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Sammanfattning

Regeringen har uppdragit at Myndigheten for samhallsskydd och beredskap
(MSB) att analysera och redovisa konsekvenserna av ett eventuellt framtida
inforande av nédlarmssystemet eCall i Sverige (F62013/1532/SSK,
F62013/1849/SSK).

I uppdraget framgéar att de samhéallsekonomiska konsekvenserna av ett
framtida inférande av eCall ska redovisas. Vidare ska en bedomning goras av
organisatoriska konsekvenser, fordndringar i ansvarskedjan och i regelverk.
Dirutover ska konsekvenser med avseende pa integritetsskyddet och
nodviandiga forfattningsandringar redovisas. Redovisningen ska ocksé
innehélla en majlig tidsplan for ett svensk genomforande av eCall.

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

Samhallsekonomiska konsekvenser

Nyttan med eCall handlar inte om att reducera antalet trafikskadehindelser
utan om att péa ett effektivt sdtt kunna ta hand om konsekvenserna av dem.
Detta sker genom att forséka minska tiden fran det att en trafikskadehdndelse
sker tills effekterna av den har hanterats. Ett inférande av eCall bedoms ha
potential att forkorta tiden for raiddningsinsats i Sverige med i medel 5-6
minuter for alla trafikskadehéndelser dar personbil och litt lastbil ar
involverade.

I Sverige omkom 319 personer och 22 360 personer skadades i samband med
trafikskadehéndelser under ar 2011.* Enligt Trafikverkets berikningar bedéms
eCall kunna reducera antalet trafikdoda med 2,5-3,5 %. Kortare larm- och
responstid minskar dven risken for eventuella komplikationer som kan uppsté
om ett omhéindertagande drdjer. Utover trafikskadehdndelser bedoms nytta
finnas genom anvidndningen av det manuella sjukvardslarmet i andra
situationer. Enligt Trafikverket bedoms att nastan 10 % av naturligt avlidna i

t Trafikanalys (2012). Vagtrafikskador 2011. Statistik 2012:14, sid 103
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samband med trafikskadehéndelse kunna riddas till livet med hjélp av eCalls
sjukvardslarm.

Kostnader for inférande av eCall omfattar styrning, verksamhetsanpassningar
och inférande av tjansten i berérda system och organisationer. Den enskilt
storsta kostnadsposten bedéms vara fordonskostnaden2. I den
samhallsekonomiska kalkyl som gjorts av Transportstyrelsen (bilaga H) har i
grundkalkylen antagits ssmma fordonskostnader som antagits i den
konsekvensanalys som tagits fram av Europeiska kommissionen. En
genomgéang av identifierade kostnader finns i kapitel 5.2. och i bilaga H.

Om det blir manga felaktiga larm har flera av aktérerna indikerat att
merkostnader kan uppstd, bland annat pa grund av krav pa 6kade resurser.
Denna risk for hogre kostnader finns inte kvantifierad i kalkylen och ar helt
beroende av den kvalitet och robusthet som fordonssystemet far.

Den samhillsekonomiska kalkylen omfattas av en analys av inférandetakt och
forandrad skadefoljd. Med Ldg respektive Hog skattning avses intervallen i
riskférandring, dvs. risk att avlida i motorfordonsolyckor minskar med 2,5 -3,5
% och antalet svért skadade reduceras med 3-4 %.

Den samhillsekonomiska effekten av eCall bedoms for olika scenarior bli
mellan 0-2 250 MSEK under inforandeperioden 2017-2041.

I tabellen nedan visas samhallsekonomiska effekter ar 2041 dé hela
fordonsparken ar utrustad med eCall. Virdena i tabellen ar justerade med
hénsyn till den inverkan ekonomisk utveckling har pa individers viarderingars.

Ar 2041 Samhallsekonomiska effekter ar 2041 (hela fordonsparken
utrustad med eCall), MSEK

Lag skattning

Hog skattning

Berakningsbara effekter 610 774
Kostnader -270 -270
Samhallsekonomiskt netto 341 505

Rapporten redovisar ett positivt samhéallsekonomiskt netto trots en konservativ

ansats i berdkningar av tider i larmkedjan sévil som vid framtagning av den

statistiska potentialen att rddda liv och minska lidande.

2 Ansatsen for kostnaden for inférandet av eCall i fordon foljer de kostnader som angetts i
Europeiska Kommissionens konsekvensanalys
3 Detta angreppssitt rekommenderas av ASEK och anvinds i samband med samhaillsekonomiska
berdkningar av atgirder inom transportinfrastrukturen.
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Organisatoriska konsekvenser och
forandringar i ansvarskedjan och i regelverk

Eftersom eCall bygger pa 112-teknik sa foreslés eCall folja den anvarskedja som
géller for 112-tjainsten. MSB har tillsynsansvar for alarmeringsavtalet, och detta
ansvar kommer dven att omfatta eCall. Om ansvaret for alarmeringstjansten
overfors fran SOS Alarm till en myndighet, sdsom foresléds av
Alarmeringstjdnstutredningen, méste den nya nationella
alarmeringsfunktionen férses med samma formaga. En nationell
alarmeringsfunktion méste kunna hantera alternativa larmvigar, dven vid
sidan om larmnumret 112, och méta de behov som den tekniska utvecklingen
pa omréadet medfor.

Vissa tillkommande uppgifter hos négra befintliga myndigheter kan férvéntas,
men de organisatoriska konsekvenserna av detta torde bli begréansade.

Konsekvenser med avseende pa
integritetsskydd

Inom eCall-standarderna finns tydligt angivet att medborgarnas integritet inte
ska krankas. I Europaparlamentets tilldgg till Europeiska kommissionens
forslag anges bland annat i artikel 29 for integritetsskydd (se kapitel 7.6) att
medlemsstater ska sdkerstilla att data som 6verfors genom eCall endast
anvands for raddningstjanst och trafikovervakning som f6ljer pé ett nédanrop.

I det nationella inférandet ar det upp till varje medlemsstat att sékerstilla att
hanteringen av personuppgifter inom ramen for eCall till fullo uppfyller kraven
irddets direktiv 95/46/EC.

Datainspektionen har anfort att inférandet av eCall i Sverige kan fa stora
konsekvenser for enskildas personliga integritet och kriaver omfattande
rattsliga 6verviagande (se bilaga J).

Under utredningen har dven andra aktorer, som till exempel SOS International,
vackt fragor om hur hantering ska ske av situationer da bilféraren uttryckligen
inte vill ha ambulans eller polis.

Dessa fragor och omriden behover analyseras vidare i en kommande fas infor
ett eventuellt inférande av eCall.

Nodvandiga forfattningsandringar

MSB konstaterar att det i nuldget inte ar mojligt att med négon storre precision
beskriva vilka forfattningsandringar som ar nédvandiga. Det kan dock komma
att krévas lagstiftning pa flera omraden, vilket i s& fall begransar méjligheterna
till ett genomférande av eCall i Sverige under 2015.
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Datainspektionens bedémning ar att inféorande av eCall kraver omfattande
rattsliga 6verviaganden och att alla led i informationshanteringen méste
beskrivas tydligare for att konsekvenserna ska bli belysta. Det kravs bland
annat en ndrmare analys av behovet av dndringar i offentlighets- och
sekretesslagen (2009:400). Vidare kan det krivas en 6versyn av lagen
(2001:558) om vagtrafikregister. Inspektionen anser att frigan huruvida den
aktuella informationshanteringen ska ges en sérskild forfattningsreglering
behover 6vervigas noggrant.

Idag regleras SOS Alarm Sverige AB:s skyldigheter nir det giller 112-tjdnsten i
bolagets alarmeringsavtal med staten. Ett obligatoriskt genomforande fullt ut
av eCall enligt EU:s direktiv kan komma att innebéra att skyldigheten att ta
emot larm via eCall maste forfattningsregleras. I den pdgaende beredningen av
Alarmeringstjanstutredningens forslag om en ny myndighet f6r samhillets
alarmeringstjanst aktualiseras ocksa fragan om vilka automatiska larm som en
nyorganiserad alarmeringstjanst ska ta emot, pa vilka villkor det ska ske och
hur detta bor regleras. Dessa fragor kan behova regleras genom lagstiftning.

Skyldigheten for operatorer av ett allmént tillgangligt kommunikationsnat att
formedla n6dsamtal regleras i 5 kap. 7 § lagen (2003:389) om elektronisk
kommunikation (LEK). PTS far foreskriva om hur operatorerna ska fullgora
denna skyldighet. I detta torde enligt PTS ligga att myndigheten kan foreskriva
om att mobiloperatorernas nit ska kunna hantera nédlarmsfunktioner som
t.ex. eCall. Nir det giller utrustningen i fordonen har PTS pekat pé att
myndigheten inte kan tvinga mobiloperatorerna att utfirda SIM-kort och sélja
eCall-abonnemang, ens om det skulle bli obligatoriskt for bildgare att ha
sddana. PTS har ocksd sm& mojligheter att inféra prisreglering pa
slutkundsnivéa (jfr 5 kap. 13 § LEK). MSB drar slutsatsen att frigan om behovet
av dndring i LEK for att sidkerstilla ett obligatoriskt genomférande av eCall
behover analyseras ytterligare.

Tidsplan for ett svenskt genomforande av
eCall

Avgorande fragor for ett svenskt genomforande av eCall blir att tydliggora
ansvar, roller och finansiering. De rittsliga konsekvenserna maéste sarskilt
studeras ndrmare.

Ett preliminért forslag till tredrig genomférandeplan har tagits fram.
Genomférandet dr beskrivet utifrén tre parallella floden: styrning som hanterar
lagar, forordningar, forfattningar, anvisningar, standarder och 6vriga
regleringar, verksamhet som hanterar berérda aktorer och dess verksamhet
samt inférande av nodviandiga tjanster for att realisera hantering av eCall.
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Rekommendationer

MSB ger foljande rekommendationer i det fortsatta arbetet med inférandet av

eCall i Sverige:

Mottagare av eCall-larm ska vara 112, vilket géller savil automatiska
som manuella nédanrop.

Utse ansvarig organisation i enlighet med Europaparlamentets och
radets direktiv samt Europeiska kommissionens delegerade
forordning.4

En utredning om hur eCall ska inforas i larmkedjan bor startas. Det
innebér att de kostnader och andra konsekvenser som nidmns i denna
rapport kan kvantifieras och bedémas.

P& grund av bristande statistik och for att fa ett underlag bor en
overgripande studie genomforas, forslagsvis av Rattsmedicinalverket,
av antalet avlidna genom akut sjukdom nir man befunnit sig i en
personbil eller 1att lastbil.

Sakerstall hog kvalitet och tillforlitlighet pa fordonsutrustningen. Detta
maste ha hogsta prioritet i typgodkdnnandeférhandlingarna inom EU
och de testprocesser som tas fram av Europeiska kommissionen.

Inrétta ett forum for koordinering av inférande av eCall i Sverige, och
uppdra it ber6rda myndighet/-er att paborja aktiviteter som finns
belysta i genomforandeplan.

En fortsatt och fordjupad rittslig analys av eCall-systemet behover
goras i anslutning till det fortsatta forhandlingsarbetet om eCall pa
europeisk nivd och infér kommande beslut om implementeringen i
Sverige av systemet.

Denna analys och bedé6mning ar baserad pa ett antal antaganden. Da eCall-
forhandlingarna inom EU péborjades under januari 2014 ar krav och

forutsattningar for tjansten och dess inférande dnnu inte fastlagda. Da
forhandlingarna ar slutférda kan mer detaljerade utredningar goras och
kostnader och nyttor kan darfér komma att fordndras.

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

1.1 Regeringsuppdraget

Denna slutrapport 6verlamnas i enlighet med regeringens uppdrag till
Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB) i beslut
F62013/1532/SSK, F62013/1849/SSK.

I uppdraget framgéar att de samhéallsekonomiska konsekvenserna av ett
framtida inférande av eCall ska redovisas. Vidare ska en bedomning goras av
organisatoriska konsekvenser, fordndringar i ansvarskedjan och i regelverk.
Dirutover ska konsekvenser med avseende pa integritetsskyddet och
nodviandiga forfattningsandringar redovisas. Redovisningen ska ocksé
innehélla en majlig tidsplan for ett svensk genomforande av eCall.

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

1.2 Bakgrund

Europeiska kommissionen foreslar obligatoriskt inférande av
nodlarmssystemet eCall i alla nya typer av personbilar och latta nyttofordon
och att medlemsstaterna infor larminfrastruktur senast den 1 oktober 2015.
Frén borjan var forslaget ett frivilligt inforande av eCall vilket Sverige var
positivt till.

Europaparlamentet och rddet antog ar 2010 ett ramverk for intelligenta
transportsystem pé viagtransportomradet och for granssnitt mot andra
transportslag, ITS-direktivet5. ITS-direktivet behandlar de 6vergripande
regelverk som kravs for att uppna ett samordnat och enhetligt inférande av
intelligenta transportsystem pa vagtransportomradet inom EU.
Nodlarmstjansten eCall dr en av sex prioriterade atgirder i ITS-direktivet.

For att underlatta for inforandet av eCall startades i januari 2011 projektet
HeERO®, med syfte att forbereda for inférandet av eCall i medlemsstaterna.
Sverige har deltagit i projektet och pé sa satt fatt 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 for
eCall.” Baserat pa dess analys kom Europeiska kommissionen fram till att det
ar mest effektivt att inféra eCall med stéd av lagkrav och med annat politiskt
stod.

Inforandet hanteras i tre omraden:

1. Mobilniit: I september 2011 kom en rekommendation, Commission
Recommendation 2011/750/EU8, for medlemslianderna att paskynda
inforandet av eCall-stod i mobilnidten. Rekommendationen hanteras
med stod av ITS-direktivet? och direktiv 2002/22/EC (Universal
service directive).

2. 112-infrastruktur: Den 13 juni 2013 publicerades ett forslag till
beslut fran Europeiska kommissionen diar medlemsstaterna senast den
1 oktober 2015 ska obligatoriskt infora den larmcentralinfrastruktur
som dr nédviandig for att kunna ta emot och hantera eCall i enlighet
med specifikationerna i den delegerade forordningen (EU) nr
305/2013.1°

3. Fordon: Dessutom féreslog Europeiska kommissionen den 13 juni
2013 en ny forordning om typgodkinnandekrav' for nya typer av
personbilar och latta nyttofordon, déar de frin och med 1 oktober 2015,
konstrueras si att de vid en allvarlig olycka automatiskt skickar ett
nodmeddelande till n6dnumret 112. Det ska ockséd vara mojligt att
manuellt ringa nédsamtal till 112. Foérordningen foreslas faststélla
tekniska krav for EG-typgodkéannande av fordon med avseende pa
fordonsbaserade eCall-system. Som en f6ljd av den nya forordningen
foreslas dven att bilagorna I, 111, IV, VI och XT till direktiv 2007/46/EG
(fordonsdirektivet) dndras.

Sedan 1996 ir det europeiska typgodkinnandesystemet obligatoriskt
for nya typer av personbilar och latta lastbilar, och sedan 1998 ar det
obligatoriskt for alla nya bilar. Reglering av eCall-funktionen sker
genom andring av direktivet 2007/46/EG som ar ramdirektiv for
typgodkidnnande av dessa fordon. Diarigenom regleras inforandet av
funktionen utan att svensk lagstiftning behover dndras. For Sveriges
vidkommande beh6ver emellertid stéllning tas till om funktionen ska

7 European Commission. (2011). eCall Impact Assessment

8 http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J: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
u http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52013PC0316:EN:NOT
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finnas dven pé bilar importerade fran tredje land. Detta regleras genom
nationellt godkdnnande av Transportstyrelsen.

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

1.3 Problembeskrivning

eCall startade som ett initiativ av Europeiska kommissionen under 2002, med
avsikten att minska antalet déda och skadade i trafiken p4 Europas végar. I ett
dokument publicerat av European Transport Safety Council, ETSC, i januari
2014 framgar att cirka 28 000 méanniskor omkom pa EU:s viagar under 2012.1
Utover de humanitira skadorna kostar trafikskadeolyckor 2 % av EU:s BNP
eller i Euro 250 miljarder.’s

I Sverige omkom 319 personer och 22 360 personer skadades i samband med
trafikskadehéndelser under ar 2011'4. Denna utredning har analyserat
statistiken utifran ett eCall-perspektiv vilket beskrivs i kapitel 5.1.2.

Vid trafikskadehédndelser ar tiden fran att en olycka har intraffat till att de
skadade har tagits om hand samt transporterats till sjukhus helt avgérande for
utgingen for de drabbade. Inom sjukvardsomrédet anviands begreppet "Golden
Hour” vilket innebir att en svart skadad person skall vara under adekvat
sjukvardsbehandling inom en timme. Med detta som utgdngspunkt ar tiden
frdn handelsens intraffande till att den drabbade dr under behandling den
viktigaste parametern och maste kortas ner sé langt detta 4r mojligt. En
tumregel for kritiskt skadade &r att fataliteten 6kar med 10 % for varje 10
minuters f6rdréjning?s.

Fo6ljande delar av handelsekedjan skall tidsméssigt minimeras:

1. Tid fran upptackt till att ndgon anropar 112 och att 112-mottagare
besvarar larmet, dvs. larmtiden.

Idag larmar antingen ndgon som ar inblandad i trafikskadehidndelsen
eller ndgon annan person som ar i narheten. Om hindelsen sker under
natten eller pa en glest trafikerad vig kan detta orsaka l&ng fordrojning.
I vissa fall kan det ga flera dygn innan upptackt.

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). Vagtrafikskador 2011. Statistik 2012:14, sid 103

15 PHTLS. (2002). Kursmaterial
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2. Larmbehandlingstiden och utlarmning av utryckande enheter.

3. Framkorningstiden kan minimeras genom korrekt adressangivelse av
plats dar handelsen intraffat, dvs. eliminera "Letetiden”.

4. Genomforande av insats. N6dvandig information till utryckande
enheter for att underlitta att ratt och effektiv insats kan genomforas.

Grundsyftet med att minimera tiden ar att radda liv och att minska lidande i
samband med trafikskadehindelser.

1.4 Metod

Utgangspunkter for uppdraget har varit de direktiv om samverkan med
Trafikverket, Transportstyrelsen, Post- och Telestyrelsen, Socialstyrelsen och
Rikspolisstyrelsen som fanns i uppdragsbeskrivningen. MSB bjod tidigt in
parterna i uppdraget till samverkan i form av diskussioner. Darefter har
kontinuerlig kontakt héllits och parterna har producerat skriftliga inlagg vid
behov. Detta giller i synnerhet Trafikverket och Transportstyrelsen som, i nira
samarbete med MSB, har tagit fram varsitt PM for att stotta uppdragets
genomforande.

Uppdraget angav dven direktiv om samrad med Datainspektionen, SOS Alarm
Sverige AB, fordonsindustrin, mobiloperatorerna samt med Sveriges
Kommuner och Landsting. Parterna har inbjudits till diskussioner av
uppdraget antingen vid mindre méten eller vid workshops, t.ex. den som
genomfordes med aktorer i larmkedjan i oktober 2013 och den workshop som
holls med BIL Sweden och dess medlemmar i januari 2014. Parterna har
bidragit till uppdraget genom kontinuerliga diskussioner och framtagande av
statistik och svar baserat p4 MSB:s fragor, med extra engagemang frdn SOS
Alarm med information och statistik om 112-tjansten. MSB genomférde en
sdrskild insats med mobiloperatorerna for att utreda deras syn pa forméagan att
infora eCall. Utover detta har MSB samrétt med Motorménnen,
Assistancekaren och SOS International, liksom med HeERO-projektets
projektledning i ERTICO, svenska HeERO-partners och ansvariga for HeERO-
projektet pd Europeiska kommissionen.

For att mojliggora en analys av konsekvenserna av ett eventuellt framtida
inférande av eCall i Sverige har utredningen till storsta del haft ett
vetenskapligt perspektiv och kombinerat ett kvantitativt och ett kvalitativt
angreppssatt. Uppdragsarbetet har utgjorts av kvalitativa diskussioner for att
faststilla relevanta fragestéllningar, soka svar pa dessa och identifiera nya, t.ex.
definitionen av handelsekedjan vid en trafikskadehéndelse utan, respektive
med eCall. Dessa diskussioner har forts internt inom MSB:s utredningsgrupp,
med samverkans- och samrédsparter samt internationellt med bl.a. det EU-
finansierade HeERO-projektet. Déartill har arbetet dven haft ett kvantitativt
angreppssitt for att mojliggora ett faststillande av de ekonomiska
konsekvenserna av ett inforande. Arbetet har omfattat datainsamling i form av
statistik framst fran SOS Alarm om framforallt tidsatgdngen for olika moment
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vid en trafikskadehindelse, men dven statistik frdn Trafikverket, Statistiska
Centralbyran och BIL Sweden om fordonsparkens nuvarande och
prognosticerade storlek. I flera hinseenden har insamlad data saknats eller
varit bristfillig. Detta géller frimst det som senare definieras som upptacktstid
(fran att en trafikskadehindelse sker till att 112 anropas). Efter s6kande av data
internationellt, sannolikhetsbedomningar m.m. har antaganden gjorts for
svenska forhéllanden, dock alltid med en stor grad av forsiktighet.

Denna utredning har dven anvént Alarmeringstjanstutredningen som
utgangspunkt bl.a. avseende definitionen av hiandelsekedjan.
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2. eCall
2.1 Syfte

eCall ar en nodlarmstjanst fran fordon som syftar till att minska larmtiden for
en trafikskadehidndelse samt automatiskt forse 112-centralen med tillracklig
information for att effektivisera larmkedjan vid en raddningsinsats. Tjansten
ska ses som ett tillagg till den nationella 112-tjansten. Den innebar snabbare
hjélp till de inblandade samt minskade storningar orsakade av
trafikskadehédndelsen.

Europeiska kommissionen foreslar att eCall inledningsvis ska ingd som ett krav
pé nya typer av personbilar och litta lastbilar inom hela EU. Europeiska
kommissionens avsikt dr att kravet darefter ska utokas till andra typer av
fordon, som till exempel tunga lastbilar, bussar och motorcyklar.

2.2 Funktion

Fordon som utrustats med eCall ringer automatiskt nédnumret 112 vid en
trafikskadehédndelse dar fordonet ar inblandat. Larmet inleds med ett
meddelande, MSD (Minimum Set of Data), som innehéller data om
trafikskadehéndelsen. Av meddelandet framgar bland annat tidpunkt for
trafikskadehéndelsen samt fordonets geografiska position, fardriktning,
identitet och eventuellt antal spanda balten. Se bilaga A for detaljerad
beskrivning av 6verférd MSD-information.

Ett eCall-larm kan dven utlésas manuellt genom ett tryck pa en knapp. Oavsett
hur eCall-larmet triggats sd upprattas talkontakt mellan fordonet och 112-
centralen. P4 detta satt kan alla, som ar i stand att prata, forse 112-centralen
med ytterligare information om trafikskadehéndelsen. I bilaga B beskrivs eCall-
tjansten och de ingdende delarna i detalj. I standarderna ges utrymme for att
automatlarm och manuella larm ska kunna styras till olika mottagare om
medlemslandet s& onskar.

2.3 Antaganden

eCall kan inforas i olika omfattning. Denna rapport bygger pa féljande
antaganden om inférandet av eCall i Sverige:

* 112-centralen, dvs. SOS Alarm Sverige AB, tar emot manuella och
automatiska eCall pa samma sétt som andra nédanrop via nédnumret
112.

* Alla berérda mobilnit stédjer den funktionalitet som anges i
specifikationerna. Berérda mobilndtsoperatorer ar i dagsldget Telenor,
TeliaSonera, Hi3G (Tre) och Tele2.
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* Sverige har utokat anslutningen i Vigtrafikregistret till EUCARIS,
(EUropean CAR and driving license Information System), med eCall-
specifika anrop.

* Information fran eCall omfattande tidpunkt och geografisk position
formedlas till ambulans, riddningstjanst och polisens ledningscentral
péd samma sitt som annan information om trafikskadehandelser
formedlas.

2.4 Forvantad nytto-effekt

2.4.1 eCall bidrar till att konsekvenser tas om hand mer
effektivt

Nyttan med eCall handlar inte om att reducera antalet trafikskadehdndelser
utan om att pa ett effektivt satt kunna ta hand om konsekvenserna av dem.
Detta sker genom att forséka minska tiden fran det att en trafikskadehidndelse
sker tills effekterna av den har hanterats (se bilaga C f6r definition av
héndelsekedjan).

Med eCall-tjansten anropar fordonet automatiskt 112-tjansten nar fordonets
sensorer indikerar att en trafikskadehindelse har skett alternativt nér ndgon
har utl6st eCall-larmet manuellt. Tillsammans med eCall-larmet skickas
information om olyckan vilket gor att tiden mellan en trafikskadehdndelse och
larm minskas savil som att relevant information om trafikskadehindelsen
automatiskt nér 112-centralen.

Ett omedelbart 112-anrop vid en trafikskadehidndelse med besked om
positionen medfor att responstiden for raddningsinsatser reduceras och att
insatsen blir effektivare. Med st6d av information i MSD ar det ocksd majligt
att forbereda och bedéma storleken pa insatsen redan innan ankomst till
platsen for trafikskadehéndelsen.

Som tidigare ndmnts forviantas eCall reducera konsekvenser av en
trafikskadehéndelse i forsta hand genom att korta ner den tid det tar fran
héndelsen till att hjalp finns pa plats (se Definition av hindelsekedjan i bilaga
C). Detta sker i huvudsak genom f6ljande:

1. Omedelbar alarmering vilket minimerar larmtiden.

2. Larmbehandlingstiden, framfor allt intervjutiden kan forkortas genom
att position ar kand och genom att 112-mottagaren vet dels typ av
héndelse, dels har ytterligare information om trafikskadehéndelsen.

3. Korrekt geografisk positionsangivelse vilket minimerar "Letetiden”.

4. Erhallande av n6dvandig information till utryckande resurser for att
underlatta att ratt och effektiv insats kan genomforas.
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Vid diskussion om forviantad nytta presenteras forst det europeiska
perspektivet innan fokus skiftar till potentialen i att forkorta larm- och
responstiden for trafikskadehéndelser i Sverige.

2.4.2 Europeiskt perspektiv

I den konsekvensanalys for eCall som gjordes av Europeiska kommissionen
2011 medfor ett omedelbart eCall-larm vid en trafikskadehindelse att larm- och
responstiden for raddningsinsatser pd EU-niva reduceras med 50 % i glesbygd
och med 40 % i tatorter. Detta illustreras i Figur 1.

Detection Notifieation  Dyive and Search
'

Commnunication Dispesition and Turn Out

l Average Rescue
22 PR 212 Minutes | Time
Accidents outside
Cities
/ P /
$r Rescue Time with
- I g2 11.7 Minutes Automated
lmergency Calk

Source. E-merge WFP2

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

Ovanstdende beriknas leda till en minskning av antalet dodsfall med 2-10 %
och en reducering av skadenivin med 2-15 % beroende pé vilket land som
avses.'0

2.4.3 Omedelbar alarmering

I Sverige rapporterar polisen i sin olycksrapport bl.a. den uppskattade
tidpunkten for en trafikskadehdndelse. Informationen laggs darefter in i det sé
kallade STRADA-registret (Swedish Traffic Accident Data Acquisition)
Transportstyrelsens informationssystem for data om skador och olyckor inom
vagtransportsystemet. I Trafikverkets utredning (se bilaga D) om den
potentiella nyttan av eCall har bl.a. larmtiden beréknats. Larmtiden berdknas
som skillnaden mellan den rapporterade tidpunkten for en trafikskadehidndelse

16 European Commission. (2011). eCall Impact Assessment, s.11
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i STRADA (tid rapporteras av polisen) och tidpunkten d& nédsamtalet inkom
till SOS Alarm (tid noterad av SOS Alarm). Trafikverket har pa detta sétt
berdknat larmtiden for varje dodsfall i trafiken under det studerade éret 2011.
Djupstudierna visar bl.a. att:

* 163 % dodsolyckorna var larmtiden o minuter (se bilaga D s. 16) -
Trafikverket menar att det ar orimligt att s manga olyckor haft en s.k.
direkt larmtid.

* 90 % av de dodsfall som bedomts kunna reduceras med eCall har skett
inom glesbebyggelse och i de flesta fall 4r det oként nér olyckan
intraffat.

Med hénsyn till ovanstdende menar Trafikverket att den polisrapporterade
tidpunkten for en trafikskadehéndelse inte ar tillforlitlig; darfor kan inga
slutsatser dras om larmtiden for dédsfall eller personskadehidndelser i Sverige.

Foljaktligen baseras larmtiden i denna rapport istéllet pa studier fran andra
lander:

* Ien tysk studie frdn 20087 som studerade potentialen for eCall
ateranvandes 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 for raddningstjanster vilken i medel
beridknades till 4,79 minuter. En av studiens slutsatser var darmed att
larmtiden kunde reduceras med 5 minuter.

* Ien finsk studie frdn 20068 avseende effekten av ett inférande av eCall
analyserades statistik fran olyckor i Finland 2001-2003. Statistiken
visade att 1 18 % av fallen larmades 112 forst 5 minuter eller senare efter
att olyckan hade skett. 4 % av alla alarmeringar gjordes mer 4n 30
minuter efter intraffad handelse.

Eftersom larmtiden utgors av sévil upptiacktstiden som svarstiden (se
definition av hindelsekedjan i bilaga C) delas dessa upp, fortsdttningsvis ar
fokus pé uppticktstiden. Med hénsyn till ovanstdende samt efter samtal med
Rikspolisstyrelsen och SOS Alarm har denna utredning en konservativ ansats
om en upptacktstid pd 5 minuter i medel. I avsaknad av mer utforlig statistik
géller denna upptickstid for trafikskadehéndelser savil glesbygds- som tétort.
Vid ett inforande av eCall elimineras denna upptacktstid.

17 http://www.bast.de/cln_o030/nn_42256/DE/Publikationen/Berichte/unterreihe-f/2009-
2008/f69.html?___nnn=true

8 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 for trafikskadehidndelsen

Datameddelandet, MSD, som innehaller information om bl.a. fordonets
position, fors 6ver fore det att samtalet med 112-centralen inleds. Samtalet
mellan den som larmar och 112-mottagaren blir dirmed kortare eftersom tid
inte behover dgnas at att reda ut var trafikskadehindelsen har skett. Som ett
resultat kan 112-mottagaren larma ut resurserna snabbare och darmed férkorta
larmbehandlingstiden i 112-centralen, vilket kan ge ett battre utnyttjande av
112-mottagare.

Via 112-tjansten hanterar SOS Alarm varje ar 3,5 miljoner 112-anrop av vilka
cirka 1,9 miljoner ar att betrakta som nodsamtal®. SOS Alarm har, med
utgingspunkt frén sin statistik 6ver hantering av olika larmirenden, utrett
potentialen att reducera larmbehandlingstiden med eCall. Baserat pé ett
larmsamtals varierande karaktar, méter inte SOS Alarm specifikt tiden for
intervjun om platsen for en trafikskadehédndelse. Istillet har SOS Alarm gjort
en jamforelse av larmbehandlingstiden mellan hindelserna brand i byggnad
och trafikolycka (flera fordon respektive singel/mindre) under 2013.
Hypotesen att brand i byggnad oftare har en definierad beldgenhetsadress dn
trafikskadehédndelser, och darfor ar lattare att hitta en exakt position pa,
verifierades da tiderna skiljer sig markant (se

19 SOS Alarm (2012). Remissvar angdende EU-kommissionens rekommendation om eCall, dnr
N2011/6558/TE.
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Vidare gjorde SOS Alarm en jamforelse mellan tétort och glesbygd2° med
hypotesen att det tar ldngre tid att hitta platsen for trafikskadehéindelsen i
glesbygd an i tatort. Slutsatsen ar att det delvis stimmer; gillande att
Stockholms stad har en storre 6kning i larmbehandlingstid jamfort med
glesbygd skulle kunna bero pa det komplicerade viagnatet vilket gor det svart att
definiera om en trafikskadehiindelse ir pa Essingeleden, Arstalinken eller en
annan stor vig. Det dr dock inte helt klarlagt om SOS Alarms definition ger helt
korrekta resultat, di resultatet med andra definitioner pa tatort och glesbygd
inte ar undersokta.

20 SOS Alarms definition: kommunen i varje lan med lagst befolkningstathet
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Tabell 1. Statistik 6ver medianvardet av larmbehandlingstiden vid olika
larmédrenden (kdlla: SOS Alarm, 2014).

(329 arenden)

(379 arenden)

Geografiskt omrade Brand i Trafikolycka - Foérlangd larm-
byggnad flera fordon & behandlingstid
singel/mindre vid trafikolycka
Sverige totalt 69 s 94 s +25s
(6 391 arenden) | (13 545 arenden)
Glesbygdskommuner?! | 77 s 117 s +40 s
(162 arenden) (409 arenden)
Tatorter
e Stockholms 76 s 147 s +71s
stad (376 arenden) (694 arenden)
e Goteborgs stad | 75 s 107 s +32s
(441 arenden) (653 arenden)
* Malmo stad 74 s 93s +19 s

Utifran ovanstaende statistik och samtal med SOS Alarm har denna utredning

valt en konservativ ansats. Larmbehandlingstiden bedéms darmed pé grund av
kortare intervjutid kunna reduceras med:

Totalt: 25 sekunder

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

I tatort: 32 sekunder (n.b. detta representerar endast ett urval av

arenden i storstad, inte alla tatorter)

o Eftersom medianvirdet for Stockholm stér ut jamfért med

glesbygdskommuner valdes medianvirdet av de tre
storstaderna, dvs. for Goteborg.

2.4.5 Korrekt geografisk positionsangivelse

Lokaliseringen av platsen for trafikskadehdndelsen ar central f6r en snabb
raddningsinsats och for att eliminera s.k. "Letetid”. Datameddelandet, MSD,
som innehaller fordonets geografiska position, ger ocksd information om i
vilken riktning fordonet firdades; ndgot som kan vara avgorande for att hitta
réatt direkt vid t.ex. en trafikskadehéndelse pa en motorvag.

