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Tiivistelma

Tutkimuksessa arvioitiin automaattisen eCall-hatapuhelujarjestelméan toteutuneita vaikutuksia Suomessa ajanjaksona
2019-2023 ja turvallisuuspotentiaalia vuoteen 2035 asti kattaen seka yleiseurooppalaisen eCallin ettd kolmansien osa-
puolien palvelukeskusten TPS-eCallin. Lisdksi tarkasteltiin jarjestelman teknista toimivuutta ja vaikutuksia hatakeskuslai-
toksen pdivystajien ja pelastustyontekijoiden tydohon. Tutkimus perustui Hatakeskuslaitoksen, PRONTO-tilaston ja OTl:n
aineistoihin seka haastatteluihin.

Tulosten mukaan eCallin liikenneturvallisuusvaikutus vuosina 2019-2023 oli maltillinen: Automaattisen eCallin arvioitiin
laskennallisesti pelastaneen Suomessa tarkastelujaksolla yhden ihmishengen. Tulokseen vaikutti mm. se, etta useimmat
vakavat liilkenneonnettomuudet ilmoitetaan myds muilla keinoin pian onnettomuuden tapahtumisen jdlkeen, ja eCall-
jarjestelma ei ole viela erityisen yleinen. Nain ollen eCallin lisdarvo korostuu harvinaisissa viiveisissa tapauksissa, joissa
on osallisena eCallilla varustettu ajoneuvo.

Tulevaisuudessa NG-eCall tulee pakolliseksi uusissa henkilé- ja pakettiautoissa vuonna 2027, ja nykyinen 2G/3G-pohjai-
nen eCall lakkaa toimimasta vuonna 2030. eCall-jarjestelmien osuuden liikennekdyt6ssa olevien henkil6- ja pakettiauto-
jen kannasta arvioitiin kasvavan vuoden 2025 12,5 %:sta noin 27 %:iin vuonna 2035. eCallin arvioitiin sdadstavan vuosina
2019-2035 kumulatiivisesti noin 10 henkea ja noin 13 muuten vakavasti loukkaantunutta loukkaantuisikin lievasti.

Moottoripyorissa ja raskaissa ajoneuvoissa ei ole talld hetkella eCall-jarjestelmia. Moottoripyorien eCall-jarjestelman
arvioitiin voivan auttaa erityisesti harvaan asutuilla seuduilla ja yéaikoina, mutta jarjestelman toteutuksessa tulisi pyrkia
siihen, ettd aiheettomia ilmoituksia tulisi mahdollisimman vahan. Raskaan liikenteen eCallissa suurin lisdarvo liittyy
MSD-viestin lastitiedon (esim. vaaralliset aineet) valittamiseen.

eCall-jarjestelmadn haasteena on suuri aiheettomien hatdilmoitusten osuus: kaikkiaan 80,6 % eCall-hatailmoituksista oli
aiheettomia, automaattisista 55,3 % ja manuaalisista 94,0 %. Kolmansien osapuolien palvelukeskukset suodattavat te-
hokkaasti aiheettomia ilmoituksia. Hatdakeskuksiin paatyneista TPS-eCall-ilmoituksista aiheettomia oli vain 1,9 %. Kierto
erillisen palvelukeskuksen kautta voi kuitenkin aiheuttaa viivetta.
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Sammandrag

| studien beddmdes de realiserade effekterna av det automatiska eCall-nddsamtalssystemet i Finland under perioden
2019-2023 samt sdakerhetspotentialen fram till 2035. Studien omfattade bade det paneuropeiska eCall och TPS eCall via
tredje parters servicecentraler. Dessutom granskades systemets tekniska funktion och dess effekter pa arbetet for Nod-
centralsverkets (Hatdkeskuslaitos) operatorer och raddningspersonal. Studien baserades pa material fran Nédcentrals-
verket, PRONTO-statistiken och OTI samt pa intervjuer.

Enligt resultaten var eCalls trafiksdkerhetseffekt 2019-2023 mattlig: automatiskt eCall bedomdes, baserat pa berak-
ningar, ha raddat ett manniskoliv i Finland under granskningsperioden. Resultatet paverkades bland annat av att de
flesta allvarliga trafikolyckor ocksa anmals pa andra satt kort efter att olyckan intraffat, och av att eCall-systemet annu
inte ar sarskilt utbrett. Darfor framhavs eCalls mervarde i sdllsynta fordrojda fall dar ett eCall-utrustat fordon ar inblan-
dat.

Framover blir NG eCall obligatoriskt i nya personbilar och paketbilar ar 2027, och det nuvarande 2G/3G-baserade eCall
kommer att sluta fungera ar 2030. Andelen eCall-system i fordonsbestandet av person- och paketbilar i trafik uppskat-
tades oka fran 12,5 % ar 2025 till cirka 27 % ar 2035. eCall bedomdes kumulativt rédda omkring 10 liv under 2019—
2035, och i cirka 13 fall skulle en person som annars hade skadats svart i stallet skadas lindrigt.

For narvarande finns inga eCall-system i motorcyklar och tunga fordon. Ett eCall-system for motorcyklar bedomdes
kunna vara till hjalp sarskilt i glesbygdsomraden och nattetid, men vid implementeringen bor man strava efter att anta-
let obefogade anmalningar blir sa litet som majligt. For eCall i tung trafik ar det stérsta mervardet kopplat till att lastin-
formation (t.ex. farliga @mnen) kan férmedlas i MSD-meddelandet.

En utmaning for eCall-systemet ar den hoga andelen obefogade nédanmalningar: totalt var 80,6 % av eCall-n6danmal-
ningarna obefogade—55,3 % av de automatiska och 94,0 % av de manuella. Tredje parters servicecentraler filtrerar
obefogade anmalningar effektivt. Av de TPS eCall-anmaélningar som nadde nddcentralerna var endast 1,9 % obefogade.
Omdirigering via en separat servicecentral kan dock orsaka férdréjning.
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Abstract

The study assessed the realised impacts of the automatic eCall emergency call system in Finland during 2019-2023 and
its safety potential up to 2035, covering both the Pan-European eCall and third-party service centres’ TPS eCall. In addi-
tion, the study examined the system’s technical performance and its impacts on the work of Emergency Response Cen-
tre Agency dispatchers and rescue workers. The study was based on datasets from the Emergency Response Centre
Agency (Hatdkeskuslaitos), the PRONTO statistics, and OTI, as well as interviews.

According to the results, the road safety effect of eCall in 2019-2023 was moderate: automatic eCall was estimated,
based on calculations, to have saved one life in Finland during the review period. The result was influenced, among
other factors, by the fact that most serious road traffic accidents are also reported by other means soon after the acci-
dent occurs, and that the eCall system is not yet particularly widespread. Thus, the added value of eCall is emphasised
in rare, delayed cases involving a vehicle equipped with eCall.

In the future, NG eCall will become mandatory in new passenger cars and vans in 2027, and the current 2G/3G-based
eCall will cease to function in 2030. The share of eCall systems in the fleet of passenger cars and vans in active traffic
use was estimated to grow from 12.5% in 2025 to about 27% in 2035. eCall was estimated to save cumulatively about
10 lives over 2019-2035, and in about 13 cases a person who would otherwise have been seriously injured would in-
stead sustain only slight injuries.

At present, motorcycles and heavy vehicles do not have eCall systems. A motorcycle eCall system was estimated to be
potentially helpful especially in sparsely populated areas and at night, but its implementation should aim to minimise
unnecessary notifications as far as possible. For heavy-vehicle eCall, the greatest added value is related to transmitting
cargo information (e.g., dangerous goods) in the MSD message.

A challenge for the eCall system is the high share of unnecessary emergency notifications: overall, 80.6% of eCall emer-
gency notifications were unnecessary—55.3% of automatic notifications and 94.0% of manual ones. Third-party service
centres filter unnecessary notifications effectively: of the TPS eCall notifications that reached the emergency response
centres, only 1.9% were unnecessary. However, routing via a separate service centre may cause delay.
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ALKUSANAT

Suomessa eCall otettiin kdyttoon EU:n paatdsten mukaisesti lokakuussa 2017. eCall-jarjestelman on
oltava asennettuna Euroopassa kaikkiin 31.3.2018 jalkeen tyyppihyvdksyttyihin henkil6- ja pakettiau-
toihin. Tulevina vuosina nykyinen, 2G- ja 3G-verkoissa toimiva eCall korvataan uuden sukupolven
eCall-jarjestelmalld, joka toimii 4G- ja 5G-verkoissa. Komissiolla on suunnitelmia laajentaa jarjestelma
myds kaksipyoradisiin moottoriajoneuvoihin ja raskaisiin ajoneuvoihin.

eCallin turvallisuusvaikutuksia Suomessa arvioitiin vuosituhannen alkupuolella, jolloin eCall-jarjes-
telma oli vasta suunnitteilla. Turvallisuusvaikutusten lisdksi eCall-jarjestelman teknista toimivuutta on
selvitetty vuosien mittaan useissa hankkeissa. eCallin todellisia liikenneturvallisuusvaikutuksia ei ole
arvioitu missaan maassa, ja Suomessakin olosuhteet ovat 20 vuodessa muuttuneet.

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom tilasi VTT:Ita tutkimuksen, jonka tavoitteena oli selvittdaa nykyisen
eCall-jarjestelman toimivuutta, hyotyja ja vaikutuksia seka arvioida automaattisen hatdapuhelujarjes-
telman hyotyja uusille ajoneuvotyypeille. Tama raportti on kddnnetty englanniksi ja julkaistu raport-
tina Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 2/2026.

VTT:lla projektiryhméana toimi Johannes Mesimaki, Henri Sintonen ja Satu Innamaa (projektipaallikko)
seka Ida Maasalo (kesdkuuhun 2025 asti) ja Fanny Malin (joulukuuhun 2024 asti). Projektin ohjausryh-
mass olivat Anna Schirokoff (puheenjohtaja), Risto O6rni, Heidi Himmanen, Timo Karkkainen ja Kari
Hakuli Traficomista; Pertti Virtanen, Dan Berlin ja Jussi Uimaluoto Hatdkeskuslaitokselta; Esa Aaltonen
ja Antti Paasilehto LVM:sta seka Niina Sihvola Onnettomuustietoinstituutista.

Kiitos kaikille haastatelluille ja tutkimuksen kaytt6on aineistoja luovuttaneille.

Helsinki, 16. maaliskuuta 2026

Anna Schirokoff
Johtava asiantuntija

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom
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| Finland togs eCall i bruk i enlighet med EU:s beslut i oktober 2017. eCall-systemet maste vara install-
lerat i Europa i alla person- och paketbilar som typgodkénts efter den 31 mars 2018. Under de kom-
mande aren kommer det nuvarande eCall-systemet, som fungerar i 2G- och 3G-nit, att ersattas av en
ny generation eCall-system som fungerar i 4G- och 5G-nét. Kommissionen har planer pa att utvidga
systemet aven till tvahjuliga motorfordon och tunga fordon.

Sédkerhetseffekterna av eCall i Finland bedémdes i bérjan av 2000-talet, da eCall-systemet fortfarande
var under planering. Forutom sdkerhetseffekterna har den tekniska funktionaliteten hos eCall-syste-
met utretts under arens lopp i flera projekt. De verkliga trafiksdkerhetseffekterna av eCall har inte be-
doémts i ndgot land, och dven i Finland har férhallandena forandrats under 20 ar.

