hjälp av  
informationen registrerad i MSC. 

4. Anropet når SOS nät där det med hjälp av kommunkoden kan skickas 
mot rätt PSAP 

• PSAP måste ha modem för mottagande av MSD-meddelandet 

• Det kan vara olika PSAP för manuellt eller automatiskt eCall 

SOS Alarm kommer att anvisa vilken eller vilka kommunkoder som ska 
användas. 

1) Vilka tider och kostnader innebär det att införa nya koder? 

2) Blir det annorlunda kostnader och tider om det krävs differentiering 
mellan manuella och automatiska eCall-anrop avseende vald 
kommunkod? 

Tabell 3. Mobiloperatörernas svar avseende dirigering eCall. 
 

Operatör Stöd Kostnad 

Tele2 Kan införas Kostnad ej känd 

Telenor  Kan införas Kostnad ej känd 

TeliaSonera Kan införas Kostnad ej känd 

Tre Kan införas Kostnad ej känd 

 

Kommentarer 

Tre 
1) Ja, det tar bara olika tid att konfigurera beroende på om det är en 

kommunkod, eller om det ska vara location-baserat. 

 

d) Överföring av Minimum Set of Data, MSD 

När eCall-systemet är aktiverat så ska först Minimum Set of Data, MSD, föras 
över i den etablerade talkanalen. 

1) Finns det möjliga problem med talkodare och eko-dämpare vid denna 
överföring? 

2) Om ja, vad kan behöva göras, vad är kostnader och tidplan för detta? 
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Tabell 4. Mobiloperatörernas svar avseende överföring av MSD. 
 

Operatör Stöd Kostnad 

Tele2 Borde fungera Ingen kostnad 

Telenor  Borde fungera Ingen kostnad 

TeliaSonera Borde fungera Ingen kostnad 

Tre Borde fungera Ingen kostnad 

 

Kommentarer 

Telenor 
1) Befintliga genomförda tester har varit lyckosamma. Dock är det inte 

möjligt att garantera att det inte blir problem framöver när det t.ex. blir 
IP Interconnect mellan alla nationella nät. 

2) Det är upp till leverantörerna för PSAP och modem för eCall-lösningen 
att säkra att modemen är feltoleranta då man använder en vanlig 
talkanal som inte är övervakningsbar av oss som mobiloperatör. 

TeliaSonera 
1) Tester under HeERO:S-projektet visade att eCall fungerade 

tillfredställande i nätet på de platser och tidpunkter där det testades, 
det är dock ingen garanti för att problem inte uppstår. 

2) Går inte att uppskatta i dagsläget 

Tre 
1) Detta verkar ju vara en separat modemförbindelse mellan bilen (IVS) 

och mottagande burk hos SOS (PSAP) på en redan uppsatt talkanal. Det 
är egentligen inget som vi kan styra över. Denna förbindelse måste vara 
så pass robust att den klarar av tex ekosläckare och de olika 
standardiserade codecs som finns i telefoninäten. Sedan kan man aldrig 
förutse vad nya interconnectformat (såsom t.ex. IP) gör, så detta måste, 
som Telenor svarade, vara ett ansvar som läggs på tillverkarna av PCAP 
och IVS att testa. 
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e) eCall-systemet kan behöva testas i mobiloperatörens nät 

1) Vilka tester ser nätoperatören som nödvändiga? 

2) Vad är kostnad och tidplan för dessa tester? 

Tabell 5. Mobiloperatörernas svar avseende tester i deras nät. 
 

Operatör Stöd Kostnad 

Tele2 Som övriga 
operatörer 

Ingen kostnad 

Telenor  Se nedan Ingen kostnad 

TeliaSonera - Ingen kostnad 

Tre Se nedan Okänd kostnad 

4.1.1 Kommentarer 

Telenor 
1) Leveransdelen för mobiloperatören är att säkra att vi detekterar 

eCall flaggan och dirigerar samtalet rätt. Det är dock omöjligt att 
testa då det krävs speciell utrustning. Det är rekommenderat att det 
åläggs fordonsleverantören att genomföra tester med respektive 
mobilnät. För Telenor Sveriges del kan vi förlita oss på det 
försöksom gjordes. 