2t Urvalet utgors av: Aneby, Arjeplog, Flen, Gotland, Heby, Hylte, Harjedalen, Hogsby, Ljusdal,
Norrtilje, Olofstrom, Osby, Sorsele, Torsby, Uppvidinge, Ange & Alvdalen

19 (63)
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Slutlig
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I undersokningen Eurobarometer om nédnumret 11222 framkom det att:

* Generellt sett upplever EU-medborgare att de har svarare att ge en
korrekt adress nar de ringer fran en mobiltelefon dn nar de ringer fran
en fast ansluten telefon.

* 17 % av de som ringer 112 fran en mobiltelefon anger inte en korrekt
adress.

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

Detta bor stéllas i relation till att SOS Alarm &rligen tar emot cirka 75 % av
larmsamtalen via mobiltelefon23.

En annan aspekt pa detta ar att MSB sedan 1998 for statistik 6ver fall dar
rdddningstjansten rapporterat forseningar pa grund av felaktig eller
ofullstandig adress, dvs. "Letetid” (se bilaga E). I Trafikverkets PM (se
appendix 2 i bilaga D) har denna statistik for 2011 jamforts med materialet fran
STRADA. I storre delen av fallen ror det sig om férdréjningar pa 1-10 minuter
och majoriteten av fordréjningarna (100 av 120 fall) har skett inom
glesbebyggelse. Baserat pa detta har sdvil medel- som medianvérde for
“Letetiden” tagits fram, vilket presenteras i Tabell 2.

Tabell 2. "Letetid" (minuter och sekunder) for raddningstjansten i olika
geografiska omraden (kélla: bilaga D).

"Letetid” Totalt Tatort Glesbygd
Medelvérde 05:22 04:39 05:31
Medianvarde 04:00 02:30 04:00

Enligt MSB rapporteras "Letetid” i 2,5 % av fallen under 2012 (se bilaga E).
Sedan riaddningstjansten 1998 borjade rapportera denna typ av situationer har
antalet trafikskadehadndelser fordubblats medan antalet handelser med
fordrojning har 6kat fran 87 stycken till 402 stycken, det vill siga mer &n en
fyrdubbling.

22 Flash Eurobarometer (2009). The European Emergency Number 112, no 262.
23 Skoglund, Bjorn. (2014). Affarsutvecklare 112, SOS Alarm Sverige AB.
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Samtal med Rikspolisstyrelsen, Sveriges Kommuner och Landsting och SOS
Alarm om hur och nir personalen brukar rapportera forsening samt det faktum
att personalen inte vill beritta att de inte hittat utan varit tvungna att “aka och
leta” gor att denna utredning antar att detta &r ett minimum och férseningar
béde sker i fler fall och att de verkliga forseningarna ar langre an dessa.

Denna utredning har valt en konservativ ansats dar "Letetiden” bedoms kunna
reduceras med foljande medelvirden:

* Totalt: 5 minuter och 22 sekunder
e T tatort: 4 minuter och 39 sekunder
» Iglesbygd: 5 minuter och 31 sekunder

2.4.6 Nodvandig information till utryckande enheter

Vid en trafikskadehindelse med fordon inblandade &r det viktigt att
rdddningstjansten fir information om fordonet/fordonen. Med ett eCall
skickas ocksd MSD som omfattar fordonets chassinummer.

Nir det dr kant kan rdddningstjdnsten med hjalp av vagtrafikregistret (VTR)
och databasen Crash Recovery System (CRS) fa detaljuppgifter om fordonets
drivmedel, batteriplacering, konstruktion, risker i samband med losstagning da
klippning i fordonets konstruktion dr nédviandig mm. Med hjélp av denna
information mojliggors en planering for en siker och effektiv insats, som
samtidigt innebar tidsbesparing, d& detta kan goras under framkorning till
platsen for hdndelsen.
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3. Sjukvardslarm

Vid ett akut sjukdomstillstind ar varje sekund dyrbar varfor ett snabbt
larmforlopp och en snabb insats dr en nédvindighet. Med befolkningens
stigande alder kommer fler och fler dldre att kora bil. Med dldre bilférare 6kar
ocksa risken att de rdkar ut for ett akut sjukdomstillstand i samband med
bilfard. Att 6verleva ett akut sjukdomstillstand &r helt beroende pé ett snabbt
omhéndertagande och ddrmed ett snabbt anrop till 112.

Det manuella larmet, kallat sjukvardslarm, direkt till 112-centralen innebar att
tiden for att f& ambulans kan forkortas radikalt. Att exempelvis lata det
manuella larmet g& genom ett filter, TPS, skulle innebéara att dyrbar tid for att
riadda liv gar forlorad.

Erfarenhetsmassigt dr det mycket svart dels fér en drabbad person, som kanske
bara hunnit trycka pa larmknappen innan denne blivit okontaktbar, att sjalv
larma pé grund av sitt sjukdomstillstind men dven for passagerare att via
mobiltelefon kunna larma d& fokus ar pa den drabbade.

Det manuella eCall-larmet har darfor en stor potential dven nar det inte géller
en trafikskadehdndelse, och enligt medicinsk expertis kommer detta att raidda
liv.

Forhallandet géller bade tiatort och glesbygd och bygger pa olika insatser av allt
ifran enskilda hjart- och lungraddnings-utbildade personer, IVPA-verksamhet
(I Vantan P4 Ambulans) till avancerad ambulanssjukvard. Larmkedjan far med
inférandet av eCall en 6kad majlighet att rddda liv &ven vid ett snabbt
sjukdomsforlopp. Att sd snabbt som mdgjligt bryta skadeutvecklingskurvan vid
alla skadehandelser ar malet for samhillets resurser.

Trafikverket har gjort en utredning (bilaga D, appendix 1) betrdffande naturligt
avlidna i samband med trafikskadehdndelser under 2011. I tre av fallen
bedomdes att eCall (automatiskt eller sjukvardslarm) skulle haft potential att
eventuellt forhindra dédsfallet. De tre fallen ger en potential av ca 9 % (3/33)
utifran den officiella siffran for naturligt avlidna i vigmiljo 2011.

Socialstyrelsen (se bilaga F) har tillsammans med Kunskapscentrum for
katastrofmedicin i Umea (KcKM) f6ljande synpunkter pa inférandet av eCall i
Sverige:

» Trafikverkets djupstudie beaktar enbart de som avlider i samband med
en trafikskadehdndelse och dar det framkommit att man do6tt en
naturlig doéd genom hjartinfarkt eller liknande. Ut6ver dessa dodsfall
sker dodsfall orsakade av akut sjukdom i fordon utan att fordonet varit
inblandad i ndgon trafikskadehdndelse. Det exakta antalet avlidna i bil
pé vag utan att det resulterat i en trafikskadehandelse ar inte statistiskt
belagt men uppskattas idag vara ett 50-tal per ar.
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* Genom att i systemet infora en moéjlighet att manuellt anropa 112
genom en enkel knapptryckning skulle méjligheterna till raddning 6kas
for denna grupp. Data fran Svenska hjartstoppsregistret indikerar en
betydande potential att ridda liv om insatstiden kan minskas, vilket
kan 6ka 6verlevnaden avsevirt?4. Tiden fran forsta kdanning till att
skador uppstatt torde, &tminstone i tatort och pa platser med nérhet till
ambulanssjukvird, medge en betydande chans till riddning genom
anvandning av modern teknik.

* Sammanfattningsvis ser Socialstyrelsen och KcKM positivt pa
inférandet av eCall-larm direktkopplat till 112 f6r de nodsituationer
som beskrivs ovan. Systemet har en potential att ridda méanniskoliv,
genom optimering av riddningsinsatsen.

Leif Svensson, 6verldkare, Professor, Verksamhetsomréde Kardiologi,
Karolinska Institutet, Sodersjukhuset AB, anser f6ljande:

”Akut sjukvardslarm via eCall ar en unik och mycket intressant idé som
Leif Svensson har kommunicerat med sina kollegor. Alla tycker att
konceptet ar hogintressant. Det torde vara anvandbart for:

* Diabetiker

e Stroke

* Hotande hjartinfarkt

* Hotande EP/utfall EP

*  Prodromer hjartstopp = forestdende hjartinfarkt (se ovan)

+ Overfallslarm (likt det som idag finns i ambulansen)

* Larm vid annans trafikolycka; tryck pa knappen och prata 6ppet

Att larma konventionellt via telefon jamfort med detta system torde
kunna bespara viktiga minuter. Leif Svensson menar att det tar idag i
snitt ca 14 minuter att fi fram en ambulans i Stockholm. Sjukvardslarm
via eCall skapar mojligheter att halvera denna tid. Férslagsvis bor
systemet med sjukvardslarm testas i ett pilotprojekt.”

24 Herlitz, Johan. Arsrapport (2011). Nationellt register for hjdrtstopp.



Myndigheten for

samhiillsskydd och beredskap 24 (63)
Diarienr Utgava
2013-4066 Slutlig

Haverikommissionen i Finland har gjort en studie 6ver personer som avlidit i
fordon.? Med ledning av denna studie har Professor Ulf Bjornstig omréknat
studiens resultat till svenska forhéllanden (Bilaga N). For Sverige torde siffran
vara att 60 personer avlider av sjukdom per ar varav 45 p.g.a. hjirtdkomma och
15 p.g.a. stroke. Om man antar att eCalls sjukvérdslarm snabbar upp larmet
och ger en korrekt position for fordonet sd kan man ocksa anta att man kan na
hélften av de exempelvis aktuella hjartfallen inom 6-10 minuter, vilket ger en
chans att ateruppliva dessa. Sammanfattningsvis antas en sannolikhet att 20 %
av hjartfallen (5 st.) rdddas. Ulf Bjornstig menar att:

“Mot bakgrund av att andelen och antalet dldre i trafiken
forviantas oka starkt i framtiden torde potentialen for raddning av
dessa grupper (dvs. hjartdkomma samt stroke) bli dn stérre dn
idag.”

Sjukvérdslarm som eCall-funktion har en stor potential som bér tas tillvara och
utvecklas for att ridda liv och minska lidande for bade bilférare och
passagerare.

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

SOS Alarm har uppdraget att ta emot alla n6dsamtal via nédnumret 112 i
Sverige. Foljande beskrivning anger hanteringen av ett 112-anrop fran en
mobiltelefon idag utan eCall=®:

1. Nair anropet inkommer till SOS Alarm tas det emot av en 112-
mottagare. 112-mottagaren genomfor en initial intervju med den
uppringande och aktiverar ett forlarm till riddningstjansten. Om
arendet bedoms uppfylla kriterierna for ett s kallat prio 1-larm hos
ambulanssjukvarden kan 112-mottagaren larma ut ambulans.
Riaddningstjansten och ambulansdirigenten kan kopplas in pa
medlyssning for att folja hela intervjun.

2. Nar 112- mottagarengenomfort intervjun kan en mer detaljerad
utalarmering ske av raddningstjanst och ambulans i enlighet med de
avtal om utalarmering som traffats mellan SOS Alarm och
kommunerna respektive landstingen. Kommunikation sker ocksd med
polisen eller med berord ledningscentral hos polisen om det finns
behov av att skicka polis till platsen.

3. Om behov finns kan virdmottagare eller landstingets personal ta 6ver
intervjun och fortsitta med vardintervjun.

4. 112- mottagaren informerar den s kallade KBX-funktionen
(krisberedskapsfunktionen) hos SOS Alarm om det ar en sarskilt
omfattande hdndelse som kan innebara konsekvenser for andra aktorer
och funktioner i samhaillet.

En mer detaljerad beskrivning av inblandade organisationer och tekniska
system star att finna i bilaga B. Dar finns dven beskrivning av anpassningar av
tekniska system i larmkedjan, liksom vilka granssnitt fran SOS Alarm till 6vriga
aktorer som kan komma att paverkas av inférande av eCall-tjansten.

26 SOU 2013:33. Betdnkande av Alarmeringstjdnstutredningen. Stockholm. 2013.
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5. Samhallsekonomiska
konsekvenser

5.1 Nyttan med eCall

5.1.1 Forkortad tid fran olycka till utryckning och
omhadndertagande

Samhillsnyttan med ett inférande av eCall dr minskat lidande samt snabbare
och effektivare riddningsinsatser. Denna rapport utgar darfor fran att nyttan
kan matas i forkortningen av larm- och responstid i sin helhet, pd samma satt
som det gjordes i den europeiska konsekvensanalysen av eCall som kan ses i
kapitel 2.4.2.

Utan eCall

Langden pé insatser i nuldget, dvs. utan att eCall ar infort, har utretts med
avseende pa Sverige i sin helhet, i tatort samt i glesbygd. Detta presenteras i
tabellen nedan med efterfoljande férklaring.

Tabell 3. Tider i medelvarde (i minuter och sekunder) for hdandelsekedjans olika
delar utan eCall.

Bendamning Utan eCall

Totalt Tatort Glesbygd
Upptacktstid 05:00 05:00 05:00
Svarstid 00:16 00:16 00:16
Responstid 20:03 15:58 21:50
Totalt, dvs. larm- 25:19 21:14 27:06
och responstid

Beskrivning av hur uppticktstiden har tagits fram aterfinns i kapitel 2.4.3.
Svarstiden ar baserad pa tre delar:

1. Uppkopplingstid: ca 5 sekunder

2. Fo6rdrojning hos SOS Alarm innan framkoppling sker (géller bade fasta
telefoner och mobiltelefoner): 3 sekunder?”

3. Kotiden hos SOS Alarm var under 2012 i medelvirde: 8 sekunder28

27 Skoglund, Bjorn. (2014). Affarsutvecklare 112, SOS Alarm Sverige AB.
28 Tbid.
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Responstiden utgors av larmbehandlingstiden tillsammans med
framkorningstiden (se bilaga C for definition). I Trafikverkets utredning (se
tabell 6, bilaga D) har berdkningar av responstiden gjorts baserat pa data fran
SOS Alarm om samtliga kdnda trafikskadehidndelser (medelvirden baserat pa
béde d6dsolyckor och personskadeolyckor) under 2011. Anledningen till att
responstiden har anvints ar att det finns en storre tillforlitlighet i att se pa den i
sin helhet jamfért med larmbehandlingstiden och framkérningstiden var for
sig. Detta beror pa att utalarmering av utryckande resurser kan variera
beroende pé drende; polisen larmar ut sina resurser frin egen central,
ambulans och rdddningstjanst larmas ut av relevant aktor beroende pa aktuellt
landsting och kommun.

Med eCall

Som beskrivet i kapitel 2.4.3—2.4.5 medfor ett inférande av eCall potentiella
forkortningar av tiden for olika delar i en rdddningsinsats. Forkortningarna ar
till viss del beroende av det geografiska omrédet, dvs. Sverige i sin helhet, i
glesbygd eller i tatort, men dven forekomsten av forseningar i form av "Letetid”.
Detta presenteras i tabellen nedan med efterfoljande férklaring.

Tabell 4. Tider (i minuter och sekunder) for handelsekedjans olika delar

med ecCall.
Bendamning Med ecCall

Totalt Tatort Glesbygd
Upptacktstid 00:00 00:00 00:00
Svarstid 00:22 00:22 00:22
Responstid 14:11 10:49 15:49
Totalt, dvs. larm- 14:33 11:11 16:11
och responstid

Beskrivning av hur uppticktstiden har tagits fram kan ses i kapitel 2.4.3.
Svarstiden ar baserad pa tre delar:

1. Uppkopplingstid & 6verforingstid for MSD: 11 sekunder29

2. Fordrojning hos SOS Alarm innan framkoppling sker (géller bade fasta
telefoner och mobiltelefoner): 3 sekunder3°

3. Kotiden hos SOS Alarm var under 2012 i medelvirde: 8 sekunder3!

29 http://www.heero-pilot.eu/view/en/media/publications.html
30 Skoglund, Bjorn. (2014). Affarsutvecklare 112, SOS Alarm Sverige AB.
3t Ibid.
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Responstiden har berdknats utifrin de olika fallen i Tabell 3 ovan. Darefter har
responstiden reducerats med de potentiella forkortningar som presenterades i
kapitel 2.4.4 och 2.4.5, dvs. larmbehandlingstiden samt ”Letetiden”.

Potentiell forkortning med eCall
Foljande tabell visar den potentiella forkortning som ett inférande av eCall
bedoms medfora, dvs. skillnaden mellan Tabell 3 och Tabell 4.

Tabell 5. Potentiell forkortning (i minuter och sekunder respektive %) vid
inférande av eCall.

Besparing Totalt Tatort Glesbygd
Tid utan ev. "Letetid” 05:24 05:24 05:24
Procentuell férkortning 21 % 21 % 21 %
utan ev. "Letetid”

Tid inkl. "Letetid” 10:46 10:03 10:55
Procentuell férkortning 43 % 47 % 40 %
inkl. “"Letetid”

Tabellen ovan visar en potentiell forkortning med 21 % for alla
trafikskadehéndelser. I de fall dar "Letetid” forekommer (i dagslaget redovisat i
2,5 % av fallen vilket bedoms vara i underkant) ses en potentiell f6rkortning pa
40-50 %.

Forkortningen i tid totalt illustreras &ven i féljande figur:

Larm- och responstid

00:28:48
00:21:36

Upptacktstid
00:14:24 Svarstid
00:07:12 i - ‘ ‘ Responstid
00:00:00

utan eCall - totalt med eCall - totalt

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

Forkortningarna bor jamfoéras med det europeiska perspektivet (se kapitel
2.4.2) dir responstiden for rdddningsinsatser pa EU-niva reduceras med 50 % i
glesbygd och med 40 % i tatorter. Sverige har potential att realisera samma
reduktion i de fall d& utryckande enhet inte hittar direkt till platsen for
trafikskadehédndelsen.



Myndigheten for

samhiillsskydd och beredskap 29 (63)
Diarienr Utgava
2013-4066 Slutlig

Som tidigare konstaterats i rapporten anvinds begreppet "Golden Hour” inom
sjukvardsomradet; det innebar att en svart skadad person skall vara under
adekvat sjukvardsbehandling inom en timme. Med en forkortning av larm- och
responstiden med i genomsnitt 10 minuter 6kar mojligheten att radda liv
avsevart. Detta bekriftas av tumregeln for kritisk skadade dar fataliteten okar
med 10 % for var 10:e minut som insatsen fordro6jss?

Experter inom omréadet som har medverkat i utredningen bekréftar att
forkortningen i tid (&ven om det avser medelviarden) kan uppga till avsevart
storre siffror, framfor allt i glesbygd.

Samhillsnyttan bor inte endast bedomas utifran medelvdarden utan dven
avseende trafikskadehidndelser dir lidande kan lindras avsevirt. Av denna
anledning illustrerar f6ljande Tabell 6 fyra uppméarksammade fall dar
upptickstiden var valdigt 14ngt, och i vissa fall var det dven lang "Letetid”.

Tabell 6. Exempel pa fall med lang larm- och responstid beroende pa exv. lang
upptackstid (i timmar, minuter & sekunder) (kidlla: Bjorn Skoglund, SOS

Alarm).

Datum for Larm- och responstid

Ln;;if:r;é Minimum Maximum | Varav "Letetid”
2012-07-07% 0:21:00 4:00:00 Okand
2013-10-013* 14:00:00 14:00:00 4:20:00
2013-10-08°° 48:00:00 54:00:00 7:00:00
2013-10-273 0:21:00 10:00:00 Okand

5.1.2 Raddade liv och minskat lidande

Genom att forkorta tiden frén en trafikskadehindelse till omhéndertagande
kan dels ett antal personer raddas till livet, dels minskar risken fér eventuella
komplikationer som kan uppstd om ett omhéndertagande drgjer.

Trafikverket har i bilaga D undersokt potentialen med eCall med hjilp av data
fran Trafikverkets djupstudier av dédsfall 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 4r 2011 valdes var att det var fran detta r som data frén SOS Alarm kunnat
hémtas, vilket varit nddviandigt da det i Trafikverkets djupstudier fanns ett storre bortfall av
larmtider
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Beridkningarna visar att eCall berdknas kunna reducera antalet trafikdoda i
Sverige med cirka 2,5-3,5 %.

Kortare larm- och responstid minskar risken f6r eventuella komplikationer
som kan uppstd om ett omhéndertagande dréjer. Det visar sig dock vara
mycket problematiskt att skatta statistiska samband mellan dessa bada
variabler. Darfor har utredningen beslutat att anvinda samma ansats som i
Europeiska kommissionens konsekvensanalys for eCall innebédrande att antalet
svart skadade minskar med 3-4 %.

Den officiella statistiken inom kommunikationsomrédet redovisas av
Trafikanalys, &t vilka Transportstyrelsen levererar underlag. For Trafikverkets
djupstudie har ett annat urval gjorts. Siffrorna presenteras i nedanstiende tva
tabeller.

Tabell 7. Statistik for trafikskadehdndelser under 2011 med olika kéllor.

Personer Officiell statistik Urval i Trafikverkets
djupstudier

Antal omkomna 319 375

(I officiell statistik ar naturligt
avlidna och suicid ej
medraknade

I Trafikverkets djupstudie

ingdr 33 naturligt avlidna, se
tabell nedan)

Antal omkomna dar personbil 241 247
& latt lastbil varit involverade se Trafikverkets tabell
nedan fér detaljer om
vad som inkluderas

Antal skadade 22 360 11 88438
Antal svart skadade déar 2576 -
personbil & latt lastbil varit

involverade

Trafikverkets urvalsforfarande beskrivs i nedanstdende tabell frén bilaga D.

38 Har finns ett bortfall pa 3 946 fall pga. olikheter i SOS Alarms material jaimfort med statistiken i
STRADA.
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Tabell 1: Tillvdgagdngssdtt vid avgrénsning

Dodade i vagtrafiken 2011 Antal

Totalt antal dédade 375
Naturligt avlidna -33
Omkomna pa cykel, fotgangare m.fl -95
Antal omkomna inkluderade 247 personer
(220 olyckor)

Kélla: Trafikverkets djupstudier

Antalet omkomna och skadade skiljer sig mellan den officiella statistiken och
materialet som legat till grund for Trafikverkets studie. Anledningen till detta
ar att det i den officiella statistiken exkluderas naturligt avlidna och att
suicidfall sarredovisas.

Nar det giller skadade inkluderas polisrapporterade skadade cyklister och
fotgangare i den officiella siffran 22 360 skadade. I materialet som lag till
grund for Trafikverkets studie begriansades materialet till personer skadade i
motorfordon.

Efter samtal har denna utredning beslutat att i denna rapport, framfor allt i den
samhéllsekonomiska kalkylen, anvinda den officiella statistiken som ar
markerad med fet stil i Tabell 7.

5.1.3 Snabbare undanrojning av hinder i viagbanan

En trafikskadehéndelse leder inte enbart till skador pd manniskor utan orsakar
aven trafikstockningar vilket har samhaéllsekonomiska konsekvenser. Enligt
Rikspolisstyrelsen (se bilaga G) skapar en olyckplats pé eller néra intill en
korbana alltid mer eller mindre kosituationer for passerande fordon. Detta
genererar sekundara effekter i form av en kraftigt forhéjd olycksrisk i késluten
samt en fordrojd restid for de som blir stdende i kon. Dessutom riskerar
sjukdomslarm i kon att f4 en 6kad responstid da raiddningsfordon har svart att
komma fram till de som larmat. Den storsta risken for ytterligare
trafikskadehéndelser finns under tiden fram till att raiddningspersonal nar
olycksplatsen.

Med eCall kommer tiden frin handelse till larm att minimeras och
informationen om platsen for trafikskadehédndelsen blir noggrannare.
Trafikverkets trafikinformationscentraler och Sveriges Radio fir denna
information fran SOS Alarm redan idag, men det faktum att den kommer
tidigare och dessutom traffsdkrare gor att de snabbare kan ge
trafikantinformation. Aven andra trafikinformationstjinster kan komma att
erbjuda béttre tjanster.

Allmént sett forvintas detta leda till att tiden innan rdaddningspersonal,
bargare, viagassistans m.fl. nar olycksplatsen reduceras. En snabbare ankomst
och en snabbare undanréjning av en olycksplats gor att den tid olyckplatsen ar
synlig och ger 6kad risk for ytterligare olyckor i kéerna minskar.
Tidsbesparingen kommer dven gora att korbana med en olycksplats kan vara
fullt framkomlig tidigare.



Myndigheten for

samhaillsskydd och beredskap 32 (63)
Diarienr Utgava
2013-4066 Slutlig

I bilaga H redovisas kostnadsbesparingen for minskade férseningar som har
tagits fram av Trafikverket. I Sverige har Trafikverket virderat den érliga
kostnadsbesparingen till 15 miljoner kronor - ett varde som ar viasentligt
mycket lagre dn det som har berdknats av Europeiska kommissionen i
konsekvensanalysen for eCall.

5.1.4 Sjukvardslarm

eCall skapar mojlighet for det som kallas sjukvirdslarm. Anvindandet av det
manuella larmet genom en knapptryckning vid akut sjukdom skapar majlighet
att ridda liv och minska lidande. I flera fall &r en normal larmvig via
mobiltelefon inte majlig, beroende pa situationen, eller for tidskravande pa
grund av tidsfaktorns betydelse for den drabbade. Snabbt larmforfarande och
korrekt position innebir att sjukvardsresurs kan vara pé plats snabbare for att
riadda liv och bryta utvecklingskurvan for sjukdomsférloppet.

Under 2011 avled 33 personer i bilen i trafikolyckor till foljd av
sjukdomstillstand. Som det beskrivs i kapitel 3 kan det finnas ett stort
morkertal dar personer avlidit i fordon utan att det har resulterat i en
trafikskadehéndelse. Trafikverkets utredning (se bilaga D, appendix 1) visar att
kortare responstid hade kunnat rddda livet pd dtminstone 3 av de 33
registrerade hindelserna.

5.1.5 Kringtjanster

eCall-informationen skulle kunna inkluderas och goras tillganglig i befintliga
granssnitt for tredjepartsleverantorer. Exempel pa sddana tjanster ar Traffic
Management Centre (RDS/TMC , Radio Data Channel Traffic message
channel), dar information om trafikskadehindelser kan formedlas till andra
trafikanter. Mer precis och snabbare information skulle kunna leda till en
forbattrad trafiksituation och att féljdolyckor kan undvikas. I Sverige ar dock
detta relativt vil utbyggt. SOS Alarm och Trafikverket tror bada att
Trafikverkets Trafikinformationscentraler och Sveriges Radio kommer att
informera om trafikhéndelser precis som idag, men att det faktum att
informationen kommer tidigare och dessutom traffsikrare borde gora att de
snabbare kan ge trafikantinformation.

Andra tjanster som kan behova utvecklas ar stod for olika sprék si att
besokande fordon och 112-centralen kan kommunicera effektivt vid en
trafikskadehéndelse.

Forbdttrad larmrutin for tredjepartsbdrgning

eCall-informationen skulle kunna anvandas for att forbattra larmrutinen for
tredjepartsbargning. I dagslaget varierar det satt som uppdragen fordelas till
bargare pa. Det ar viktigt for savil bildgaren, dvs. forsdakringstagaren, som
forsakringsbolaget att en upphandlad bargare far uppdraget och att fordonet
kors till en upphandlad verkstad.
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MSD-informationen om fordonet skulle kunna vidarebefordras till
Trafikforsakringsforeningen, eventuellt genom polisen. Med hjilp av
uppgifterna kontrolleras bildgarens forsdkringsbolag i VITR. Darefter
underrattas aktuellt forsdkringsbolags larmcentral som sedan bestéller
bargning med den bargare som har avtal med forsakringsbolaget. Detta gor
processen enklare och kostnadseffektivare &n i dagsldget. Eventuella
integritetsaspekter méaste dock beaktas.

5.2 Kostnader

5.2.1 Fordon

Tillkommande kostnader for eCall i ett fordon kan i huvudsak best§ av:

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

* Antennsystem for GNSS (Global Navigation Satellite System) och
mobiltelefoni.

* Anvindargranssnitt med knappar, mikrofon, hogtalare etc.
* Grinssnitt mot sensorer och sidkerhetssystem i fordonet.
Fordonsaspekter for eCall finns ytterligare beskrivet i bilaga B.

Enligt Europeiska kommissionens konsekvensanalys for eCall39, publicerad
2011, antas kostnaden for fordonsinstallationen till 180 Euro de forsta 6 aren
och 125 Euro dérefter. Det anges att tillverkarna av IVS-utrustning har
uppskattat kostnaderna for hela utrustningen i fordonen till 50-60 Euro om
den installeras i alla fordon. Med en multiplikationsfaktor av 3 som normalt
anvands for att ta hansyn till integrationskostnader, overhead etc. skulle detta
leda till en berdknad kostnad av 150-180 Euro per fordon.4°

Att anvanda detta antagande i kalkylen skulle innebéra att inférandet av eCall
bér hela kostnaden for inférande av utrustningen. Detta trots att utrustningen
troligtvis skulle inforts i flera fordon dndé, men eventuellt med en
langsammare inférandetakt.

Ett alternativt antagande ar att eCall inte bar nagon kostnad for utrustningen i
fordonen. Anledningen ar att telematiktjanster inférs pa bred front i premium-
fordonen oavsett ett obligatoriskt eCall.

39 European Commission. (2011). eCall Impact Assessment. Rapport SEC 1019. Brussels.
40 Tbid, s.33
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BIL Sweden har gjort en sammanstallning av uppgifter frén sina medlemmar
over andelen nyregistrerade fordon fran 2011 till 2013 samt prognos for 2014
och 2015 med avseende pa fordon som har utrustning for telematik installerat
redan innan eCall inf6rs enligt forslagen, se Tabell 8.

Tabell 8. Andel nyregistrerade fordon med telematik och TPS-eCall fér samtliga
bilmarken (kdlla: BIL Sweden).

2011 2012 2013 2014 2015

Andel registrerade 2% 7 % 15 % 25 % 30 %
fordon med telematik
inkl. TPS-eCall

Det innebar alltsa att vid den inférandetid som nu foreligger i regleringen
kommer 30 % av de nyregistrerade bilarna att ha relevant utrustning for eCall
installerad i fordonen. Det ar rimligt att anta att telematikbaserade system
kommer att inféras i 6vriga nyregistrerade fordon sa sméningom, dven om det
sannolikt inte sker med samma inférandetakt som om det blir lagkrav.

Kostnaden for fordonsutrustningen ar den avgjort enskilt storsta
kostnadsposten ur ett samhillsekonomiskt perspektiv. Kostnaden for
fordonsutrustningen ar ocksé den som ar mest osiker, speciellt 6ver hela den
angivna tidsperioden.

En konservativ ansats avseende kostnaden for inférandet av eCall i fordon blir
darfor att f6lja de kostnader som angetts i Europeiska kommissionens
konsekvensanalys for eCall f6r de fordon som inte dr premiummaérken, dvs. 70
% av de nyregistrerade fordonen. For 6vriga fordon, 30 % av nyregistrerade
fordon, ansatter denna analys endast en programvarukostnad for eCall, da
Ovrig utrustning redan finns i fordonen. Utredningen har fort diskussioner med
representanter for fordonsindustrin om vilken kostnad som ska anséattas, men
fordonsindustrin har inte gjort ndgra konkreta antaganden. Utredningens
kalkyl ansatter darfér 30 Euro per fordon for programvarukostnad over hela
inforandeperioden.

5.2.2 Mobilsystem

I Sverige ar fyra mobilnitsoperatorer berérda av eCall; Tele2, Telenor,
TeliaSonera och Tre.

Under utredningen har diskussioner forts med operatérerna om vilka
kostnader som de kan forvintas ha for eCall. Tva typer av kostnader har da
forts fram av ndgra av operatérerna, medan en av operatérerna inte angett
nagon kostnad, och den fjarde anger att kostnaden beror pa nir i tiden eCall
kommer att kréavas. Vid en viss mjukvarurelease av mobilnitsprogramvaran
kommer eCall att vara inkluderat i deras produkt utan tillkommande
specificerad kostnad. Om ett tidigare inforande kravs kommer kostnaden att
vara ett antal hundratusen kronor. Utredningen viljer darfor en konservativ
ansats och antar att det blir en kostnad f6r mobiloperatorerna att inféra eCall.
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I kalkylen antas att kostnaden for alla fyra operatdrerna ar lika. Aven om det
inte kommer att vara fallet sa ar det rimligt att anta att det ar liknande
kostnader for alla operatorer, d det ar ungefar samma tillagg som ska goras i
alla mobilnit.

1. Kostnader fér ny mjukvara: mellan 500 000 kronor och 1 miljon kronor
per operator

2. Kostnader for dirigering: i storleksordningen 10 000 kronor per
operator

En annan eventuell kostnad som diskuterats 4r om eCall kommer att férdroja
avvecklingen av existerande mobilnatsteknologi och omvandlingen av GSM
radiospektrum for effektivare anvindning. Det skulle sannolikt generera en
kostnad f6r operatoren att hélla parallella mobilnét i drift. Det ar darfor av vikt
att stod och migrationsplan tas fram for eCall i 4G/LTE-nét och i planerade
framtida standarder (5G). Ingen kostnad har ansatts for detta i kalkylen.

5.2.3 112-centraler

SOS Alarm har i remissvar till Naringsdepartementet och till denna rapport
givit foljande uppskattning:

Engéangskostnader vid uppstart:
* Utveckling och komplettering av SOS Alarms tekniska plattform
» Initialt teknikarbete, forstudier, test och konfigurering
* Anpassning av utdataprotokoll
» Initialt tjinsteutvecklingsarbete, kravspecificering och arbetsgrupper
* [Initial utbildning av operatorer och kundsupport
Totalt cirka 5 miljoner kronor.
Lopande arliga driftskostnader:
*  Produktion av tjansten
*  Kundsupport
* Tekniska licenskostnader
* Tekniska forvaltningskostnader
Ovriga forvaltningskostnader, utbildning, produktion, tjanst
Totalt cirka 3 miljoner kronor.