Transport- och kommunikationsverket Traficom bestéllde en studie fran VIT med malet att undersoka
det nuvarande eCall-systemets funktion, nyttor och effekter samt att bedéma férdelarna med auto-
matiska nodanropssystem for nya fordonskategorier. Denna rapport har 6versatts till engelska och
publicerats som Traficoms forskningsrapporter och utredningar 2/2026.

Projektgruppen hos VTT bestod av Johannes Mesimaki, Henri Sintonen och Satu Innamaa (projektle-
dare) samt Ida Maasalo (fram till juni 2025) och Fanny Malin (fram till december 2024). Projektets
styrgrupp bestod av Anna Schirokoff (ordférande), Risto O6rni, Heidi Himmanen, Timo Kirkkainen och
Kari Hakuli fran Traficom; Pertti Virtanen, Dan Berlin och Jussi Uimaluoto fran N6dcentralsverket; Esa
Aaltonen och Antti Paasilehto fran Kommunikationsministeriet samt Niina Sihvola fran Institutet for
Olycksinformation.

Tack till alla intervjuade och till dem som tillhandaholl material for studien.

Helsingfors, den 16 mars 2026

Anna Schirokoff
Ledande sakkunnig

Transport- och kommunikationsverket Traficom
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FOREWORD

In Finland, eCall was introduced in accordance with EU decisions in October 2017. The eCall system
must be installed in Europe in all passenger cars and light commercial vehicles that have been type-
approved after 31 March 2018. In the coming years, the current eCall system, which operates on 2G
and 3G networks, will be replaced by a next generation eCall system that operates on 4G and 5G net-
works. The Commission also has plans to extend the system to two-wheeled motor vehicles and heavy
vehicles.

The safety impacts of eCall in Finland were assessed in the early 2000s, when the system was still in its
development stage. In addition to safety impacts, the technical functionality of the eCall system has
been examined over the years in several assessments. The actual road safety impacts of eCall have not
been assessed in any country, and conditions in Finland have also changed over the past 20 years.

The Finnish Transport and Communications Agency Traficom commissioned a study from VTT with the
aim of investigating the functionality, benefits and impacts of the current eCall system, as well as as-
sessing the advantages of automatic emergency call systems for new vehicle categories. This report
has been translated into English and published as Traficom Research Reports 2/2026.

The project team at VTT consisted of Johannes Mesimaki, Henri Sintonen and Satu Innamaa (project
manager), as well as Ida Maasalo (until June 2025) and Fanny Malin (until December 2024). The pro-
ject steering group included Anna Schirokoff (chair), Risto O&rni, Heidi Himmanen, Timo Karkk3inen
and Kari Hakuli from Traficom; Pertti Virtanen, Dan Berlin and Jussi Uimaluoto from the Emergency
Response Centre Agency; Esa Aaltonen and Antti Paasilehto from the Ministry of Transport and Com-
munications; and Niina Sihvola from The Finnish Crash Data Institute.

Thank you to all interviewees and to those who provided material for the study.

Helsinki, 16 March 2026

Anna Schirokoff
Chief specialist

Finnish Transport and Communications Agency Traficom
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112-sovellus

Mobiilisovellus, joka valittaa hatapuhelun soittopai-
kan koordinaatit.

Aiheellinen eCall

Valid eCall

eCall-hélytys, joka johti viranomaistehtavaan tai luo-
kiteltiin todelliseksi hatatilanteeksi.

Aiheeton eCall

False / invalid eCall

eCall-halytys, joka ei vaadi toimenpiteita tai luokitel-
tiin virheelliseksi.

Ajoneuvokannan uusiu-
tumisaste

Vehicle renewal rate

Osuus autokannasta, joka vaihtuu uuteen vuosittain.

eCall

eCall (in-vehicle
emergency call)

Ajoneuvoon integroitu jarjestelmad, joka onnetto-
muuden sattuessa muodostaa yhteyden hatdkes-
kukseen, valittda minimitietopaketin (MSD) ja mah-
dollistaa puheyhteyden ajoneuvossa olevien ja hata-
keskuspaivystajan valilla; pakollinen uusissa tyyppi-
hyvaksytyissa henkil- ja pakettiautoissa vuodesta
2018.

eCall-tapahtuma

eCall event

Hatdkeskustietojarjestelmdassa tapahtuma on ylata-
son kasite, joka kokoaa yhteen kaiken tiettyyn hata-
tilanteeseen liittyvan tiedon. Se edustaa yhta reaali-
maailman onnettomuutta tai tilannetta. eCall-tapah-
tuma on sellainen tapahtuma, johon liittyy vadhin-
tdan yksi eCall-hatailmoitus.

H-koodit / H-tehtava

H-task (advice &
guidance)

Hatdkeskuksen luokitus/kasittely, jossa hatailmoi-
tuksesta ei muodostu valitettavaa tehtavaa (esim.
neuvonta ja opastus), koska tilannetta ei voida arvi-
oida ohjeiden/riskinarvion mukaisesti tai se ei edel-
lyta halyttamista.

Halytystehtava

Dispatched incident

Tapahtuma, jossa vahintdan yksi yksikko halytetdan
onnettomuus- tms. paikalle.

Hatdilmoitus

Emergency call

Hatdkeskukseen tehty ilmoitus (eCall, puhelu, 112-
sovellus), joka kdynnistaa tehtavan kasittelyn.

Hatakeskus

Public Safety Answer-
ing Point (PSAP)

Vastaanottaa hatailmoituksia (puhelu, 112-sovellus,
eCall), tekee riskiarvion ja kdynnistaa halytystehta-
vat.

Hatakeskuspaivystaja

Call-taker /
Dispatcher

Hatdkeskuksessa tyoskenteleva henkild, joka kasitte-
lee hatdilmoitukset ja valittaa tehtavat.

IImoitusaika

Notification time

Viive onnettomuuden tapahtumasta ensimmaiseen
hatadilmoitukseen.

Kevyttutkinta

Light investigation

Vammautumiseen johtaneiden tie- ja maastoliiken-
neonnettomuuksien tutkintaan OTl:ssa kehitetty
menetelma. Kevyttutkinnassa tutkijalautakunta yh-
distda ja jalostaa olemassa olevista tietoldhteista
saatua tietoa.

Kultainen tunti

Golden hour

Periaate, jonka mukaan vakavasti vammautunut tu-
lisi saada leikkaavaan sairaalaan viimeistadn tunnin
kuluessa onnettomuudesta.

eCallin minimitietopaketti, joka sisaltda mm. tapah-

MSD Minimum Set of Data . . .
tumakoordinaatit ja ajoneuvon tiedot.
4G/5G-verkoissa toimiva eCall. Pakollinen kaikissa

NG-eCall Next-Generation uusissa tyyppihyvaksytyissa henkilo- ja pakettiau-

eCall

toissa vuodesta 2026 ja kaikissa uusissa autoissa
vuodesta 2027.

Onnettomuustietoinsti-
tuutti (OTI)

The Finnish Crash
Data Institute

OTI koordinoi liikenneonnettomuuksien tutkijalauta-
kuntien toimintaa ja hallinnoi onnettomuuksista ke-
rattya tutkintatietoa.
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Termi (FI)

Englanniksi (EN)

| Mairitelmi

PRONTO-tilasto

PRONTO statistics

Pelastustoimen resurssi- ja onnettomuustilasto:
mm. ilmoitustapa, tehtdvaluokka, vakavuus, ajan-
kohdat, sijainti seka yksikdiden 1a3ht6- ja saapumis-
ajat.

SOS-painike

SOS button

Painike manuaalisen eCallin kdynnistamiseen ajo-
neuvon sisalla.

SVT (Suomen virallinen
tilasto)

Official Statistics of
Finland

Tilastokeskuksen virallinen tilastosarja; raportissa
kaytetty tielilkenneonnettomuustilastoa.

Syvatutkinta

In-depth investiga-
tion

Tutkijalautakuntien kdyttama tutkintamenetelma,
johon kuuluu mm. paikkatutkinta, ajoneuvojen ja
tieympariston tutkinta seka osallisten haastattelut.
Kuolemaan johtaneiden tie- ja maastoliikenneonnet-
tomuuksien lisdksi tutkijalautakunnat tutkivat syva-
tutkintamenetelmallad projektiluonteisesti (otoksina)
sekd vammautumisiin etta aineellisiin vahinkoihin
johtaneita onnettomuuksia.

Tehtavan kasittelyaika

Call-processing time

Aika hatdilmoituksen vastaanotosta siihen, etta teh-
tava ja kiireellisyysluokka muodostetaan ja yksikko
hélytetaan.

TK Research question Tutkimuskysymys
Third-Party Service Ajoneuvovalmistajan oman palvelukeskuksen kautta
TPS-eCall . - Lo
eCall valittyva eCall-ilmoitus.
Aika ensimmadisen hatdilmoituksen vastaanotosta
Vasteaika Response time siihen, ettd ensimmainen pelastusyksikko saapuu

paikalle.

VIN (valmistenumero)

Vehicle Identification
Number

Ajoneuvon yksilollinen tunniste; valittyy MSD:ssa ja
auttaa liittdmaan rekisteritiedot tehtavakokonaisuu-
teen.

Vaylaviraston tieliiken-
neonnettomuusai-
neisto

Finnish Transport In-
frastructure Agency
crash data

Avoin tietokanta onnettomuuksien kokonaismaaran
arviointiin (myos ilman henkildvahinkoja).

Yksittdisonnettomuus

Single-vehicle crash

Onnettomuus, jossa vain yksi ajoneuvo on osalli-

sena.

10




Traficomin tutkimuksia ja selvityksid 1/2026

1 Tutkimuksen tausta ja tavoite

1.1

1.1.1

1.1.2

Tausta

Johdanto

eCall-hatapuhelujarjestelman ajoneuvolaite ottaa automaattisesti yhteyden hatdkeskukseen tieliiken-
neonnettomuuden sattuessa, joko suoraan (yleiseurooppalainen eCall) tai ajoneuvovalmistajan palve-
lukeskuksen kautta (TPS-eCall). Jarjestelma ei esta liilkenneonnettomuuksia tapahtumasta, mutta sen
tarkoituksena on lieventda tapahtuneiden onnettomuuksien seurauksia. Kun yhteys ajoneuvon lait-
teiston ja hatakeskuksen vililld on luotu, eCall-jarjestelma valittda minimitietopaketin (MSD) ja mah-
dollistaa puheyhteyden ajoneuvon sisdlld olevien henkildiden ja hatdkeskuspaivystajan valille. MSD
sisaltaa tietoja esimerkiksi onnettomuuden sijainnista ja ajoneuvosta, kuten sen tyypin ja VIN-nume-
ron. eCall voi siis lyhentda onnettomuuden tapahtumisen ja siitd ilmoittamisen valista aikaa ja tarjota
tarkempaa paikkatietoa.

eCall-jarjestelma on ollut pakollinen Euroopassa tyyppihyvaksytyissa henkilo- ja pakettiautoissa vuo-
desta 2018 alkaen (Tarkiainen ym., 2023). Pillin ym. (2022) arvion mukaan Suomen henkiléautokan-
nasta noin 8 prosentissa oli eCall-jarjestelma vakio- tai lisdvarusteena vuonna 2022. Suunnitelmana on
laajentaa jarjestelma myos kaksipyoraisiin moottoriajoneuvoihin ja raskaisiin ajoneuvoihin.

