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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 nédlarm 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 osaker.

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 foljd 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 transportniten. 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 ndgon 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. Gillande 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 stadsomréaden 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 nagot 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 hénsyn 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 nigon 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 berdknades 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.

10



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 hansyn 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
grusvag och resterande pa allméan vig. 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 nagot 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 latt 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 oOkad 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
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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 giller 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

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. Da 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 osakerheter. 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

14



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 nagonstans 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 vagar
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 tdnkas 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 &ar utifrdn forutsittningen att ett direkt larm
inkommit. Ovriga fordelar med eCall och vilken betydelse dessa har for kvalitén i
raddningsinsatsen 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 fordelningen av
fordrojda minuter samt om det giller gles eller tiat 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 s 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 péaverkat 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 4n 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 behéver 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 nimna 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 lan, gles- och tét
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 karaktaren 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 sikerhetssystem.
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.




Appendix 2 — Fordro6jd responstid

I Tabell 1 och Diagram 1 redovisas de fall bland materialet fran Trafikverkets
djupstudier och STRADA aterfunna som rapporterat fordrojda 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
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Diagram 1: Férdelningen av fall med rapporterad férdréjning inom gles- respektive tdt bebyggelse
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