Kostnadsuppskattningen bygger pa larmning i normal omfattning vid
intraffade trafikskadehdndelser. Om det blir en stor 6kning av antalet felaktiga
larm och att de darmed blir dimensionerande sa anger SOS Alarm att
kostnaderna kan bli visentligt hogre. Se vidare kapitel 7.4.
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5.2.4 Andra kostnader

Utover kostnader for inférande i fordon, i mobilnét och i 112-central kan dven
andra kostnader tillkomma. Dessa beror bland annat pé i vilken omfattning
eCall infors, men ockséd om de antaganden som gjorts visar sig vara korrekta i
praktiken. Till exempel har antagande gjorts om att antalet felaktiga larm inte
kommer att 6ka sé att de blir dimensionerande. Med omfattning for inférandet
menas hér till exempel inférande av relevant information i utlarmning 6ver
RAKEL, investering i CRS (Crash Recovery System) i raddningstjanstfordonen,
anviandning av EUCARIS m.m.

Medlemsstaterna kan vilja att inféra en miniminiva upp till fullskaligt
inférande i alla delar av larmkedjan. Sverige kan darfor vélja vilka av
nedanstiende kostnader som realiseras och nar i tiden respektive realisering
med tillhérande investering gors.

Kostnader for inforande av eCall

Under forberedelser och inférande av eCall kommer kostnader att uppkomma
for alla parter som paverkas av eCall. Det géller specifikt kostnader f6r den
organisation som ska projektleda inforandet liksom for SOS Alarm.

Eventuellt kan kostnader tillkomma for att koordinera inforandet av eCall i
mobilnaten.

Enligt bilaga M informerar Transportstyrelsen om kostnader for
Vagtrafikregistret, VIR, och EUCARIS:

* Kostnaderna ar svara att uppskatta men de kostnader som till viss del
ar kdnda ar sddana kostnader som innebir utveckling av eCall och
medlemsavgift for EUCARIS och eCall. For niarvarande har
utvecklingen bekostats av DG Connect inom EU. Senare torde det
innebira ndgra tusen Euro per land. Medlemsavgiften till EUCARIS f6r
2014 ar 11 717 Euro.

* Sedan handlar det om anslutningen mellan larmcentral och
Transportstyrelsen och den redan existerande eCall-tjansten inom
EUCARIS. Det kan ocksa innebira vissa kostnader for anpassning och
utveckling av VTR. Vid jaimforelse av inférandet av andra liknande
system det senaste aret s torde det dndé vara relativt rimliga
kostnader. For 2013 tillférdes totalt 50 timmar i arbetstid for eCall och
EUCARIS for samtliga medlemsstater. Det motsvarade 2 740 Euro.
Kostnaderna kan anses rymmas inom ramen for det befintliga anslag
som Transportstyrelsen har.

Sverige ar redan ansluten till EUCARIS och ingen ytterligare medlemsavgift
forvantas p.g.a. eCall.

Kostnader for hantering av felaktiga larm
Om det blir manga felaktiga larm har flera av aktérerna indikerat att
merkostnader kan uppstd, bland annat pa grund av krav pa 6kade resurser.
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Detta galler savil SOS Alarm som polis, kommuner och landsting. Denna risk
for hogre kostnader finns inte kvantifierad i kalkylen och &r helt beroende av
den kvalitet och robusthet som fordonssystemet far. D& forhandlingar om
bland annat typgodkinnande och framtagande av testprocesser pagar kan dock
ingen kvantifiering goras i nuldget.

Eventuella kostnader for andra i larmkedjan
For att uppnaé full effekt av eCall, bor alla berorda aktorer i larmkedjan infora
och anvinda eCall-informationen i sina tekniska system och i sin verksamhet.

Detta omfattar bland annat:
* Inforande av relevant information i utlarmning 6ver RAKEL.

* Anvindning av VIN (Vehicle Identification Number) dvs. chassi-
nummer, av raddningstjansten for att snabbare fa relevant information
om fordonet, bland annat sprangskisser for inblandade fordon i
trafikskadehéandelser.

* Anvindning av eCall-informationen i polisens ledningssystem.

* Anvindning av information fran MSD, till exempel antal spinda bélten
i fordonet, vilket utgér underlag for att avgora ratt omfattning av
raddningsinsatsen.

Eventuella kostnader for okad tillsyn

Datainspektionen och Post-och Telestyrelsen har indikerat att kostnader for
tillsyn kan komma att 6ka. Detsamma kan komma att gélla f6r andra aktorer,
till exempel MSB.

Kostnader for foljsamhet med teknikutveckling

Hantering av teknikskiften, i forsta hand utveckling och anpassning av
driftsatta eCall-system till nya mobilnétsteknologier, finns inte angivna. Det
finns idag inget underlag fér en sddan uppskattning.

Test- och certifieringskostnader

For niarvarande ar processer for test och certifiering inte bestamda och ingen
kostnad har darfor kunnat anséattas. Transportstyrelsen forordar sa kallad
egeninspektion vilket skulle innebéra att ingen arlig bilprovning av funktionen
ska goras. Det dr dock dnnu inte bestdmt vilka processer det blir.
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6. Kostnads-/nyttokalkyl

6.1 Metod

Den samhillsekonomiska kalkylen bygger pa de potentiella nyttor som eCall
kan medfora som presenteras i Trafikverkets utredning (bilaga D) och som
presenteras i kapitel 5.1.2. Utéver detta har hansyn tagits till:

* ASEK 5 for jamforelser i forhallande till andra investeringar i
trafiksystemet.

* Prognostisering av utvecklingen av fordonsflottan avseende personbilar
och latta lastbilar fram till &r 2041.

* Inférandetakt for eCall i fordonsflottan fram till ar 2041.

Med utgangspunkt i detta har Transportstyrelsen gjort en samhéllsekonomisk
analys av eCall som aterfinns i bilaga H. Arbetet har genomforts gemensamt av
Transportstyrelsen, Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB) och
Trafikverket.

6.2 Samhallsekonomisk kalkyl

6.2.1 Forutsdittningar

Den samhillsekonomiska kalkylen innehaller en analys av bland annat
inforandetakt och forandrad skadefoljd. Forandrad risk att d6 eller skadas svart
ivagtrafiken viarderas enligt ASEK 5. Detta innebar att investeringen i eCall kan
vigas mot andra investeringar i trafikinfrastrukturen.

Tabell 9. Riskvarde och materiella kostnader, ASEK 5 (kdlla: bilaga H,
Transportstyrelsen).

Kostnad Dodad Svart skadad
Riskvarde 22 328 000 3 706 000
Materiella kostnader 1411 000 706 000
Totalt 23 739 000 4 412 000

Foljande forutsattningar har anvénts for kalkylen:

* Inférandetakt med start ar 2017 for nya modeller av séval

nyregistrerade personbilar som litta lastbilar. Ar 2041 dr samtliga
personbilar och litta lastbilar utrustade med eCall. Analysperioden ar

2015-2041.
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1. Kalkylen antar att antalet nyregistrerade personbilar 6kar med
40 000 per ar medan antalet latta lastbilar 6kar med 18 ooo
per ar. Detta dr i linje med Trafikverkets uppskattningar. Det
finns roster som séger att bilkrningen minskar i Sverige och
kommer troligen aldrig att nd upp till tidigare nivaer4, men
ingen hansyn har tagits till detta i kalkylen.

* Kostnader for installation i fordon enligt Europeiska kommissionens
konsekvensanalys for eCall dr 180 Euro som minskar till 125 Euro efter
ar 6. Kostnaden for programvara uppskattas till ca 30 Euro under hela
inforandeperioden.

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

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

1. Antalet avlidna och svart skadade i viagtrafiken minskar
kontinuerligt till foljd av sikrare fordon och sidkrare
infrastruktur. Risken att avlida minskar med 2 procent per ar
och risken att skadas svart med 1 procent per ar. Detta har
beaktats i berdkningarna.

* eCall kan rddda liv vid "naturlig” sjukdom som plotsligt intraffar.
Potentialen for detta ar ca 9 % av intraffade fall (33 stycken &r 2011).

* Snabbare responstid fér raddningstjansten kan ocksa minska
omfattningen av trafikstorningar vid olycksplatser. En 6versiktlig
berdkning har gjorts av Trafikverket.

 Arliga effekter av eCall under inférandeperioden har beriknats enligt
tvé olika scenarier:

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



Myndigheten for

samhaillsskydd och beredskap 40 (63)
Diarienr Utgava
2013-4066 Slutlig

2. Scenario 2 "berdknad &rlig nytta”
Detta scenario beaktar att det ar tillrackligt att ett av flera
fordon i en trafikskadehidndelse har eCall for att de positiva
effekterna ska uppsta. Exempelvis om 32 % av fordonen ar
utrustade med eCall ger denna berdkning en nytta pa 49 %.

6.2.2 Resultat

I tabellen nedan presenteras resultatet av den samhillsekonomiska kalkylen for
de béda scenarierna. Med Ldg respektive Hog skattning avses intervallen i
riskférandring, dvs. risk att avlida i motorfordonsolyckor minskar med 2,5 -3,5
% och antalet svért skadade reduceras med 3-4 %.

Tabell 10. Samhallsekonomiskt nuvdrde, MSEK (kalla: bilaga H,
Transportstyrelsen).

Samhallsekonomisk
analys

Samhaéllsekonomiskt nuvarde, MSEK

Scenario 1: nytta enligt fordonsandel

Scenario 2: berdknad arlig nytta

Lag skattning

Hog skattning

Lag skattning

Hog skattning

Berakningsbara effekter 3482 4 440 4 497 5740
Kostnader -3 488 -3490 -3490 -3 490
Samhallsekonomisk netto -7 952 1008 2251

I foljande tabell visas samhillsekonomiska effekter ar 2041 dé hela
fordonsparken ar utrustad med eCall. I detta fall sammanfaller de bada
scenarierna for arlig nyttoberdkning eftersom eCall ar infort till 100 %. Vardena
itabellen ar justerade med hansyn till den inverkan ekonomisk utveckling har
pé individers viarderingar42.

Tabell 11. Samhillsekonomiska effekter ar 2041 (hela fordonsparken utrustad

med eCall), MSEK (kalla: bilaga H, Transportstyrelsen).

Ar 2041

utrustad med eCall), MSEK

Samhallsekonomiska effekter ar 2041 (hela fordonsparken

Lag skattning

Hog skattning

Berakningsbara effekter 610 774
Kostnader -270 -270
Samhallsekonomiskt netto 341 505

42 Detta angreppssitt rekommenderas av ASEK och anvénds i samband med samhéllsekonomiska
berdkningar av atgirder inom transportinfrastrukturen.
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6.2.3 Kanslighetsanalyser

De berdkningsforutsiattningar som har storst inverkan pa resultatet ar
reducering av skadef6ljd samt kostnad for installation i fordon. Darfor har

foljande kénslighetsanalyser genomforts:

Hogre reducering av skadef6ljd: 10 % av bdde omkomna och svart
skadade. Enligt kapitel 5.1 berdknas eCall kunna minska larm- och
responstid med ca 10 minuter vilket enligt medicinska tumregler
motsvarar en minskning av fataliteten med 10 %. Darfor finns dven en
kinslighetsanalys i appendix till bilaga H som visar hur detta paverkar
det samhallsekonomiska nettot.

Kostnader for installation i fordon: Kostnaden for fordonsutrustningen
ar den enskilt avgjort storsta kostnaden och ocksé den kostnad som i
huvudsak avgér om inférandet ger ett samhéllsekonomiskt netto.

Alternativ skadefoljd for svart skadade: Det finns ingen vedertagen
metod eller viardering for att berdkna eller bedéma hur omfattningen av
skador for svart skadade paverkas av snabbare raddningsinsats. En
samstammig uppfattning ar dock att de svart skadade fortfarande ar
mer eller mindre svart skadade trots en snabbare rdddningsinsats. En
analys har gjorts med halvering av riskvirdet for svara skador.

Langre analysperiod: Berdkningarna ovan har gjorts for perioden fram
till dess att eCall ar installerat i samtliga personbilar och latta lastbilar.
I denna kéanslighetsanalys berdknas nyttoeffekter och kostnader i
ytterligare 20 &r, det vill sidga till och med ar 2061, d& detta ar ett
anvant berdkningssatt vid investeringar i trafikinfrastrukturen.

Sammanfattningsvis kan konstateras att det finns en rad osidkerheter bade vad
giller kostnader och nyttoeffekter av eCall. Bedomningen ar att eCall medfor
nyttoeffekter for samhallet som 6verstiger kostnaderna.
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7. Ytterligare overvaganden
avseende eCall

7.1 Ansvar for eCall-tjansten

Eftersom eCall bygger pa 112-teknik sé foreslés eCall folja den anvarskedja som
géller for 112-tjansten. MSB har tillsynsansvar for alarmeringsavtalet, och detta
ansvar kommer dven att omfatta eCall. Idag regleras SOS Alarms skyldigheter
nar det géller 112-tjdnsten i bolagets alarmeringsavtal med staten. Ett
obligatoriskt genomforande fullt ut av eCall enligt EU:s direktiv kan komma att
innebéra att skyldigheten att ta emot larm via eCall maste forfattningsregleras.
I den pagéende beredningen av Alarmeringstjanstutredningens forslag om en
ny myndighet for samhéllets alarmeringstjanst aktualiseras ocksa fragan om
vilka automatiska larm som en nyorganiserad alarmeringstjanst ska ta emot, pa
vilka villkor det ska ske och hur detta bor regleras. Dessa fragor kan behova
regleras genom lagstiftning.

Samverkansaktorerna har lyft fram att det kommer att beho6vas tydliga rutiner
och riktlinjer f6r hur alarmeringstjansten ska hantera eCall, vilka resurser som
ska larmas och hur kostnaderna for onddiga utryckningar ska hanteras. I
samband med inférandet av eCall anser Sveriges Kommuner och Landsting,
SKL, att det méste faststéllas vilken eller vilka larmcentraler som ska ta emot
och hantera eCall.

Vissa tillkommande uppgifter hos négra befintliga myndigheter kan férvéntas,
men de organisatoriska konsekvenserna av detta torde bli begréansade.

I Europeiska kommissionens delegerade forordning43 star dessutom foljande:

* 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 innebar att ndgon eller nagra myndigheter ska utses for att tillse att eCall-
tjansten uppfyller de krav som stills i den delegerade forordningen.

43 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32013R0305:EN:NOT
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7.2 Samordnat inforande av eCall

For att sakerstilla ett koordinerat och samordnat inforande bor ett

myndighetsovergripande forum upprittas med syfte att stodja koordinering av
inforandet. Forumet kan med foérdel 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 for:

De inblandade myndigheter och departement som styr och utévar
tillsyn 6ver 112-mottagare, riddningstjanst, sjukvérd, polis,
transporter, fordonsregistrering och inspektioner, fordonsinteriorer,
telekommunikationer, samhallsskydd m.m.

Kommersiella aktorer som ar inblandade i eCall-kedjan: bilindustrin,
fordonsforsaljare och importorer, mobilndtsoperatorer, leverantorer av
ledningssystem till 112-mottagare och andra ledningscentraler i
larmkedjan, certifieringsorgan eller testorgan, standardiseringsorgan,
bargningsorganisationer, trafikinformationsleverantérer m.m.

Anvandarorganisationer som till exempel bilklubbar. Forumets uppgift
blir att ge rad, koordinera och ha 6versyn 6ver inférandet av eCall i
medlemsstaten, for att 6vervaka dels att avsedd effekt fés, dels att
interoperabilitet 6ver organisationer och mellan medlemsstater
fungerar som avsett.

Fo6ljande text finns med i diskussionerna om lagforslaget fran 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 for forumet bor darfér dessutom vara att ha dialog med och

informera medborgare och samhéllet om eCall-tjansten.

44 http://www.imobilitysupport.eu/imobility-forum/governance-structure/european-ecall-
implementation-platform-eeip

43 (63)
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7.3 Validering och kontroll

eCall ar en tjanst som kraver att flera olika system samverkar. For att garantera
samverkan finns en specifikation framtagen som grund for testning av att
tjansten fungerar som tankt (CEN TS/EN 16454 - End-to-end conformance
testing). Det ar inte klart &nnu om, hur eller av vem en séddan testning ska
goras.

Testningen i sig kan komma att vara forknippad med en kostnad, och dessutom
antas kvaliteten pé tjansten och delsystemen kunna paverka storleken péa de
I6pande kostnaderna. Ett exempel pa detta kan vara att fordon som inte uppfor
sig enligt specifikationerna kan komma att skicka felaktiga larm, vilket i s fall
onodigtvis skulle uppta resurser hos SOS Alarm.

Behovet av dterkommande kontroll (bilprovning) har diskuterats bade inom
Sverige men ocksd inom EU och 6vriga partners inom eSafety 4 och European
eCall Implementation Platform (EeIP)5. Kontrollfrigan kan bed6mas sdkrare
efter att det under en tid har funnits ett tillrackligt antal eCall-utrustade fordon
i trafik. D4 blir det mgjligt att samla erfarenhet av driftsdkerheten.

7.4 Felaktiga larm

Det finns farhdgor om att antalet felaktiga larm, bade automatiska och
manuella, till n6dnumret 112 kommer att 6ka med ett inférande av eCall, pa
samma sitt som antalet larm 6kade i takt med den vixande
mobiltelefonanviandningen. Det ar darfor viktigt att en larmknapp for manuellt
larm till SOS Alarm placeras sé att felaktiga larm undviks.

MSB:s bedomning &r att en jamforelse med automatiska brandlarm inte ar
relevant, d& det kan forvéntas att typgodkdnnandet for fordonen klarar ut vilka
situationer som ska utlésa eCall.

Enligt ny statistik fran SOS Alarm45 ar fordelningen av inkommande 112-anrop
till SOS Alarm:

Tabell 12. Fordelningen 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 0,6 % 0,6 % 0,7 %
(nomadisk)

45 Skoglund, Bjorn. (2014). Affarsutvecklare 112, SOS Alarm Sverige AB.
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Trenden &r att andelen mobiltelefonianrop vixer.

Diremot dr trenden vad giller tysta anrop klart vikande. Aven falsklarmen
(som ingar i kategorin okynnessamtal) minskar, men anledningen till det ar
inte lika Kklar.

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

2009 2012 2013
Tysta anrop 698 271 | 578 938 464 813
Okynnessamtal*® 98 105 75 526 62 238

Att antalet tysta larm minskar beror nog pa tvé saker. Dels att smartphone med
touchdisplay inte ar lika litt att ringa fel frén, det var nog lattare med
knapptelefon dir siffrorna 112 kunde tryckas in av misstag i viskan eller fickan
(det gar ju att ringa 112 med knapplaset pa). Dels har SOS Alarm gjort ett test,
som forra aret utékades, dir en kort fordrojning ldggs in vid 112-anrop fran
mobiltelefon for att den som ringer fel ska hinna uppmirksamma det och
koppla ned samtalet. Detta eftersom SOS Alarm har vildigt ménga anrop som
laggs pa inom en sekund.

Det finns idag inget klart svar pa om antalet larm kommer att 6ka med
inférandet av eCall. Men det dr mycket viktigt att fordonskraven generellt sett
sétts och valideras sé att eCall fran fordon har en jamn och hog kvalitet, s att
eCall alltid triggas vid allvarlig olycka och att inga eCall triggas i felaktiga
situationer.

Vad giller 112-anrop som skickas av misstag finns det flera forslag pa dtgéarder:

* Krav ar att en larmknapp fér manuellt larm till 112-centralen placeras
sd att felaktiga larm undviks.

* Genomlysning av olika sannolika scenarior och hantering av krav pé
fordonen sé att felaktiga larm minimeras.

46 Okynnessamtal avser medvetet gjorda 112-anrop dar den som ringer medvetet vill stora eller
sabotera 112-tjansten.
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Det har ocksa forekommit diskussioner om specifika situationer dé felaktiga
eCall kan komma att triggas, som till exempel vid skrotning av fordon.

SOS International har under tva veckor, 2014-01-30--2014-02-13, samlat
statistik om de eCall-tjanster som de hanterar i dagsldget4’. Under denna tid
har SOS International tagit emot 8 fall dar bilen larmat p.g.a. att en airbag 16st
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 6vriga tvé fall var antingen
ambulans eller polis redan pé plats did SOS International fick kontakt med
fordonet eller ndgon i dess omgivning.

Farhagorna angdende felaktiga larm bor utredas vidare och metoder att
hantera situationerna utredas och foras fram till férhandlingen av
typgodkidnnande och testprocesser.

7.5 Forbattring av larmkedjan

For att ytterligare dra nytta av eCall och systemets forméaga att leverera
information vid en trafikskadehéndelse bor ndmnas majligheten att na
databaser for alla registrerade fordonstyper. Ett exempel ar Crash Recovery
System (CRS) dar alla viktiga data om olika fordonstyper finns, data som
mojliggor en effektiv och sidker insats. Denna information nés via det
registrerade fordonets identitet i form av VIN-nummer eller
registreringsnumret.

7.6 Konsekvenser med avseende pa
integritetsskydd
Inom eCall-standarderna finns tydligt angivet att medborgarnas integritet inte

ska krankas. I Europeiska Parlamentets tillagg till Europeiska kommissionens
forslag4® anges foljande:

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)



Myndigheten for

samhaillsskydd och beredskap
Diarienr
2013-4066

* Inline with the recommendations made by the Article 29 Data
Protection Working Party4 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 ar skrivna med avsikt att uppfylla just denna Artikel 29,
darfor finns bland annat nigot som kallas “dormant mode” eller “mobiler inte
registrerade i natverket, oregistrerade mobiler”. Detta beskrivs ytterligare i
bilaga B.

Transportstyrelsen har specifikt studerat andamaélsbestimmelserna i lagen
(2001:558) om vagtrafikregister, LVTR. Se bilaga I for mer information.

Enligt bilagan ar en fraga till VTR att betrakta som en personuppgift
eftersom chassinumret kommer att vara ingadngen vid en sddan fraga. Det
torde inte behovas nagon forankring i iandamélsbestimmelserna om de
uppgifter som ldimnas ut enbart ar fordonstekniska (dvs. inga
personuppgifter).

Skulle det dnda vara sa att utlimnandet skulle avse annat &n tekniska
uppgifter s ar det heller inte nagot avgérande problem. Vid svenska
forhallanden handlar det om utlimnande till raddningstjansten som ju har
langtgdende skyldigheter, och befogenheter, att agera vid en olycka (enligt
lagen (2003:778) om skydd mot olyckor).

Nir det géller utlimnande av uppgifter med eCall som stod kan detta
rymmas inom ramen for 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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Betriaffande utlimnande till en utlandsk aktér som ar jamforbar med
raddningstjansten, finns ingen begransning i punkterna 2 och 3 till
Sverige. Aven ett utlindskt forsiakringsbolag kan som jamforelse dberopa
punkten 2. Punkten 7 tillkom pé grund av Priimradsbeslutet men &r
generellt utformad. Darmed kan &ven den punkten vara aktuell om det ar
en utlandsk myndighet och utlimnandet foljer av en EU-rattsakt.

I det foljande pekar Datainspektionen (se bilaga J) pa ndgra centrala omraden
ur integritetssynpunkt som behéver analyseras:

1. De rattsliga forutsdttningarna for eCall behéver klarldggas.

2. Andamailen med eCall méste tydliggoras.

3. Det maste klargoras vilka personuppgifter som far behandlas.

4. Personuppgiftsansvaret behover fortydligas.

5. Det maste vara tydligt reglerat hur lange personuppgifter far sparas.

6. Inforandet av eCall kan kriava en 6versyn av lagen (2001:558) om
vagtrafikregister.

7. Inrattandet av en eventuell framtida statlig alarmeringsmyndighet
kraver sarskilda 6verviaganden.

Villkoren for eCall kan behodva regleras i sarskild
forfattning

Ett nodlarmsystem av nu aktuellt slag kan fa betydande
integritetskonsekvenser. Det ar darfor viktigt att villkoren for hur
personuppgifter fir hanteras inom ramen for ett sddant system tydligt
framgar.

Personuppgiftslagen och det underliggande dataskyddsdirektivet
innehéller bestimmelser som syftar till att sdkerstilla ett skydd for
enskildas personliga integritet vid automatiserad behandling av
personuppgifter. Tillaimpningsomrédet for dessa regelverk ar dock
vidstrackt och regleringen bygger till stor del pa grundliggande principer.
Vilket utrymme det finns att pa nationell niva besluta om bestimmelser
nar det galler nodlarmssystemet eCall har Datainspektionen inte nagon
narmare kdinnedom om. Oaktat det anser Inspektionen att fragan om den
aktuella informationshanteringen ska ges en sarskild forfattningsreglering
behover 6vervigas noggrant utifrdn en beskrivning av alla led i den tdnkta
informationshanteringen f6r eCall.
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Ytterligare konsekvenser av ett framtida inforande av
eCall

Den personuppgiftsbehandling som eCall ger upphov till kréver en vil
fungerande tillsyn. Det stéller i sin tur krav pa en tydligt utpekad
tillsynsfunktion och att denna ges tillrdckliga resurser. Dessutom kan det
finnas behov av resurskrivande utbildningsinsatser riktade mot de olika
aktorer som berors av eCall.

Avslutande synpunkter

Synpunkterna ovan ir endast ett axplock av viktiga omréaden som behover
bli foremal for analys och godtagbara forfattningsforslag.
Integritetsanalysen kan dock inte stanna dar. Det kravs ocksa bland annat
en narmare analys av behovet av dndringar i offentlighets- och
sekretesslagen.

Under utredningen har information fran andra aktorer, som till exempel SOS
International, vackt frigor om hur hantering ska ske i situationer da bilféraren
uttryckligen inte vill ha ambulans eller polis.

Dessa fragor och omriden behover analyseras vidare i en kommande fas av
inforandet av eCall.

7.7 Mobilnatsaspekter

Eventuella behov av anpassningar i telenitet bor hanteras enligt praxis via
telelagstiftningen och teledirektiv och bor inte belasta 112-tjansten.

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

Mobilnat:

* PTS tror inte att ny reglering behévs for inférande i mobilnédten, utan
foreskrivning ska goras med hjilp av Lagen om elektronisk
kommunikation (LEK)5°.

50 http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/Lagar/Svenskforfattningssamling/_sfs-2003-
389/
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* PTS kan med stéd av 5 kap. 7 § LEK meddela foreskrifter om hur
operatorer av ett allmént tillgéngligt kommunikationsnit ska fullgora
skyldigheten att formedla nodsamtal. I detta torde ligga att PTS kan
foreskriva om att mobiloperatorernas nit ska kunna hantera
nodlarmsfunktioner som t.ex. eCall. Det har ar méjligen inte sarskilt
tydligt i den svenska lagtexten, men framgéar battre av artikel 26 i USO-
direktivets.

* Det kan eventuellt bli n6dvandigt med en uppdatering av PTS géllande
foreskrifter for n6dsamtal. I det fall eCall kan komma att behéva nagon
form av adressering i form av t.ex. telefonnummer ser PTS ett behov av
att detta utreds internationellt pd EU-niva fore ett inférande av
tjansten. PTS tilldelar nummerresurser till operatérerna som i sin tur
anvander dem i sina nét. Antalet nummer f6r mobiltelefoni ar
begrinsat och ricker sannolikt inte for att tdcka det kommande behovet
for eCall.

5t http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2002:108:0051:0077:SV:PDF
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8. Genomforandeplan

8.1 Hantering av genomforandeplan

I detta kapitel presenterar MSB en genomférandeplan for att forbereda, infora
och vidmakthélla eCall. Avgorande fragor blir att tydliggora ansvar, roller och
finansiering.

Genomforandeplanen ar ett levande dokument som bor uppdateras 6ver tiden i
en iterativ process i takt med att ny information inkommer.
Genomférandeplanen kan sdledes komma att forandras vilket da kan fa effekt
pé den samhaillsekonomiska kalkylen.

I planen foreslés ett antal aktiviteter. For att Sverige ska kunna méta kravet pa
inférande 1/10 2015 krévs att aktiviteterna startar redan under andra kvartalet
2014. En av de omedelbara diskussionerna blir dirmed vilka aktérer som utfor
dessa aktiviteter under 2014 och 2015.

8.2 Overgripande genomforandeplan

Genomférandeplanen for att infora eCall i Sverige illustreras i Figur 3 nedan.

Inférande Studie av antalet avlidna genom akut sjukdom i fordon

Inférande i mobilnat
Inférande i 112-
central

Verksamhet Hantering av fordonsinformation
Planering av tilldgg
112 i mobilngten

Kvalitetsfragor

Inférande i larmkedjan

Kravstéllning och
i kravsa ning
Styrnmg Kravstéllning och kravsamordning
Standardisering — samordning

Roller och ansvar Standardisering — samordning
Foérordningar, lagar m.m.

Svenskt forum for inférande av eCall

| ~

Ar1 Ar2 Ar3

Figur 3. Genomférandeplan for att inféra eCall i Sverige.

I enlighet med beskrivningen i kapitel 7.2 foreslas ett myndighetsévergripande
forum med syfte att stodja koordinering av inférandet. Detta forum, harefter
kallat Svenskt forum for Inforande av eCall, SE-IeC, behovs for att koordinera
aktiviteter i Sverige och kontakter med olika europeiska organ. Forumet
hanterar ocksa information till allmédnheten om vad eCall innebéar och hur
anvandningen av eCall kan ridda liv.
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8.3 Genomforandeplan per flode

De aktiviteter som ska utforas kan darefter delas upp i flera floden.

8.3.1 Styrning

Detta flode hanterar lagar, forordningar, forfattningar, anvisningar, standarder

och ovriga regleringar. MSB foreslar foljande aktiviteter:

Forordningar: Genomgang av relevanta lagar, forordningar ete. for 112-
hantering, identifiering av eventuell paverkan av eCall samt forslag pa
och inférande av dndringar eller tillagg.

Detaljerad analys av paverkan pa roller och ansvar, med eventuella
andringsforslag.

Samordning av svenska aktorers synpunkter och krav pa befintliga
standarder som relaterar till eCall. Hantering av tilldgg till standarder
och tekniska krav for eCall under tjanstens livstid.

Samordning och hantering av krav pa de ingdende delsystemen, som
till exempel typgodkannandedirektivet och kravstéllning péa test av
fordonskomponenter.

8.3.2 Verksamhet

Detta flode hanterar aktorer inblandade i den operationella larmkedjan och
deras verksamheter. MSB foreslar foljande aktiviteter:

Planering av inférande i larmkedjan: En forstudie eller liknande for att
identifiera behov av anpassning av befintliga system i larmkedjan,
framtagning av rutiner mellan 112-mottagare och 6vriga aktorer,
planering av integration och test av tekniska system och
verksamhetssystem m.m. Denna forstudie bor startas snarast.
Uppskattad kalendertid ar 9-12 manader.

Planering av tilldgg av 112-tjansten i mobilnédten: Denna planering bor
goras for att koordinera inférandet av eCall-flagga i berérda mobilnit,
liksom grianssnitt mellan 112-mottagare, fast telefoninét och mobilnét.
Uppskattad kalendertid ar 3-6 ménader

Planering av hantering av fordonsinformation: Utredning av hantering
av fordon och fordonsdata for specifik hantering vid nyregistrering,
agarbyte och avregistrering/skrotning av fordon.

Uppskattad kalendertid ar 6 ménader.

Kvalitetsfragor: Analys och planering av hur eCall-tjansten ska och kan
kvalitetssikras, bdde vid inférande och vid vidmakthéllande
(forvaltning). Till exempel har mobilndtsoperatorerna framfort att de
rekommenderar att det dldggs fordonsleverantoren att genomfora
tester med respektive mobilnat.
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8.3.3 Inforande

Detta flode hanterar inférande av nodvandiga tjanster for att realisera
hantering av eCall.

De tre huvudsystemen; PSAP och larmkedjan, mobilnat respektive fordon

hanteras i separata men samordnade floden. Inférande i de 6vriga
systemen inblandade i larmkedjan tillkommer, beroende pa resultatet av
verksamhetsplaneringen.

Studie av antalet avlidna genom akut sjukdom i fordon: P& grund av
bristande statistik och for att fa ett underlag bor en 6vergripande studie
genomforas, forslagsvis av Rattsmedicinalverket, av antalet avlidna
genom akut sjukdom nir man befunnit sig i en personbil eller l4tt
lastbil.

PSAP: Den svenska delpiloten av HeERO-projektet har tagit fram
mjukvara och testat de tekniska funktioner som tillkommer f6r
hantering av eCall i CoordCom-systemet, dvs. det
drendehanteringssystem som anvénds av SOS Alarm for 112-anrop.
CoordCom-systemet omfattar dven utalarmering. eCall-programvaran
bor ratt enkelt kunna inforas i det operationella systemet hos SOS
Alarm. Vid verksamhetsanalysen och planeringen kan dock
funktionella eller andra tilligg komma att identifieras. Om s& blir fallet
kan inforandetiden liksom omfattning och kostnad komma att
péverkas. eCall-programvaran berédknas ta cirka 3-6 ménader att infora
och testa.

Fordon: Inférandekrav, implementering, test och validering liksom
certifiering av fordonskomponenter for eCall antas goras pa europeisk
niva. Det finns for narvarande inga Sverige-specifika krav, vilket
innebar att ingen inférandeplan gors for fordonen.

Mobilnit: Den svenska delpiloten av HeERO-projektet har testat eCall i
tva av de fyra berorda mobilndten. Dessa tvd mobilndt anvinde
dessutom varsin av de tva storsta leverantorerna i viarlden av
mobilnatsutrustning. En kommersiell licens av denna programvara ska
inforas i alla fyra mobilnéten, med tilldgg for eventuellt kompletterande
delar fran verksamhetsanalys enligt ovan. Inférandet bor koordineras
dels sé att samma hanteringssétt inférs mellan 112-central och
mobilnéatsoperator, dels sa att alla mobilnit infor stod for eCall till
samma givna tidpunkt.

Kvalitetsfragor: Inférande av verktyg, processer och vid behov dven
organisationer for att tillse att eCall-tjansten i bade 112-central, fordon
och mobilnit fungerar som det ar tankt.
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9.1 Slutsatser avseende inforande av eCall

Denna utredning har kommit fram till att inférande av eCall ger ett positivt
samhaillsekonomiskt nuvarde, och ett positivt netto da eCall ar fullt infort.