Nykyhetkelld kdytdssa oleva eCall-jarjestelma perustuu piirikytkentdisten 2G- ja 3G-verkkojen teknolo-
giaan. 3G-verkkojen kaytto on lopetettu Suomessa, ja 2G-verkot ovat toiminnassa toimilupaehtojen
mukaisesti vuoden 2029 loppuun. Tdman seurauksena nykyhetkelld kdytossa oleva eCall ei enda toimi
vuodesta 2030. Nykyinen eCall korvataan lahivuosina uuden sukupolven eCall-jarjestelmalla (NG-
eCall), joka toimii 4G- ja 5G-verkoissa. NG-eCall on pakollinen kaikissa uusissa tyyppihyvaksytyissa hen-
kilo- ja pakettiautoissa vuodesta 2026 alkaen, ja kaikissa uusissa henkild- ja pakettiautoissa vuodesta
2027 alkaen. Viranomaisilla on tarve saada tietoa muutosten vaikutuksesta liikenneturvallisuuteen.
Lisaksi on tarkeda ymmartaa, miten nykyinen eCall-jarjestelma on jo vaikuttanut liikenneturvallisuu-
teen Suomessa ja arvioida NG-eCall-jarjestelman potentiaalista vaikutusta.

Taman tutkimuksen tavoitteena oli arvioida eCall-jarjestelman vaikutuksia Suomessa. Tassa raportissa
"eCall” tarkoittaa seka yleiseurooppalaista eCall- ettd TPS-eCall-jarjestelmaa. Tutkimus kattaa auto-
maattisten eCall-hatailmoitusten lisdksi manuaalisesti soitettavat eCall-hatapuhelut.

eCall-jarjestelmén vaikuttavuus

eCall-jarjestelman todellista vaikutusta liikenneturvallisuuteen ei ole aikaisemmin tutkittu, mutta
muutamia arvioita sen potentiaalisista vaikutuksista on tehty. Suurin osa naista tutkimuksista keskittyy
siihen, miten eCall-jarjestelman sadstama aika voisi estda lilkkennekuolemia. Jarjestelman vaikutuksista
vakavien loukkaantumisten lieventymiseen on vain muutama arvio.

Euroopan komissio on arvioinut, ettd EU:ssa eCall voisi nopeuttaa pelastusaikoja 40 % kaupunkialueilla
ja 50 % maaseudulla. Komissio on lisdksi antanut arvion, ettd eCall voisi vahentaa EU-tasolla tieliiken-
teessa kuolleiden maaraa 4 % ja vakavasti loukkaantuneiden maaraa 6 % (Euroopan komissio, 2024).

Sihvola ym. (2009) arvioivat automaattisen hatailmoitusjarjestelman vaikutuspotentiaalia tieliikenne-
onnettomuuksien seurauksiin Suomessa. Analyysi perustui liikenneonnettomuuksien tutkijalautakun-
tien tutkimiin kuolemaan johtaneisiin tieliikenneonnettomuuksiin vuosilta 2001-2003. Selvityksessa
arvioitiin viivetta onnettomuuden tapahtumisesta hatdilmoituksen tekoon vertaamalla hatakeskuslai-
toksen hatailmoitusten ajankohtia tutkijalautakuntien arvioon onnettomuuden tapahtumahetkesta.
Aineisto koostui 1 192 liikenneonnettomuuksiin liittyvasta kuolemasta, joista 919 oli moottoriajoneu-
vossa matkustavia. Kuolemia suodatettiin ensin sen perusteella, olivatko henkilén vammat kahden
lilkenneonnettomuuden traumatologiaan erikoistuneen ladkarin arvion mukaan niin kuolettavat, etta
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han olisi kuollut, vaikka apu olisi ollut paikalla heti onnettomuuden jalkeen. Jéljelle jadneita tapauksia
kaytiin lapi ortopedian ja traumatologian erikoisladkarin kanssa tutkijalautakuntakansioissa olevien
tietojen perusteella ja niista arvioitiin, kuinka moni kuolleista olisi erittdin todennakdisesti voinut pe-
lastua, jos apu olisi saapunut paikalle nopeammin. Lisdksi hatdakeskuslaitoksille suunnatulla kyselylla
arvioitiin hatdpuhelun soittajien kykya maarittda onnettomuuden tapahtumapaikka seka pelastusyksi-
koiden vaikeuksia 16ytaa paikalle.

Sihvolan ym. (2009) tulosten mukaan automaattinen hatailmoitusjarjestelma olisi voinut hyvin toden-
nakoisesti ehkaista 3,6 % tutkituista kuolemista. Onnettomuustyypilla oli kuitenkin merkittava vaiku-
tus vaikuttavuuteen. Tutkimuksessa arvioitiin, ettd jarjestelman vaikuttavuus olisi suurin sellaisissa
onnettomuuksissa, joissa osallisina on moottoriajoneuvoja, joihin eCall-jarjestelma ei ole saatavilla,
kuten moottoripyorat ja mopot. Yksittdisonnettomuuksien osuus oli ndissa onnettomuuksissa suuri.
Lisaksi tulosten mukaan eCall-jarjestelma ei olisi todenn&kdisesti estdanyt yhtdakaan jalankulkijan tai
pyorailijan kuolemaa. Jarjestelman kuolemia ehkdiseva kokonaisvaikutus arvioitiin olevan noin 4-8 %,
jos kaikki kuolemat, jonka eCall-jarjestelma olisi mahdollisesti estanyt, huomioitaisiin.

Sihvolan ym. (2009) tutkimuksen mukaan hatdilmoituksista noin 20 % tehtiin yli viiden minuutin kulut-
tua onnettomuuden tapahtumisesta. Pitkia viiveita oli erityisesti vahaliikenteisilla teilld, ydaikaan seka
yksittdis- ja eldinonnettomuuksissa. Lisdksi korostuivat onnettomuudet, joissa oli osallisina ajoneuvoja,
joille eCall-jarjestelmaa ei ole saatavilla, mm. kyseisten ajoneuvotyyppien yksittdis- ja eldinonnetto-
muuksien yleisyyden takia. Kokonaisuudessaan noin 30 % kuolemaan johtaneista onnettomuuksista
arvioitiin olevan sellaisia, joissa viive onnettomuuden tapahtumisen ja hatdilmoituksen teon valilla
lyhentyisi eCall-jarjestelméan avulla. Tutkimuksessa todettiin, ettd jarjestelméan suurin potentiaali sdas-
taa henkia olisi tapauksissa, joissa hatdpuhelu olisi muuten tapahtunut yli viisi minuuttia onnettomuu-
den jalkeen. Hatakeskuskyselyn tulosten mukaan hatdpuhelun soittajat eivat usein onnistu paikanta-
maan sijaintia tarkasti ja pelastusyksikot joutuvat usein pyytdamaéan tarkempaa tietoa onnettomuuden
sijainnista. Sihvola ym. suosittelivat eCall-jarjestelman laajaa kayttoonottoa Suomessa.

Chauvel & Haviotte (2011) arvioivat eCallin turvallisuusvaikutuksia Ranskassa hyédyntamalla tietokan-
taa eCallilla ilmoitetuista onnettomuuksista. Tietokanta sisalsi 3 100 tapausta, joissa osallisena oli Peu-
geot- tai Citroen-merkkinen eCall-auto. Tarkempaan vaikutusarvioon valittiin 202 muita tarkemmin
selvitettya tapausta. Onnettomuudet luokiteltiin tyypin perusteella, ja jarjestelman vaikuttavuus arvi-
oitiin asiantuntija-arviolla. Tulosten mukaan arvioitiin, ettd vuositasolla kaikista Ranskan tieliiken-
teessa kuolleista 119 olisi selvinnyt, jos eCall-jarjestelma olisi ollut kdytdssa. Tama vastaa 2,7 % Rans-
kan tieliikennekuolemista vuonna 2009.

Eurooppalaisessa eIMPACT-hankkeessa arvioitiin, etta eCall voisi vahentaa tieliikenteen kuolemia 5,8
% [3,6—7,3 %] EU25-maissa olettaen, ettd jarjestelma olisi asennettuna kaikkiin henkiléajoneuvoihin
(passenger vehicle) (Francsics ym., 2009). Jarjestelman arvioitiin kasvattavan loukkaantumisia 0,1 %,
koska osa tapaturmista, jotka olisivat muuten johtaneet kuolemaan, johtaisivatkin loukkaantumiseen.
Arvio perustui suurelta osin Virtasen (2005) diplomitydssa selvitettyihin eri onnettomuustyyppien
osuuksiin onnettomuuksista, joissa eCall-jarjestelma olisi voinut vaikuttaa pelastusaikaan. Osuuksia
sovellettiin eri EU25-maille huomioiden eri onnettomuustyyppien jakauma.

Ponte ym. (2016) arvioivat eCall-jarjestelman potentiaalista vaikuttavuutta Eteld-Australian liikenne-
kuolemiin vuosilta 2008—2009. Tutkimuksessa arvioitiin viivettd onnettomuuden tapahtumahetkesta
hatdilmoitukseen yhdistamalla lilkkenneonnettomuusaineisto ensihoidon yksikdiden ja kuolemansyyn-
tutkinnan tietoihin. Lopuksi kuolemansyyntutkinnan raportteja tarkastelemalla arvioitiin todennakaoi-
syys eloonjaamiselle, jos viivetta ei olisi ollut. Tutkituista kuolemista 25 % (n=53) oli sellaisia, joihin
liittyi yli 10 minuutin viive ensihoitajien lahettamiseen. Tulosten mukaan viisi henkil6a olisi voinut sel-
viytya onnettomuudesta, jos aikaisempi hatdilmoitus olisi mahdollistanut ensihoidon aloittamisen ai-
kaisemmin. Lisdksi kolme henkil6a olisi potentiaalisesti selviytynyt, jos kirurginen hoito olisi alkanut
aikaisemmin. Tutkimuksessa arvioidaan, ettd nain ollen jarjestelma olisi voinut estaa 2,4-3,8 %
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kaikista vuosien 2008—-2009 tieliikennekuolemista. Vastaava hyoty olisi 2,6—4,6 %, jos vain henkildlii-
kenteen ajoneuvojen onnettomuudet (passenger vehicles) huomioidaan.

Kim ym. (2023) arvioivat eCall-jarjestelman paremman paikannuksen vaikuttavuutta onnettomuuksien
seurauksiin Etelda-Koreassa analysoimalla 17 285 maantieonnettomuutta ja 54 952 muualla tapahtu-
nutta onnettomuutta viimeisen 10 vuoden ajalta. Tutkimuksessa arvioitiin aikaa, joka ensihoitajilla
kesti saapua onnettomuuspaikalle vertaamalla todellisia aikoja (hatdilmoituksesta pelastuslaitoksen
onnettomuuspaikalle saapumiseen) reitityssovelluksen avulla arvioituun ajoaikaan. Arvion mukaan
maantieonnettomuuksissa aika saapumiseen oli keskimaarin 16 minuuttia 26 sekuntia, joka voisi eCall-
jarjestelman myota lyhentyd 3 minuuttia 38 sekuntia. Vastaavat luvut muissa tieympaéristoissa tapah-
tuneille onnettomuuksille oli 6 minuuttia 52 sekuntia, ja 3 minuuttia 10 sekuntia. Kuolleisuuden muu-
tos arvioitiin olettamalla 2 % vahenema jokaista sdastettya minuuttia kohti (Nasser ym., 2020). Tulok-
sena mahdollisesti sdastyneitd henkia arvioitiin olevan 6,2 %.