2) Bör åläggas leverantörerna av eCall 

Tre 
1) Det vi kan testa är att vi kan ta hand om de nya Service Category 

koderna och att vi dirigerar dessa samtal till rätt ställe med rätt 
nummerformat. Detta förutsätter att vi har utrustning/mobiler som 
kan skicka emergency call med de nya koderna. 

 

f) Tidplan 

Enligt Europeiska Kommissionen ska larminfrastrukturen vara färdig senast 1 
oktober 2015. 

1) Är detta genomförbart avseende de åtgärder som kan behöva 
genomföras? 

Svar 

Tabell 6. Kan larminfrastrukturer vara färdig senast 1 oktober 2015 

Operatör Färdigt 2015-10-01 Kommentar 

Tele2 Ja - 

Telenor  Ja Återstår att det kommer 
direktiv för dirigering mot 
verklig PSAP 
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TeliaSonera Ja Om leverantören av nätnoder 
hinner med 

Tre Ja Ja, under förutsättning att 
Ericsson har dessa koder i sin 
roadmap i tid 

 

5. Sammanfattning 
1) Avseende nummerlängd anser samtliga fyra att upp till 15 siffror kan 

hanteras utan modifieringar i näten. 

2) Avseende dirigering anser samtliga fyra att det går att lösa om SOS 
Alarm lämnar tydliga direktiv i god tid i förväg. 

3) Avseende tester anser samtliga fyra att det är eCall-leverantörernas 
ansvar, dvs. fordonstillverkarna. 

4) Avseende kostnader så kommer sådana att uppstå för uppgradering och 
kommersiell användning av ny mjukvara i nätet samt för införande av 
dirigering med kommunkoder. Inga kostnadsnivåer är ännu nämnda. 

5) Inga andra kostnader har nämnts av de svenska mobiloperatörerna. 

6) Avseende tidplanen anser samtliga fyra operatörer att den är 
genomförbar men med förbehåll att de är beroende av 
systemleverantörernas leveranskapacitet. 

Tabell 7. Sammanfattning av mobiloperatörernas syn på påverkan av 
mobilnäten. 
 

 Krav Kommentar 

Nummerlängd Maximalt 15 siffror - 

Dirigering  Särskilja manuellt och 
automatiskt eCall i 
mobilnätet 

Kräver mjukvara i mobilnäten 
som har stöd för detta 

Dirigering mot 
112 

Kommunkoder för 
eCall 

112 måste kravställa i god tid 
före 1 oktober 2015 

Tester Bör genomföras av 
leverantör av eCall 

- 

Tidplan 1 oktober 2015 Om införande av ny mjukvara 
och dirigering görs i tid 

Kostnader Ny mjukvara 
 
 
Dirigering 

Mellan 500000 och 1 miljon 
kronor per operatör  
 
Storleksordningen 10000 
kronor per operatör 
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eCall – Sammanfattning  
Införandet av eCall ryms inom ramen för nuvarande ändamålsbestämmelser 
i lagen (2001:558) om vägtrafikregister. Det innebär att det inte behövs 
några ändringar i anledning av införandet. 

Utlämnandet av uppgifter från vägtrafikregistret till larmcentraler kommer i 
huvudsak att ske med automatik och på annat sätt och med annan grund än 
offentlighetsprincipen. Ändamålsbestämmelserna saknar betydelse när 
offentlighetsprincipen är grunden för utlämnandet. 

När det gäller svenska förhållanden innebär det ett utlämnande till 
räddningstjänsten som ju har långtgående skyldigheter – och befogenheter – 
att agera vid en olycka (enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor). När 
det gäller utlämnande av uppgifter med eCall som stöd och till en utländsk 
aktör så kan detta också rymmas inom ramen 5 § 
(ändamålsbestämmelserna) i LVTR.  