Sambhallsekonomisk
analys

Sambhallsekonomiskt nuvarde, MSEK

Scenario 1: nytta enligt fordonsandel

Scenario 2: beraknad arlig nytta

Lag skattning

Hog skattning

Lag skattning

Hog skattning

Berakningsbara effekter 3482 4 440 4 497 5740
Kostnader -3 488 -3490 -3490 -3490
Samhallsekonomisk netto -7 952 1008 2 251

Kostnader for inférande av eCall omfattar styrning, verksamhetsanpassningar
och infoérande av tjansten i berérda system och organisationer. Den enskilt

storsta kostnadsposten bedéms vara fordonskostnaden.

I tabellen nedan visas samhallsekonomiska effekter ar 2041 dé hela

fordonsparken ar utrustad med eCall. I detta fall sammanfaller de bada
scenarierna for arlig nyttoberikning. Vardena i tabellen ar justerade med

hénsyn till den inverkan ekonomisk utveckling har pé individers varderingar52.

Ar 2041

utrustad med eCall), MSEK

Samhallsekonomiska effekter ar 2041 (hela fordonsparken

Lag skattning

Hog skattning

Berakningsbara effekter 610 774
Kostnader -270 -270
Samhallsekonomiskt netto 341 505

52 Detta angreppssétt rekommenderas av ASEK och anvidnds i samband med samhéllsekonomiska
berdkningar av atgirder inom transportinfrastrukturen.
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Dessutom redovisas en potential till tidsbesparing vid inférande av eCall:

Besparing Totalt Tatort Glesbygd
Tid utan ev. "Letetid” 05:24 05:24 05:24
Procentuell férkortning 21 % 21 % 21 %
utan ev. "Letetid”

Tid inkl. "Letetid” 10:46 10:03 10:55
Procentuell forkortning 43 % 47 % 40 %
inkl. “Letetid”

Tabellen ovan visar en potentiell forkortning med 21 % for alla
trafikskadehéndelser. I de fall diar "Letetid” forekommer (i dagslaget redovisat i
2,5 % av fallen vilket bed6ms vara i underkant) ses en potentiell f6rkortning pa
40-50 %. Besparingen utan "Letetid” bestér av Upptacktstid, Svarstid och
Responstid. Vad giller uppticktstiden finns ingen tillforlitlig svensk statistik
utan besparingen baseras pa statistik fran Finland och Tyskland. I 6vrigt
anvander analysen statistik insamlad i Sverige.

9.1.1 Sjukvardslarm

Utover de forvantade nyttoeffekterna som har presenterats i tidigare studier av
eCall har den har utredningen identifierat ett nytt tillimpningsomrade i form
av nodlarm for akutsjukvard, i detta fall kallat sjukvardslarm.

I djupstudier har framkommit att det finns en potential att rdidda 9 % av de
naturligt avlidna som varit inblandade i trafikskadehéndelser. Det bor noteras
att den potentiella effekten av sjukvardslarm som inte leder till
trafikskadehédndelser inte har kunnat beaktas i berdkningarna av
samhallsnyttan. Det exakta antalet avlidna i bil pa vig utan att det resulterat i
en trafikskadehéndelse dr inte statistiskt belagt men uppskattas vara ett 50-tal
per ar. Ett konservativt antagande ar att med eCalls sjukvardslarm kan 10 %
riaddas till livet.

Rapporten redovisar ett positivt samhéallsekonomiskt netto trots en konservativ
ansats i berdkningar av tider i larmkedjan sévil som vid framtagning av den
statistiska potentialen att rddda liv och minska lidande.
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9.2 Rekommendationer

MSB ger foljande rekommendationer i det fortsatta arbetet med inférandet av

eCall:

Mottagare av eCall-larm ska vara 112, vilket géller savil automatiska
som manuella nédanrop.

Utse ansvarig organisation i enlighet med Europaparlamentets och
radets direktiv samt Europeiska kommissionens delegerade
forordning.53

En utredning om hur eCall ska inforas i larmkedjan bor startas. Det
innebér att de kostnader och andra konsekvenser som nidmns i denna
rapport kan kvantifieras och bedémas.

Pé grund av bristande statistik och for att fa ett underlag bor en
overgripande studie genomforas, forslagsvis av Rattsmedicinalverket,
av antalet avlidna genom akut sjukdom nir man befunnit sig i en
personbil eller 1att lastbil.

Sakerstall hog kvalitet och tillforlitlighet pa fordonsutrustningen. Detta
maste ha hogsta prioritet i typgodkdnnandeférhandlingarna inom EU
och de testprocesser som tas fram av Europeiska kommissionen.

Inratta ett forum for inférande av eCall i Sverige, och uppdra at berérda
myndighet/-er att padborja aktiviteter som finns belysta i
genomforandeplan.

En fortsatt och fordjupad rittslig analys av eCall-systemet behover
goras i anslutning till det fortsatta forhandlingsarbetet om eCall pa
europeisk nivd och infér kommande beslut om implementeringen i
Sverige av systemet.

Denna analys och bedé6mning ar baserad pa ett antal antaganden. Da eCall-
forhandlingarna inom EU péborjades under januari 2014 ar krav och

forutsdttningar for tjansten och dess inférande dnnu inte fastlagda. Da
forhandlingarna ar slutférda kan mer detaljerade utredningar goras och
kostnader och nyttor kan darfér komma att forédndras.

53 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32013R0305:EN:NOT
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10.0rdlista

112

112-anrop

112-central

112-mottagare

BSC

CRS

E112

eCall

eCall-flagga eller
s.k. discriminator

eCall-generator

eCall-larm

eCall-tjanst

eCall-trigger

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

Ett nédlarm dar anrop gors till 112-central.

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

Den mottagare eller operator pa 112-centralen som tar
emot 112-anropet/eCall-larmet.

Base Station Controller, Enhet som hanterar basstationer

Crash Recovery System, en databas med sprangskisser
over alla fordon

112-anropt som ar utokad med positionsinformation for
den anvidndare som gor 112-anropet.

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

En av tva informationselement som ingér i ett eCall set-
up-meddelande och som kan anvindas av mobilnaten for
att filtrera och vidarebefordra automatiska och manuella
eCall till avsedd PSAP.

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

Ett enskilt eCall. Det bestir av en enskild eCall-session,
dvs. ett 112-anrop fran fordon med eCall-flaggan satt,
oversdndande av ett datameddelande, MSD, och ett
rostsamtal mellan fordon och 112-central.

End-to-end 112-tjanst som forbinder ett specifikt fordon
med den mest lampliga 112-centralen via en talkanal
genom ett publikt mobilnét tillsammans med 6verforing
av ett datameddelande, MSD, till en 112-central.

Signal inifrén fordonet till eCall In-Vehicle-utrustning
med begiran att borja ett eCall-larm.
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eCall-
specifikationer

eCall-standarder

ETSI

EUCARIS
GSM

GNSS

In Band Modem

In-Vehicle
utrustning

In-Vehicle System,
VS

"Letetid”

Lampligaste PSAP

MNO

MSC

MSD

Network Access
Device, NAD

OEM
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2013-4066

De specifikationer som beskriver eCall. I dessa ingar
eCall-standarder, men dven andra specifikationer sdsom
test- och verifiering av ingdende komponenter och
delsystem.

De tekniska standarder som har tagits fram for att bl.a.
definiera eCalls funktion och granssnitt. For detaljer, se
bilaga K.

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

EUropean CAR and driving license Information System.
Global System for Mobile Communications.

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

Den teknik som anviands for att 6verfora MSD fréan IVS
till PSAP.

Ocksé kallat In-Vehicle Equipment. Utrustning i fordon
som tillhandahéller eller har tillgang till data som ar
nodviandig for MSD liksom annan data som kan ingd i
MSD. Utrustningen hanterar fordonsdelen av eCall-larm.

In-Vehicle utrustning tillsammans med verktyg for att
initiera, hantera och utféra eCall-larm.

Forseningar for utryckande resurs pé grund av felaktig
eller ofullstandig adress.

Den PSAP/112-central som i forvig definierats av
ansvariga myndigheter ska ta hand om 112-anrop frén ett
specifikt omrade eller 112-anrop av en sarskild typ.

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

Mobile Switching Center, mobilvixel.

Minimum Set of Data, data som 6verférs tillsammans med
ett eCall-larm, [EN 15722:2011].

Mobilndtskommunikationsutrustning, installerad i ett
fordon for att kommunicera 6ver mobilnat.

Original Equipment Manufacturer, fordonstillverkare.
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RAKEL

Sjukvardslarm

STRADA

Telematik

TPS

Utryckande resurs

VIN

VTR
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Public Safety Answering Point, 112-anropsmottagare,
112-central.

Det svenska radiokommunikationssystemet for effektiv
ledning inom och mellan samhéllsviktiga aktorer.

Ett nédlarm via eCall, triggat av nagon i ett fordon, dvs.
tryckt pa en knapp eller liknande.

Swedish Traffic Accident Data Acquisition,
Transportstyrelsens informationssystem for data om
skador och olyckor inom vigtransportsystemet.

Teknikomrade i granssnitten mellan telekommunikation,
IT och mer traditionell industri sisom bygg- eller
fordonsindustri. Telematik kan exempelvis anvidndas for
overforing av mitdata och miljévariabler fran mobil
enhet som en bil eller ett hus till central punkt, eller for
att distribuera transportordrar till fordon och samla in
data (bransleférbrukning, GPS-position, korstriacka
m.m.). Tillganglig:
http://sv.wikipedia.org/wiki/Telematik

Third Party Services, tredjepartstjanster

Ett samlingsbegrepp for de resurser som utlarmas for att
hantera en trafikskadehindelse.

Vehicle Identification Number, chassinummer

Vigtrafikregistret
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Bilaga A: Innehall och format for
datameddelande Minimum Set of Data, MSD

Innehallet och formatet for eCall datameddelande, MSD, specificeras i CEN EN
15722. Specifikationen ar skyddad under copyright och kan darfor inte bifogas
denna rapport. Bob Williams, s.k. Convenor eller sammankallande for CEN
TC278 WGi1s5, har bistatt med nedanstidende information i mail-form.

CEN EN 15722 anger vilken information som ska inga i MSD, bade som
obligatorisk information (M=mandatory) och som tilliggsinformation
(O=optional), och hur informationen ska formateras. Specifikationen anger
inte négra krav pa viarden pa respektive falt.

Bob Williams anger i mail den 13/2, 2014 f6ljande:

“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:” Darefter bifogas nedanstaende information:

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

M — Mandatory data field
O - Optional data field

MSD
msdVersion INTEGER MSD format version
The format described in this
(1..255) document carries version 2
See 6.1.3 for detailed
information.
Msd
msdStructure
messageldentifier INTEGER Message identifier, starting
with 1 for each new eCall
(1..255) transaction and to be
incremented with every appli-
cation layer MSD
retransmission following a new
‘Send MSD’ request after the
incident event
Control
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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 Lie)

- motorcycles (Class L2e)

- motorcycles (Class L3e)

- motorcycles (Class L4e)

- motorcycles (Class Lse)

- 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 " M |VIN number according ISO
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3779

gasolineTankPresent

vehiclePropulsionStorageType

BOOLEAN

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

dieselTankPresent

BOOLEAN

compressedNaturalGas

BOOLEAN

liquidPropaneGas

BOOLEAN

electricEnergyStorage

BOOLEAN

hydrogenStorage

BOOLEAN

otherPropulsionStorage

BOOELAN

true = present; false = not
present

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

timeStamp

INTEGER

(0..232-1)

sec

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 1%,
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
messageldentifier changes.

NOTE 4 failure value for time

@

stamp setto "0

vehicleLocation

The last known vehicle position
determined at the latest
moment possible before
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positionLatitude

INTEGER

(-231..231-1)

milliarcsec

message generation.

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 o 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)

20

(2 degree)

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

latitudeDelta INTEGER

(-512..511)

100

milliarcsec

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.

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

latitudeDelta

INTEGER

(-512..511)

100

milliarcsec

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.

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)

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 (0)
oid RELATIVE- See 6.1.5
OID
data OCTET See 6.1.5
STRING

*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 (WMTI), 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.

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




Myndigheten for
samhaillsskydd och beredskap 1(12)

Datum Diarienr Utgéva

2013-4066

Bilaga B: Teknisk beskrivning av eCall

1.1 Oversikt 6ver hur eCall fungerar

Fordon som utrustats med eCall ringer vid en olycka med fordonet automatiskt
nodnumret 112. Larmet inleds med ett meddelande som innehaller data om
olyckan. Av meddelandet framgéar bland annat tidpunkt for olyckan samt
fordonets geografiska position, fardriktning, identitet och eventuellt antal
spanda balten. Se bilaga A for detaljerad information om innehallet i
datameddelandet.

Ett eCall kan dven utlosas manuellt genom ett tryck pa en knapp. Oavsett hur
eCall initieras s& uppréttas ett samtal mellan fordonet och 112-centralen. Pa
detta satt kan alla, som &r i stand att prata, forse 112-centralen med ytterligare
information om olyckan.

Genom anviandning av eCall bedoms att tiden forkortas fran nér en hindelse
intraffar till informationen om hindelsen nér 112-mottagaren. Detta innebar
att utryckningsfordon kan vara tidigare pa plats och att de kan gora en mer
effektiv insats med hjilp av data frén eCall. Ett omedelbart 112-anrop vid en
trafikskadehéndelse med besked om koordinater fortrafikskadehindelsen
medfor att responstiden for hjdlpinsatser minskar och dirmed kan
hjélpinsatsen paborjas tidigare. Det dr ocksa mojligt att forbereda insatsen
redan innan ankomst till trafikskadehdndelsen. Genom fordonsidentiteten &ar
det mojligt att f& information om typ av fordon och fordonets beskaffenhet.
Vissa raddningstjanster anvander fordonsidentiteten for att i CRS, Crash
Recovery System, fa information om fordonet.

Genom information om antalet spanda balten fas ocksa en indikation om
antalet personer i fordonet, vilket bidrar till férstaelsen av hur stor hjilpinsats
som kréavs.

Darut6ver innebar eCall en harmonisering av granssnitten mellan fordon,
mobilnat och 112-centraler, och detta kan gora det lattare att inféra andra
fordons- och forarrelaterade tjanster som b-Call (break down-assistans),
navigeringshjilp, Speed Alert m.m. Kravspecifikationer och tekniska
specifikationer for eCall har tagits fram gemensamt pd EU-niva av de
europeiska standardiseringsorganen CEN! (The European Committee for
standardization), och ETSI? (European Telecommunications Standards
Institute). Se bilaga K for en lista 6ver de standarder som specifikt ror eCall.

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

eCall ger storst effekt da eventuella forbdttringar eller anpassningar i hela larmkedjan ar
larmkedjan dr inforda, dvs. da tjdansten finns i alla fordon och organisationer och da alla
och da alla led har mdjlighet att ta del av informationen fran eCall. Specifikationerna for
Specifikationerna for eCall omfattar dock endast de tre system som visas i

Figur 1. De olika delsystemen for eCall. .

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

* Mobile Network Operator, MNO: Mobilnétsoperator for 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
formedlar informationen till utryckningsorganisation.

1.2 Beskrivning av IVS - Fordonsaspekter

Ett eCall-larm initieras antingen automatiskt da sensorer i fordonet indikerar
att en trafikskadehindelse skett eller manuellt genom att ndgon trycker pa en
knapp i fordonet.

Visentliga delar for eCall-tjansten i fordonet ar:

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

* Antennsystem for GNSS (Global Navigation Satellite System) och
mobiltelefoni.

* Anvindargranssnitt med knappar, mikrofon, hogtalare etc.

* Grinssnitt mot sensorer och sikerhetssystem i fordonet.

2014-02-27 11:05 Bilaga_ B_ Teknisk beskrivning av eCall_Ver. B.docx



Myndigheten for
samhiillsskydd och beredskap 3 (12)

Datum Diarienr Utgéva
2013-4066

Infotainment System
» HMI

» Settings

» Main Audio

, . Telematics User Interface

Antenna System » SOS (ecCall) Button

»> GNSS

>
» Cellular On Call (bCall) button

f,\\;m

Telematics Module
» NAD

Y )
20

Airbag Control Unit

» Crash detection

» Threshold design
is optimized

» Backup Power

» Backup Audio

» Telematics Services
» EU-eCall

> ERA Glonass

Figur 2. Exempel pd systembeskrivning for interna fordonssystem relaterade till eCall.

eCall-standarderna beskriver vad som ska handa da 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 for fordonsutrustningen och dess funktion faststills genom
det kommande EU-typgodkannandedirektivet och genom de testspecifikationer
och certifieringsprocesser som kommer att tas fram. Det ar darfér dnnu inte
kant hur kraven kommer att se ut. Ett exempel pé ett krav skulle kunna vara
hur korrekt den position som skickas i datameddelandet ska vara. Ett annat
krav som ocksa paverkar hur bra eCall-tjdnsten kommer att bli dr placeringen
av reglage och knappar i fordonet. Detta paverkar hur litt det ar att generera
manuella larm och ocksa antalet felaktiga larm. Det ar dnnu inte klart vad som
kommer att vara upp till den enskilde fordonsleverantoren att avgora och vad
som kommer vara krav for godkannande.

Efter att [IVS-utrustningen installerats i fordonet ar fordonsédgaren ansvarig for
att utrustningen fungerar.

1.3 Beskrivning av mobilnatspaverkan

Vid ett eCall-larm kommer kommunikationen mellan fordonet och
larmcentralen att ske i stort sett som ett vanligt mobilsamtal till n6dnumret
112. Eftersom data skall 6verforas som en del av kommunikationen s& kommer
detta att goras med hjalp av ett modem i rostkanalen (jfr fax-kommunikation).

I eCall-anropet finns en sé kallad eCall-flagga som anger att detta 112-anrop ar
ett eCall och vilken typ av eCall det dr, manuellt eller automatiskt genererat.
Detta ger mojlighet for mobilnitsutrustningen att skicka anropet dit 112-
mottagare i forhand bestamt att det ska skickas. Till exempel kan manuella
eCall skickas till en 112-mottagarorganisation, automatiska eCall till en annan
112-mottagarorganisation eller sd kan alla eCall hanteras av en speciell
organisation. I Sveriges fall foreslas att alla eCall-larm, oavsett hur de
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genereras, ska skickas till 112-centralen, dvs. SOS Alarm.

~ Mobilngt

t.ex. Tele2 f;:lh:;t SOs
¥/ (<(In|»> \ [ B 1“\ [ |
[ 1% < w‘ l‘ ‘ ‘
L"“ ’ ' “_ @ 4+ —— ‘, : — : 3 iﬁ 1‘
5  BsC msc /5 \ Telestation sosPsaP |
‘ \ 5

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 mobilnétsperspektiv sa bestar ett eCall-larm av foljande delar (se Figur
3. eCall-kommunikation mellan fordon och larmcentral.):

1. Ett manuellt eller automatiskt eCall initieras fran fordonet
2. eCall-terminalen i fordonet vicks fran sovande lage
3. En foérbindelse etableras genom telenitet till SOS-centralen

* Telenitet ar forst mobilnitet och darefter Telias fasta néat som
kopplar mot den 112-central som ska hantera eCall

4. Nar forbindelsen ar etablerad siands informationen fran fordonet till
112-centralen i ett datapaket (MSD) pa talkanalen

* 112-centralen maste ha speciell utrustning for att kunna detektera
denna information pa talkanalen

5. Nar datapaketet blivit mottaget 6ppnas talkanalen for
rostkommunikation

* Om samtalet kopplas ned oavsiktligt s& kan 112-operatoren ringa
tillbaka pa det mottagna telefonnumret

For att dels skydda den personliga integriteten, samt minimera onodig trafik i
mobilnatet s dr IVS:en inte-registrerat i mobilnitet (dormant) dnda tills ett
eCall-larm triggats. Detta medfor att ett fordon inte kan sparas sa lange som ett
larm inte har triggats. Mer information om mobilnétspéverkan finns i bilaga L.

1.4 Beskrivning av eCalls paverkan pa PSAP

Begreppet PSAP star for Public Service Answering Point. Med det avses den
organisation som tar emot 112-anropen. I Sverige dr denna organisation SOS
Alarm Sverige AB. I standarden for eCall ingar endast mottagning av 112-
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anrop. Ovriga funktioner som utférs av SOS Alarm ir inte standardiserade eller
specificerade, utan avgors av respektive medlemsstat. Foljande ar en kortfattad
beskrivning av hur ett eCall-larm ar tankt att hanteras i Sverige.

1. eCall hanteras i telendtet som ett vanligt 112-anrop.
2. En speciell parameter i 112 samtalet anger att det ar ett eCall-larm.

3. Med hjdlp av denna parameter styrs samtalet in pa ratt nummer hos SOS
Alarm.

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

5. 112-operatoren ser eCall-larmet som ett samtal i sin inkd, vid besvarande
syns eCall-data for operatoren.

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

é@\‘{ﬁ % SOS Alarm
ﬁ\ K Vehicle in Mobile Hetwork Of
%ﬁwidﬂl
\Voice 12 -
it 7
Minimum Set of Data (VISD)

Tele vaxel

eCall adaptor
Arendehantering
Utalarmering

eCall-adaptorn &r utvecklad specifikt fér detta &ndamal, den éverséatter tonsignalering till data

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

I eCall-larmet finns en sé kallad eCall-flagga, en parameter som anger om
eCall-larmet ar automatiskt triggat eller om det a&r manuellt genererat.

Detta ger medlemsstaterna mojlighet att anpassa hanteringen av eCall si att
det bist passar deras forutsattningar.

For Sveriges del ar ansatsen att eCall-larm ska hanteras pa samma sitt som
andra 112-anrop. Det innebér att bAde manuella och automatiska eCall-larm
kommer hanteras av den organisation som ocksa hanterar andra 112-anrop.
eCall kommer darfor att kunna f6lja de processer och den teknik som finns fér
112, med relativt sma tillagg och justeringar for eCall-specifik hantering i
befintliga frageformulir, processer och tekniska system.

eCall kommer att innebira en del férdandringar i processen for 112-hantering,
och formulir och processbeskrivningar behéver anpassas till att ta till vara den
Okade information som fas med eCall. Nagra fragestillningar som diskuterats
ar hantering av sa kallade tysta larm respektive hantering av eventuella
felaktiga larm.
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1.5 Larmkedjan med eCall
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Figur 5. Larmkedjan med eCall.

For en full effekt av eCall behovs forandringar i larmkedjan utéver de delar som
omfattas av minimikraven. Minimikraven omfattar endast IVS (Fordon), MNO
(mobilnit) och PSAP (112-mottagare). Chassinummerinformation (VIN,
vehicle identity number) fran MSD kan anvindas for att f4 information om
fordonet. Darmed kan raddningsinsatsen férberedas pa bésta sitt, t.ex. hur
fordonet ska klippas upp om négon ar fastklamd.

Ett alternativ dr naturligtvis att anvidnda registreringsnummer, men det ar inte
alltid kéant och kraver att nagon laser registreringsskylten och meddelar dess
registreringsnummer. Fran registreringsnumret kan sedan VIN f&s, och
darefter fordonsdata. Detta forutsitter dessutom att fordonet har korrekta
registreringsskyltar. Ett korrekt VIN utesluter risk for felaktigheter pa grund av
till exempel fordon med annans registreringsskyltar.

Den tekniska planeringen for inférandet av eCall antar att alla forfragningar pa
fordon stills till VTR. Om fordonet inte ar svenskregistrerat finns
informationen inte i VTR. VTR stéller da forfragan till anslutna medlemsstater
over EUCARIS, EUropean CAR and driving license Information Systems3

Detta forfaringssatt ger ett enkelt inforande av VIN-anvindning, dar endast
VTR ar inblandad i forfragningar pa icke-svenska fordon. For ytterligare
information om anpassning av vigtrafikregistret se bilaga M.

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

For ett fullt inforande av eCall-tjansten ska relevant information fran eCall
formedlas 6ver ovan angivna befintliga larmkanaler. Detta dr utéver
minimikraven angivna i regleringsforslagen fran Europeiska Kommissionen,
och detaljering foreslas for néasta steg i eCall-inférandeprocessen.

1.6 Ovriga aspekter pd eCall-systemet

Vid samtal om eCall ar det ndgra omraden som ofta diskuteras. I huvudsak ror
det foljande omraden:

* Hur kan och ska det sdkerstillas att eCall fungerar ratt och bra?
*  Mobilnéatsfragor:

1. Hantering av kommande 4g och 5g-teknologi f6r mobil
kommunikation?

2. Frekvensfrigor

3. Tackningsrelaterade fragor

4. SIM-kortshantering
* Fordonskrav: Inbyggda l6sningar kontra mobiltelefonanviandning
*  Hur paverkas befintliga telematik-tjanster?

* Sparning av fordon och andra integritetsfragor
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Nedan foljer en ansats att belysa dessa fragor.
Hur kan och ska det sdkerstdllas att eCall fungerar rdtt och bra?

eCall ar en tjanst som kréver att flera separata delar fungerar for att tjainsten
ska fungera. Vanligtvis anviands typgodkdnnandeforfarandet for att sdkerstalla
att fordonet uppfyller kraven. For eCall-tjansten kravs dock att alla de olika
delarna fungerar enligt specifikationerna. For niarvarande finns det ingen
organisation som ansvarar for detta, vare sig i Sverige eller inom EU.

Samma fragestallning kan ségas gilla for mobiltelefoner. Det finns ingen som
ansvarar for 112-tjansten for mobiltelefonen, dvs. ingen som kravstéller och
testar hela funktionen. Inférandet och vidmakthallandet av eCall-tjansten
forutsétts folja samma principer.

Det finns ddrmed en risk att ndgon av delarna fallerar. Till exempel kan det
vara sa att mobiloperatorer byter ndgon del i sitt mobilnit och det paverkar den
sé kallade NAD:en, Network Access Device, mobilnitsutrustningen i fordonen.
Test- eller certifieringsforfarande for respektive del och for hela tjdnsten ar
annu inte klarlagda.

Mobilndtsfragor, som till exempel:

1. Hur ska eCall hantera den kommande 4g och 5g-teknologin for mobil

kommunikation?
2. Frekvensfrigor

3. Tackningsrelaterade fragor

4. SIM-kortshantering

Hur ska eCall hantera den kommande 4G och 5G-teknologin for mobil
kommunikation?

Den ”4G-teknik” som anvénds idag dr LTE. LTE &r f.n. helt uppbyggd for
datatrafik 6ver Internet Protocol (IP), d.v.s. tradlost bredband. Nagon
traditionell rosttelefonitjanst finns idag inte i LTE. En utveckling av sddan
tjanst, "Voice over LTE” (VoLTE) ar pa géng. Det ar dock inte klart om den
kommer att inforas inom de narmaste aren, da mobiloperatorer
fortfarande driver GSM- ("2G”) och UMTS-nat ("3G”) vilka klarar av den
rosttelefoni som efterfrégas. . Standarden for IP-telefoni i mobilnéten, s.k.,
IMS har funnits en langre tid och den snabba utrullningen av LTE gor att
operatorer sannolikt kommer att driftsdtta VOLTE under de ndrmaste tva
dren. De 4G-mobiltelefoner som finns pd marknaden idag stéder bade
rosttelefoni 6ver GSM och UMTS och datatjanster 6ver UMTS och LTE.

eCall-tjansten som den ar tdnkt idag bygger pa att terminalen i bilen ringer
upp telefonnumret 112 och formedlar en dataméngd till det telefonnumret
over ett rosttelefonigranssnitt, med en modemlosning. Tekniskt sett blir
det har en aning bakvént, eftersom det hade varit effektivare att skicka
datapaket direkt 6ver Internet till SOS Alarm eller motsvarande PSAP.
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Standardiseringsorganisationerna arbetar med utveckling av eCall till ett
sadant system.

Sa eCall och 112 fungerar med dagens teknik, men inte med LTE. I
framtiden (p& 10—20 ars sikt) kommer férmodligen mobiloperatérerna att
vilja fasa ut sdvidl GSM som UMTS/3G och anvidnda enbart LTE och
framtida utvecklingar av det systemet. D& maste forstas savil 112 som
eCall anpassas till den utvecklingen.

I GSMA pagér just nu framtagningen av en sa kallad "Migration Plan”, det
vill sdga en plan for att utveckla eCall-tekniken till att fungera 6ver 4G,
dvs. LTE. Det ar oklart vad planen kommer att utveckla. For att till fullo
forsta eCall-tjanstens kvalitet 6ver tiden, bor flera scenarios belysas. Till
exempel hur utbyte eller utveckling av fordonsutrustningen kan goras, hur
maénga tekniker som maéste vara tillgdngliga parallellt i 112-centralen for
att stodja fordonsflottan, och hur nuvarande in-band-modem-teknik ska
samexistera med kommande 6verféringstekniker for MSD.

Frekvensfragor

PTS har lyft ett antal 112-relaterade fragor.

“Det ar svért att fi en 6verblick i hur det ar tankt att tjinsten/apparaten
ska fungera i operatorernas olika nat 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 ar en teknisk utmaning att fa in
alla kombinationer i apparaten och f till att apparatens val av
nat/frekvens/teknik vid varje situation fungerar. Eller ska den bara
fungera i de frekvenser/nit som har bast tickning i Sverige, (dr det d&
nagot som ska kravstéllas)? Skall det fungera oavsett vilken operator man
ar kund hos, eller inte?”

Dessa fragor ar dn mer relevanta for eCall, eftersom svaren kan péverka
béde krav for fordonsmonterad utrustning liksom fordonskostnader for
fordonsutrustning under fordonets livslangd.

Tdckningsrelaterade fragor

En enskild abonnent har i normalfallet tdckning dar abonnentens operator har
tackning. For eCall-tjansten racker det, pd samma sétt som for andra 112-
anrop, ddremot att ndgon mobiloperator har tickning for att ett 112-anrop ska
kunna genomforas. eCall-tjainsten kommer att fungera dar 112-tjansten
fungerar och ddrmed vara beroende av mobilnitens tiackning. PTS stiller idag
inga krav pa mobilnatstdckningen pa alla vagar, vilket skapar brister och
eventuellt dven en falsk trygghet.

SIM-kortshantering

eCall-tjansten kréaver att ett SIM-kort ar installerat i fordonet. SIM-kortet var
inte ursprungligen ett krav utan avsikten var att eCall-tjansten skulle fungera
utan krav pa SIM-kort i varje fordon. D4 vissa mobilnit inom EU kraver ett
aktivt SIM-kort for att 112-tjansten ska fungera kommer dock SIM-kort att
kravas for en fungerande eCall-tjanst. Numret for ett SIM kommer frén en
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nummerserie for mobilndtsabonnemang. Idag ar det de enskilda
medlemsstaterna, for Sveriges del Post- och Telestyrelsen, PTS, som delar ut
nummerserier till mobiltelefonoperatorerna, som i sin tur siljer SIM-kort till
bland annat fordonsleverantérer, s.k. OEM. Det dr dnnu inte klarlagt hur detta
kommer att fungera inom en medlemsstat och mellan medlemsstater. Till
exempel vet inte PTS om det kommer att beh6vas MNC:er (mobila natkoder),
om SIM-nummer inom m2m (machine-to-machine) nummerserier fungerar
vid roaming 6ver landsgranser m.m. Det finns ocksa ett forslag pa adressering
med CC9o1 som inte &r testat. Vad som ar helt klart ar att PTS inte kan tvinga
mobiloperatorerna att utfarda SIM-kort och silja eCall-abonnemang, ens om
det skulle bli obligatoriskt for bildgare att ha sddana. PTS har ocksa smé
mojligheter att inféra prisreglering pa slutkundsniva (jfr 5 kap. 13 § LEK).

Darutover ska slutanviandarna, dvs. fordonsiagarna, erbjudas mojlighet till
andra tjanster utover eCall. Det bor darmed sékerstillas att grundfunktionen
eCall alltid finns i fordonen, oavsett dgarbyten och dgarnas val av fler eller
andra funktioner.

Eftersom fragan inte ar unik fér Sverige utan giller alla medlemsstater
forutsétter analysen att fragan kommer att hanteras och 16sas av
fordonstillverkarna i samrad med mobiltelefonoperatorerna.

Fordonskrav: Inbyggda losningar kontra mobiltelefonanvdndning
Mgjligheten for en mobiltelefon att begdra och genomfora ett samtal ar
beroende av vilken mobilnatstdckning som finns dar mobiltelefonen befinner
sig. Detta &r i sin tur beroende av en méngd faktorer, men en av dem &r
mobiltelefonens antenn. Vid anvindning av mobiltelefon i ett fordon méste
radiosignalen trianga in i/ut ur fordonet. Radiosignalen dampas d&, dvs. en del
av energin som finns pa utsidan av fordonet forsvinner da radiosignalen
tranger i fordonet. Hur mycket energi som tas emot av mobiltelefonens antenn
beror pa dess karaktaristik och var den ar placerad i bilen. I rapport
"METIS_D3 1_v1.pdf” anges att genomtrangningsforlusten i fordon, sa kallad
vehicle penetration loss (VPL) kan vara s h6g som 25-30 dB i vilisolerade
fordon. En vanlig ansats ir att det dr 20 dB skillnad i radioférhéllanden for en
mobiltelefon inuti ett fordon kontra en mobiltelefon som anvénder en yttre
antenn for en bil.

Da en 6verviagande del av dodsolyckorna i Sverige har skett i glesbygd ar
mobilnatstackning mycket viktig da det i Sverige inte finns krav pa att
mobiloperatorerna ska erbjuda full tackningsgrad. 20 dB i skillnad pa en
fordonsmonterad antenn kontra antennen i en handhéllen mobiltelefon har en
direkt paverkan pé tackningen. I eCall-sammanhang vill vissa
fordonstillverkare erbjuda en 16sning dér forarens egna medtagna mobiltelefon
anvands, medan andra fordonstillverkare anvander fast inbyggd antenn och
modem for mobilndtskommunikationen. Dessa bada 16sningar kan ge helt olika
formaga att na 112-centralen med ett 112-anrop och bor utredas vidare
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Detta bor beaktas i de krav som stélls i typgodkdnnandedirektivet och
underliggande krav pa fordonsutrustning fér eCall genom bland annat krav pa
tillaiten maximal vehicle penetration loss.