Andersson (2024) arvioi 2G- ja 3G-verkkojen alasajon vaikutusta liikenneturvallisuuteen Ruotsissa vuo-
sina 2028-2032, kun ndissa verkoissa toimiva eCall lakkaa toimimasta. Analyysissa arvioitiin, etta ajan-
jakson aikana ajoneuvokannasta 13—15 %:ssa on toimimaton eCall-jarjestelma. Liikenneturvallisuus-
vaikutukset arvioitiin taman jalkeen pahimman mahdollisen uhkakuvan mukaan, jossa oletettiin, etta
toimimattoman eCall-jarjestelmdn omaavia ajoneuvoja poistuu ajoneuvokannasta vuosittain 1,1 %, ja
onnettomuusaste pidettiin vakiona (perustuen vuosien 2019-2023 keskiarvoon). eCall-jarjestelman
vaikuttavuudeksi oletettiin aiempien selvitysten perusteella 2—5 %. Ndiden oletusten mukaan arvioi-
tiin, ettd toimimattomista eCall-jarjestelmistd aiheutuu ajanjakson aikana kokonaisuudessaan 1-4
kuolemaa ja 10-32 vakavaa loukkaantumista. Raportissa kuitenkin mainitaan, etta arvioon liittyy epa-
varmuuksia, koska luotettavia empiirisia eCall-jarjestelmien vaikutusarvioita ei ole. Analyysissd myds
tarkasteltiin karkealla tasolla, ettd lilkkenneonnettomuuksiin liittyvien hatdapuheluiden vasteajoissa ei
nay selvada eroa sen perusteella, oliko ilmoitus automaattinen vai ei.

Arvioita eCall-jarjestelméan vaikutuksesta loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien seurauksiin
ei ole juuri tutkittu. Euroopan komission vuonna 2011 julkaistussa eCallin kustannus-hy6tyanalyysissa
viitataan muutamaan julkaisuun, joissa jarjestelman vaikutusta vakavaan loukkaantumiseen johtanei-
siin onnettomuuksiin on arvioitu (Euroopan komissio, 2011). Tutkimusten tulokset huomioiden arvioi-
tiin, ettd eCall voisi vahentaa 1,0-7,5 % vakavaa loukkaantumista vuodessa, maasta riippuen.

Isossa-Britanniassa eCall-jarjestelman kautta tehdyista hatdilmoituksista kaksi kolmasosaa arvioitiin
olevan aiheettomia halytyksia (Reed, 2025). Halytyksen aiheellisuus maaritettiin sen mukaan, yhdis-
tikd hatdkeskus (PSAP) puhelun eteenpdin viranomaisille. Manuaalisista eCall-halytyksista noin 75 %
oli aiheettomia halytyksia, ja vastaava osuus automaattisille eCall-halytyksille oli noin 33 % (osuus mo-
lemmille yhteensa 66 %). Aiheettomille halytyksille esitettiin raportissa eri syita, esimerkiksi manuaali-
sen eCall-halytyksen napin painaminen vahingossa, toiminnon esittely autoliikkeessa ja tekninen vika
johtuen mm. kosteusvauriosta. Raportin mukaan automaattisten eCall-ilmoitusten suhde manuaalisiin
ilmoituksiin eroaa merkittavasti eri autovalmistajien valilla. Tdma viittaa raportin mukaan siihen, etta
joidenkin valmistajien ajoneuvoissa aiheeton manuaalinen eCall-ilmoitus voi tapahtua helpommin, ja
toisaalta joissain aiheeton automaattinen eCall-ilmoitus saattaa tapahtua herkemmin. Raportin mu-
kaan aiheettomien eCall-ilmoitusten suuri osuus heikentaa jarjestelman odotettujen likkenneturvalli-
suusvaikutusten uskottavuutta ja vaikuttaa negatiivisesti hatakeskuksessa tyoskentelevien kykyyn vas-
tata todellisiin onnettomuuksiin. Ongelman arvioidaan kasvavan eCall-jarjestelman yleisyyden kasva-
essa.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd kansainvalisessa kirjallisuudessa on vain muutamia tutkimuksia
eCall-jarjestelman vaikutuksista liikenneturvallisuuteen, ja missdan tutkimuksessa ei olla arvioitu jar-
jestelman todellisia vaikutuksia. Olemassa olevien tutkimusten mukaan jarjestelman on arvioitu esta-
van noin 3-8 % vuosittaisista liikennekuolemista. Suomen osalta, viimeisimman, mutta jo yli 20 vuotta
vanhan arvion mukaan eCall voisi estaa 3,6 % liikennekuolemista vuodessa, jos kaikissa henkil6- ja
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pakettiautoissa olisi eCall. Jarjestelman vaikutuksia vakavien loukkaantumisten vahentymiseen ei ole
juuri tutkittu, mutta Euroopan komission oman kirjallisuuskatsauksen mukaan eCall voisi vihentaa
niitd 1,0-7,5 % maasta riippuen. Isossa-Britanniassa tehdyn tutkimuksen mukaan aiheettomien haly-
tysten suuri osuus on merkittava (66 %).

Tieliikenneonnettomuudet Suomessa

Suomessa tieliikenteen henkilévahingot ovat viime vuosina vahentyneet. Tilastokeskuksen tieliikenne-
onnettomuustilaston mukaan poliisin tietoon tuli 6 408 tieliikenneonnettomuudessa loukkaantunutta
vuonna 2015, ja vuoden 2023 vastaava luku oli 3 642 (Kuva 1) (SVT, 2025). Vaikka henkilévahinkojen
maadran vahentyminen tilastossa selittyy osittain silla, etta lieviin loukkaantumiseen johtaneita onnet-
tomuuksia ei tule poliisin tietoon yhta kattavasti kuin aiemmin, lilkkennekuolemien osalta tiedot ovat
luotettavat ja ndin ollen kuolemien vdheneminen osoittaa, ettd liikkenneturvallisuus on parantunut
vuosien saatossa.
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Vuosi
. Vakavat ja lievat loukkaantumiset yhteensa Vakavat loukkaantumiset . Kuolemat

Kuva 1. Kuolleiden, vakavasti loukkaantuneiden sekd kaikkien loukkaantuneiden lukumddrdt Tilastokeskuksen
tieliikenneonnettomuustilastossa vuosina 2015-2023 (SVT, 2025).

Suurin osa liikkenteen kuolemista ja vakavista loukkaantumisista vuosina 2015-2023 tapahtui onnetto-
muuksissa, joissa oli osallisena henkil6- tai pakettiauto (Kuva 2, 90,7 %). Kuolemista ja vakavista louk-
kaantumisista 24,0 % tapahtui onnettomuuksissa, joissa oli mukana jalankulkija, polkupydrailija tai
mopo. Raskas ajoneuvo oli osallisena 19,7 %:ssa onnettomuuksissa, moottoripyora 13,7 %:ssa, ja eldin
2,3 %:ssa.
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Kuva 2. Kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden henkil6iden lukumdérd tieliikenneonnettomuuksissa eri ajoneu-
votyyppien osallisuuden mukaan Tilastokeskuksen tielikenneonnettomuustilastossa 2015-2023 (SVT, 2025). *Ja-
lankulkija, polkupyéré tai mopo. (Huom. Sama henkilévahinko voi esiintyd useammassa kategoriassa).

Tieliikenneonnettomuuksissa tapahtumien kulku onnettomuuden tapahtumisajankohdasta pelastus-
toiminnan aloittamiseen voi edeta eri tavoin. eCall-jarjestelmalla on vaikutusta ensisijaisesti pelastus-

ketjun ensivaiheisiin, erityisesti viiveeseen onnettomuuden tapahtumisen ja ensimmaisen hatailmoi-
tuksen valilla eli onnettomuuden ilmoitusaikaan (Kuva 3).
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Onnettomuuden tapahtumisen jalkeen onnettomuudesta ilmoitetaan mahdollisuuksien mukaan héata-
keskukselle hatapuhelulla, jonka voi tehda joko onnettomuudessa mukana ollut henkild ja/tai sivulli-
nen. Onnettomuuden tapahtumisen ja hatdilmoituksen valilla (ilmoitusaika) voi olla viivetta riippuen
mm. osallisten toimintakyvysta onnettomuuden tapahtumisen jalkeen ja sivullisten paikallaolosta, silla
osalliset voivat olla tajuttomina ja sivullisia voi olla harvakseltaan liikkeellad haja-asutusalueilla. Jos on-
nettomuudessa on osallisena eCall-jarjestelmalld varustettu ajoneuvo, saattaa jarjestelma tehda ha-
tailmoituksen automaattisesti ja avata kyseiseen ajoneuvoon puheyhteyden hatakeskuksen (tai kol-
mannen osapuolen jarjestelman palveluntarjoajan kanssa) kanssa. Tallaisessa tapauksessa onnetto-
muuden tapahtumisen ja hatdilmoituksen valilla ei tapahdu viivetta.

Hatdkeskus arvioi onnettomuuden sijainnin hatailmoituksen vastaanotettuaan. Jos hatailmoitus on
tehty puhelinsoitolla, soittajaa pyydetdan kertomaan sijainti. 112-sovelluksella tehty ilmoitus valittaa
hatdpuhelun soittopaikan tapahtumakoordinaatit GPS-yhteyden toimiessa. Samoin eCall-jarjestelméan
minimitietopaketti sisdltda tapahtumakoordinaatit ja arvion sijaintitiedon luotettavuudesta. Hatdkes-
kus arvioi onnettomuudesta saamiensa tietojen perusteella myos tilanteen kiireellisyyden ja maarittaa
pelastustehtaville kiireellisyysluokan. Taman jalkeen hatdkeskus tarvittaessa halyttaa yksikot, jotka
vastaavat onnettomuuteen. Hatdkeskus voi myos soittaa ilmoittajalle uudestaan, jos yhteys katkeaa
tai lisatietoja tarvitaan. Halytetyt yksikot maarittyvat mm. tehtavan kiireellisyysluokan ja yksikéiden
saatavuuden mukaan. Yksikot saavat hatakeskukselta ennakkotiedot onnettomuudesta. Aika, joka ku-
luu henkilévahinkoon johtaneissa tieliikenneonnettomuuksissa hatdpuhelun vastaanottamisesta sii-
hen, ettd ensimmainen pelastusyksikko on saapunut onnettomuuspaikalle, oli Suomessa vuonna 2023
keskim&arin 12 minuuttia 54 sekuntia (Mesimaki ym., 2025).

1.2 Tutkimuskysymykset
Télle tutkimukselle asetettiin seuraavat tutkimuskysymykset:
Liikenneturvallisuusvaikutukset ja -potentiaali
1. Mitka ovat olleet eCallin turvallisuusvaikutukset Suomessa vuosina 2019-2023?

2. Kuinka isossa osassa Suomessa kuolemaan tai vakavaan vammautumiseen johtaneista moot-
toripydraonnettomuuksista eCall olisi merkittavasti nopeuttanut avun saapumista onnetto-
muuspaikalle? Entda onnettomuuksista, joissa on ollut osallisena raskas ajoneuvo?