Det finns inte någon sekretessbestämmelse i lagen (2009:400) om 
offentlighet- och sekretess (OSL) som hindrar ett utlämnande av sådana 
uppgifter som avses inom ramen för eCall-systemet. Det gäller oavsett om 
det är ett utländskt eller svenskt fordon. 

Kostnaderna är svåra att uppskatta men de kostnader som till viss del är 
kända är sådana kostnader som innebär utveckling av eCall och 
medlemsavgift för Eucaris och eCall. För närvarande har utvecklingen 
bekostats av DG Connect inom EU. Senare torde det innebära några tusen 
euro per land. Medlemsavgiften till EUCARIS för 2014 är 11 717 euro. 
Sedan handlar det om anslutningen mellan larmcentral och 
Transportstyrelsen och den redan existerande eCall-tjänsten inom 
EUCARIS. Det kan också innebära vissa kostnader för anpassning och 
utveckling av vägtrafikregistret. Vid jämförelse av införandet av andra 
liknande system det senaste året så torde det ändå vara relativt rimliga 
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kostnader. För 2013 tillfördes totalt 50 timmar i arbetstid för eCall och 
EUCARIS för samtliga medlemsstater. Det motsvarade 2 740 euro. 
Kostnaderna kan anses rymmas inom ramen för det befintliga anslag som 
Transportstyrelsen har. 

Med vänlig hälsning 
 
 
 
 
Kjell-Åke Sjödin 
Områdesexpert Fordon 



 
Beräkning av potentialen att rädda liv genom snabbare och exaktare larm 
vid sjukdomstillstånd hos personbilister i Sverige 
 
Utgående från aktuella data från Finland (referens Tervo et al., Sudden death at the 
wheel due to a disease attack. Traffic Injury Prevention 2013;14:138-144) så fann man 
vid en noggrann djupstudie i Uusimaa region att 25% av alla avlidna personbilsförare 
avlidit pga. sjukdom – i ¾ av fallen pga. hjärtåkomma och i knappt ¼ pga. stroke. 
 
Man kan anta att motsvarande proportioner gäller också för passagerare. 
 
I Sverige omkommer ca 180 personbilsåkande årligen pga. skador (i olyckor) och om 
proportionen avlidna pga. sjukdom är densamma i Sverige blir  summan 240 dvs 60 
avled pga. sjukdom – ¾ eller 45 av hjärtåkomma och ¼ ca 15 pga. stroke, Detta synes 
vara realistiska/låga siffror om man jämför med en svensk studie av dödsfall i trafiken 
1999 (Ahlm et al., Alla dödsfall i trafiken är inte ”dödsolyckor”, Läkartidningen 
2001;17:2016-2022) då den officiella statistiken inkluderade 50 sjukdomsdödsfall, 
nästan samtliga pga. hjärtåkomma. 
 
Om man antar att eCall snabbar upp larmet och ger ökad precision i platsangivelse så 
kan man anta att man kan nå hälften av de aktuella hjärtfallen (ca 23-25 fall) inom 6-10 
minuter, vilket ger en chans att återuppliva den drabbade. Med en beräknad effekt om 
ca 20% framgångsrik hjärtåterupplivning och defibrillering skulle man ha en chans att 
återuppliva ca 4 -5 personer årligen – enbart med denna åkomma. Man må även beakta 
att det finns en potential att bättre behandla också strokepatienter dvs. personer som 
drabbats av propp i hjärnan, vilken framgångsrikt kan behandlas med propplösande 
medicin om man är snabb. Dessa data kan betraktas som försiktigt kalkylerade. 
 
Mot bakgrund att andelen och antalet äldre i trafiken förväntas öka starkt i framtiden 
torde potentialen för räddning av dessa grupper bli än större än idag. 
  
 
Umeå, 2014-02-18 
 
Ulf Björnstig, 
Professor i kirurgi, 
Umeå Universitet 
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