Hur paverkas befintliga telematik-tjdnster?

Under den tid som gatt sedan eCall borjade diskuteras har penetrationen av
telematiktjanster, sa kallade Third Party Services (TPS) gitt frén att finnas
tillgangliga i ytterst fa bilar till att omfatta en stor del av de fordon som ingar i
premiumsegmentet. En viktig fraga dr darfor hur eCall paverkar dels befintliga
fordon och dess dgare, men ocksd hur eCall paverkar majligheten for
fordonstillverkare och andra att fortsidtta utveckla konkurrenskraftiga tjanster.

Oavsett inférandet av eCall sa d&r marknadens forvantningar att telematik
kommer att inféras av flera fordonstillverkare och i fler fordonsmodeller. Det
ar daremot osdkert hur fort inférandet gar, speciellt for de fordon som ar i det
lagre kostnadssegmentet. Enligt rapport4 fran mobilnitsoperatorernas
branschorganisation GSMA prognos for 2015 kommer konnektivitet f6r fordon
att utvecklas pa foljande satt:

Personsikerhet och trafiksdkerhet kommer att vara de omréden
som driver utvecklingen framat. Tjanster sa som eCall kommer
att vara de vanligaste tjansterna och under 2018 kommer 41,7
miljoner fordon vara uppkopplade. Motsvarande antal for 2012
ar 7 miljoner fordon. Rapporten anger ocksé att inforandetakten
i EU, Ryssland och Brasilien ar beroende av inférandet av
regelverk och myndighetskrav.

I en ytterligare rapport frain GSMAS5 diskuteras att de hinder som har hindrat
inbyggd telematik fran att inforas, nu kan elimineras. Ett av skilen anges till att
det finns flera olika krav fran myndigheter som kraver eller starkt
rekommenderar inbyggd telematik. eCall och sparning av stulna fordon ar tva
tjanster som ndmns specifikt. Vid inférandet av dessa krav férvintas kostnaden
for konsumenterna for produkter att minska.

Flera fordonstillverkare, OEM:er, anser att de ska ha majlighet att erbjuda sa
kallad TPS-eCall, dvs. emergency call som hanteras av ndgon annan in ett 112-
center, en TPS-SP, en Third Party Services Emergency Centre eller Service
Provider. I mdnga medlemsstater hanteras nédlarm fran fordon pa detta satt
idag. Diskussionen sker i huvudsak pa EU-niva, men for Sveriges del anser
MSB att nédlarm ska hanteras direkt av 112-centralen utan de
tidsfordrojningar som kan uppstar da ett annat larmcenter forst 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 inférandet av eCall
inte ska paverka deras erbjudande till fordonsdgarna negativt.

Spdrning av fordon och andra integritetsfrédgor

Det finns fragor runt hur de integritetskrav som stéllts kommer att fungera i
praktiken. Det finns tydligt uttalat frdn Europeiska Kommissionen och pa EU-
niva att alla fordon ska ha en ”eCall-only”-funktion, dar fordonet inte har
ndgon kommunikation med mobilnéten forutom just da ett eCall-larm triggats.
Det ar dock inte klart hur verifikation och validering ska ske av denna funktion.
Roster har ocksa papekat att det dr 6nskvirt att foraren kan koppla ur eCall-
funktionen, om s onskas av integritetsskal.

Hur dessa funktioner kommer att realiseras och verifieras ar &nnu inte klarlagt.

Vad géller hantering av fordonsinformation mellan medlemsstater, dvs. da en
trafikskadehédndelse sker i en annan medlemsstat, anger Transportstyrelsen att
de inte ser ndgon péaverkan pa integritetsfragor (se bilaga I).
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Bilaga C: Definition av handelsekedjan

For att savil beskriva som kvantitativt uttrycka nyttan av inférandet av eCall
har uppdraget utgatt fran hindelseférloppet vid en trafikskadehindelse.
Alarmeringstjanstutredningen (SOU 2013:33) definierade larmkedjans
héndelser och tider enligt Figur 1.

Niagon SOS Alarm Utlarmning Resurser
ringer 112  mottar paplats
112-samtal

30

-
Larmbehandlingstid Framkorningstid

i
|
ale

“
Svarstid 1

F -

Responstid (tid fran nodanrop till hyalp pa plats)

)
vy L (|)

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

I denna rapport ar hindelse- och tidsforloppet analyserat och anpassat till en
generisk trafikskadehindelse i de tva faserna; utan eCall resp. med eCall.

Fore inforandet av eCall definieras hiandelsekedjan fran trafikskadehéndelse till
omhéandertagande pa sjukhus som foljer:

H5 - 112-anrop ar besvarat
H9 - Bargare, vdgassistans m.fl.
har ankommit till skadeplats

av 112-mottagare
H6 - Forsta resurs larmad av

112/ledningscentral
H7 - Bargare, vdgassistans

m.fl. ar larmad

H8 - Forsta resurs har
ankommit till skadeplats
H10 - Foérsta ambulans har
avgatt fran skadeplatsen
H11 - Rensning av

H12 - Foérsta ambulans har
anlant till sjukhus

® H1 - Intrdffad handelse
@® H2 - 112-anrop initierat
skadeplats klar

‘
—e

tl —— —
t2 o

t9

t10

Figur 2. Handelsekedjan utan ecCall.
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t1, Upptiacktstid: tiden mellan intriffad handelse till dess att 112-anrop
initieras.

t2, Svarstid: tiden for 112-anrop (tid fran uppringning till att 112-mottagare
besvarar anropet inkl. kotid).

t1+t2, Larmtid

t3, Larmbehandlingstid: tiden det tar for 112-centralen att tolka
situationen, skapa ett larmérende och larma ut forsta resurs (ibland larmas
resurs ut utan innan exakt position dr kind och intervjun fortsatter).

* Detta omfattar intervjutid for att fa fram geografisk position for
skadeplatsen.
t4, Framkorningstid for riddningstjinst/ambulans/polis: tiden fran
det att 112/ledningscentralen larmar till att uppdraget kvitterats och forsta
fordon kor ut, den s.k. anspanningstiden, samt den tid det tar for férsta resurs
att ankomma till skadeplatsen, dven kallad kortid.

* Detta omfattar tiden for att finna och anlédnda till ratt plats for
trafikskadehéndelsen, den s.k. Letetiden.

t3+t4, Responstid

t5, Framkorningstid for béirgare, vigassistans m.fl. tiden frin att
uppdraget kvitterats till ankomst till skadeplatsen, dven kallad kortid, detta
inkluderar dven att fa position och vagbeskrivning.

t6, Tid for att rensa skadeplatsen

t7, Tid for losstagning och pre-hospitalt akut omhindertagande:
omfattar angreppstiden

t8, Tid for transport till sjukhus

t9, Larm- och responstid: tid fran intriffad hindelse till att forsta resurs ar
pé plats.

t10, Totaltid: tid fran intriaffad hindelse till ambulansen anldnder till sjukhus

Efter inforandet av eCall forandras férloppet fram till mottagandet av ett
nodlarm hos 112. Ddrmed dndras definitionen av t1 resp. t2 samt att t2 delas in
itre delar enligt Fel! Hittar inte referenskilla..

11 dagslaget finns inget enhetligt forfarande i Sverige for denna utlarmning.
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Figur 3. Larm- och responstid med ecCall.

For hiandelsekedjan med eCall definieras tiderna mellan de fordndrade
héindelserna enligt féljande:

* t1, Uppticktstid: tiden mellan intraffad hdndelse till dess att
eCall initieras, dvs. IVS géar fran Oregistrerad till Active mode

* t2, Svarstid for eCall: tid frén initiering av IVS i fordon till dess
att 112-mottagare besvarar anropet inkl. kotid

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

2. t2”, Tid for overforing av MSD

3. t2””, Svarstid hos 112: tid frin 112-anrop (tal)
presenteras for 112-mottagare till 112-anropet besvaras, dvs.
kotid

*  t1+t2, Larmtid
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Forord

Trafikverket har tillsammans med andra aktorer fatt i uppdrag av regeringen att gora
en konsekvensanalys av ett eventuellt inforande av nodlarmssystemet eCall i Sverige.
eCall ar ett tekniskt system som automatiskt larmar raddning efter en allvarlig
trafikolycka. En del i detta uppdrag var att analysera trafiksiakerhetspotentialen for
eCall, vilket ar syftet med denna studie.

Vi pa Trafikverket som arbetat med uppdraget vill rikta ett stort tack till Olle Bunketorp
for konsultation och till Claes Tingvall och Anders Lie som varit behjilpliga med
synpunkter. Ett stort tack aven till Jan Ifver pa Transportstyrelsen for synpunkter och
hjalp med analysarbete.

Maria Ohlin & Johan Strandroth



Sammanfattning

Bakgrunden till denna studie har varit att Trafikverket tillsammans med andra aktorer
fatt i uppdrag av regeringen att gora en konsekvensanalys av ett eventuellt inférande
av nodlarmssystemet eCall i Sverige, diar en samhéllsekonomisk berdkning ingar.
Denna studie har utgjort ett av underlagen till denna berakning.

Studiens syfte har varit att ta reda pa vilken trafiksdkerhetspotential eCall har i Sverige.
Syftet uppnadddes genom att soka svar pa hur manga dodsfall som skulle kunna
reduceras till foljd av eCall samt om en kortare raddningsinsats har nagon effekt pa
risken att do eller skadas svart i trafiken? Data fran Trafikverkets djupstudier, SOS
Alarm och STRADA anvindes. Efter att dodsolyckor studerats fall for fall visade
resultatet att eCall hade potential att reducera ca 2,5-3,5 procent av trafikdoda under
ett ar, se tabell nedan. En kompletterande analys gjordes for naturligt avlidna, det vill
siaga personer som avlidit i vagtrafiken men till f6ljd av sjukdom, och visade pa en
storre potential for eCall att radda liv. I cirka 9 procent av fallen med naturligt doda
bedomdes eCall haft potential att radda liv. Logistisk regressionsanalys anviandes for
att studera eCalls effekt pa risken att do eller skadas svart. Resultatet visade att
responstiden (utryckningstiden) verkar ha ett positivt samband med risken att do eller
skadas svart, men att larmtiden (tid fran olycka till att nodlarm inkommer till SOS
Alarm) ar en for osdker variabel och att inga slutsatser kan dras kring larmtiden. Denna
osdkerhet kan forklaras av att olyckstiden, som rapporteras av polis, alltid ar en
uppskattad tid och darfor de allra flesta ganger osiker.

Doéda Antal Fall ev. forhindrade Potential
med eCall

Omkomna i personbil och ldtt | 176 6 3,4%

lastbil 2011

Omkomna i olyckor ddir 241 6 2,7%

personbil eller Iéitt lastbil
varit inblandade 2011

Totalt antal omkomna i 319 8 2,5%
vdgtrafik 2011
Naturligt avlidna 2011 33 3 9,1%
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Bakgrund

En 6kande vagtransportvolym inom EU till f6ljd av tillvaxt och 6kade krav pa rorlighet
innebar utmaningar pa flera omraden som beror vagtransportinfrastruktur. Ett av
dessa omraden ar innovation inom trafiksdkerhet, dir intelligenta transportsystem
(ITS) kan mojliggora battre sdkerhet och samordning pa transportniaten. En av de
prioriterade atgirderna som pa initiativav EU utreds pa omradet dr nodlarmsystemet
eCall (EU-direktiv 2010/40, EU forordning 305/2013).

eCall ar en automatisk nodlarmstjanst fran fordon, personbilar och latta lastbilar i ett
forsta skede (observera att det som i studien bendmns som “personbilar” dven
innefattar latta lastbilar), som syftar till att raddningstjansten ska komma fram till de
skadade tidigare med hjalp av ett automatiskt samtal till det internationellt anvanda
nodnumret 112 i hindelse av en olycka. De huvudsakliga tekniska komponenter som
utgor eCall ar GPS, datorenhet och kommunikationsenhet. Nar ett larm utlosts skickas
ett automatiskt meddelande, "Minimum Set of Data” (MSD) innehallande tidpunkt for
olyckan, fordonets position och riktning, eventuellt antalet passagerare samt
fordonstyp. Darefter upprattas ett rostsamtal mellan fordonet och larmoperatoren. Ett
eCall kan antingen aktiveras automatiskt av ett system i fordonet vid en allvarlig olycka
eller manuellt av nagon i bilen. Det inbyggda systemet i bilen aktiveras av bilens
sensorer pa motsvarande sitt som sker for utlésandet av en airbag. Oavsett om larmet
initieras manuellt eller automatiskt s kommer ett samtal att upprittas mellan
fordonet och larmmottagningscentralen. Fordelarna med eCall kan sammanfattas
som:

e Snabbare larm
e Precis angivelse av olycksplats med koordinater
e Mojlighet till direkt mobiltelefonkontakt med akande i olycksbilen

I en tidigare studie fran USA (Wu, Subramanian, Craig, Starnes & Longthorne, 2013)
som gjorts pa omradet Automatic Collision Notification (ACN) undersoktes potentiellt
antal rdddade liv utifran tva aspekter, snabbare larmtid och snabbare medicinsk hjalp
till olycksplatsen. Materialet som lag till grund for studien var hamtat ur Fatality
Analysis Reporting System (FARS), en databas innehallande alla dodsfall till f6ljd av
trafikolycka i USA, och bestod av 141 216 personer inblandade i trafikolyckor mellan
2005-2009. Gaillande snabbare larmtid visade resultaten att 1,47 procent (769
personer) hade kunnat raddas om larmet kommit inom en minut. Avseende den andra
aspekten, snabbare medicinsk hjilp till olycksplatsen, visade resultaten att 6,69
procent (2195 personer) overlevt om hjalp kommit inom 15 minuter. En jamforelse
gjordes dven mellan olyckor som skett i och utanfor stader for att se om nagon skillnad
i overlevnad fanns mellan dessa omraden. Skillnaden var att det i stadsomradena var
0,57 procent hogre chans till 6verlevnad. I en annan studie fran USA gjord av Clark och
Cushing (2002) uppskattades att ACN kan reducera dodsfallen med 1,5-6 procent per
ar. En annan implikation utifréan studien var att ACN ar mer anvandbart pa landsbygd
an inom stadsomraden eftersom larm- och ankomsttid for raddningstjanst ar langre
pa landsbygd. Det material studien baserades pa var olyckor intraffade under 1997 och
hamtades ur FARS.

En svensk studie som gjorts pad omradet effektivare raddningsinsatser lyfter fram tiden,
kompetensen, transporten och vardnivin som de viktigaste komponenterna i
akutsjukvard och menar att larmfunktionen ar avgorande for att uppna basta majliga
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resultat av raddningsinsatsen. Studien lyfte ocksd fram ambulanshelikoptrar som en
viktig del 1 att fa en effektivare akutsjukvard. Vidare utpekades ocksa
medtrafikanternas betydelse i behandlingskedjan, dar deras kunskaper och agerande
var av stor betydelse (Effektivare riddnings- och akutvardsinsatser, Vagverket, 1996).

I en konsekvensanalys for eCall framtagen 2011 for EU uppskattas dodsfallen skulle
kunna reduceras med 1-10 procent, beroende péa vilket land det gillde. For Sverige
uppskattades reduceringen av dodsfall till 2-4 procent, reducering av allvarliga skador
uppskattades till 3-4 procent. Alltsa en ndgot mer optimistisk siffra &n Wu m.fl (2013)
och Clark och Cushing (2002) pavisat.

Definitioner

For att definiera och forklara de begrepp som ingar i studien anviands en handelsekedja
med huvudsaklig utgangspunkt i héandelsekedjan som presenteras i EU:s
konsekvensanalys for eCall fran 2011. Héndelsekedjan &ar framtagen och
vidareutvecklad for svenska forhallanden av Myndigheten for samhaillsskydd och
beredskap (MSB) i samverkan med i huvudsak SOS Alarm, Sveriges Kommuner och
Landsting (SKL) och Rikspolisstyrelsen.
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tl — Upptacktstid, tiden mellan intraffad handelse till dess att 112-anrop initieras
t2 — Svarstid for 112-anrop (tid fran uppringning till att 112-mottagare besvarar anropet inkl.
kotid)



t1+t2 — Larmtid

t3 — Larmbehandlingstid (den tid det tar for larmcentralen att tolka situationen, skapa ett
larméarende och larma ut forsta resurs)

t4 — Responstid for raddningstjanst/ambulans/polis (omfattar tiden fran det att
112/ledningscentralen larmar till att uppdraget kvitterats och forsta fordon kor ut, den s.k.
anspanningstiden, samt den tid det tar for forsta resurs att ankomma till skadeplatsen, daven
kallad kortid)

t3+t4 — Responstid

t5 — Framkorningstid for 6vrig resurs (bargare, vagassistans m.fl.)

t6 — Tid for rojning av skadeplats

t7 — Akut omhandertagandetid — tid for losstagning och pre-hospitalt omhandertagande
(omfattar angreppstiden)

t8 — Tid for transport till sjukhus

t9 — Larm- och responstid (tid fran intraffad handelse till att forsta resurs ar pa plats)

t10 — Totaltid fran intraffad handelse till ambulansen anlander till sjukhus

Figur 1: Hdndelsekedja vid trafikolycka utformad av MSB

I studien anvinds t1-t2 och t3-t4. T1-t2 definieras som Larmtid och utgors av tiden
mellan den polisrapporterade olyckstiden och tiden da SOS Alarm tar emot ett
nodsamtal. T3-t4 definieras som Responstid och utgors av tiden mellan att SOS Alarm
mottar ett nodsamtal och att ambulans anlander till platsen.

Syfte och fragestallningar

Det generella syftet med denna studie var att analysera trafiksakerhetspotentialen av
eCall i Sverige. Mer specifik soktes svar pa foljande fragestallningar:

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

e Har kortare larm- och responstider nagon effekt pa risken att do eller skadas
allvarligt i trafiken?

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

Tillvagagangssatt

Beskrivning av data och urval

Dodsolyckor

For att besvara fragestillningen om vilken potential eCall har att reducera antalet
dodade i trafiken anvindes data fran Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor.
Studien bygger pa olyckor som intraffat 2011. Anledningen till att ar 2011 valdes var att
det var fran detta ar som data fran SOS Alarm kunnat hamtas, vilket varit nodvandigt
da det i Trafikverkets djupstudier fanns ett storre bortfall av larmtider och
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responstider. Vidare kunde aret anses representativt med héansyn till att olyckornas
karaktdr inte skiljer sig ndmnvart fran ar till ar. Vidare begriansning gjordes till
dodsolyckor klassade som trafikolyckor, det vill siga att trafikanterna dog av sina
skador och inte till foljd av sjukdom, sd kallat naturligt avlidna!. Olyckor med
personbil, lastbil, buss, MC, 6vrigt och okant inkluderades. Som 6vrigt raknas i denna
studie exempelvis traktorer, motorredskap, terranghjulingar, och snoskoter.

Tabell 1: Tillvdgagdngssdtt vid avgrénsning

Doédade i vagtrafiken 2011 Antal

Totalt antal dédade 375
Naturligt avlidna -33
Omkomna pa cykel, fotgangare m.fl -95
Antal omkomna inkluderade 247 personer
(220 olyckor)

Kélla: Trafikverkets djupstudier

Personskadeolyckor och data fran SOS Alarm

For att besvara fragestiallningarna om kortare larm- och responstider har nagon effekt
parisken att do eller skadas allvarligt i trafiken samt ifall larm- och responstider skiljer
sig mellan olika delar i Sverige och i olika typer av olyckor anviandes data fran SOS
Alarm samt skadedatabasen STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition).
Materialet fran SOS Alarm inneholl tidpunkt for mottagande av nodsamtal samt
tidpunkt for nar ambulans larmats ut samt kommit till olycksplatsen. Uppgifterna
gillde for samtliga kidnda trafikolyckor under 20112. Ur STRADA hiamtades
information om polis- och sjukvardsrapporterade skadade personer till foljd av
trafikolyckor frdn 2011. Materialet fran STRADA kom att begransas till icke dodliga
olyckor samt till de fordonstyper inkluderade i studien som finns beskrivna i stycket
ovan. Genom att ssmmankoppla varje enskild olycka ur materialet fran SOS Alarm och
STRADA adderades larm- och responstider till den polis- och sjukvardsrapporterade
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 dar det inte fanns tillracklig
information for att mojliggora en sammankoppling. I de fallen togs beslutet att dessa
skulle tas bort for att undvika en felaktig bedomning. Totalt analyserades darmed
11 884 fall.

1 Av de 21 naturligt avlidna i personbil 2011 bedéms 3 fall ha potential att raddas av eCall. Se appendix 1.
2 Enligt SOS Alarm saknas fullstiandiga uppgifter fér ambulans i linen Uppsala, Sédermanland, Gotland och
Vastmanland under perioden 24 oktober-31 december 2011.



Analysprocess

Analys av potentialen av raddade liv

Som forsta steg beraknades larm- och responstid for varje dodsfall genom att
sammanfora larmtider frdn SOS Alarm och jamfora med den polisrapporterade
olyckstiden. For att hitta olyckor dar eCall potentiellt skulle kunna riadda liv studerades
urvalet av dodsolyckor fall for fall for att i ett forsta steg identifiera de olyckor med
direkt larmtid, definierat som att larmtiden ar mindre 4n en minut. I dessa fall ansags
inte eCall ha ndgon avgorande betydelse for larmtiden och darmed sorterades dessa
bort da de inte var aktuella for vidare utredning. Denna bedomning gjordes inte enbart
med utgangspunkt i den av polisen angivna olyckstiden utan bedémdes efter att varje
enskilt fall studerats i Trafikverkets djupstudier som bland annat innehaller
vittnesuppgifter, insatsrapporter etc. I de resterande olyckorna exkluderades de
personer som avlidit omgéende i direkt anslutning till olyckan da de inte heller ansags
ha ndgon fordel av en snabbare raddningstid. I nasta steg konsulterades medicinsk
expertis for att identifiera personer med sa allvarliga skador att de inte kunnat raddas
till livet trots snabbare larm, respons- och vardinsats. Dessa exkluderades ur den
vidare analysen. Figur 2 nedan illustrerar tillvigagangssattet i analysprocessen.

Dodsfall som eCall
haft potential att
reducera

Skadornas

id <1 minut? .. . ) _
Larmtid <1 minut Dott omgaende allvarlighetsgrad?

Figur 2: Schematisk bild av analysprocessen

Medelvarden av larmtider och responstider togs fram for att kunna gora jamforelser
mellan olika 1an och olika typer av olyckor.

Analys av larm- och responstider samt dess inverkan pa dods- och skaderisker

I ett forsta steg berdaknades larm- och responstid for varje enskild olycka (och darmed
aven for varje person inblandad i olyckan) genom att jamfora den polisrapporterade
olyckstiden med larm- och responstid fran SOS Alarm. Darefter beriaknades tid till
larm och responstid som anviandes for att gora jamforelser mellan olika ldn och olika
typer av olyckor.

For att undersoka hur risken att do eller skadas svart samvarierar med larm- och
responstider anvandes den statistiska metoden multipel logistisk regressionsanalys.



Resultat

Potentialen i att radda liv med eCall

Av de totalt 247 analyserade dodsfallen var det 156 personer (62%) som omkom i
olyckor dar SOS Alarm larmats omgéende, det vill sdga fall dar tid till larm varit kortare
an en minut. Vid en narmare genomgang av dessa fall, med hinsyn till vittnesuppgifter
och insatsrapporter etc, hittades tva fall vars polisrapporterade olyckstid mest troligt
var satt flera timmar efter olyckan kunde antas skett. Dessa fall togs darfor vidare i
analysen. Av de kvarstidende 93 fallen var det 39 personer som inte omkommit direkt i
samband med olyckan och vars relevans for eCall bedomdes med hjalp av medicinsk
expertis. Till slut kvarstod 8 fall dar eCall bedoms haft potential for att radda liv. I sju
av de atta fallen ar det okant nar olyckan intraffat da det ror sig om obevittnade olyckor
men minst tre av olyckorna har skett under nattetid. Sju av de atta fallen ar
singelolyckor och ett fall ar en motesolycka. Sex av olyckorna innefattar personbilar
och i de andra tva fallen ror det sig om en fyrhjuling och en oregistrerad
crossmotorcykel. Samtliga fall 4r inom gles bebyggelse. Ett fall intraffade pa en enskild
grusviag och resterande pa allmian vag. I Tabell 2 nedan redovisas potentialen i
forhallande till olika inklusionskriterier.

Tabell 2: Potentialen for eCall i forhdllande till olika inklusionskriterier

Doda Antal Fall ev. forhindrade Potential
med eCall

Omkomna i personbil och Idtt | 176 6 3,4%

lastbil 20113

Omkomna i olyckor ddir 241 6 2,7%

personbil eller Iétt lastbil
varit inblandade 2011

Totalt antal omkomna i 319 8 2,5%
vdgtrafik 2011
Naturligt avlidna 2011 33 3 9,1%

Har snabbare larm och utryckning nagon effekt pa risken att do 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 dodsrisk och skaderisk beroende pa larmtid
respektive responstid. Fordelen med metoden ar att det gar att kontrollera for
storfaktorer, det vill siga om det finns nigot annat i materialet som forklarar
sambandet. I detta fall har det gétt att kontrollera for hastighet, omgivning och
olyckstyp. Tabellerna ar indelade i olika tidsintervall och de signifikanta skillnaderna

3| en genomgéng av oskyddade trafikanter dir fotgidngare, cyklister och mopedister som omkommit i samband
med kollision med personbil eller 1att lastbil inkluderades, hittades inga fall dar eCall bedomts ha haft potential
att radda liv.
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har markerats med fet stil. Diagrammen visar det kontinuerliga forhallandet mellan
risk och larm- samt responstid for tidsintervallet 0-45 minuter.

Vad giller dodsrisk sd kan inga tydliga skillnader ses mellan olika larmtider eller
responstider. I Tabell 3 visas att andelen doda ar i princip lika stor inom de olika
grupperna av tidsintervall. I detta fall ar risken att d6 med en larmtid mindre 4n en
minut satt till index ett och de andra riskerna utrycks i forhallande till den.
Konfidensintervallen beskriver att den relativa risken att do i forhallande till en larmtid
under en minut eller responstid under 15 minuter med 95 procent sannolikhet finns
mellan undre och 6ver konfidensintervall. I de fall dar dessa 6verlappar vardet 1, skiljer
sig inte risken signifikant. I forhallande till den lagsta larm- eller responstiden finns en
signifikant skillnad i risken att do mellan gruppen responstid <15 minuter och gruppen
responstid 15-29 minuter. Diagram 1 visar pa ett ndgorlunda linjart forhallande mellan
en Okad utryckningstid och risken att do, men forhallandet ar inte statistiskt
sakerstallt.

Tabell 3: Andelen déda inom olika tidsintervall foér larmtid respektive responstid samt
férdndringen av risken att dé beroende pa larmtid och responstid

Larmtid Andeldéda | N Relativ risk KI95 undre KI95 6vre
<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 Andeldéda | N Relativ risk KI95 undre KI95 Gvre
<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

7%

6%

5%

4%

3% -

2%

" \_/

1%

0%
0-4

5-9 10-14

==4— Responstid

15-19

Linjar (Responstid)

AVE

20-24

25-29 30-34

e=fll= [ armtid

Linjar (Larmtid)

35-39

40-44

11




Diagram 1: Dédsrisk kontra larm- och responstid

Nir det giller risken att drabbas av svar skada finns inga direkta skillnader mellan
olika larmtider. Har ar andelen svart skadade ungefir lika stor inom varje grupp av
tidsintervall av larmtider. Inte heller nagon signifikant forandring av risken att
drabbas av svar skada finns mellan grupperna. Daremot nar det galler responstiden
visar Tabell 4 att andelen svart skadade inom varje grupp av tidsintervall 6kar med en
langre responstid. Skillnaden i risken att drabbas av svar skada ar mellan grupperna
statistiskt sakerstilld och visar att i jamforelse med gruppen <15 minuter ar risken att
drabbas av svar skada 40 procent hogre inom gruppen 15-29 minuter. For gruppen 30-
44 minuter ar risken att drabbas av svar skada 79 procent hogre i jamforelse med
gruppen <15 minuter. For gruppen >45 minuter ar risken att drabbas av svar skada 3,5
ganger sa stor som i gruppen <15 minuter. Det linjara forhallandet mellan en langre
responstid och hogra risk att drabbas av svar skada illustreras i Diagram 2.

Tabell 4: Andelen svdrt skadade inom olika tidsintervall fér larmtid respektive responstid samt
férdndringen av risken att skadas svart beroende pa larmtid och responstid

Larmtid Andel svart N Relativ risk KI95 undre KI95 ovre
skadade

<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

210 min 0,13 402 ,612 ,428 ,875

Totalt 0,18 7810

Responstid Andelsvart | N Relativ risk KI95 undre KI95 Gvre
skadade

<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 for svar skada kontra larm- och responstid
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Larm- och responstider i olika delar i landet och i olika typer av olyckor

P4 grund av osdkerheten i den polisrapporterade olyckstiden framkom inga
signifikanta resultat kopplat till larmtiden i analyserna ovan. D& resultatet kopplade
till larmtiden inte kan antas palitligt presenteras inga larmtider i jaimforelserna nedan.
Daremot presenteras medelvirde och medianvirde av responstiden eftersom denna
variabel inte omges av samma osikerheter. I tabellen visas att det bland dodsolyckorna

i manga lan ror sig om valdigt fa eller enstaka olyckor.

Tabell 5: Skillnader i medelvdrde och medianvdrde av responstid mellan Ién.

Do6dsolyckor

Personskadeolyckor

Lin Medel  Median Antal Medel Median  Antal
Blekinge lan 11:30 11:30 4 18:29 17:00 185
Dalarnas lan 18:17 19:00 8 25:07 18:00 448
Gotlands lan 05:00 05:00 1 21:54 17:00 82
Gavleborgs lan 23:30 23:00 9 22:12 17:00 324
Hallands lan 21:51 21:00 7 19:39 17:00 408
Jamtlands lan 23:40 19:00 5 34:39 25:00 291
Jonkopings lan 23:43 24:00 10 18:07 16:00 518
Kalmar lan 27:50 26:00 8 20:33 18:00 345
Kronobergs lan 32:00 32:00 2 23:39 22:00 291
Norrbottens lan 33:00 19:00 17 24:52 19:00 435
Skane lan 18:04 17:00 29 16:22 15:00 1473
Stockholms lan 20:34 19:00 23 17:45 15:00 1909
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Sédermanlands lan 21:22 18:00 9 17:36 16:00 363
Uppsala lan 17:40 16:00 7 17:55 17:00 411
Varmlands lan 27:30 08:00 5 22:35 18:00 470
Vasterbottens lan 24:55 23:30 12 24:46 21:00 336
Vasternorrlands lan 34:26 21:00 7 19:14 16:00 377
Vastmanlands lan 17:36 17:00 5 16:40 14:30 365
Vastra Gotalands lan 22:01 19:00 54 19:33 17:00 1942
Orebro ldn 23:40 18:00 13 18:59 16:00 336
Ostergétlands l3n 23:35 22:00 12 19:31 15:00 575
Totalt 22:54 19:00 247 19:59 16:00 11 884

I Tabell 6 nedan visas skillnader i medelvirde och medianviarde av responstid for
dodsolyckor respektive personskadeolyckor beroende pa omgivning rapporterad av
polis som gles eller tit bebyggelse. Det som i tabellen framgar ar att en skillnad
aterfinns mellan omgivningen dar bade medelviarde och medianvarde ar hogre i en
omgivning med gles bebyggelse. Skillnaden giller bade dodsolyckor och
personskadeolyckor.

Tabell 6: Skillnader i medelvidrde och medianvérde av responstid beroende pd omgivning.

Dodsolyckor Personskadeolyckor
Omgivning Medel Median Antal Medel Median Antal
Tat bebyggelse 16:45 13:00 23 15:58 12:00 3801
Gles bebyggelse 23:31 19:00 224 21:47 18:00 7550
Okéant - - - 14:00 15:00 533
Totalt 22:54 19:00 247 19:59 16:00 11 884

I Tabell 7 nedan visas skillnader i medelvarde och medianviarde av responstid for
dodsolyckor respektive personskadeolyckor beroende pa fordonstyp. Den langsta
responstiden, bade for dodsolyckor och personskadeolyckor, ar olyckor med bussar
inblandade, dock kan ses att det bland personskadeolyckorna verkar vara ett fatal fall
med lang responstid som paverkar medelvardet.

Tabell 7: Skillnader i medelvéirde och medianvdrde av responstid beroende pa fordonstyp.

Doédsolyckor 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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Personbil | 2217 19:00 176 | 19:51 16:00 9960
Ovrig | 21:15  21:00 9 | 29:13 25:00 209
Totalt \ 22:54 19:00 247 \ 19:59 16:00 11884

I Tabell 8 nedan visas skillnader i medelvarde och medianvarde av responstid for
dodsolyckor respektive personskadeolyckor beroende pa olyckstyp. Olyckstyperna
med hogst medelvirde av responstid ar for dodsolyckor 7vilt” och for
personskadeolyckor "mote”.

Tabell 8: Skillnader i medelvérde och medianvérde av responstid beroende pd olyckstyp.