3. Mika on eCallin nykyinen turvallisuuspotentiaali Suomessa, eli kuinka paljon Suomessa tapah-
tuu vakavia lilkkenneonnettomuuksia, joissa avun saaminen paikalle viivastyy sen takia, etta
hatakeskus ei saa tietoa onnettomuudesta riittdvan nopeasti?

4. Mika on automaattisten hatapuhelujarjestelmien vaikutus liikenneturvallisuuteen vuodesta
2027 eteenpdin ottaen huomioon, ettd kaikissa uusissa henkil6- ja pakettiautoissa pitada olla
vuodesta 2027 alkaen NG-eCall ja ettei henkild- ja pakettiautoissa olevana nykyinen eCall
toimi enda vuonna 20307

5. Millainen merkitys liikenneturvallisuudelle olisi raskaan liikenteen eCallissa MSD-viestiin sisal-
tyvalla raskaan ajoneuvon lastia koskevalla tiedolla?

Tekninen toimivuus ja hatdakeskuslaitoksen kokemukset

6. Miten suuri osa automaattisista ja manuaalisista eCall-puheluista on johtanut jonkin viran-
omaisen tehtdavaan?

7. Millaisia aiheettomia eCall-puheluita hatdkeskukseen on saapunut? Mita syitd on automaatti-
sille eCall-vikapuheluille? Ovatko jotkin ajoneuvomerkit tai -mallit yliedustettuja?
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Millaisia viiveita tai muita ongelmia halytyksiin on aiheuttanut hdtapuhelun kiertaminen ajo-
neuvovalmistajan oman keskuksen kautta Hatakeskukseen?

Millaiset ovat hatdkeskuksen kokemukset eCallin teknisestad toimivuudesta?

Miten eCall on vaikuttanut Hatakeskuslaitoksen pdivystajien ja pelastustyontekijéiden tyo-
hén? Miten eCall on vaikuttanut onnettomuuspaikan sijainnin madrittamiseen ja siella tarvit-
tavan kaluston arvioimiseen?
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2 Tutkimuksessa kaytetyt aineistot ja menetelmat

2.1 Aineistot
2.1.1 Hatapuheluaineisto

Tutkimuksessa kdytettava hatdapuheluaineisto koostui hatdkeskustietojarjestelman tieliikenneonnetto-
muuksiin liittyvista tapahtumista ja niihin liittyvistd hatdilmoituksista aikavalilld 1.4.2021-10.9.2025.
Aineisto ei sisdltanyt puhelutallenteita. Aineiston perusyksikkd on tapahtuma, joka kuvaa yhta onnet-
tomuustilannetta. Yhteen tapahtumaan voi liittya useita hatailmoituksia (esim. eCall ja sivullisten soit-
tamat puhelut). eCall-halytys liittyi noin 24,5 %:iin kaikista aineiston tapahtumista. Ndama eCall-tapah-
tumat eriteltiin edelleen automaattisiin ja manuaalisiin hdlytyksiin analysointia varten.

Lupa hatdapuheluaineiston kayttoon ja sen poimimiseen tietokannasta haettiin jokaiselta aineiston re-
kisterinpitdjalta: Hatdkeskuslaitokselta, 21 hyvinvointialueelta ja Helsingin kaupungilta. Aineisto poi-
mittiin hatdkeskustietojarjestelmasta. Se rajattiin sisdltamé&an analyysin kannalta olennaiset tiedot
tapahtumista ja niihin liittyvista ilmoituksista. N&ita olivat esimerkiksi aikaleimat, minimitietopaketti
(MSD), sijainti ja hélytyksen tyyppi (automaattinen/manuaalinen eCall) seka tieto siitd, johtiko tapah-
tuma viranomaistehtavaan vai luokiteltiinko se aiheettomaksi. MSD-tietopaketin sisdltdmaa ajoneu-
von VIN-numeroa kdytettiin ajoneuvon merkin ja mallin hakemiseen. VIN-numero poistettiin aineis-
tosta tdman haun jdlkeen henkil6tietojen poistamiseksi, minka seurauksena ajoneuvojen yksildintitie-
toja ei ollut enda saatavilla hatdpuheluaineiston analyysissa.

2.1.2 Pelastustoimen PRONTO-tilasto

PRONTO-tilasto on Pelastustoimen resurssi- ja onnettomuustilasto, jota hyddynnetdan pelastustoi-
minnan seurantaan ja kehittdmiseen ja onnettomuustietojen selvittamiseen. Tilasto sisaltda tietoja
onnettomuuksiin lahetettyjen yksikdiden 1aht6- ja saapumisajoista seka erilaisia onnettomuuksien
ominaisuustietoja, kuten luokka (esim. tielikenneonnettomuus), vakavuus, onnettomuuden ilmoitus-
tapa (esim. puhelu, eCall), tapahtuma-aika ja sijainti. Lisdksi tilasto sisdltda arvion tehtavan kiireellisyy-
destd, loukkaantuneiden maarasta ja vammojen vakavuudesta. Tilastossa on tietoa vain niistd onnet-
tomuuksista, joihin Pelastuslaitos on osallistunut. Saatu aineisto kattoi vuodet 2019-2023.

PRONTO-tilaston koulutusohjeiden mukaan (Pelastusopisto, 2013, s H-28) liikenneonnettomuudessa
kuolleiksi kirjataan valittomasti tai kuljetuksen aikana kuolleet. Vastaavasti vakavasti loukkaantunut
on henkild, jolla on

e "vamma, joka vaatii yli 48 tunnin mittaista sairaalahoitoa ja joka on aloitettu enintdan seitse-
man padivan kuluessa vamman saamisesta

e |uunmurtuma (lukuun ottamatta yksinkertaisia murtumia sormissa, varpaissa taikka nena-
murtumaa)

e vakavaa verenvuotoa tai vakavia hermo-, lihas- tai jadnnevammoja

e sisdelinvammoja

e toisen ja kolmannen asteen palovammoja tai palovammoja, joissa ihosta yli 5 % on palanut

e tartuntaa aiheuttaville aineille altistumisesta aiheutunut tulehdus

e sadteilyvamma

e syoOvyttaville tai myrkyllisille aineille altistumisesta aiheutunut vamma.”

2.1.3 Onnettomuustietoinstituutin aineistot

Lilkenneonnettomuuksien tutkijalautakunnat tutkivat Suomessa kaikki kuolemaan johtaneet tie- ja
maastoliikenneonnettomuudet. Kuolemaan johtaneet onnettomuudet tutkitaan ns. syvatutkintame-
netelmalld, joissa tutkijalautakunnat selvittdvat jokaisesta onnettomuudesta laajasti riskitekijat,
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seuraukset ja olosuhteet. Onnettomuuksista tutkitaan mm. tapahtumien kulku, onnettomuuspaikan
tie- ja liikenneymparisto sekd olosuhteet, ajoneuvojen kunto ja vauriot, henkiléiden vammat, vammo-
jen aiheuttajat, turvalaitteiden kaytto seka riskitekijat. Lisaksi tutkijalautakunnat antavat onnetto-
muustutkintojensa perusteella liikenneturvallisuuteen liittyvid parannusehdotuksia. Onnettomuuk-
sista koottuja tietoja on saatavilla kattavasti Onnettomuustietoinstituutin (OTI) hallinnoimasta numee-
risesta tietokannasta.

OTI kokoaa tietoja myds vakavaan vammautumiseen johtavista onnettomuuksista. Vakavaan vam-
mautumiseen johtaneiden onnettomuuksien syvatutkinta-aineisto koostuu erityisprojekteina tutki-
tuista eri teemoihin liittyvista tie- ja maastoliikenneonnettomuuksista. Otosluonteisuuden takia tdman
erityisprojektiaineiston peittavyys ei ole yhta kattava kuin kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
aineistossa. Ns. kevyttutkintamenetelmassa yhdistetaan ja jalostetaan olemassa olevista tietoldhteista
saatua tietoa. Myoskaan kevyttutkinta-aineisto ei kata kaikkia vakavaan vammautumiseen johtaneita
onnettomuuksia. Tama tutkimus oli ensimmainen, joka hyddynsi kevyttutkinta-aineistoa. Aineisto oli
tutkimukselle tarke3, silla se sisélsi erityisesti moottoripyorailijoiden vakavista onnettomuuksista tar-
kempaa tietoa, kuin muista lahteista oli saatavilla.

OTl:n tutkijalautakunta-aineisto sisdlsi yhteensa 923 vuosina 2019-2023 kuolemaan johtanutta tielii-
kenneonnettomuutta, jossa osallisena oli ollut joko henkil6- tai pakettiauto, raskas ajoneuvo tai moot-
toripyora. Aineisto sisalsi samalta aikajaksolta myds 293 syvatutkintamenetelmalla tutkittua vakavaan
vammautumiseen johtanutta onnettomuutta ja vuosilta 2020-2023 878 ns. kevyttutkinta-aineistoon
kuuluvaa vakavaan vammautumiseen johtanutta onnettomuutta.

Tutkijalautakunta-aineiston tieliikenteessa kuolleiden lukumaarat eivat ole taysin yhtenevia Tilastokes-
kuksen lukujen kanssa. Tdma johtuu siitd, ettd Tilastokeskuksen luvuissa liikkennekuolemaksi lasketaan
ne, jotka menehtyivat 30 vuorokauden kuluessa onnettomuudesta, kun taas tutkijalautakunnat otta-
vat tutkintaan pdasaantoisesti onnettomuudet, joissa kuolema tapahtuu kolmen vuorokauden kulu-
essa onnettomuudesta. Lisdksi Tilastokeskuksen lukuihin eivat sisdlly kuolemat, jotka aiheutuivat ajon-
aikaisesta sairauskohtauksesta (OTI, 2025).

2.1.4 Haastatteluaineisto

Hatdkeskuslaitosten pdivystdjien ja pelastustoiminnan tyontekijéiden kokemuksista eCall-jarjestel-
masta koottiin haastatteluaineisto. Haastattelut olivat luonteeltaan teemahaastatteluja, eli keskustelu
eteni aihepiiristd toiseen haastateltavien vastausten mukaan. Haastattelujen teemat ja kysymykset
seka traumatologian erikoislaakareille lahetetyt kysymykset on esitetty liitteessa 1.

2.2 Tutkimusmenetelma

2.2.1 Turvallisuusvaikutukset Suomessa 2019-2023 (TK 1)

eCall-jarjestelman toteutuneita turvallisuusvaikutuksia Suomessa vuosina 2019-2023 selvitettiin arvi-
oimalla, kuinka monen lilkennekuoleman estdamiseen jarjestelma vaikutti. Arvio perustui eCall-jarjes-
telman lyhentamaan onnettomuuden ilmoitusaikaan ja sen vaikutuksesta henkilovahinkoihin (Kuva 4).
Turvallisuusvaikutusten arvioinnit tehtiin hatakeskustietojarjestelman hatapuheluaineiston ja Pelas-
tuslaitoksen PRONTO-tilaston perusteella. eCall-jarjestelman arvioitiin voineen pelastaa henkia liiken-
neonnettomuuksissa, joissa

e hatdilmoitus tehtiin automaattisella eCall-ilmoituksella
e seurauksena oli vakava henkilévahinko
e ilman eCallia olisi syntynyt olennainen viive hatadilmoituksen tekemisessa.