Dddsolyckor Personskadeolyckor

Olyckstyp Medel M?‘dia Antal Medel  Median  Antal
Avsvangande 30:32 15:30 20 17:49 16:00 520
Korsande kurs 20:56 18:00 14 16:49 13:00 1194
Mote 25:04 20:30 86 23:18 20:00 748
Omkorning 19:30 19:30 2 20:37 18:00 183
Singel 20:30 18:00 101 20:50 17:00 6392
Tag/Sparvagn 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 undersoka eventuella
trafiksdkerhetseffekter med ett inforande av eCall i alla motorfordon pa svenska vigar.
I studien som ar baserad pa olycksdata fran 2011 framkom att eCall hade potential att
reducera dodsfall till f6ljd av trafikolycka med personbil och latt lastbil, som ar de
fordonskategorier som initialt ska omfattas av eCall, i 3,4 procent av olyckorna. Tabell
2 visade att andelen dndras beroende pa vilka inklusionskriterier som anviands, men
det kan vara rimligt att anta att potentialen ligger nadgonstans mellan 2,5-3,5 procent.
Resultatet ar i linje med de uppskattningar som gjorts i EU:s konsekvensanalys dar det
kunde antas att eCall i Sverige skulle ha en effekt pd 2-4 procent. Enligt samma
konsekvensanalys forvantades reduceringen av dodsfall framst gilla olyckor som sker
pa lagt trafikerade vagar, en slutsats som kunnat bekraftas i denna studie da tio av elva
fall (inklusive omkomna i motorfordon och naturligt avlidna) av de som bedomts ha
undvikits med eCall skedde i gles bebyggelse. I en majoritet av dessa fall var ocksa
olyckstiden okind, vilket indikerar att det i glesbygd och péa ldagre trafikerade vigar
generellt kan antas ta langre tid innan en olycka upptacks. Nar det giller naturligt
avlidna gjordes en kompletterande analys av dessa da de fallen fran borjan inte
inkluderades i studien eftersom de normalt sett inte ses som omkomna i vagtrafiken.
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Med tanke pa att 3 av 21 fall (ca 14%) , eller av 33 fall som ar officiell statistik (ca 9%),
bedomdes haft nytta av eCall kan det lyftas fram att det bland naturligt avlidna kan
finnas en storre potential dn bland trafikdoda. Det kan ocksa tankas att ett manuellt
eCall i dessa fall ar viktigare dn ett automatiskt, med tanke pa att denna typ av
handelser troligtvis sillan omfattas av tillrackligt krockvald for att utlosa ett
automatiskt eCall.

Det ar viktigt att podngtera att slutsatsen att cirka 2,5-3,5 procent av dodsfallen kunnat
undvikas med hjilp av eCall bara &r utifrdn forutsittningen att ett direkt larm
inkommit. Ovriga fordelar med eCall och vilken betydelse dessa har for kvalitén i
riaddningsinsatsen har inte undersokts. Ett exempel ar en mer exakt position for
olyckan som eventuellt skulle kunna forkorta responstiden. For 2011 har Myndigheten
for Samhallsskydd och Beredskap (MSB) identifierat 319 trafikolyckor med
rapporterad fordrojd responstid pa grund av ofullstindiga eller felaktiga
adressuppgifter. Av dessa aterfinns sju stycken (2,4%) bland dodsfallen och 113 fall
(1,0%) bland personskadeolyckorna. Mgjligtvis skulle konsekvensen av dessa olyckor
varit lindrigare med en snabbare raddningsinsats men det ar svart att kvantifiera med
storre noggrannhet. Det indikerar dock att det kan finnas en potential som denna
studie inte behandlat och att resultatet for potentialen (2,5-3,5%) ar en “minsta
mojliga” potential. I appendix 2 finns tabell och diagram som visar pa férdelningen av
fordrojda minuter samt om det giller gles eller tat bebyggelse. 83 procent av
fordrojningarna sker inom gles bebyggelse.

Den konsekvensanalys som gjordes for EU lyfter dven fram att det ar valdigt svart att
bedoma fordelarna med eCall eftersom det sillan finns palitlig data for tidpunkten nar
olyckor skett d& detta ofta bygger pa polisens uppskattningar. Detta ar nagot som har
haft betydelse for resultaten i denna studie. Till exempel var det en stor andel (63
procent) av dodsolyckorna som hade larmtid 0. Det ar orimligt att anta att s3 ménga
olyckor haft en direkt larmtid. Darfor analyserades dven dessa fall for att sakerstélla
att inga potentiella fall for eCall sorterades bort. Resultatet for analysen av hur dods-
och skaderisken forandrades beroende pa larm- respektive responstid paverkades
ocksd av den i manga fall felaktigt rapporterade olyckstiden. Otydligheten i
samvariationen mellan larmtid och d6ds- och skaderisk som kan ses i tabell 2-3 ar ett
resultat av felaktiga tidpunkter i den polisrapporterade olycksdatan. Samvariationen
mellan responstid och risk ar baserad pa mer exakta siffror fran SOS Alarm samt
innefattar ett storre tidsintervall och paverkas darfor inte av samma osdkerhet.
Resultatet av analysen av larmtider visade att det i denna studie inte gar att dra nagra
slutsatser kring larmtider. Nar det géller responstiden, som inte omges av osakerhet
pa samma satt som larmtiden, visade resultatet av analysen att det fanns signifikanta
skillnader i att drabbas av svir skada beroende pé responstiden. Detta dr dock ett
resultat som maste tolkas med viss forsiktighet. Aven fast logistisk regression anvants
som metod for att kunna kontrollera och kompensera for storfaktorer kan det finnas
andra faktorer som inte kunnat kontrolleras som péverkat sambandet. Det ar darfor
viktigt att lyfta fram att vi med resultatet inte kan sidga att det ror sig om ett
orsakssamband, men det kan indikera att snabbare responstid ar av storre betydelse
an snabbare larm, vilket stodjer resultatet fran Wu et al. (2013) som kom fram till att
snabbare raddning hade storre effekt pa att ridda liv 4an vad dn snabbare larm hade.
En snabb raddningsinsats ar ju dock beroende av ett snabbt larm och det dr darmed
svart att behandla dessa tva faktorer som oberoende riskfaktorer. Som namndes
tidigare ar fordelarna med eCall ar inte bara snabbare larm, utan aven andra fordelar
finns, s& som att eCall ger information om vart olyckan skett och viss information om
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allvarlighetsgraden i kollisionen samt att eCall ger mojlighet att tala med personer
inblandade i olyckan. Medtrafikanternas kunskaper och agerande lyftes i Vagverkets
utredning om effektivare raiddnings- och akutvardsinsatser (1996) fram som viktiga vid
en trafikolycka och med hjidlp av eCall kan larmsituationen ha stor potential att
forbattras och forenklas for medtrafikanter, exempelvis behover de inte kunna ange
exakt olycksplats eftersom eCall ger den informationen. Dessa egenskaper bor kunna
kopplas samman med en snabbare och effektivare raddningsinsats och kanske aven i
forlangningen en raddningsinsats av hogre kvalitet. Det ar ocksa vart att ndmna att
nyttan med eCall dven kan finnas for oskyddade trafikanter, exempelvis med
hanvisning till mgjligheten att manuellt utlosa ett larm i handelse av en kollision
mellan bil och oskyddad trafikant. Detta ar en fragestillning som inte inkluderats i
denna studie men som kan vara aktuell att ha i atanke.

I Tabell 5-8 redovisades hur responstiden skilde sig mellan olika ldn, gles- och téit
bebyggelse, olika typer av fordon samt olika typer av olyckor. I tabellerna
presenterades inte larmtid eftersom denna variabel i tidigare resultat visats opalitlig.
Medelvardet och medianvardet av responstider redovisades. Av tabellerna framgick att
responstiden var langre bland dédsolyckor dn bland personskadeolyckor. Dock gar det
inte att dra néagon slutsats kring skillnader i tabellerna dd& denna analys ar rent
deskriptiv och det inte har gjorts nagra statistiska tester for skillnaderna i Tabell 5-8.
Vad som ockséa framgick var att responstiden skiljer sig mellan de olika lanen, ca 20-
30 minuter skiljer mellan de kortaste och lingsta responstiderna. Responstider var
langre inom gles bebyggelse, fordonstypen "buss” hade langst responstid och vilt- och
motesolyckor hade langst responstid inom dods- respektive personskadeolyckor.

Framtiden

Utvecklingen inom fordonssiakerhet gar fort framat och nya visentliga
sakerhetssystem introduceras pa marknaden i snabb takt. Detta ar ndgot som det kan
finnas anledning att ta hansyn till vid effektberdkningar av olika siakerhetsatgarder.
Bara inom mindre an tio ar, till 2020, kommer exempelvis nidra 100 procent av
trafikarbetet i Sverige att genomfoéras av bilar med antisladdsystem och
baltespaminnare. En majoritet av bilarna kommer troligtvis ocksa vara utrustade med
automatiska nédbromssystem och filhallningsassistans etc. Detta gor att karaktdren av
framtidens olyckor kommer att se annorlunda ut mot dagens och dirmed kan den
framtida effekten av eCall vara annorlunda mot effektberakningar baserade pa nutida
olyckor (Strandroth et al., 2012). Forandringarna kan forutsattas komma saval vad
galler olyckornas karaktdar som deras antal. Det kan darfor antas rimligt att vissa av
dodsolyckorna som i denna studie identifierats ha kunnat undvikas med hjalp av eCall
kanske inte hant i framtiden till f6ljd av introduceringen av andra sidkerhetssystem.
Denna typ av forandringar dr nagot man bor ha med i dtanken vid berakning av nyttan
av ett eventuellt obligatorium av eCall.

Det finns en del osdkerheter som kan vara viktiga att lyfta fram for att tolka
resultaten. Sammanfattningsvis kan de listas enligt foljande:

e Resultaten av fallstudier av dodsfall omges alltid med ett visst matt av
subjektivitet. I denna studie handlar det om att de dodsfall som bedomts ha
undvikits till foljd av eCall kanske skulle ha bedomts annorlunda av ndgon
annan.

e Den polisrapporterade olyckstiden &r ofta felaktig och har paverkat resultaten,
sarskilt framkommer denna osakerhet vid tolkningen av larmtid varfor
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resultaten kopplade till denna variabel inte foljer samma trend som kunnat ses
for responstiden.

Sambandet mellan snabbare responstid och risken att skadas allvarligt till
foljd av en trafikolycka bor tolkas med forsiktighet, detta pa grund av att det
kan finnas andra forklaringar till det pavisade sambandet.

Slutsatser

eCall beraknas kunna reducera antalet trafikdoda i Sverige med cirka 2,5-3,5
procent.

Bland naturligt avlidna ar potentialen storre, cirka 9 procent.

Potentialen kan ses som en "minsta mojliga” da det finns fler fordelar med eCall
som inte kvantifierats i studien, till exempel forkortad responstid.

90 procent av de fall som bedomts reduceras med eCall har skett inom gles
bebyggelse och i de flesta fall ar det okant nar olyckan intraffat.

Som en konsekvens av osidkerheten i den polisrapporterade olyckstiden har det
inte gatt att dra ndgra slutsatser kring effekten av ett snabbare larm.
Responstiden har ett signifikant positivt samband med risken att skadas
allvarligt till f6ljd av en trafikolycka.
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Appendix 1 - Analys naturligt avlidna

I rapporten sorterades naturligt avlidna bort fran analysen eftersom dessa normalt sett
inte rdknas som omkomna i vagtrafiken, darfor gjordes en separat analys av dessa fall.
Fran Trafikverkets djupstudier togs samtliga fall angivna som naturligt avlidna fram
och kontrollerades utifran officiell statistik. 21 fall bedomdes vara naturligt avlidna och
togs vidare for analys. I vissa av fallen i Trafikverkets djupstudier saknades faststalld
dodsorsak. Denna information kompletterades via STRADA. I fallen har det gjorts en
samlad bedomning utifrdn vittnesuppgifter och insatsrapporter etc. Konsekvent har
fall med vittnen som sett handelsen sorterats bort da allt tyder pa att larmning i dessa
fall skett snabbt. I tre av fallen bedomdes eCall (automatiskt eller manuellt) haft
potential att eventuellt forhindra dodsfallet, 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
for naturligt avlidna i vigmilj6 2011 anvands.

Tabell 1: Oversikt éver fall dér eCall bedémts ha potential

Olyckstid Do6dsorsak Beskrivning/motivering

Okéand Akut hjartinfarkt | detta fall hade personen knappat in 112 pa
mobiltelefonen men inte hunnit ringa.

Okéand Akut hjartinfarkt Person ar efter samtal med vardcentralen

pga brostsmartor pa vag till vardcentralen
och far under farden en hjartinfarkt och kor
av vagen. Uppskattningsvis drojer det cirka
30 minuter innan olyckan upptacks.

Okand Hjart-karlsjukdom Person som under bilfarden insjuknar och
kor av vagen. Det uppskattas att det drojer
15-20 minuter innan olyckan upptacks.
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Appendix 2 — Fordro6jd responstid

I Tabell 1 och Diagram 1 redovisas de fall bland materialet fran Trafikverkets
djupstudier och STRADA aterfunna som rapporterat fordr6jda av MSB. I den storre
delen av fallen ror det sig om fordrojningar pa 1-10 minuter och majoriteten av
fordrojningarna har skett inom gles bebyggelse.

Tabell 1: Fall med rapporterad férdrdjning inom gles- respektive tit bebyggelse

Rapporterad fordrojning (antal Inom gles Inom tat Totalt
minuter) bebyggelse bebyggelse

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

30
25
20
o
w© 15
5
c
<
10
5
) Il ...
1 2 3 4 5 6 7 8 10 11 12 15 20 21 30

Minuter férdréjning

B Gles bebyggelse B Tat bebyggelse

Diagram 1: Férdelningen av fall med rapporterad férdréjning inom gles- respektive tdt bebyggelse
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Myndigheten for
samhaillsskydd och beredskap 1(1)

Datum Diarienr Utgéva

2013-4066

Bilaga E: Fordrojning av insatser vid
trafikskadehandelser

MSB for sedan 1998 statistik 6ver insatser av riddningstjansten vid
trafikskadehédndelser dér fordrojning har berott pa bristfillig eller felaktig
adress. Detta presenteras i nedanstédende tabell.

Tabell 1. Fordréjning av insatser vid trafikskadehadndelser.

Ar Medelvirde | Medianvidrde | Antal Totalt antal

i minuter i minuter hdndelser trafikskadehéndelser

med inrapporterade av

fordréjning | raddningstjdansten
1998 6,1 5 87 8118
1999 6,8 5 114 8 763
2000 6,3 5 98 9622
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

2014-02-2711:07  Bilaga_E_Firdrijning av insatser vid
trafikskadehNndelser Ver B.docx
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Angiaende inforandet av eCall i Sverige

Socialstyrelsen har ombetts att inkomma med synpunkter kring det regerings-
uppdrag som tillstallts Myndigheten for samhélisskydd och beredskap (MSB)
om nddlarmssystemet eCall i Sverige. Den del i uppdraget som grénsar till Soci-
alstyrelsens uppdrag ar den efterfrdgande delanalysen kring nyttan av forkortad
tid frén olycka till utryckning och omhéandertagande.

En sé kort tid som mojligt till vard f6r svért och kritiskt skadade &r en allmént
accepterad viktig faktor for framgéngsrik traumavard. Med hjélp av den fore-
slagna tekniken finns en god potential att minimera den viktiga tiden till adekvat
insats pa en skadeplats.

Socialstyrelsen har dven inhdmtat synpunkter frdn myndighetens Kunskapscent-
rum for katastrofmedicin i Umed som ur ett bredare perspektiv belyst frégan, se
bilaga 1.
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Bilaga 1

Kunskapscentrum for katastrofmedicin i Umeas
synpunkter pa inforandet av eCall i Sverige

Kunskapscentrum for katastrofmedicin i Umed (KcKM) véilkomnar inférandet
av eCall pa grund av systemets potential att minska tiden f6r omhéndertagande
av trafikoffer, speciellt i den prehospitala fasen. Den korta tiden till vard for
svért och kritiskt skadade &r en allmént accepterad viktig faktor f6r framgangsrik
traumavérd. Med hjélp av den foreslagna tekniken finns en god potential att
minimera den viktiga tiden till adekvat insats p4 en skadeplats. Automatiskt sant
larm ar speciellt betydelsefullt i glesbygd vid hiandelser dar de dkande inte 4r
kapabla att sjélva larma. I ménga glesbygdsomraden i Sverige torde detta ge
avsevarda tidsvinster, eftersom det kan drdja lange innan nagon annan upptacker
de drabbades beldgenhet.

Ett automatiserat larm ger ocksa kortare intervjutid nér platsen for handelsen ska
faststallas av larmcentralen, eftersom GPS baserade koordinater fGrutsitts ingé i
det basala 112-larmet. Denna GPS-baserade platsangivelse kommer sannolikt att
vara mer precis dn en muntlig angivelse och déarmed ocksa bidra till att minska
béde ambulans- och raddningstjénstens tid till skadeplatsen. Det ér en allmén
erfarenhet inom prehospital sjukvard att platsangivelserna ibland ar mycket dif-
fusa, speciellt 1 glesbygd, och att man inte sdllan far d4gna tid at att dka och leta
skadeplatsen.

Utredningen beaktar inte att av de personbilister som avlider p& vag sa har at-
minstone en femtedel (d.v.s. ca 50 per ar) dott en s.k. naturlig déd genom hjért-
infarkt eller liknande. Genom att i systemet inféra en mdjlighet att manuellt
larma 112 genom en enkel knapptryckning sé skulle man 6ka méjligheterna till
raddning for denna grupp. Data fran Svenska hjartstoppsregistret indikerar en
betydande potential att rddda liv om insatstiden kan minskas, vilket kan 6ka
dverlevnaden avsevirt(Nationellt register for hjartstopp, Arsrapport 2011, redak-
tor Johan Herlitz). Tiden fran forsta kdnning till att skador uppstatt torde, at-
minstone i titort och pé platser med nérhet till ambulanssjukvard, medge en
betydande chans till raiddning genom anvéndning av modern teknik.

Genom att fordonets unika identifikationsnummer ingar i den obligatoriska sig-
nalen till 112 s& kan fordonstypen och dess karaktéristika identifieras och insat-
sen kan planeras f6re framkomsten. Fordonets identitet gar att koppla till Crash-
Recovery System®, d.v.s. av bilfabrikanten utgivna beskrivningar av visentliga
strukturer for raddningsinsatsen, s kan insatsen utforas med beaktande av olika
risker och karossforstarkningar.

Kortare tid till skadeplatsen har potential att minska tidsberoende komplikation-
er, men frekvensen av sddana handelser ér idag okénd, och man far n6ja sig med
att konstatera att dessa hindelser intraffar och eCall kan minska effekterna.

Tidens betydelse framhélls i alla traumasystem och framférallt i den pre-
hospitala varden, och dé sarskilt grupperna svart och kritiskt skadade. Harvid
kan ndmnas en gammal tumregel frin de amerikanska PHTLS-kurserna (Pre-
Hospital Trauma Life Support) som &r vanligt férekommande i svensk ambu-
lanssjukvard som séger att mortaliteten (dédligheten) Skar 10 % f6r var 10:¢



Bilaga 1

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

Farhagor har rests avseende onddiga larm. KcKM har svart att se att risken for
onddig utlarmning av ambulans och rdddningstjénst skulle 6ka pa grund av
eCall. Rimligare ar att anta att onddig utlarmning minskar genom att larmcen-
tralen i direkt talférbindelse med bilen kan klargéra hur skadelaget ser ut.

Sammanfattningsvis ser KCKM positivt pa inforandet av eCall larm direktkopp-
lat till 112 for de nddsituationer som beskrivits ovan och systemet torde har en
potential att ridda manniskoliv, genom optimering av raddningsinsatsen.
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e-Call uppdraget

En fordonsinbyggd e-callfunktion med bdde manuell- och automatisk larm-
ning kommer att kunna korta ner tiden ifran olycka till start av riddningsin-
sats. Tidsbesparingen kommer att, forutom att minska skadelidandet, 4ven
gora att korbana med en olycksplats kan vara fullt framkomlig tidigare 4n om
rdddningsinsatsen drojer.

En olyckplats pa eller ndra intill en korbana skapar alltid mer eller mindre ko-
situationer for passerande fordon. Detta genererar i sin tur en kraftigt forhdjd
olycksrisk i kdsluten samt en fordrojd restid for de som blir stdende 1 kon. En
tidig larmning av intraffad olycka kan hir fora med sig att hela proceduren
ifran rdddningsskede till undanrdjning av en olycksplats gar fortare. Detta gor
att den tid olyckplatsen dr synlig och ger okad risk for ytterligare olyckor 1
kderna minskar.

En snabb rdddningsatgéird med atfoljande rojningsinsats kan ocksa ha miljopa-
verkan beroende pa utsldpp ifrdn de krockade fordonen.

Bengt Svensson

Postadress Besoksadress Telefon E-post
Box 12256 Polhemsgatan 30 114 14 rikspolisstyrelsen@polisen.se
102 26 Stockholm Stockholm

www.polisen.se
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Samhallsekonomisk analys av eCall

Sammanfattning

I denna PM presenteras en samhéllsekonomisk analys av inférande av eCall
1 personbilar och litta lastbilar i Sverige. Arbetet har genomforts gemensamt

av Transportstyrelsen, Myndigheten for Samhillsskydd och beredskap
(MSB) och Trafikverket.

Foljande forutséttningar har anvénts:

Infoérandetakt med start &r 2017 for nyregistrerade personbilar och
litta lastbilar av nya modeller. Ar 2041 #r samtliga personbilar och
latta lastbilar utrustade med eCall. Analysperioden dr 2015-2041.

Kostnader for installation i fordon enligt EC Impact Assessment &r
180 Euro som minskar till 125 Euro efter ar 6. Kostnaden for
programvara uppskattas till ca 30 Euro.

30 % av nyregistrerade bilmodeller har redan telematikplattform
installerad. Kostnaden for installation av eCall i dessa fordon &r
programvaran 30 Euro.

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

eCall kan rddda liv vid "naturlig” sjukdom som plotsligt intraffar.
Potentialen for detta dr ca 9 % av intraffade fall (33 stycken ar
2011).

Antalet avlidna och svart skadade i végtrafiken minskar
kontinuerligt till foljd av sikrare fordon och sékrare infrastruktur.
Risken att avlida minskar med 2 procent per ar och risken att skadas
svart med 1 procent per ar. Detta har beaktats 1 berdkningarna.

Snabbare responstid for riddningstjansten kan ocksd minska
omfattningen av trafikstorningar vid olycksplatser. En 6versiktlig
berdkning har gjorts av Trafikverket.

1(27)
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 Arliga effekter av eCall under inférandeperioden har beriknats
enligt tva olika scenarier. I det ena scenariot berdknas drliga effekter
lika med andel fordon som é&r utrustad med eCall. I det andra
scenariot beaktas att det ar tillrackligt att ett fordon i en olycka har
eCall for att de positiva effekterna ska uppsta. I det senare scenariot
ar darfor nyttoeffekterna storre under inférandeperiodens forsta del.
Vid slutaret sammanfaller de bada scenarierna.

I tabellen nedan presenteras resultatet av den samhéllsekonomiska analysen
for de bada scenarierna. Det forstnimnda scenariot, dér arliga nyttoeffekter
under infoérandeperioden sitts lika med andel fordon som har eCall for
respektive ar, bendmn Scenario 1: nytta enligt fordonsandel. Det andra
scenariot bendmns Scenario 2: berdknad drlig nytta. Med Lag respektive
Hog skattning avses intervallen i riskfordndring.

Samhallsekonomisk Samhallsekonomiskt nuvarde, MSEK

analys Scenario 1: nytta enligt fordonsandel Scenario 2: berdknad arlig nytta

Lag skattning Hog skattning Lag skattning | Hog skattning
Berakningsbara effekter 3482 4 440 4 497 5740
Kostnader -3488 -3490 -3490 -3490
Samhallsekonomisk netto -7 952 1008 2 251

I tabellen nedan visas samhéllsekonomiska effekter &r 2041 dé hela
fordonsparken &r utrustad med eCall. I detta fall sammanfaller de bade
scenarierna for arlig nyttoberdkning. Virdena i tabellen &r justerade med
hénsyn till den inverkan ekonomisk utveckling har pé individers
virderingar'.

Ar 2041 Samhaéllsekonomiska effekter ar 2041 (hela fordonsparken
utrustad med eCall), MSEK

Lag skattning

Hoég skattning

Berakningsbara effekter 610 774
Kostnader -270 -270
Samhallsekonomiskt netto 341 505

Effekter som inte ingér i berdkningen ar

* Minskad kostnad for riddningstjdnsten genom minskat letande efter

olycksplatser

! Detta angreppssitt rekommenderas av ASEK och anvinds i samband med
samhéllsekonomiska berdkningar av &tgérder inom transportinfrastrukturen.
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e Minskad véntetid for drabbade och andra nérvarande vid
olycksplatser

* Snabbare larm vid andra olyckor och hiandelser

De berékningsforutsittningar som har storst inverkan pa resultatet ar
reducering av skadefoljd samt kostnad for installation i fordon. Darfor har
foljande kinslighetsanalyser genomforts:

* Hogre reducering av skadefoljd, 10 % av bade omkomna och svart
skadade

e Kostnader for installation i fordon
* Alternativ skadef6ljd for svart skadade
e Lingre analysperiod

Sammanfattningsvis kan konstateras att det finns en rad osékerheter bade
vad giller kostnader och nyttoeffekter av eCall. Den sammanvagda
bedomningen &r dock att det finns goda mojligheter att eCall medfor
nyttoeffekter for samhéllet som dverstiger kostnaderna.
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1. Inledning

I denna PM presenteras en samhéllsekonomisk analys av inférande av eCall
1 personbilar och litta lastbilar i Sverige. En berdkning for inférande av
eCall i hela EU presenteras i EC Impact Assessment’. Detta ir en
anpassning av forutséttningar till svenska forhédllanden.

eCall dr en automatisk ndodlarmstjanst fran fordon som syftar till att
rdddningstjdnsten, i hidndelse av en olycka, ska komma fram snabbare till de
skadade med hjilp av ett automatiskt anrop till det internationellt anvinda
nddnumret 112. Ett eCall aktiveras antingen automatiskt av ett system i
fordonet vid en allvarlig olycka eller manuellt av ndgon i bilen. Det
automatiska system som & inbyggt i fordonet aktiveras av bilens sensorer pa
motsvarande sitt som sker for utlgsandet av en airbag. Oavsett om anropet
initieras manuellt eller automatiskt s& kommer ett samtal att uppréttas
mellan fordonet och 112-centralen.

De huvudsakliga tekniska komponenter som utgdr eCall dr GPS, datorenhet
och kommunikationsenhet. Nir ett larm utlosts skickas ett meddelande,
”Minimum Set of Data” (MSD) innehéllande tidpunkt for olyckan,
fordonets position, fordonstyp, eventuellt antalet passagerare samt riktning.
Direfter upprittas ett rostsamtal mellan fordonet och 112-operatoren.

Fordelarna med eCall kan sammanfattas som:
* Snabbare larm
* Exakt angivelse av olycksplats med koordinater
*  Mojlighet till direkt mobiltelefonkontakt med &kande i olycksbilen

2. Effekter av eCall

2.1 Inledning

De omedelbara och uppenbara effekterna av eCall dr snabbare larm vid
trafikolyckor och mer exakt positionering av olycksplatsen vilket innebér att
rdddningstjansten kan nd olycksplatsen pa kortare tid. Tiden for
rdddningsinsatsen kan forkortas med i genomsnitt ca 10 minuter enligt
MSB. Den forkortade insatstiden kan rddda liv och minska omfattningen av
svéra skador.

Aven vid hiindelser som inte ir trafikolyckor finns positiva effekter av
eCall. Det ror sig dels om akuta sjukdomstillstdnd, dels om fall dér fordon
med eCall blir vittne till olyckor eller andra hdndelser.

22 European Commission Impact Assessment on support for an EU-wide eCall service in electronic
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Da trafikolyckor intréffar uppstdr manga ganger mer eller mindre allvarliga
storningar i trafiken. Genom att raddningstjdnsten kommer snabbare till
olycksplatsen kan dessa storningar reduceras.

2.2Fo6randrad skadefoljd

Genom att forkorta tiden fran olycka till dess att riddningstjdnsten &r pa
plats kan dels ett antal personer riddas till livet, dels minskar omfattningen
av vissa typer av svara skador. Det senare innebdr bade minskat lidande
samt kortare sjukskrivningstider och minskat behov av rehabilitering. Detta
redovisas 1 Trafikverket (2014).

eCall kan pdverka skadefoljden i foljande fall:
*  Olyckor mellan ett eller flera motorfordon
e ”Naturlig” sjukdom

*  Olyckor eller hindelser dér ett fordon med eCall kan larma och
tillkalla riddningstjénsten

Den djupstudie som presenteras i Trafikverket (2014) visar inte att eCall har
ndgon mitbar paverkan vid olyckor med oskyddade trafikanter. Vad géller
olyckor mellan motorfordon anvdnds omkomna och svért skadade i olyckor
dér personbil eller ldtt lastbil varit inblandade. Det &r tillrickligt att ett av
fordonen i en olycka &r utrustat med eCall och kan tillkalla hjilp.

Med “naturlig” sjukdom menas sjukdomstillstdnd som kan upptrdda
plotsligt under fard men som inte beror pé trafikolyckor. Det kan
exempelvis rora sig om hjartinfarkt eller hjarnblodning. I dessa fall ar det
ménga génger inte mojligt for den drabbade att klara av att larma manuellt,
det vill séga ringa 112 och redogora for var man befinner sig. Ett manuellt
nddlarm, som endast kréver en knapptryckning, kan ddremot vara mojligt att
klara av. Under 2011 avled 33 personer i bilen i trafikolyckor till foljd av
saddana sjukdomstillstdnd. Det kan finnas ett stort morkertal dér personer
avlidit i fordon utan att det blivit en trafikolycka. Djupstudien, Trafikverket
(2014) visar att kortare responstid hade kunnat ridda livet pa &tminstone 3
av de 33 registrerade hdndelserna dessa med en snabbare rdddningsinsats.

Ocksé i fall dé forare av en bil med eCall blir vittne till olyckor eller andra
hindelser beddms mdjligheten med manuellt nédlarm kunna innebéra stora
fordelar i form av snabbare rdddningsinsats. Detta dr emellertid inte
vérderat i den samhéllsekonomiska analys som presenteras har.

De foriandrade riskerna for att omkomma till 61jd av en
olycka/sjukdomstillstind redovisas i tabell 1 nedan.
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Tabell 1: Potential fér eCall att radda liv och minskade omfattningen av svara skador

Skadefoljd Totalt antal 2011 Potential %
Omkomna i olyckor dar personbil eller 1att lastbil varit 241 25-3,5
inblandade
Avlidna i naturlig sjukdom 33 9
Svart skadade i olyckor déar personbil eller 1att lastbil varit 2576 3-4
inblandade

De som genom kortare responstid kan raddas fran att d6 kommer dock att
vara svart skadade. I den samhéllsekonomiska analysen vérderas detta som
skillnaden mellan riskvéardet fér dodsfall och svéart skadade, se tabell 6
nedan. Hér kan ndmnas att i EC Impact Assessment raknas vérdet av
minskade dodsfall som om dessa istillet blir helt oskadade.

Kortare responstid har ocksé betydelse for hur allvarlig en svér skada blir.
Det visar sig dock vara mycket problematiskt att skatta statistiska samband
mellan dessa bada variabler. Har anvdnds samma ansats som i EC Impact
Assessment; innebdrande att antalet svart skadade minskar med 3-4 % och
detta vérderas till fulla riskvirdet av svart skadade.

2.3Forandrad trangsel/férseningar vid olyckplatser

I EC Impact Assessment anges berdkningar av den totala
trangsel/forseningskostnaden i Sverige, liksom 1 6vriga EU-ldnder. Denna
har forutsatts reducerats med 10 % i Sverige till foljd av eCall. Motsvarande
reducering i andra EU-lénder 4r 3 % - 17 %. Hur den totala
tringsel/forseningskostnaden dr berdknad framgar inte, inte heller hur eCall
kan reducera denna. Det virde som erhalls dr mycket hogt i forhallande till
ovriga berdknade effekter, total reducering med ca 75 miljoner Euro per r i
Sverige.

Har anvinds istillet en uppskattning gjord av Trafikverket. En analys har
gjorts av fordonstimmar genererade av olyckor och stopp i trafiken 2012.
Denna visade pé ca 1,3 miljoner fordonstimmar vilket ger en érlig kostnad
pa ca 1 miljard. De flesta fordonstimmarna (30-60%) uppskattades vara
genererade av den tunga trafiken dir ofta komplicerade bérgningar kravs.

Har uppskattas att 50 % av fordonstimmarna dr ”péverkbara” enligt
Luxemburg och Storbritanniens nivd pd 3 % (EC Impact Assessment). Den
arliga kostnadsbesparingen for minskade forseningar blir da 15 miljoner
kronor. Detta vérde dr visentligt mycket ldgre dn det som berdknas i EC
Impact Assessment och det dr onskvirt med en noggrannare analys.
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2.4 Kostnader for installation i fordon

I EC Impact Assessment avseende inforande av eCall anges kostnaden for
installation i nya fordon till 180 Euro de forsta sex aren vilket dérefter
bedoms minska till 125 Euro. MSB uppskattar att av de ursprungliga 180
Euro utgor kostnaden for programvaran ca 30 Euro.

Manga nya bilmodeller har eller kommer att ha telematikplattform
installerad, oavsett eCall. For dessa fordon krivs endast komplettering med
programvara for att installera eCall. I berdkningarna har antagits att nya
modeller av sa kallade premiumbilar dr utrustade med telematikplattform.
Premiumbilar utgdr ca 30 % av antalet nyregistrerade fordon.

Berikningarna baseras pé att kostnaden for 30 % av nyregistrerade fordon ér
30 Euro och for 6vriga 70 % &r installationskostnaden 180 Euro vilket
minskar till 125 Euro efter de forsta sex dren.

2.50vriga kostnader
Kostnaden for SOS Alarm har berdknats till foljande 1 prisniva 2013:

* Engéngskostnad vid uppstart: 7,78 miljoner kr i prisniva
* Lopande kostnader: 2,79 Miljoner kronor per ar

Kostnader for Transportstyrelsens végtrafikregister ar berdknad till foljande
1 prisniva 2013:

* Engéngskostnad: 170 000 kr
* Lopande kostnader: 70 000 kronor per ar

Kostnader for eCall-licens mobilndtsoperatorer i prisniva 2013:
* Engéngskostnad: 2,16 miljoner kronor

I den samhillsekonomiska analysen anvénds prisniva 2010 (ASEK 5) {for
samtliga virderade effekter. Ovanstdende kostnader har raknats om till 2010
ars priser med hjilp av Konsumentprisindex.

Kostnaden for SOS Alarm ér skattefinansierad vilket innebir att kostnaden
“belastas” med skattefaktorn 1,3 (ASEK 5). For Transportstyrelsens
végtrafikregister tas avgifter ut av fordonsigare vilket antas gélla dven for
dessa tillkommande kostnader.

I tabell 2 nedan redovisas dessa dvriga kostnader, omréknat till prisniva
2010 samt nuvérdeberdknat. Engdngskostnaderna antas infalla ar 2015 och
de 16pande kostnaderna fran och med ar 2016. Berdkningarna baseras
visserligen pd att de forsta fordonen med eCall registreras ar 2017 men det
forefaller rimligt att rikna med att de I0pande kostnaderna kan uppsta
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tidigare som en beredskap for den héndelse att fordon ansluter sig till eCall

tidigare.
Tabell 2: Kostnader for eCall, utover installation i fordon, MSEK
Aktor Nominell Kostnad prisniva Nuvérde
kostnad 2010 inklusive
l6pande priser skattefaktor

SOS Alarm Engangskostnad 7,8 9,8 9,1

Lépande 2,8 3,5 55,1
Transportstyrelsen, Engangskostnad 0,2 0,2 0,1
vagtrafikregister Lépande 01 01 1.0
Licens Engangskostnad 2,2 21 1,9
Mobilnatsoperatorer

2.6 Minskad ’lete-tid”

Genom eCall erhélls exakt geografisk lokalisering av olycksplatser. Med
nuvarande manuella hantering forekommer att riddningstjdnsten méste
tillbringa tid med att leta efter olycksplatser. I tabell 3 nedan redovisas
statistik fran MSB 6ver fordrdjningar orsakade av att riddningstjdnsten letar

efter olycksplatser.

Tabell 3: Fordrojning raddningstjanst till foljd av felaktig geografisk lokalisering manuell

larmhantering

Ar Fordrojning ("lete-tid”) Totalt antal Andel handelser

Medelvarde, | Antal handelser | Timmar "lete-tid” .trafikolyckor . ulzs

minuter inrapporterade till rapporterad

raddningstjansten | férdréjning

1998 6,15 87 8,9 8118 1,1%
1999 6,81 114 12,9 8 763 1,3 %
2000 6,31 98 10,3 9622 1,0 %
2001 6,70 128 14,3 10 754 1,2%
2002 7,09 139 16,4 11931 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 12731 2,0 %
2006 5,72 233 22,2 12795 1,8 %
2007 6,15 282 28,9 13927 2,0 %
2008 5,51 308 28,3 14 414 21 %
2009 5,64 392 36,8 15874 25%
2010 6,37 370 39,3 16 229 2,3 %
2011 5,74 319 30,5 14 390 22%
2012 6,48 402 43,4 16 913 24 %

8 (27)
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Totalt har 354 timmar tillbringats med att leta efter olycksplatser under den
redovisade 15-drsperioden, 1 genomsnitt 24 timmar per ar. Av tabellen
framgar dock att andelen utryckningar med fordr6jning kontinuerligt har
okat over tiden. Ar 2012 tillbringades totalt 43 timmar med att leta efter
olycksplatser.

Den minskade "lete-tiden” ingar i den totala tidsforkortningen som eCall
berdknas innebdra. Genom att riddningstjénsten slipper leta efter
olycksplatser uppnés dessutom ett effektivare utnyttjande av fordon och
personal. I slutindan innebir detta att riddningstjdnsten kan né fler
olycksplatser pa kortare tid med en given resursinsats. Denna effektivisering
har inte kunnat vérderas i den samhéllsekonomiska analysen.

2.7 Minskad vantetid vid olycksplatser

Den tid som skadade och andra berdrda pa olycksplatsen far vinta pa
rdddningstjansten reduceras med eCall. For den typen av vintetid finns inga
tidsvdrden enligt ASEK. Det forefaller dock rimligt att téinka sig att
tidsvérdet vid sddana situationer dr mycket hogt. Som referens kan ndmnas
att tidsvérdet for privatresor med personbil, avseende aktid i bilen, &r 108 kr
per timme.

3 Forutsattningar och antaganden

3.2Inférandetakt och nyttoberakning

De effekter i form av kortare tid for rdddningsinsats och de dirav fordandrade
skadekonsekvenserna som beskrivs ovan géller situationen dé hela eller
storre delen av fordonsparken ar utrustad med eCall. Introduktionstakten
innebar att samtliga nyregistrerade fordon av nya modeller fran och med ar
2017 &r utrustade med eCall. Den genomsnittliga livslingden pé en
bilmodell 4r ca 7 ar. Det senare hanteras genom att forsta aret &r 1/7 av
nyregistrerade fordon utrustade med eCall, nésta ar 2/7 o.s.v.

I tabellen nedan redovisas antal fordon totalt och med eCall samt andel
fordon med eCall under inférandeperioden. For sa kallade premiumbilar
bedoms att dessa kommer att utrustas med en teknisk telematikplattform
som kan utnyttjas for eCall oavsett om eCall infors eller ej. Av
nyregistrerade personbilar utgér premiumbilarna ca 30 %. Detta skulle
kunna innebira att dessa fordon kan installera och utnyttja eCall redan frn
ar 2015. I berdkningarna har dock forutsatts att inférandet i premiumbilarna
startar ar 2017. En 6kning av fordonsflottan med 40 000 personbilar och

18 000 latta lastbilar har antagit. Antalet nyregistrerade fordon per ar ér
emellertid konstant.
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Tabell 4: Inforandetakt eCall i personbilar och litta lastbilar

Ar Antal personbilar och latta lastbilar Andel fordon med eCall
Totalt Med eCall
2015 5107 000 0 0%
2016 5165 000 0 0%
2017 5223 000 43 571 1%
2018 5281 000 130 714 2%
2019 5339 000 261 429 5%
2020 5397 000 435714 8 %
2021 5455 000 653 571 12 %
2022 5513 000 915 000 17 %
2023 5571 000 1220 000 22 %
2024 5629 000 1525 000 27 %
2025 5687 000 1830 000 32%
2026 5745 000 2135000 37 %
2027 5803 000 2440 000 42 %
2028 5861 000 2745000 47 %
2029 5919 000 3 050 000 52 %
2030 5977 000 3355 000 56 %
2031 6 035 000 3 660 000 61 %
2032 6 093 000 3965 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 5185 000 82 %
2037 6 383 000 5490 000 86 %
2038 6 441 000 5795 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 drgjer séledes énda till &r 2041 innan samtliga fordon dr utrustade med
eCall. Det innebar att vid tidpunkter ndrmare i tiden, da en mindre andel av
fordonsparken har eCall, ir effekterna mindre. Det finns tva alternativa
ansatser for berdkning av hur nyttoeffekterna utvecklas over tiden.

Det mest uppenbara ir att helt enkelt anvéinda den andel av fordonsparken

som &r utrustad med eCall varje ar under inférandetiden som approximation

av andel av arliga nyttoeffekter. Det dr dock troligt att storre effekt nés
tidigare dn vad andelarna av fordonsparken visar. Det giller vid olyckor

10 (27)



}‘ TRANSPORT Datum 11 (27)
A STYRELSEN 2014-02-27

mellan tva eller fler vigfordon dér det ar tillrdckligt att ett av de inblandade
fordonen har eCall. Nya fordon, som kommer att vara utrustade med eCall,
har dessutom en mycket lingre genomsnittlig korstricka &n dldre fordon’
vilket ocksd bidrar till att effekterna av eCall upptrader tidigare i tiden dn
vad den totala introduktionstakten visar.

For att berdkna denna alternativa drliga nyttoeffekt anvénds statistik dver
antal fordon av senaste arsmodell som var inblandade i olyckor ar 2011.
Detta ackumuleras dérefter for de kommande dren till dess att 100 % av
effekterna upptrader. I tabell 5 nedan redovisas bade andel av fordonspark
med eCall och den hir ndmnda alternativa berdkningen av hur nyttoeffekter
av eCall fordelar sig drligen under inférandeperioden.

I denna samhéllsekonomiska analys av eCall redovisas resultat med bada
scenarierna for hur nyttoeffekterna forandras over tiden i takt med
inforandet. Scenariot med fordonsandel bendmns fortséttningsvis Scenario
1: nytta enligt fordonsandel och scenariot med berdknade nyttoeffekter
bendmns Scenario 2: berdknad darlig nytta

? Trafikanalys statistik Vigtrafik/Korstrickor
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Tabell 5: Scenarier for arlig nytta av eCall under inférandeperioden (i relation till den tidpunkt da

100 % av fordonen ar utrustade)l

Datum

2014-02-27

Ar Scenario 1: nytta enligt fordonsandel Scenario 2: berdknad arlig nytta
2015 0 % 0%
2016 0% 0%
2017 1% 4%
2018 2% 1%
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 %

Virdena i kolumnen for scenario 2 slutar pa 99 %. Det beror pd att enligt
den berdkning av kumulativa andelar som gjorts drojer det dnda till ar 2047

innan 100 % nés. For att kunna anvdnda samma analysperiod i bada
berdkningarna anvédndes 2041 som slutar. For den samhéllsekonomiska
analysen spelar det inte ndgon roll om 99 % eller 100 % anvinds.

I figur 1 nedan visas tabell 5 grafiskt.

12 (27)
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Figur 1: Inférandetakt och berdknad andel arlig nytta av eCall

4.2Forandring av skadade och omkomna i vagtrafiken oavsett
eCall

Oavsett om eCall infors 1 vigfordon eller inte forvéntas antalet omkomna
och svart skadade 1 végtrafiken minska. Exempel pé atgédrder som bidrar till
detta dr dels fordonssdkerhet med antisladdsystem, biltespdminnare,
automatiska nddbromssystem, filhanteringsassistans etc. dels
infrastrukturdtgérder som bade minskar risken for olyckor och
konsekvenserna da dessa intrdffar. Enligt Trafikverket minskar antalet svart
skadade med 1 % per ar och antal omkomna med 2 % per ar. Detta har
beaktats i berékningarna. I tabell 8 redovisas arligt antal omkomna och svart
skadade med beaktande av dessa kontinuerliga reduceringar.

4.3 Analysperiod

Den sammanlagda analysperioden dr 2015-2041, varav inférandet av eCall 1
fordon startar &r 2017 och &r slutfort &r 2041. De tva forsta aren ingar 1
analysperioden eftersom vissa uppstartskostnader ligger under dessa éar.
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4.4 Riskvardering

Fordndrad risk att do eller skadas svart 1 vagtrafiken vérderas enligt ASEK
5, se tabell 6 nedan.

Tabell 6: Riskvdarde och materiella kostnader, ASEK 5

Kostnad Dédad Svart skadad
Riskvéarde 22 328 000 3706 000
Materiella kostnader 1411 000 706 000
Totalt 23 739 000 4 412 000

Eftersom eCall paverkar skadefoljden i de fall olyckor intraffar men inte

sjdlva olycksrisken kommer inte de materiella kostnaderna att foréndras till
foljd av eCall.

4.50Qvriga berékningsforutsattningar

Nedan redovisas de berdkningsforutsittningar som anvinds i1 den
prelimindra samhéllsekonomiska analysen, som inte framgér av ovanstaende
avsnitt.

Tabell 7: Kalkyltekniska berakningsforutsattningar

Komponent Viérde Kalla

Kalkylranta 3,5% ASEK 5

Real upprakning av 1,77 % ASEK 5 (hamtat fran samkalkindata
betalningsviljebaserade kalkylvarden Trafikverkets atgardsplanering)
Analysperiod 2015-2041 Inférandeperioden
Diskonteringstidpunkt 2012 ASEK 5

Prisniva 2010 ASEK 5

Skattefaktor 1,3 ASEK 5

Den reala uppriakningen 6ver tiden har applicerats pé riskvirdet for
fordndrad skadefoljd samt virdet av minskade forseningar. Den senare
innehéller till allra storsta delen resenirernas forseningskostnader men dven
en mindre del tidsberoende fordonskostnader. Inom tidsramen for denna
analys har det inte varit mdjligt att genomfora separata berdkningar for
resendrernas forseningskostnad (ska riknas upp realt 6ver tiden) respektive
tidsberoende kostnad for fordon (ska inte rdknas upp Over tiden). Istdllet har
uppréikningen anviénts for hela den berdknade summan.
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4 Samhallsekonomisk kalkyl

4.1Berakning och vardering av férandrad skadefoljd

Berikning av arliga effekter i form av fordndrad skadefoljd genomfors i
foljande tre steg:

1.

Berikning av forvéntat totalt antal omkomna och svart skadade i
respektive kategori under hela berdkningsperioden. Berdkningen
utgér frén statistik for ar 2011. Forvintat antal doédade och svart
skadade per ér berdknas dérefter med hénsyn till den arliga
fordndring som sker oavsett eCall (avsnitt 4.2), det vill sdga
omkomna minskar med 2 % per &r och svart skadade med 1 % per
ar. Detta géller inte de som avlider i "naturlig” sjukdom; for denna
kategori anvénds samma antal for varje ar under analysperioden.

Berikning av fordndrat antal omkomna och svért skadade till foljd
av eCall under analysperioden. Berékningen gors genom att totala
antalet i respektive skadekategori multipliceras med de procentuella
minskningarna som kan uppnas med eCall.

Berikning av fordndrad skadefoljd med hénsyn till inférandetakt
respektive berdknad andel nytta under inférandeperioden, tabell 5
ovan.

Virdering av forandrad skadefoljd gors for respektive ar under
analysperioden.

I tabell 8 nedan redovisas steg 1 och 2 avseende omkomna och svart
skadade till f6ljd av olyckor. Observera att virdena i denna tabell enbart
avser berdkningssteg 1 och 2, innebédrande att "minskningen” av omkomna
och svart skadade &r utan beaktande av inforandetakten. Inférandetakten
beaktas 1 berdkningssteg 3, tabell 9 och 10
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Tabell 8: Fordndrad skadefoljd over tiden (fore beaktande av inférandetakt)

Ar Antal Antal | Minskning omkomna fére Minskning svart skadade
omkomna svart beaktande av fore beaktande av
skadade inforandetakt inforandetakt

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 73 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 44 6,2 70,6 94,1
2027 174 2193 44 6,1 69,9 93,2
2028 171 2171 43 6,0 69,2 92,3
2029 168 2150 42 5,9 68,5 91,3
2030 164 2128 4.1 57 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 arliga fordndringar av skadefoljd enligt steg 3, for
alternativet dar effekterna berdknas med héinsyn till inférandetakt. I tabell 10
visas motsvarande med hansyn till berdknad arlig nytta.

Tabell 9: Arlig férindring av skadefdljd med eCall Scenario 1: nytta enligt fordonsandel

Ar Minskning antal omkomna i Minskning Minskning antal svart
olyckor avlidna i naturlig skadade
sjukdom

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: Arlig forandring av skadeféljd med eCall Scenario 2: berdknad arlig nytta

Ar Minskning antal omkomna i Minskning Minskning antal svart
olyckor avlidna i naturlig skadade
sjukdom

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 sd kallat naturligt avlidna forutsitts vara ofordndrat under
analysperioden och fordndras enbart med hansyn till inférandetakt.

Vad giller vdrdering av minskat antal avlidna forutsitts att dessa istillet blir
svért skadade. De som réddas fran svart skadade kommer i verkligheten
fortfarande att vara mer eller mindre skadade. Det finns dock ingen praktisk
mdjlighet att skilja pa olika grader av svéra skador, vare sig nér det géller
effektsamband eller vérdering. Vi har darfor valt samma ansats som i EC
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Impact Assessment och vérderar dessa minskade svért skadade med hela

riskvérdet for svart skadade.

Datum

2014-02-27

I tabell 11 och 12 redovisas arliga varderingar av minskad skadefoljd.

Upprékning av virderingarna med ekonomisk tillvdxt har beaktats.

Tabell 11: Vardering av minskat antal omkomna och svart skadade per ar under

inférandeperioden, MSEK per ar. Scenario 1: nytta enligt fordonsandel

Ar Minskning omkomna i Minskning avlidna Minskning svart skadade
olyckor naturlig sjukdom

2,5% 3,5% 9 % 3% 4%
2015
2016
2017 0,9 1,3 0,6 2,5 34
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 79,1 110,8 744 255,2 340,2
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 1446 109,7 353,8 471,8
2041 105,4 147,6 114,2 365,0 486,6
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Tabell 12: Vardering av minskat antal omkomna och svart skadade per ar under
inférandeperioden, MSEK per ar. Scenario 2: berdknad arlig nytta

Ar Minskning omkomna i Minskning avlidna Minskning svart skadade
olyckor naturlig sjukdom

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 8,5 344 459
2019 17,7 24,7 12,3 48,9 65,2
2020 242 33,9 17,1 67,7 90,2
2021 31,5 441 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 1771 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 1446 109,7 353,9 471,9
2041 103,9 1454 112,5 359,5 479,3

4.2Berakning av kostnad for installation av eCall i fordon

Kostnad for installation av eCall i standardbilar de forsta 6 aren &r 180 Euro
vilket darefter minskar till 125 Euro. Kostnad for premiumbilar &r endast
programvaran. Kostnaden for denna &r mycket oséker, virden mellan 10 och
60 Euro har diskuterats. Har anvinds 30 Euro, samma kostnad under hela
analysperioden.
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Antal nyregistrerade fordon med eCall ett visst ar berdknas som skillnaden
mellan totalt antal fordon med eCall det aktuella aret och aret innan, tabell

3.
Tabell 13: Nyregistrerade fordon med eCall och installationskostnad
Ar Antal nyregistrerade | Nyregistrerade | Installationskostnad, MSEK
e meEe e PrElRmElay Standardbilar | Premiumbilar Totalt
2015
2016
2017 43 571 13 071 49,6 3,5 53,1
2018 87 143 26 143 99,2 71 106,3
2019 130 714 39214 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
Nuvérde 3126 297 3423
4.3 Resultat

I tabell 14 nedan visas resultatet av den samhéllsekonomiska analysen av
inforande av eCall i Sverige. Berékningen avser nytta i proportion till
inforandetakt. I tabell 15 visas motsvarande dar arliga nyttoeffekter
berdknas enligt den berdknade drliga nyttan.

I tabell 16 redovisas samhéllsekonomiska effekter vid den tidpunkt da hela
fordonsparken &r utrustad med eCall, det vill sdga ar 2041. Vid denna
tidpunkt har antalet omkomna och svért skadade reducerats till f6ljd av
andra atgdrder, se avsnitt 4.2 samt tabell 8. Virderingarna har dock okat i
takt med den ekonomiska utvecklingen, tabell 7.

Redovisningen av de samhéllsekonomiska berdkningarna gors genom att
effekterna i form av minskad skadefoljd och minskade trafikstorningar
redovisas och summeras for sig och de olika typer av kostnader som
tillkommer redovisas och summeras for sig. Den samhéllsekonomiska
nettoeffekten utgors av skillnaden mellan berdkningsbara nyttoeffekter och
kostnader. Redovisningen foljer darfor inte den traditionella
kalkylsammanstdllning som anvinds inom utvérderingar av
transportinfrastrukturdtgérder. Anledningen till detta &r att vi bedémer den
valda redovisningsmetoden som mer funktionell och enklare att forsta i det
hér fallet. Redovisningsmetoden paverkar naturligtvis inte berdkningarna
eller resultatet.
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Resultatet av berdkningarna redovisas i form av samhallsekonomiska
nettoeffekter i miljoner kronor. Beslutskriteriet 1 det hér fallet torde vara att
de nyttoeffekter som eCall medfor ska vara minst lika stora som
kostnaderna. Det finns dirfor inte ndgot behov av vare sig nettonuvérdekvot
eller nytto/kostnadskvot.

Tabell 14: Samhillsekonomiska effekter eCall; Scenario 1: nytta enligt fordonsandel

Samhillsekonomisk analys eCall Samhaéllsekonomiskt nuvarde,
miljoner kronor

Lag skattning Ho6g skattning

Effekter av eCall

Minskad skadeféljd (omkomna)

Motorfordonsolyckor 657 919

Sjukdom 602 602
Minskad skadefdljd (svart skadade) 2087 2782
Minskad trangsel/férseningstid 136 136
Minskad kostnad Raddningstjanst (leta efter olycksplatser) + +
Minskad vantetid vid olycksplatser + +
Snabbare larm vid 6vriga olyckor och handelser + +
SUMMA berdkningsbara effekter av eCall 3482 4 440

Kostnader for eCall

Installationskostnad fordon -3423 -3 423
SOS Alarm; installationskostnad och I6pande kostnader -63 -63
Transportstyrelsen vagtrafikregister; engangskostnad och -1 -1
I6pande

Anslutning mobilnat, engangskostnad -2 -2
SUMMA kostnader -3 488 -3 488

Samhaéllsekonomisk netto -7 952
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Tabell 15: Samhéllsekonomiska effekter eCall; Scenario 2: berdknad arlig nytta

Samhillsekonomisk analys eCall Samhaéllsekonomiskt nuvarde,
miljoner kronor
Lag skattning Ho6g skattning

Effekter av eCall
Minskad skadeféljd (omkomna)

Motorfordonsolyckor 861 1205

Sjukdom 767 767
Minskad skadefdljd (svart skadade) 2695 3594
Minskad trangsel/férseningstid 174 174
Minskad kostnad Raddningstjanst (leta efter olycksplatser) + +
Minskad vantetid vid olycksplatser + +
Snabbare larm vid 6vriga olyckor och handelser + +
SUMMA berdkningsbara effekter av eCall 4 497 5740
Kostnader for eCall
Installationskostnad fordon -3423 -3 423
SOS Alarm; installationskostnad och I6pande kostnader -63 -63
Transportstyrelsen vagtrafikregister; engangskostnad och -1 -1
I6pande
Anslutning mobilnat, engangskostnad -2 -2
SUMMA kostnader -3 488 -3 488
Samhéllsekonomisk netto 1008 2251

Vad giller de redovisade kostnaderna for SOS Alarm finansieras dessa med
anslag, det vill sidga skatt. Kostnaderna for végtrafikregistret som hanfors till
Transportstyrelsen i tabellerna ovan forutsétts vara finansierade med hjilp
av avgifter. Den slutliga incidensen av kostnadsdkningen for
végtrafikregistret hamnar darfor pd fordonsagarna.

I tabell 16 redovisas arliga effekter ar 2041 dé hela fordonsparken &r
utrustad med eCall. I berdkningen har beaktats att ekonomiska virderingar
okar over tiden i takt med ekonomisk tillvéxt. De bada ansatserna for rlig
nyttoberékning sammanfaller vid periodens slut varfor bada ger samma

resultat for slutaret.
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Tabell 16: Samhéllsekonomiska effekter eCall ar 2041 (hela fordonsparken ar utrustad)

Samhallsekonomisk analys eCall Samhéllsekonomiskt varde ar 2041
miljoner kronor
Lag skattning Ho6g skattning

Effekter av eCall
Minskad skadeféljd (omkomna)

Motorfordonsolyckor 105 148

Sjukdom 114 114
Minskad skadefdljd (svart skadade) 365 487
Minskad trangsel/férseningstid 26 26
Minskad kostnad Raddningstjanst (leta efter olycksplatser) + +
Minskad vantetid vid olycksplatser + +
Snabbare larm vid 6vriga olyckor och handelser + +
SUMMA berakningsbara effekter av eCall 610 774
Kostnader for eCall
Installationskostnad fordon -266 -266
SOS Alarm; installationskostnad och I6pande kostnader -4 -4
Transportstyrelsen, vagtrafikregister; engangskostnad och
I6pande 0 0
Anslutning mobilnat, engangskostnad
SUMMA kostnader -270 -270
Samhéllsekonomisk netto 341 505

Som framgér av tabellen ovan ir nyttoeffekterna avsevart mycket stérre 4n
kostnaderna vid den tidpunkt d& samtliga fordon &r utrustade med eCall. I
figur 2 nedan visas utveckling 6ver tiden av kostnader och nyttoeffekter, for
fallet scenario 2 med lag skattning av riskreducering. De forsta aren under
inforandeperioden, fram till &r 2025, dr de arliga kostnaderna stdrre dn
nyttoeffekterna. Darefter dr nyttorna storre under varje ar och skillnaden

Okar Over tiden.

24 (27)



}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum

2014-02-27

700,0

600,0

500,0

400,0
N4

—=Kostnader

300,0 \ 7
/ /

—=Nytta

ol LS

100,0 !
O’O = T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
)

Figur 2: Utveckling av kostnader och nyttoeffekter dver tiden (Scenario 2, lag skattning av riskreduktion)

4.4 Kanslighetsanalyser

Foljande kénslighetsanalyser har genomforts:

o Skadefolid

e Kostnad for installation i1 fordon

* Alternativ skadef6ljd av svart skadade

e Lingre analysperiod

Skadefoljd

Reducering av antal omkomna och svart skadade med 10 % istéllet for de
reduceringar som redovisas i tabell 1. Detta baseras pé att ovriga
berdkningar av hindelsekedjan visar att eCall kommer att spara minst 10
minuter i medel for responstiden. En tumregel inom medicindisciplinen ar
att med 10 minuters fordrdjning okar skadeutvecklingen med 10 %.

Tabell 17: Kanslighetsanalys 10 % minskning av omkomna och svart skadade, nuvarde MSEK

Scenario 1: nytta enligt Scenario 2: berdknad arlig

fordonsandel nytta

SUMMA berakningsbara effekter 10 388 13 453
SUMMA kostnader 3488 3488
Samhallsekonomisk netto 6 900 9 965
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Kostnader for installation i fordon

A: Kostnad for fordon med telematikplattform 10 Euro (30 Euro i
huvudanalysen), kostnad for 6vriga fordon som i huvudanalysen

B: Kostnad for alla fordon 60 Euro de forsta sex aren, darefter 42 Euro
C: Kostnad for alla fordon 10 Euro hela perioden

D: Kostnad alla fordon 180 Euro ar 1-6, direfter 125 Euro i enlighet med
EC Impact Assessment

Tabell 18: Kanslighetsanalys kostnad for installation i fordon A-D ovan, nuviarde MSEK.
Scenario 1: nytta enligt fordonsandel

A B (o D
Lag Hog Lag Hog Lag Hog Lag Hog
Berakningsbara
effekter 3482 4 440 3482 4440 | 3482 | 4440 | 3482 | 4440
Kostnader -3290 | -3290 -1563 | -1563 -395 -395 | -4531 | -4531
Samhallsekonomisk
netto 191 1150 1919 2877 | 3086 | 4045 | -1049 -91

Tabell 19: Kanslighetsanalys kostnad for installation i fordon A-D ovan, nuvdarde MSEK.
Scenario 2: berdknad arlig nytta

A B (o D
Lag Hog Lag Hog Lag Hog Lag Hog
Berakningsbara
effekter 4497 5740 4497 5740 | 4497 5740 | 4497 | 5740
Kostnader -3290 | -3290 -1563 | -1563 -395 -395 | -4531 | -4531
Samhallsekonomisk
netto 1206 | 2449 2934 4177 | 4101 5344 -34 1208

Alternativ skadef6ljd svart skadade

Ytterligare en problematisk och kritisk berdkningsforutsattning dr minskad
skadefoljd for svart skadade. Det har for det forsta inte varit mdojligt att vare
sig berdkna eller bedoma hur omfattningen av dessa skador pavekas av
snabbare rdddningsinsats. For det andra finns inte ekonomiska varderingar
for olika grader av svara skador. En samstdmmig uppfattning &r dock att de
svért skadade fortfarande dr mer eller mindre svart skadade trots en
snabbare rdddningsinsats. For att &nda fa en uppfattning om betydelsen av
denna osédkerhet gors en kanslighetsanalys som bygger pd att de svért
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skadade, med snabbare raddningsinsats, dr svéar skadade till 50 % av
riskvérdet for svara skador.

Tabell 20. Kanslighetsanalys svart skadade, nuviarde MSEK

Scenario 1: nytta enligt

Scenario 2: berdknad arlig nytta

fordonsandel
Lag skattning | Hog skattning Lag skattning Ho6g skattning
Berakningsbara effekter 2438 3 049 3149 3943
Kostnader -3 488 -3 488 -3 488 -3 488
Samhallsekonomisk netto -1 050 -439 -339 458

Lingre analysperiod

Berdkningar ovan har gjorts for perioden fram till dess att eCall ar installerat
1 samtliga personbilar och létta lastbilar. I denna kénslighetsanalys beréknas
nyttoeffekter och kostnader i ytterligare 20 ar, det vill sédga till och med ar

2061.

Motivet till val av denna kénslighetsanalys dr himtad fran
tillvigagangssittet vid samhillsekonomiska analyser av investeringar i

transportinfrastruktur. I dessa fall startar effektberdkningen det ar

investeringen &r fardigstilld och trafikering kan paborjas. Direfter rdknas
effekter under kalkylperioden som i normalfallet ar 40-60 &r.

Tabell 21: Kéanslighetsanalys langre analysperiod

Scenario 1: nytta enligt
fordonsandel

Scenario 2: berdknad arlig
nytta

Lag skattning

Hog skattning

Lag skattning

Hoég skattning

Berakningsbara effekter 6 944 8 803 7 959 10 102
Kostnader 4900 4900 4900 4900
Samhallsekonomisk netto 2044 3902 3059 5201
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Bo Andersson
Myndigheten for Samhaéllsskydd och Beredskap

e-Call Andamalsbestimmelser i LVTR m.m.
Andamdlsbestimmelserna i lagen (2001:558) om végtrafikregister

I5 § sdgs att 1 fraga om personuppgifter ska vigtrafikregistret har till
dndamal att tillhandahalla uppgifter for

1. verksambhet, for vilken staten eller en kommun ansvarar for enligt lag
eller annan forfattning, i frdga om

a) fordonsigare,

b) den som ansoker om, har eller har haft behorighet att framfora fordon
eller luftfartyg enligt korkortslagen (1998:488), luftfartslagen (2010:500),
taxitrafiklagen (2012:211) eller ndgon annan forfattning eller den som har
rétt att utdva viss tjanst enligt luftfartslagen,

¢) annan person om det behovs for att underlétta handlaggningen av ett
korkorts-, forarbevis-, taxitrafik-, eller yrkestrafikirende,

d) den som ansdker om, har eller har haft tillstdnd att bedriva yrkesmissig
trafik enligt Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1071/2009
av den 21 oktober 2009 om gemensamma regler betraffande de villkor som
ska uppfyllas personer som bedriver yrkesmissig trafik och om upphéivande
av radets direktiv 96/26/EG, yrkestrafiklagen (2012:210) eller ndgon annan
forfattning, taxitrafik enligt taxitrafiklagen (2012:211) eller biluthyrning
enligt lagen (2998:492) om biluthyrning,

¢) den som ansoker om, har eller har haft fardskrivarkort som avses i radets
forordning (EEG) nr 3821/85 av den 20 december 1985 om fardskrivare vid
vagtransporter,

f) den som har eller har haft yrkeskompetens att utféra transporter enligt
lagen (2007:1157) om yrkesforarkompetens eller genomgér utbildning for
att fa sddan kompetens, eller

Transportstyrelsen Telefon 0771-503 503 Kjell-Ake Sjédin
Transportregisteravdelningen Telefax 019-26 26 12 Ledningsstéd

701 88 Orebro kjell-ake.sjodin@transportstyrelsen.se
Besoksadress 010-495 60 09

www.transportstyrelsen.se

Tunnlandsgatan 3, Orebro
kontakt@transportstyrelsen.se
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g) den som bedriver sddan forviarvsmadssig transportverksamhet pa viag, som
omfattas av Europaparlamentets och rédets férordning (EG) nr 561/2006 av
den 15 mars 2006 om harmonisering av viss sociallagstiftning pa
véagtransportomradet och om dndring av radets forordningar (EEG) nr
3821/85 och (EG) nr 2135/98 samt om upphévande av rddets forordning
(EEG) nr 3820/85 eller radets forordning (EEG) nr 3821/85,

2. forsdkringsgivning eller annan allmén eller enskild verksamhet dir
uppgifter om personer under 1 a), b) och d) utgdér underlag for provningar
eller beslut,

3. information om fordonsédgare for trafiksékerhets- eller miljoandamal och
for att i den allménna omséttningen av fordon forebygga brott samt
information om den som har behdrighet att framfora fordon for att utreda
trafikbrott i samband med automatisk trafiksdkerhetskontroll,

4. aktualisering, komplettering eller kontroll av information om
fordonsdgare som finns i kund- eller medlemsregister eller liknande register,

5. uttag av urval for direkt marknadsforing av information om
fordonsdgare, dock med den begridnsning som foljer av 11 §
personuppgiftslagen (1998:204),

6. fullgérande av sédan tillsyn som avses i 5 kap. 3 a § fordonslagen
(2002:574), 1 fraga om fordonsédgare och den som ar anstélld som
besiktningstekniker hos ett besiktningsorgan enligt fordonslagen, och

7. en utlaindsk myndighets verksamhet om tillhandahallandet f6ljer av en
internationell 6verenskommelse som Sverige efter riksdagens godkédnnande
har tilltrétt eller av en EU-réttsakt.

Vilka uppgifter ska foras in i vigtrafikregistret?