Oletuksena oli, ettd manuaaliset eCall-ilmoitukset eivat valttamatta merkittavasti nopeuta hatailmoi-
tuksen tekemistd verrattuna siihen, etta ilmoitus tehtaisiin matkapuhelimella tai 112-sovelluksella.

19



Traficomin tutkimuksia ja selvityksid 1/2026

Rajaus vakaviin henkilévahinkoihin tehtiin, koska oletettiin, ettd jos eCallin sddstama aika estaisi kuo-
leman, seurauksena olisi vakava loukkaantuminen.

eCallilla ilmoitetuksi onnettomuudeksi maariteltiin tilanteet, joissa yksikdn halytystehtdvaan johtanut
hatdilmoitus tehtiin eCall-jarjestelmalld. Rajaus halytystehtaviin johtaneisiin tapahtumiin tehtiin, jotta
kasittelyssa olisi mahdollisimman vahan aiheettomia eCall-ilmoituksia. Nama tilanteet yleistettiin tar-
koittamaan kaiken vakavuuden liikenneonnettomuuksia.

Hatdpuheluaineistoa ei ollut mahdollista saada kokonaan halutuilta vuosilta (aineisto saatiin kuukau-
silta: 4/2021-9/2025), joten eCallilla ilmoitettujen onnettomuuksien maarat vuosilta 2019, 2020 ja
2021 saatiin Hatakeskuslaitoksen toimittamista halytystehtaviin johtaneiden eCall-tapahtumien koko-
naislukumaarista vuosille 2019-2021. Vuosien 2022 ja 2023 onnettomuusmaarat saatiin hatapuheluai-
neistosta. Koska hatdapuheluaineistoa ja PRONTO-tilastoa ei ollut mahdollista yhdistaa taydellisesti,
eCallilla ilmoitettujen onnettomuuksien jakautuminen vakavuuden ja eCall-jarjestelman tuottaman
aikasaaston mukaan estimoitiin tiedossa oleviin tapauksiin perustuvien jakaumien perusteella. Hata-
puheluaineiston MSD-viestitietojen avulla eroteltiin eCall-ilmoitusten tyyppi (automaattinen tai manu-
aalinen ilmoitus), eCall-hatailmoituksen ajankohta ja muiden onnettomuudesta tehtyjen hatailmoitus-
ten ajankohdat.

Onnettomuuksien vakavuudet arvioitiin tarkastelemalla, miten eCallilla ilmoitetut onnettomuudet
jakautuivat eri vakavuusluokkiin eCall-ilmoituksen tyypin mukaan (ei henkilévahinkoja, lievaan henki-
I6vahinkoon johtanut, vakavaan henkilévahinkoon johtanut, kuolemaan johtanut). Jakauma estimoi-
tiin PRONTO-tilaston ja hatdpuheluaineiston valilla yhdistyneista tapauksista. Aineistot yhdistettiin
halytyksen tunnuksen perusteella. Automaattisesti ilmoitettuja yhdistyneitd onnettomuuksia oli 600.
Hatdpuheluaineistossa oli vuosille 2021-2023 vastaavia onnettomuuksia 629. Tapaukset yhdistyivat
siis kohtalaisen hyvin (95,4 %). Manuaalisesti ilmoitettuja onnettomuuksia yhdistyi 101. Hatdpuheluai-
neistossa vastaavia onnettomuuksia oli vuosina 2021-2023 yhteensad 315, eli yhdistymisprosentti on
huonompi (32,1 %). Tahan on voinut vaikuttaa se, ettd manuaalisesti ilmoitettujen tapausten joukossa
on todennadkoéisemmin aiheettomia ilmoituksia tai hyvin lievia onnettomuuksia, eikd Pelastuslaitos ole
yhtd todenndkdisesti silloin osallistunut.

eCall-jarjestelman vaikutusta ilmoitusajan lyhentymiseen (alle viisi minuuttia, 5-30 minuuttia, yli 30
minuuttia) arvioitiin tarkastelemalla sellaisia onnettomuuksia, joista tehtiin automaattisen eCall-ilmoi-
tuksen lisdksi jokin muu hatdilmoitus. Kaytdnnossa aika arvioitiin laskemalla automaattisen eCall-il-
moituksen ajankohdan ja ensimmadisen muun hatdilmoituksen ajankohdan erotus. Oletuksena oli, etta
jos eCall-jarjestelma ei olisi ollut kdyt6éssa, taman muun hatdilmoituksen ajankohta vastaisi onnetto-
muuden ensimmaisen hatdilmoituksen ajankohtaa. Jakauma estimoitiin hatapuheluaineiston ja
PRONTO-tilaston valilla yhdistyneistd onnettomuuksista, ja laskettiin sen mukaan, johtiko onnetto-
muus henkildvahinkoon vai ei. Kaikkia henkilévahinkoon johtaneita onnettomuuksia kasiteltiin viiveja-
kaumassa yhdessa, koska vakavaan henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien maara aineis-
tossa oli lilan pieni jakauman luotettavaa estimointia varten (n=38).

Sihvolan ym. (2009) tutkimuksen mukaan eCallilla olisi suurin potentiaali sddstad henkia onnetto-
muuksissa, jotka muuten ilmoitettaisiin yli viiden minuutin kuluttua onnettomuuden tapahtumisesta.
Nain ollen lopullinen arvio pelastettujen henkien lukumaarasta saatiin tarkastelemalla, kuinka monta
vakavasti loukkaantunutta uhria oli sellaisissa automaattisesti ilmoitetuissa onnettomuuksissa, joissa
ilmoitusaika ilman eCallia olisi ollut arviolta vahintaan viisi minuuttia. Henkilévahinkojen arvioitu
maara laskettiin kayttamalla yleisia onnettomuuksien keskimaaraisia henkildvahinkoja: Vakavaan louk-
kaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa loukkaantuu keskimaarin 1,05 henkil6a vakavasti, ja kuo-
lemaan johtaneissa onnettomuuksissa loukkaantuu vakavasti keskiméaarin 0,14 henkil6a (Metsaranta
ym., 2024). Tasta vakavasti loukkaantuneiden joukosta eroteltiin vield ne henkil6t, jotka olisivat kuol-
leet ilman eCallia. Tutkijalautakuntien syvatutkimien kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien perus-
teella vuosina 2019-2023 noin 36 % (312 hl6 / 865 hl6) kaikista tieliikenneonnettomuuksissa
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kuolleista ei kuollut valittdmasti onnettomuuden tapahduttua vaan vasta myéhemmin. Tata osuutta
kdytettiin erottamaan ne, jotka selvisivat eCallin avulla.

On mahdollista, ettd myos manuaalinen eCall-ilmoitus voisi lyhent&da ilmoitusaikaa ja siten vaikuttaa
onnettomuuden henkildvahinkojen vakavuuteen, esimerkiksi eCall-jarjestelman tuottamien tarkkojen
sijaintitietojen avulla. On kuitenkin erittdin haastavaa maarallisesti arvioida tdman vaikutusta, joten
toteutuneiden turvallisuusvaikutusten arvio perustuu ainoastaan onnettomuuksiin, joista tehtiin auto-
maattinen eCall-ilmoitus.

Hatdpuheluaineistossa on lisaksi lukuisia rajoitteita kolmansien osapuolten eCall-ilmoituksiin liittyen
(TPS-eCall), joiden takia tdssa tyodssa esitetty maarallinen arvio eCall-jarjestelman turvallisuusvaikutuk-
sista perustuu vain yleiseurooppalaisen eCallin tietoihin. Aineistosta ei ole mahdollista erotella, teh-
tiinkdé TPS-eCall-ilmoitus automaattisesti tai manuaalisesti. Lisaksi ilmoituksista ei ole saatavilla tietoa
siitd, mika hatdpuheluaineistoon onnettomuudesta kirjattu ilmoitus liittyi TPS-eCall-yhteydenottoon.
Tietoa on ainoastaan siita, milloin hatakeskuslaitos kirjasi tehtavan liittyen ulkomaisen puhelinpalvelu-
keskuksen yhteydenottoon. Tama estda TPS-eCall-ilmoitusten tarkastelun riittavalla tarkkuudella ja
vertailukelpoisesti yleiseurooppalaisen eCall-ilmoitusten kanssa. Lopussa esitetdan kuitenkin arvio
siitd, miten TPS-eCall-jarjestelman huomioiminen voisi vaikuttaa tulokseen.

Alla on yhteenveto menetelmasta.

eCallilla ilmoitettujen on-
nettomuuksien lkm. il-

moituksen tyypin mukaan
per vuosi (2019-2023)

eCallilla ilmoitettujen onnetto-
muuksien vuosittainen lukumaara
(2022-2023)

eCall onnettomuuksien vakavuus il- Vakavuustieto
moituksen tyypin mukaan onnettomuuksille

Saastetty aika
automaattisesti
ilmoitetuille
onnettomuuksille

eCall-jarjestelman saastama ilmoi-
tusaika onnettomuuksien vakavuu-
den mukaan

Henkildvahinkojen luku-
maara yli 5 min saastetyn
ajan onnettomuuksissa

Kuva 4. Turvallisuusvaikutusten (2019-2023) arvioinnin prosessi.
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2.2.2 Viive onnettomuuden tapahtumisen ja ilmoittamisen valilla va-
kavissa liikenneonnettomuuksissa (TK:t 2-3)

eCall-jarjestelman liikenneturvallisuuspotentiaalia arvioitiin selvittamalla niiden kuolemaan tai vaka-
vaan loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien (ml. moottoripyorat ja raskas liikenne) osuus,
jossa eCall olisi voinut merkittavasti nopeuttaa avun saapumista onnettomuuspaikalle. Tata varten
tarkasteltiin viiveita sellaisten tieliikenneonnettomuuksien tapahtuma- ja ilmoitusajankohdan valilla
vuosilta 2019-2023, joita ei ilmoitettu eCall-jarjestelmalld. Tuloksia tarkasteltiin sen mukaan, oliko
tieliikenneonnettomuudessa osallisena henkil6- tai pakettiauto, raskas ajoneuvo tai moottoripyéra.

Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa viivettda onnettomuuden tapahtumisen ja tavallisen hatail-
moituksen valilld arvioitiin yhdistamalla PRONTO-tilaston onnettomuustiedot OTI:n tutkijalautakunta-
aineiston onnettomuustietoihin. OTI:n tutkijalautakunta-aineisto sisalsi arvoin siitd, mihin aikaan on-
nettomuus oli tapahtunut. Tata aikaa pidettiin teoreettisena eCall-ilmoituksen ajankohtana, jos jarjes-
telma olisi ollut kdytdssa ja toiminut oikein. PRONTO-tilasto taas sisdlsi onnettomuuden ensimmaisen
todellisen hatdilmoituksen ajankohdan. Vertaamalla onnettomuuden tapahtuma-ajan arviota hatail-
moituksen ajankohtaan saatiin kasitys eCallin potentiaalisesti sdastamasta ajasta pelastusketjun en-
simmaisessa vaiheessa. PRONTO-tilaston tiedoilla tarkasteltiin my6s onnettomuuksien vasteaikoja, eli
aikaa ensimmaisen hatapuhelun vastaanottamisesta ensimmadisen pelastusyksikdn saapumiseen on-
nettomuuspaikalle.

Viiveitd onnettomuuden arvioidun tapahtuma-ajan ja ensimmadisen hatdilmoituksen valilld arvioitiin
my0s tutkijalautakuntien tutkimien vakavaan loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien tieto-
jen perusteella. Vakavaan loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien aineisto koostui syva- ja
kevyttutkintamenetelmalla tutkituista onnettomuuksista. Syvatutkinta-aineisto koostui erityisprojek-
tien tielilkkenneonnettomuuksista. Naissa projekteissa tutkitaan otosluonteisesti onnettomuuksia eri
teemoilta. Aineiston peittavyys ei siksi ole yhtd kattava kuin kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
tutkinnassa. Syvatutkinta-aineistossa oli vuosilta 2019-2023 yhteens& 223 vakavaan loukkaantumi-
seen johtanutta henkil6- ja pakettiauto-onnettomuutta. Maara on hieman alle sen, mita Tilastokes-
kuksen tieliikenneonnettomuustilaston mukaan tapahtuu vuodessa keskimaarin (noin 270 vakavaan
loukkaantumiseen johtanutta onnettomuutta (SVT, 2025)). Syvatutkittuja vakavaan loukkaantumiseen
johtaneita raskaan ajoneuvon onnettomuuksia oli vain 54 ja moottoripyéraonnettomuuksia vain 33,
joten ne jatettiin tarkastelujen ulkopuolelle. OTl:n kevyttutkinta-aineisto sisalsi vuosilta 2020-2023, ja
erityisesti vuosilta 2022 ja 2023, runsaasti onnettomuuksia, joissa osallisensa oli ollut moottoripy6ra
(n=397). Moottoripydrdonnettomuudet olivat olleet vuosina 2022—-2023 erityisessd huomiossa kevyt-
tutkinnassa.

OTl:n aineistojen ja PRONTO-tilaston onnettomuustiedot yhdistettiin tapahtuma-ajan ja -koordinaat-
tien perusteella. Onnettomuuksien sijaintiin ja ajankohtaan liittyvat tiedot voivat olla aineistoissa epa-
tarkkoja, joten aineistojen valisend hakuetdisyytena kaytettiin 7 kilometria ja £1 vuorokautta OTl:n
tutkijalautakuntien arvioimasta onnettomuuden tapahtuma-ajasta. Jos taman jdlkeen oli useampi po-
tentiaalinen onnettomuuspari aineistojen valilla, lopulliseen aineistoon yhdistettiin tapaukset, joiden
tapahtuma-aika ja -paikka olivat lahimpana toisiaan. Lopuksi sellaisille yhdistyneille tapauksille, joilla
oli huomattava ero joko etdisyydessa tai onnettomuuden ajankohdassa, tehtiin erillinen tarkastus sen
varmistamiseksi, etta yhdistyneet tiedot todennakoisesti viittasivat samaan onnettomuuteen.
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2.2.3 Automaattisten hatapuhelujarjestelmien tulevaisuuden liiken-
neturvallisuuspotentiaali Suomessa (TK 4)

eCall-jarjestelman turvallisuusvaikutuksia vuodesta 2027 eteenpain arvioitiin laatimalla ennuste jarjes-
telman yleisyydestd ajoneuvokannassa vuoteen 2035 asti. Arvio koostuu seuraavista tiedoista:

e toimivien eCall-jarjestelmien arvioitu yleisyys henkil6- ja pakettiautokannassa vuoteen 2035

e arvio eCallilla ilmoitetuista liilkenneonnettomuuksista (erikseen automattisesti ja manuaali-
sesti ilmoitetut) seka niiden lukumaaran suhteesta eCall-jarjestelman yleisyyteen autokan-
nassa

e arvio eCallilla ilmoitettujen vakavien onnettomuuksien vuosittaisesta lukumaardsta

e arvio eCallilla ilmoitettujen vakavien onnettomuuksien osuudesta, joiden seurauksiin jarjes-
telman sdastama aika voisi vaikuttaa.

eCall-jarjestelman yleisyyttd Suomen autokannassa vuoteen 2035 arvioitiin osana eCall-jarjestelman
liikenneturvallisuuspotentiaalin arviointia. Arviossa huomioitiin, ettd NG-eCall on saatavilla vuodesta
2025 ja siita tulee pakollinen kaikkiin uusiin henkil6- ja pakettiautoihin vuodesta 2027. Lisaksi huomioi-
tiin, ettd 2G-verkossa toimiva eCall lakkaa toimimasta vuonna 2030, kun 2G-verkko suljetaan.

Traficomin julkaiseman kuljettajien tukijarjestelmien yleisyytta kartoittavan raportin (Pilli ym., 2022)
tulosten avulla tehtiin arvio 2G-verkossa toimivan eCall-jarjestelmén yleisyydesta autokannassa vuo-
sina 2017-2021, jota hyddynnettiin eCallin yleisyyden ennusteessa. Yleisyys vuosina 2017-2021 arvioi-
tiin hyodyntamalla raportin sivulla 20 esitettyja osuuksia (Kuva 5). Osuudet viittaavat vuosina 2016—
2022 kayttoonotettuihin eCall-jarjestelmalld varustettuihin autoihin, jotka olivat edelleen kadyt6ssa
heindkuussa 2022. Vuosina 2016—-2021 kayttoonotettujen eCall-autojen lukumaara arvioitiin ndiden
osuuksien perusteella kertomalla ko. vuoden eCall-jarjestelmalld varustettujen autojen osuus ko.
vuonna ensirekisterdityjen autojen lukumaaralla. eCall-jarjestelman vuosittainen yleisyys (penetraa-
tioaste) arvioitiin laskemalla vuosittainen kertyma naiden autojen lukumaéralle ja jakamalla se vastaa-
vien vuosien liikennekdytdssa olevien autojen lukumaaran kanssa. On huomioitava, etta Pillin ym.
(2022) raportin osuudet eivat perustu tietoihin autoista, jotka olivat jo ennen kesda 2022 poistuneet
lilkennekdytosta. On kuitenkin todennakdistad, etta vain pieni osa vuoden 2016 jalkeen kayttéonote-
tuista autoista oli jo silloin poistettu lilkennekaytdsta, joten tastad aiheutuva virhe on todennakdisesti
pientd. Vuoden 2022 osuutta ei kdytetty, koska se vastasi vain vuoden ensimmaista puoliskoa. eCallin
yleisyyden tulevaisuusennustetta arvioitiin lineaarisella regressiolla seka ajoneuvojen uusiutumisas-
teella.
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Kuva 5. eCall-hdtédpuhelujirjestelmén yleisyys Suomessa eri ikdisissd autoissa, jotka olivat edelleen liikennekdy-
tdssd heindkuussa 2022. (Mukaillen Pilli ym. 2022, s. 20).

Lineaarisella regressiolla arvioitiin, kuinka paljon eCallilla iimoitettuja onnettomuuksia tapahtuu vuo-
sittain tulevaisuudessa eCallin arvioidun yleisyyden perusteella. Ndma onnettomuudet jaettiin vaka-
vaan loukkaantumiseen ja kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin tielilkkenneonnettomuustilastoihin
perustuvan vakavuusjakauman perusteella. Vaylaviraston ja Tilastokeskuksen avoimien tieliikenneon-
nettomuustilastojen tietokannoista (SVT 2025; Vaylavirasto, 2025) arvoitiin, mikd osuus henkil6- ja
pakettiauto-onnettomuuksista johti vakavaan loukkaantumiseen ja mika kuolemaan. Tilastot perustu-
vat poliisin tietoon tulleisiin onnettomuuksiin. Vaylaviraston tieliikenneonnettomuusaineistoa kaytet-
tiin onnettomuuksien kokonaismaaran arvioimisessa, koska se sisaltda tietoa myos pelkkdan omai-
suusvahinkoon johtaneista onnettomuuksista (Lehtonen, 2020). Tilasto sisaltda vuosilta 2019-2023
yhteensa 46 517 onnettomuutta, jossa oli osallisena henkilé- tai pakettiauto. Tilaston henkil6- ja pa-
kettiauto-onnettomuuksista 1,6 % johti kuolemaan (n=759). Vaylaviraston avoin tielilkkenneonnetto-
muustilasto ei sisdlla tietoa vakavaan loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista, joten vaka-
vaan loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien lukuméaarat saatiin Tilastokeskuksen tieliiken-
neonnettomuustilaston avoimesta tietokannasta. Lukujen perusteella noin 2,9 % (n = 1 350) onnetto-
muuksista johti vakavaan loukkaantumiseen (MAIS3+). Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa
kuoli keskimaarin 1,11 henkil6a ja loukkaantui vakavasti keskimaarin 0,14 henkil6ad (Metsdranta ym.,
2024). Vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa loukkaantui vakavasti keskimaarin
1,05 henkil6a vuosina 2018-2022 (Metsdranta ym., 2024).

eCall-jarjestelman vaikutusta naihin tulevaisuuden onnettomuuksien ilmoitusaikoihin ja henkilévahin-
kojen vakavuuteen arvioitiin PRONTO-tilaston ja OTl:n aineiston yhdistettyjen onnettomuustietojen
(aineistojen yhdistaminen kuvattu luvussa 2.2.2) seka kirjallisuuden perusteella. Tassa ty0ssa esitetyt
maaralliset arviot perustuvat yleiseurooppalaisen eCall-jarjestelman lukuihin.
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eCallin tekninen toimivuus ja hdtiakeskuslaitoksen kokemukset (TK:t
6-7)

Menetelma jakautui laadulliseen ja maaralliseen osioon. Laadullisessa osiossa haastateltiin hatdkes-
kuspaivystdjia ja pelastustydntekijoita heidan kokemuksistaan eCall-jarjestelman teknisesta toimivuu-
desta ja sen vaikutuksista heiddn tydhonsa. Haastattelujen menetelma on kuvattu tarkemmin luvussa
2.2.5.

eCall-jarjestelman teknisen toimivuuden maarallisessa analyysissa kasiteltiin hatdpuheluaineistoa,
joka sisdlsi tietoja tavanomaisista hatdpuheluista sekd automaattisista ja manuaalisista eCall-ilmoituk-
sista. Analyysissa keskityttiin kasittelyaikojen eroihin seka teknisiin laatutekijéihin, kun hatailmoitus
kiertda ajoneuvovalmistajan oman palvelukeskuksen kautta ennen saapumista Hatakeskukseen (nk.
TPS-eCall). Lisdksi selvitettiin aiheettomien eCall-puheluiden syita ja yleisyytta seka tutkittiin, ovatko
tietyt ajoneuvomerkit tai -mallit yliedustettuja aiheettomien halytysten joukossa.

TPS-eCall-hatdapuheluiden viiveiden analysoimiseksi tarkasteltiin ajoneuvovalmistajan keskuksen
kautta tulleiden puheluiden ja suoraan Hatdkeskukseen tulleiden puheluiden aikaleimoja. Naiden aika-
leimojen avulla laskettiin keskimaaraiset viiveet ja verrattiin niitd keskendan. Lisaksi tarkasteltiin, onko
naihin puheluihin liittynyt jotain muita aineistosta ilmenevia ongelmia.

Aiheettomista eCall-ilmoituksista analysoitiin puhelun tyyppi (automaattinen vai manuaalinen) ja ha-
takeskuksen antama tehtavaluokitus. Luokituksen avulla tunnistettiin tapaukset, jotka eivat johtaneet
viranomaistehtavaan ja eriteltiin niidet syyt (kuten vahingot, neuvontapyynnot tai tekniset hairiot).
Tavoitteena oli selvittdad, miten aiheettomien eCall-ilmoitusten syyt jakautuvat automaattisten ja ma-
nuaalisten halytysten kesken.