6 § lagen (2001:558) innehaller bestimmelser om vilka uppgifter som ska
foras in 1 vigtrafikregistret. F6ljande uppgifter ska foras in

1. motordrivna fordon och sldpfordon samt dgare till dessa,
2. a) behorighet enligt korkortslagen (1998:488) att fora fordon,
b) forarutbildning och forarprov,

c¢) det som i &vrigt behdvs for tillimpningen av korkortslagen och av
foreskrifter som meddelats i anslutning till lagen,

3. a) behorighet att fora fordon i taxitrafik och ritten att bedriva
yrkesmaéssig trafik, taxitrafik och biluthyrning,
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b) det som 1 dvrigt behdvs for tillimpningen av forordning (EG) nr
1071/2009, yrkestrafiklagen (2012:210), taxitrafiklagen (2012:211) och
lagen (1998:492) om biluthyrning samt av foreskrifter som meddelats i
anslutning till lagarna och for tillimpningen av bestimmelser om tillstand
till internationella person- eller godstransporter,

4. innehav av sdrskilda behorighetshandlingar som krivs for att fora ett
visst slag av motordrivet fordon eller luftfartyg i andra fall &n som avses i 2
a) och 3 a) eller for att utdva viss tjinst eller genomgé viss utbildning,

5. innehav av fardskrivarkort som avses i radets forordning (EEG) nr
3821/85,

6. utfirdande, utbyte, fornyelse, forlustanmaélan, aterlimnande, giltighet och
aterkallelse av fardskrivarkort enligt 5, och som i 6vrigt behdvs for
tillampningen av forordning (EEG) nr 3821/85 och av foreskrifter som
meddelats i anslutning till den,

7. genomforande och utfall av fordonsbesiktningar och de uppgifter som i
ovrigt behovs for att Transportstyrelsen och Styrelsen for ackreditering och
teknisk kontroll ska kunna fullgora sina tillsynsuppgifter enligt 5 kap. 3 a §
fordonslagen (2002:574), och

8. a) den som bedriver verksamhet som avsesi5 § 1 g), och

b) det som i dvrigt behovs for tillimpningen av bestimmelser om
kontroll av foretag enligt forordningen (2004:865) om kor- och vilotider
samt fardskrivare m.m. eller av foreskrifter som meddelats i anslutning till
den.

I registret fors det dessutom in uppgifter som behovs for kontroll av att
felparkeringsavgifter enligt lagen (1976:206) om felparkeringsavgift betalas
och att influtna medel redovisas samt de uppgifter som behdvs for att
Transportstyrelsen ska kunna fullgora sina skyldigheter enligt lagen
(2004:629) om triangselskatt.

Personuppgifter far endast foras in for de &ndamal som anges i 5 §.

Utlimnande av uppgifter fran vdgtrafikregistret till SOS Alarm genom
eCall-systemet

Utldmnandet kommer i huvudsak att ske genom att en fraga stdlls med
automatik till vigtrafikregistret. Utlimnandet kommer dédrmed att ske pa
annat sétt och med annan grund dn offentlighetsprincipen.
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Andamélsbestimmelserna saknar betydelse nir offentlighetsprincipen ir
grunden for utlimnandet.

Forhallandet mellan eCall och dndamalsbestimmelserna i LVTR

Eftersom chassinumret kommer att vara ingangen vid fraga till
végtrafikregistret s dr det att betrakta som en personuppgift. Det torde inte
behovas ndgon forankring i &ndamalsbestimmelserna om de uppgifter som
lamnas ut enbart dr fordonstekniska (dvs inga personuppgifter). Det speglar
samma uppldgg som vi har p nétet idag — ingdngen &r ett
registreringsnummer men svaret dr endast fordonstekniska uppgifter.

Skulle det énda vara sé att utlimnandet skulle avse annat &n tekniska
uppgifter sé dr det heller inte ndgot avgdrande problem. Om vi héller oss till
endast svenska forhallanden handlar det om utldmnande till
rdddningstjdnsten som ju har 1dngtgdende skyldigheter — och befogenheter —
att agera vid en olycka (enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor).

Nir det giller utlimnade av uppgifter med eCall som stdd sé kan detta
rymmas inom ramen for 5 § punkten 2 och/eller punkten 3 i LVTR.

Betraffande utlimnande till en utlandsk aktor som ar jamforbar med
rdddningstjdnsten, finns ingen begrénsning i punkterna 2 och 3 till Sverige.
Aven ett utlindskt forsikringsbolag kan som jimforelse 4beropa punkten 2.
Punkten 7 tillkom pé grund av Priimrddsbeslutet men dr generellt utformad.
Dérmed kan dven den punkten vara aktuell om det dr en utlindsk myndighet
och utlimnandet foljer av en EU-rdttsakt.

I princip skulle det d& kunna finnas stod i alla nu ndmnda punkter.

Med vénlig hélsning

Kjell-Ake Sjédin
Omrédesexpert Fordon
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651 81 KARLSTAD

Synpunkter med anledning av regeringens uppdrag till
Myndigheten for samhallskydd och beredskap om
nodlarmsystemet eCall i Sverige

Bakgrund till denna skrivelse

Regeringen har gett Myndigheten for samhallskydd och beredskap (MSB) i
uppdrag att analysera och redovisa konsekvenserna av ett eventuellt framtida
inférande av nodlarmsystemet eCall i Sverige (F62013/1532/SSK). Sarskilt ska
konsekvenser av ett eventuellt inférande av eCall med avseende pd
integritetsskyddet for den enskilde redovisas. Vid behov ska forslag om
nodvandiga forfattningsandringar redovisas. Uppdraget ska genomf6ras i samrad
med bland annat Datainspektionen.

Foretradare for MSB och Datainspektionen har inom ramen for det aktuella
samrddsforfarandet haft ett inledande mote i MSB:s lokaler, dar inspektionen
utifran sitt verksamhetsomrade lamnat muntliga synpunkter pd ett eventuellt
framtida inférande av eCall. Nedan lamnar inspektionen nagra skriftliga
synpunkter till vagledning for MSB:s analys och redovisning av
regeringsuppdraget.

Inférandet av eCall i Sverige kan fa stora konsekvenser for enskildas
personliga integritet och kraver omfattande rdttsliga 6vervaganden

Inférandet av nodlarmsystemet eCall forvantas kunna bidra till farre dédsolyckor
i trafiken och till att lindra trafikskador. Systemet forvantas ocksa kunna bidra
till bland annat minskade kobildningar vid trafikolyckor och reducerade
koldioxidutslapp.

Datainspektionen ar naturligtvis positiv till insatser som bidrar till 6kad
trafiksakerhet och andra samhallsnyttiga effekter. Inférandet av

Postadress: Box 8114, 104 20 Stockholm E-post: datainspektionen@datainspektionen.se
Besdksadress: Drottninggatan 29, plan 5 Telefon: 08-657 61 00
Webbplats: www.datainspektionen.se Telefax: 08-652 86 52



nodlarmsystemet eCall innebar dock en potentiellt mycket nargangen
overvakning av enskildas personliga forhdllanden. Det kravs darfor noggranna
rattsliga 6vervaganden for att se till att enskildas ratt till personlig integritet
uppratthalls i tillracklig utstrackning. Det forutsatter att konsekvenserna av ett
eventuellt inférande av eCall blir tydligt belysta. For att gora det beh6ver man

beskriva alla led i informationshanteringen.

Fragor av sarskild betydelse ar exempelvis vilka uppgifter som kommer att samlas
in, hur dessa ska fa anvandas och lagras, hur de kommer att 6verforas, vilka
aktorer som kommer att kunna ta del av uppgifterna, vilken tystnadsplikt och
sekretess som kommer att galla samt vilka organisatoriska och tekniska
sakerhetsatgarder som kommer att omgarda informationen. Allmant kan sagas
att vid sidan om rattslig reglering kan den tekniska utformningen av system och
infrastrukturen ha avgorande betydelse for integritetsskyddet for den enskilde.
For information om hur integritet kan byggas in i IT-system bifogas
Datainspektionens informationsblad Inbyggd integritet.

Savitt Datainspektionen kan forsta kommer ett nddlarmsystem av nu aktuellt
slag att bygga pa en omfattande automatiserad behandling av personuppgifter.
Det innebar att hansyn madste tas till bestammelserna i dataskyddsdirektivet
(direktiv 95/46/EG) och - for svenskt vidkommande - bestimmelserna i
personuppgiftslagen och sarskild registerforfattning.

Mot den bakgrunden och med hansyn till det integritetsskydd som var och en ar
tillforsakrad gentemot det allmanna i 2 kap. 6 § andra stycket regeringsformen
behover integritetsskyddet lyftas fram sarskilt vid utformningen av den
forfattningsreglering som ska ligga till grund for utformningen av ett framtida
eCall.

I det foljande pekar Datainspektionen pa ndgra centrala omraden ur
integritetssynpunkt som behover analyseras:

1. De rattsliga forutsittningarna for eCall behover klarldaggas.
Datainspektionen dr inte narmare insatt i detaljerna i den EU-rattsliga
reglering som ar tankt att omgarda nodlarmssystemet eCall. Vad kommer att
kravas av medlemsstaterna i friga om rattslig reglering for behandling av
personuppgifter inom ramen for ett sddant system och vilket utrymme finns
det att pa nationell niva besluta om bestammelser? Detta ar grundlaggande
fragor for den fortsatta rattsliga analysen och behover darfor klargoras.

2. Andamalen med eCall maste tydliggoras. Enligt grundliggande principer

for integritetsskydd vid automatiserad behandling av personuppgifter maste
all behandling av personuppgifter ha ett i forvag uttryckligt angivet och
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berattigat dandamal. Uppgifterna far darefter inte behandlas for nagot
dndamal som ar of6renligt med det andamal f6r vilka uppgifterna samlades
in. Det ar darfor viktigt att man redan fran borjan slagit fast for vilka andamal
personuppgifter i eCall far hanteras. Alltfor allmant hallna andamal kan inte
godtas utan dndamdlen mdste anges med ndgon grad av precision. Det bor i
detta fall bland annat framga vad som géller for eventuellt vidareutnyttjande
av uppgifterna for annat an trafiksakerhetsandamal.

Det maste klargoras vilka personuppgifter som far behandlas. Enligt
grundldggande dataskyddsprinciper maste de personuppgifter som
behandlas vara adekvata och relevanta i forhallande till &ndamalen med
behandlingen. Detta kan sagas ge uttryck for en proportionalitetsprincip,
ndmligen att behandlingen inte far ga langre dn vad som krévs for att den
personuppgiftsansvarige ska kunna uppfylla berdttigade &ndamal med den.
Man maste darfor - utifran de &ndamal som angetts med eCall - ta stillning
till vilka konkreta personuppgifter som behovs och varfér de behovs.

Personuppgiftsansvaret behover fortydligas. Detta ar en central fraga ur
integritetssynpunkt. Det ar den personuppgiftsansvarige som ytterst ansvarar
for att behandlingen av personuppgifter sker i 6verensstimmelse med
tillamplig lagstiftning. Den personuppgiftsansvarige ska bland annat se till
att de registrerade far tillrdcklig information om behandlingen och att
obehdriga inte far atkomst till personuppgifter. En rad olika aktorer kan
komma att hantera personuppgifter inom ramen for ett system med eCall
och det kan darfor uppstd tveksamheter om ansvarsfordelningen. Det ar
darfor viktigt att det klarg6rs vem som ar att betrakta som
personuppgiftsansvarig i varje led av informationskedjan.

Det maste vara tydligt reglerat hur lange personuppgifter far sparas.
Allmant sett galler att riskerna for otillborliga integritetsintrang okar ju
langre tid som personuppgifter sparas. Det ar darfor viktigt att det finns
tydliga regler for hur lange personuppgifter far sparas av samtliga aktorer som
ar inblandade i den aktuella informationshanteringen. Lagringstiderna
maste stdllas i forhallande till de andamal f6r vilka personuppgifterna
behandlas.

Infoérandet av eCall kan krdva en 6versyn av lagen (2001:558) om
vagtrafikregister. Inspektionen kanner inte till de narmare
forutsattningarna for eCall. Det ar dock inte osannolikt att ett sddant system
aktualiserar automatiska slagningar i vagtrafikregistret. Det mdste darfor

utredas vilka eventuella behov av forfattningsandringar som detta ger upphov
till.
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7. Inrdttandet av en eventuell framtida statlig alarmeringsmyndighet kraver
sarskilda 6vervaganden. Alarmeringstjanstutredningen har i ett betankande
(SOU 2013:33) foreslagit att ansvaret for samhallets alarmeringstjanst 6verfors
fran SOS-Alarm till en ny statlig alarmeringsmyndighet. Eftersom eCall ar tankt
att hanteras inom ramen for samhallets alarmeringstjanst aktualiseras flera
rattsliga 6vervaganden. Hur forhaller sig till exempel detta till reglerna i 2 kap.
tryckfrihetsforordningen, offentlighets- och sekretesslagen, arkivlagstiftningen
och forvaltningslagen? Det kravs ocksd en analys av vilka konsekvenser detta far
for den personliga integriteten och hur det gar ihop med bestimmelserna i
personuppgiftslagen samt sarskild registerforfattning.

Datainspektionens remissyttrande Gver alarmeringstjanstutredningens

betdnkande bifogas.

Villkoren f6r eCall kan behova regleras i sarskild forfattning

Ett nodlarmsystem av nu aktuellt slag kan fa betydande integritetskonsekvenser.
Det ar darfor viktigt att villkoren for hur personuppgifter far hanteras inom
ramen for ett sddant system tydligt framgar.

Personuppgiftslagen och det underliggande dataskyddsdirektivet innehaller
bestammelser som syftar till att sdkerstalla ett skydd for enskildas personliga
integritet vid automatiserad behandling av personuppgifter.
Tillimpningsomradet for dessa regelverk ar dock vidstrackt och regleringen
bygger till stor del pa grundldggande principer. Vilket utrymme det finns att pa
nationell niva besluta om bestimmelser nar det galler nédlarmssystemet eCall
har Datainspektionen inte ndgon narmare kainnedom om. Oaktat det anser
Inspektionen att fragan om den aktuella informationshanteringen ska ges en
sarskild forfattningsreglering behover 6vervagas noggrant utifran en beskrivning
av alla led i den tankta informationshanteringen for eCall.

Ytterligare konsekvenser av ett framtida inférande av eCall

Den personuppgiftsbehandling som eCall ger upphov till kraver en val
fungerande tillsyn. Det stdller i sin tur krav pd en tydligt utpekad tillsynsfunktion
och att denna ges tillrackliga resurser. Dessutom kan det finnas behov av

resurskravande utbildningsinsatser riktade mot de olika aktorer som berérs av
eCall.

Avslutande synpunkter

Synpunkterna ovan ar endast ett axplock av viktiga omraden som behover bli
foremal for analys och godtagbara forfattningsforslag. Integritetsanalysen kan
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dock inte stanna dar. Det kravs ocksa bland annat en narmare analys av behovet
av andringar i offentlighets- och sekretesslagen.

Detta yttrande har beslutats av generaldirektoren Kristina Svahn Starrs;jo i
narvaro av chefsjuristen Hans-Olof Lindblom, enhetschefen Britt-Marie Wester
och juristen Oskar Ohrstrom, foredragande.

Kristina Svahn Starrsjo
Oskar Ohrstrom

Bilagor:
1. Datainspektionens informationsblad Inbyggd integritet
2. Datainspektionens remissyttrande dver alarmeringstjanstutredningens

betankande
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Datum Diarienr Utgéva

2013-4066

Bilaga K: Tekniska standarder for 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

e 3GPP TS 26.268 — eCall Data Transfer; In-band modem solution;
ANSI-C reference code

e 3GPP TS 26.269 — eCall Data Transfer; In-band modem solution;
Conformance testing

e 3GPP TR 26.967 — eCall Data Transfer; In-band modem solution

* 3GPP TR 26.969 — eCall Data Transfer; In-band modem solution;
Characterization report

2014-02-27 11:11Bilaga_ K_Tekniska standarder fir eCall_Ver. A.docx
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Datum Diarienr Utgéva

2013-4066

Bilaga L: Pdverkan pa mobilndten av inforande
av eCall i Sverige
1. Pdverkan pd mobilnaten av
inforande av eCall i Sverige

Stod for eCall i Sverige forutsitter att vissa funktioner i mobilnaten ar inférda.
De fyra mobilnatsoperatorerna Tele2, Telenor, TeliaSonera och Tre har darfor
blivit tillfrégade om dessa funktioner finns eller om de behéver inforas. I de fall
dessa funktioner dnnu inte finns i ndten sd har mobiloperatorerna lamnat
uppgifter om och nar de kan inforas och vilka kostnader det medfor.

2. Oversiktlig beskrivning av
eCall ur ett natperspektiv

Nedan foljer en beskrivning av skeendet for ett eCall-larm.

" Mobilnit
t.ex. Tele2

& ( "7'“ . B \“ “w
- aw
BSC msc /5 \

1 ““ “\
Telestation / \ SOSPSAP

4

eCall

m

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 fran fordonet

2. eCall-terminalen i fordonet vicks fran inaktivt lage

3. Eftersom detta dr ett nodsamtal kopplar mobilen upp sig mot i férsta
hand ett nat som SIM-kortet har roaming med, i andra hand vilket
tillgangligt nit som helst.

4. En forbindelse etableras genom telenitet till 112-centralen, genom en
fast programmerad omkoppling i den foérsta MSC nddsamtalet nér.

2014-02-27 11:12 Bilaga_L_PUverkan pU mobilnNten av infirande av eCall i
Sverige_Ver. PB2.docx
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2013-4066

* Telenitet ar forst mobilnitet och darefter Telias fasta néat som
kopplar mot den 112-central som ska hantera eCall

5. Nar forbindelsen ar etablerad sdnds Minimum Set of Data, MSD, 6ver
fran fordonet till 112-centralen talkanalen

* 112-centralen maste ha speciell utrustning f6r att kunna
detektera denna information péa talkanalen

6. Nair informationen blivit mottaget 6ppnas talkanalen for
rostkommunikation

* Om samtalet kopplas ned oavsiktligt sa kan 112-operatoren
ringa tillbaka pa det mottagna telefonnumret

3. Avgransningar i den tankta

implementeringen i Sverige

Fo6ljande avgransningar antas gilla for eCall-tjansten i Sverige som har
inverkan pa mobilniten.

a)

b)

c)

d)

Alla eCall-fordon ar utrustade med ett SIM-kort

Alla fordon ska ha SIM-kort', och det finns f.n. inte krav pa eCall fréan ett
SIM-kortslost fordon.

eCall-tjansten ska kunna aktiveras manuellt eller automatiskt

eCall-tjansten kan bara aktiveras fran fordonet, antingen automatiskt i
samband med en kollision eller manuellt med den knapp som ska finnas for
manuell aktivering. Dessutom ska det fran fordonet ocksé vara mojligt att
aktivera ett testsamtal och ett omkonfigureringssamtal.

Ett eCall-anrop ska natmassigt behandlas som ett n6dsamtal

eCall-anrop ska behandlas som 6vriga 112-anrop i radiogranssnittet och i
natet

Ett eCall-anrop ska kunna anvinda en kommunkod anvisad av SOS Alarm.

For att mojliggora korrekt dirigering av eCall-anrop i nétet ska den eller de
kommunkoder som 112 anvisar kunna anvéndas. I praktiken innebéar det
att varje MSC har en tabell med nummer till relevant(a) larmcentraler.

1 SIM: Subscriber Identity Module. Det kort som innehéller telefonnumret och vilka
tjanster som ar tillgdangliga. Kortet utfirdas av en mobiloperator

2014-02-27 11:12 Bilaga_L_PUverkan pU mobilnNten av infirande av eCall i
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e)

g)

Datum Diarienr

2013-4066

Terminalen i bilen med SIM-kortet ska vara i "eCall only mode” tills eCall-
tjansten aktiveras.

Det ska inte gi att anvdnda SIM-kortet (mobilterminalen) i bilen annat 4n
efter aktivering, manuellt eller automatiskt.

Med ett senare tillagg i specifikationerna skall det ga att aktivera SIM-
kortet genom ett konfigureringssamtal.

Ett inombands pulstag, Minimum Set of Data, MSD, ska kunna séndas

Nar eCall aktiveras ska forst ett MSD siandas i talkanalen. Darefter ska
talkanalen 6ppnas for tal.

Det ska gi att dterringa frin 112-centralen mot ett fordon med aktiverat
eCall

Endast 112-centralen ska kunna koppla ned samtalet. Tidsperioden for
aterringning ar begréansad. Darefter skall mobilen avregistreras i néitet och
aterga till s.k. "dormant” mode.

4. Paverkan

a)

Nummerlangd

Det ar inte faststallt vilka nummerserier (MS-ISDN) som kommer att
kopplas till SIM-kort for eCall. Eftersom det dr en paneuropeisk tjanst kan
det tankas att olika lander anvinder nummerserier av varierande langd.
Den idag maximala nummerlangden ar 15 siffror.

1) Finns det begransningar avseende nummerlingd i nitet?

2) Om ja, vilka tider och kostnader kravs for att tillata maximal
nummerldngd?

Tabell 1. Mobiloperatdrernas svar avseende nummerliangd.

Operator Stod Kostnad

Tele2 15 siffror | Ingen kostnad
Telenor 15 siffror | Ingen kostnad
TeliaSonera 15 siffror | Ingen kostnad
Tre 15 siffror | Ingen kostnad

b)

eCall som nodsamtal

eCall-anrop ska behandlas 6ver radiogranssnittet och i natet som nédsamtal.
Det innebar bland annat nya koder i informationselementet Service Category. I

2014-02-27 11:12 Bilaga_L_PUverkan pU mobilnNten av infirande av eCall i
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Datum Diarienr

2013-4066

Service Category som fors fran mobiltelefonen till natet kan nitet avldsa om det
ar manuellt eller automatiskt initierat.

1) Kommer denna information kunna hanteras i natet?

2) Om nej, vilka tider och kostnader kravs for att inféra mgjligheten att
avldsa de tva nya kategorierna i nitet?

Kommentar: Det kan tdnkas att 112 6nskar olika dirigering i néitet baserat pa
manuellt eller automatiskt eCall.

2014-02-27 11:12 Bilaga_L_PUverkan pU mobilnNten av infirande av eCall i
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Diarienr

2013-4066

Datum

Tabell 2. Mobiloperatdrernas svar avseende eCall som nédsamtal.

Operator Stod Kostnad

Tele2 Kraver uppgradering av Kostnad fér denna nya
mjukvara i natet mjukvaruversion ar cirka 60

000 Euro

Telenor Ar inférd i Telenors nét i Kostnad fér licens for
Sverige kommersiell drift 60 000 Euro

TeliaSonera Kraver uppgradering av Kostnad fér denna mjukvara,
mjukvara i natet installation och test ej kénd

Tre Kraver troligtvis Kostnad fér denna mjukvara,
uppgradering av mjukvara i | installation och test ej kand
natet

¢) Dirigering av eCall

Nodsamtal dirigeras idag genom att en viss kod tillférs numret 112. Denna s.k.

kommunkod styr till vilken 112-central som anropet kopplas fram mot. Nedan

en beskrivning.

1 CCC,”,»> 2
/il —
=

&>
eCall Ii\

o | \e—

Tele2

Telenor

Figur 2. Beskrivning av dirigering av eCall.
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379112ABC
ABC =Kommunkod
for automatiskt eCall
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/ Telia
fastnat
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SOs

™
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379112XYZ
XYZ=Kommunkod
for manuellteCall

1. Ett manuellt eller automatiskt eCall initieras fran fordonet

2. Nir anropet ndr MSC sa skapas det B-nummer som ska anvandas for

dirigering i telenatet.
379 112 ABC eller 379 112 XYZ dir:

* 379

e 112 Nodnumret

Dirigeringsprefix
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Myndigheten for
samhaillsskydd och beredskap

Datum Diarienr
2013-4066
e ABC Kommunkoden for automatisk eCall
e XYZ Kommunkoden for manuellt eCall

3. Anropet dirigeras genom telenitet mot ratt PSAP med hjalp av
informationen registrerad i MSC.

4. Anropet nar SOS nit déar det med hjalp av kommunkoden kan skickas
mot ratt PSAP

* PSAP méste ha modem for mottagande av MSD-meddelandet
e Det kan vara olika PSAP for manuellt eller automatiskt eCall

SOS Alarm kommer att anvisa vilken eller vilka kommunkoder som ska
anvandas.

1) Vilka tider och kostnader innebér det att inféra nya koder?

2) Blir det annorlunda kostnader och tider om det krivs differentiering
mellan manuella och automatiska eCall-anrop avseende vald
kommunkod?

Tabell 3. Mobiloperatdrernas svar avseende dirigering eCall.

Operator Stod Kostnad

Tele2 Kan inféras | Kostnad ej kdnd
Telenor Kan inféras | Kostnad ej kdnd
TeliaSonera Kan inféras | Kostnad ej kdnd
Tre Kan inféras | Kostnad ej kdnd
Kommentarer

Tre

1) Ja, det tar bara olika tid att konfigurera beroende p& om det ir en
kommunkod, eller om det ska vara location-baserat.

d) Overforing av Minimum Set of Data, MSD

Nar eCall-systemet ar aktiverat sa ska forst Minimum Set of Data, MSD, foras
over i den etablerade talkanalen.

1) Finns det mgjliga problem med talkodare och eko-ddmpare vid denna
overforing?

2) Om ja, vad kan behova goras, vad ar kostnader och tidplan for detta?
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Tabell 4. Mobiloperatorernas svar avseende 6verforing av MSD.

Operator Stod 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 genomforda tester har varit lyckosamma. Dock ar det inte

2)

mojligt att garantera att det inte blir problem framdéver nér det t.ex. blir
IP Interconnect mellan alla nationella nit.

Det ar upp till leverantorerna for PSAP och modem for eCall-16sningen
att sikra att modemen ar feltoleranta dd man anvénder en vanlig
talkanal som inte ar 6vervakningsbar av oss som mobiloperator.

TeliaSonera

1)

Tester under HeERO:S-projektet visade att eCall fungerade
tillfredstéllande i ndtet pa de platser och tidpunkter dir det testades,
det dr dock ingen garanti for att problem inte uppstar.

Gér inte att uppskatta i dagslaget

Detta verkar ju vara en separat modemforbindelse mellan bilen (IVS)
och mottagande burk hos SOS (PSAP) pé en redan uppsatt talkanal. Det
ar egentligen inget som vi kan styra 6ver. Denna forbindelse méste vara
sa pass robust att den klarar av tex ekosliackare och de olika
standardiserade codecs som finns i telefoninédten. Sedan kan man aldrig
forutse vad nya interconnectformat (sdsom t.ex. IP) gor, sa detta maste,
som Telenor svarade, vara ett ansvar som ldggs pa tillverkarna av PCAP
och IVS att testa.
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e) eCall-systemet kan behova testas i mobiloperatorens nit
1) Vilka tester ser nidtoperatéren som nédvandiga?

2) Vad ir kostnad och tidplan for dessa tester?

Tabell 5. Mobiloperatorernas svar avseende tester i deras nit.

Operator Stod Kostnad
Tele2 Som 6vriga Ingen kostnad
operatoérer
Telenor Se nedan Ingen kostnad
TeliaSonera - Ingen kostnad
Tre Se nedan Okand kostnad

4.1.1 Kommentarer

Telenor
1) Leveransdelen for mobiloperatoren ar att sdkra att vi detekterar
eCall flaggan och dirigerar samtalet ratt. Det ar dock omojligt att
testa da det krivs speciell utrustning. Det dr rekommenderat att det
alaggs fordonsleverantoren att genomfora tester med respektive
mobilnat. For Telenor Sveriges del kan vi forlita oss pa det
forsoksom gjordes.

2) Bor alaggas leverantorerna av eCall

Tre
1) Det vi kan testa ar att vi kan ta hand om de nya Service Category
koderna och att vi dirigerar dessa samtal till ratt stille med ratt
nummerformat. Detta forutsitter att vi har utrustning/mobiler som
kan skicka emergency call med de nya koderna.

f) Tidplan

Enligt Europeiska Kommissionen ska larminfrastrukturen vara fardig senast 1
oktober 2015.

1) Ar detta genomforbart avseende de dtgirder som kan behova
genomforas?

Svar

Tabell 6. Kan larminfrastrukturer vara fardig senast 1 oktober 2015

Operator Fardigt 2015-10-01 | Kommentar
Tele2 Ja -
Telenor Ja Aterstar att det kommer

direktiv for dirigering mot
verklig PSAP
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TeliaSonera Ja Om leverantdren av natnoder
hinner med

Tre Ja Ja, under forutsattning att
Ericsson har dessa koder i sin
roadmap i tid

5. Sammanfattning

1) Avseende nummerldngd anser samtliga fyra att upp till 15 siffror kan
hanteras utan modifieringar i niten.

2) Avseende dirigering anser samtliga fyra att det gar att 16sa om SOS
Alarm ldmnar tydliga direktiv i god tid i férvag.

3) Avseende tester anser samtliga fyra att det ar eCall-leverantorernas
ansvar, dvs. fordonstillverkarna.

4) Avseende kostnader s kommer sddana att uppsté for uppgradering och
kommersiell anvindning av ny mjukvara i nitet samt for inférande av
dirigering med kommunkoder. Inga kostnadsnivaer dr &nnu namnda.

5) Inga andra kostnader har ndmnts av de svenska mobiloperatorerna.

6) Avseende tidplanen anser samtliga fyra operatorer att den &ar
genomforbar men med férbehall att de &r beroende av
systemleverantorernas leveranskapacitet.

Tabell 7. Sammanfattning av mobiloperatérernas syn p& pdverkan av
mobilnéaten.

Krav Kommentar

Nummerlangd Maximalt 15 siffror -

Dirigering Sarskilja manuellt och | Kraver mjukvara i mobilnaten
automatiskt eCall i som har stdd for detta
mobilnatet

Dirigering mot Kommunkoder for 112 maste kravstélla i god tid

112 eCall fore 1 oktober 2015

Tester Bor genomféras av -

leverantor av eCall

Tidplan 1 oktober 2015 Om inférande av ny mjukvara
och dirigering gors i tid

Kostnader Ny mjukvara Mellan 500000 och 1 miljon
kronor per operatér

Dirigering Storleksordningen 10000
kronor per operator
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eCall - Sammanfattning

Inférandet av eCall ryms inom ramen for nuvarande d&ndamélsbestammelser
i lagen (2001:558) om végtrafikregister. Det innebér att det inte behdvs
ndgra dndringar i anledning av inférandet.

Utldmnandet av uppgifter frén vigtrafikregistret till larmcentraler kommer 1
huvudsak att ske med automatik och pé annat sétt och med annan grund dn
offentlighetsprincipen. Andaméalsbestimmelserna saknar betydelse nir
offentlighetsprincipen dr grunden for utlimnandet.

Nir det giller svenska forhdllanden innebér det ett utlimnande till
rdddningstjdnsten som ju har 1dngtgdende skyldigheter — och befogenheter —
att agera vid en olycka (enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor). Nér
det géller utlimnande av uppgifter med eCall som stdd och till en utléindsk
aktor s kan detta ocksd rymmas inom ramen 5 §

(dndamalsbestimmelserna) i LVTR.

Det finns inte nagon sekretessbestimmelse 1 lagen (2009:400) om
offentlighet- och sekretess (OSL) som hindrar ett utlimnande av sddana
uppgifter som avses inom ramen for eCall-systemet. Det giller oavsett om
det ar ett utlindskt eller svenskt fordon.

Kostnaderna dr svara att uppskatta men de kostnader som till viss del &r
kinda dr sddana kostnader som innebar utveckling av eCall och
medlemsavgift for Eucaris och eCall. For ndrvarande har utvecklingen
bekostats av DG Connect inom EU. Senare torde det innebéra nigra tusen
euro per land. Medlemsavgiften till EUCARIS for 2014 &r 11 717 euro.
Sedan handlar det om anslutningen mellan larmcentral och
Transportstyrelsen och den redan existerande eCall-tjansten inom
EUCARIS. Det kan ocksa innebira vissa kostnader for anpassning och
utveckling av végtrafikregistret. Vid jimforelse av inforandet av andra
liknande system det senaste dret sa torde det &ndé vara relativt rimliga

Transportstyrelsen Telefon 0771-503 503 Kjell-Ake Sjédin
Transportregisteravdelningen Telefax 019-26 26 12 Ledningsstéd

701 88 Orebro kjell-ake.sjodin@transportstyrelsen.se
Besoksadress 010-495 60 09

Tunnlandsgatan 3, Orebro

www.transportstyrelsen.se
kontakt@transportstyrelsen.se
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kostnader. For 2013 tillférdes totalt 50 timmar i arbetstid for eCall och
EUCARIS f6r samtliga medlemsstater. Det motsvarade 2 740 euro.
Kostnaderna kan anses rymmas inom ramen for det befintliga anslag som
Transportstyrelsen har.

Med vénlig hélsning

Kjell-Ake Sjédin
Omrédesexpert Fordon



Berakning av potentialen att radda liv genom snabbare och exaktare larm
vid sjukdomstillstand hos personbilister i Sverige

Utgaende fran aktuella data fran Finland (referens Tervo et al., Sudden death at the
wheel due to a disease attack. Traffic Injury Prevention 2013;14:138-144) sa fann man
vid en noggrann djupstudie i Uusimaa region att 25% av alla avlidna personbilsforare
avlidit pga. sjukdom —i % av fallen pga. hjartakomma och i knappt V2 pga. stroke.

Man kan anta att motsvarande proportioner galler ocksa for passagerare.

| Sverige omkommer ca 180 personbilsakande arligen pga. skador (i olyckor) och om
proportionen avlidna pga. sjukdom ar densamma i Sverige blir summan 240 dvs 60
avled pga. sjukdom — % eller 45 av hjartdakomma och 4 ca 15 pga. stroke, Detta synes
vara realistiska/laga siffror om man jamfér med en svensk studie av dodsfall i trafiken
1999 (Ahim et al., Alla dodsfall i trafiken ar inte "dodsolyckor”, Lakartidningen
2001;17:2016-2022) da den officiella statistiken inkluderade 50 sjukdomsdddsfall,
nastan samtliga pga. hjartdkomma.

Om man antar att eCall snabbar upp larmet och ger 6kad precision i platsangivelse sa
kan man anta att man kan na halften av de aktuella hjartfallen (ca 23-25 fall) inom 6-10
minuter, vilket ger en chans att ateruppliva den drabbade. Med en beraknad effekt om
ca 20% framgangsrik hjartaterupplivning och defibrillering skulle man ha en chans att
ateruppliva ca 4 -5 personer arligen — enbart med denna a&komma. Man ma aven beakta
att det finns en potential att battre behandla ocksa strokepatienter dvs. personer som
drabbats av propp i hjarnan, vilken framgangsrikt kan behandlas med propplésande
medicin om man ar snabb. Dessa data kan betraktas som forsiktigt kalkylerade.

Mot bakgrund att andelen och antalet aldre i trafiken forvantas oka starkt i framtiden
torde potentialen for raddning av dessa grupper bli an stérre an idag.

Umea, 2014-02-18

UIf Bjornstig,

Professor i kirurgi,
Umea Universitet
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