Tutkimuksessa selvitettiin, ovatko tietyt ajoneuvomerkit tai -mallit yliedustettuja aiheettomien eCall-
ilmoitusten aiheuttajia. Aineisto jaettiin hdlytyksen aktivointitavan (automaattinen tai manuaalinen)
seka ajoneuvon VIN-numeron (MSD:std) perusteella tunnistetun ajoneuvomerkin ja -mallin mukaan.
N&ita tietoja verrattiin Traficomin ajoneuvokantatilastoihin, jotta voitiin laskea suhteelliset halytystaa-
juudet (halytysta per 1 000 ajoneuvoa) ja tunnistaa poikkeamat.

Lopuksi luotiin yhteenveto maarallisista ja laadullisista tuloksista, ja ndiden pohjalta muodostettiin
kasitys eCall-jarjestelman teknisestd toimivuudesta ja sen vaikutuksista hatakeskustoimintaan.

Haastattelut (TK:t 5, 8-10)

Tutkimuksessa haastateltiin viisi hatakeskuslaitoksen paivystdjaa ja nelja pelastustyontekijaa. Lisaksi

kahdelta traumatologian erikoisldakariltd pyydettiin sdhkopostitse tietoja pelastusajan keston vaiku-

tuksesta vammojen seurauksiin. Tavoitelluista traumatologian erikoisladkareista toiselta ei saatu vas-
tausta, toinen sen sijaan vastasi hyvin kattavasti Iahettyihin kysymyksiin.

Haastatteluiden avulla selvitettiin, minkalaisia hyotyja voisi olla siitd, jos eCallin MSD-viestiin sisaltyisi
tieto raskaan ajoneuvon lastista. Lisaksi haastatteluissa pyydettiin arvioita siita, millaisia liikennetur-
vallisuusvaikutuksia voisi olla moottoripyorien eCall-jarjestelmalla.

Haastatellut hatakeskuspaivystajat tyoskentelivat Keravan, Vaasan, Oulun, Kuopion ja Porin hatdkes-
kuslaitoksista. Hatakeskuspaivystdjilla oli tydkokemusta kahdesta vuodesta 15 vuoteen.

Pelastustyontekijoista kaksi oli Keski-Suomen hyvinvointialueelta, yksi Satakunnan ja yksi Helsingin
kaupungin pelastuslaitokselta. Haastatteluilla pelastustyotekijoilla oli keskim&arin 20 vuoden tydkoke-
mus ensihoidon ja pelastustoimen alalta. Pelastustoimen tyokokemus kattoi laajasti erilaisia tehtavia,
kuten sairaankuljettajan, ensihoidon esimiehen ja kouluttajan rooleja. Lisaksi haastateltavilla oli koke-
musta palomiehen tehtavista, paloesimiehena ja paivystavana palomestarina toimimisesta. Lahes
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jokainen haastateltava kertoi haastatelleensa itse ennen haastatteluja tyokavereitaan aiheesta. Tama
toi haastatteluihin laajempaa ndkemysta.

Ennen haastattelun aloittamista haastateltaville kerrottiin tutkimuksen tavoitteesta ja haastatteluai-
neiston kdsittelysta. Haastateltaville kerrottiin, ettd osallistuminen on vapaaehtoista ja heiltd saatiin
lupa haastattelun tallentamiseen.

Haastattelut tehtiin viikkojen 47/2024 ja 2/2025 vilisena aikana Microsoft Teams -ohjelmiston kautta.
Aluksi haastatteluaineistoa kasiteltdessa Microsoft Teamsin automaattisesti tuottamista tekstitiedos-
toista poistettiin ylimaaraiset toistot ja korjattiin olennaiset virheet. Taman jdlkeen aineisto ryhmitel-
tiin teemoittain laadullisen sisallonanalyysin menetelmin, jotta saatiin vastauksia tutkimuskysymyk-
siin.
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3 Tutkimuksen tulokset

3.1 Turvallisuusvaikutukset Suomessa 2019-2023 (TK 1)

3.1.1 eCall-jarjestelman arvioidut turvallisuusvaikutukset Suomessa
2019-2023

Taulukko 1 esittaa arviossa kaytetyt eCall-jarjestelmalld ilmoitettujen tieliikenneonnettomuuksien
vuosittaiset lukumaarat. Vuosien 2019-2021 lukumaarat olivat perdisin Hatakeskuslaitoksen toimitta-
mista yksikon halytystehtavaan johtaneiden eCall-tapahtumien kokonaislukumaarista, ja vuosien 2022
ja 2023 lukumaarat olivat perdisin hatapuheluaineistosta. Taulukon luvut yleistettiin tarkoittamaan
kaiken vakavuuden eCallilla ilmoitettuja liikenneonnettomuuksia.

Taulukko 1. Arvio eCallilla ilmoitetuista tieliikenneonnettomuuksista vuosina 2019-2023.

Automaattinen Manuaalinen —
eCall-ilmoitus eCall-ilmoitus

2019 35 34 69

2020 56 51 107

2021 109 90 199

2022 222 134 356

2023 329 141 470

Yhteensa 751 450 1201

Onnettomuusmaarille estimoitiin vakavuustaso eCall-ilmoituksen tyyppiin perustuvalla vakavuusjakau-
malla. Vakavuusjakauma estimoitiin PRONTO-tilaston ja hatapuheluaineiston valilla yhdistyneiden on-
nettomuuksien perusteella. Automaattisella eCall-ilmoituksella ilmoitetut onnettomuudet olivat seu-
rauksiltaan vakavampia kuin manuaalisella eCall-ilmoituksella ilmoitetut (Taulukko 2).

Taulukko 2. eCall-ilmoituksen tyyppiin perustuva tieliikenneonnettomuuksien vakavuusjakauma. Perustuu
PRONTO-tilaston (2019-2023) ja hdtdpuheluaineiston vdlillé (4/2021-9/2025) yhdistyneisiin onnettomuuksiin,
joista hdtdilmoitus tehtiin eCall-jdrjestelmdllé.

. i Lievdan Vakavaan
eCall- Ei henkilo- . Kuolemaan
loukkaantu- loukkaantumi-

ilmoituksen tyyppi vahinkoja e e el joht.

Automaattinen

45,29 49,39 459 1,09
(n=600) 5,2 % 9,3 % ,5 % ,0%
Manuaalinen o o o o
(n=101) 89,1% 8,9% 2,0% 0,0%

Vuosina 2019-2023 tapahtui arviolta yhteensd noin 43 vakavaan loukkaantumiseen johtanutta onnet-
tomuutta. Naista 33 ilmoitettiin automaattisella eCall-ilmoituksella ja 10 manuaalisella (Taulukko 3).
Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia arvioitiin tapahtuneen noin 8, joista kaikki ilmoitettiin auto-
maattisella eCall-ilmoituksella.
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Taulukko 3. eCall-jdrjestelmdlld ilmoitettujen tieliikenneonnettomuuksien arvioidut lukumddrdt vuoden, ilmoituk-
sen tyypin ja onnettomuuden vakavuuden mukaan.

eCall- . ... | Lievaan Vakavaan Kuole-

. . Ei henkilo-

ilmoituksen e . loukkaantu- | loukkaantu- maan Yht.

) vahinkoja . . . . .

tyyppi miseen joht. | miseen joht. joht.

Automaattinen 15,8 17,3 1,6 0,4 35,0
2019

Manuaalinen 30,3 3,0 0,7 0,0 34,0

Automaattinen 25,3 27,6 2,5 0,6 56,0
2020

Manuaalinen 45,4 4,5 1,0 0,0 51,0

Automaattinen 49,2 53,8 4,9 1,1 109,0
2021

Manuaalinen 80,2 8,0 1,8 0,0 90,0

Automaattinen 100,3 109,5 10,0 2,2 222,0
2022

Manuaalinen 119,4 11,9 2,7 0,0 134,0

Automaattinen 148,6 162,3 14,8 3,3 329,0
2023

Manuaalinen 125,6 12,6 2,8 0,0 141,0
Yhteensa 740,2 410,6 42,7 7,5 1201

Automaattisesti eCallilla ilmoitetuille onnettomuuksille arvioitiin jarjestelman avulla saavutettu ai-
kasdasto onnettomuuden tapahtumisen ja sen ilmoittamisen valisessd ajassa (Taulukko 4, Kuva 6).
Aikasadsto arvioitiin vertaamalla automaattisten eCall-ilmoitusten ja niitd seuranneiden hatailmoitus-
ten valista viivetta. Oletuksena oli, ettd ilman eCall-jarjestelm&a tama viive vastaisi aikaa onnettomuu-
den tapahtumahetkesta ensimmaiseen hatailmoitukseen. Arvioitu viive oli valtaosassa onnettomuuk-
sia alle viisi minuuttia, jonka pituisten viiveiden osuus on suurempi henkildvahinkoon johtaneissa on-
nettomuuksissa.

Taulukko 4. Onnettomuuksien automaattisen eCall-ilmoituksen ja sitd seuranneen muulla tavalla tehdyn ilmoituk-
sen vdlille arvoidun viiveen jakauma. Arvio perustuu PRONTO-tilaston (2019-2023) ja hdtdpuheluaineiston vdlillg
(4/2021-9/2025) yhdistyneisiin onnettomuuksiin.

.. . Ei henkilovahinkoja Henkilovahinkoon johtanut
Viive (min)
(n=167) (n=251)
Alle 5 86,8 % 92,0%
5-30 10,8 % 6,4 %
Yli 30 2,4% 1,6 %
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Kuva 6. Viiveiden jakautuminen tieliikkenneonnettomuuksissa, joista tehtiin automaattisen eCall-ilmoituksen liséiksi
jokin muu ilmoitus.

Viivejakauman perusteella tehtiin arvio automaattisesti ilmoitettujen onnettomuuksien lukuméaarasta
tapahtumavuoden, viiveen ja vakavuuden mukaan (Taulukko 5). Oletuksena oli, etta eCall-jarjestelma
saattoi vaikuttaa onnettomuuden seurauksiin, jos se saasti arviolta vahintaan viisi minuuttia onnetto-
muuden ilmoitusajasta ja onnettomuus johti vakavaan loukkaantumiseen tai kuolemaan. Tarkastelun
mukaan vuosina 2019-2023 tapahtui yhteensa arviolta 2,7 vakavaan loukkaantumiseen johtanutta
onnettomuutta, jossa automaattinen eCall-ilmoitus sdasti vahintdan viisi minuuttia viiveessa onnetto-
muuden tapahtumahetkesta hatdilmoitukseen. Vastaava luku kuolemaan johtaneille onnettomuuk-
sille on 0,6. Vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa loukkaantuu keskimadarin 1,05
henkilda vakavasti, ja kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa loukkaantuu vakavasti keskimaarin
0,14 henkil6ad (Metsadranta ym., 2024), joten vakavasti loukkaantuneiden henkildiden lukumaara naissa
onnettomuuksissa oli arviolta yhteensa 2,9. Tama luku sisaltda ne henkil6t, joiden kuolema saattoi
estya eCall-jarjestelman ansiosta.
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Taulukko 5. eCall-jdrjestelmdlld ilmoitettujen tieliikenneonnettomuuksien arvioitu lukumdérd vuoden, ilmoituksen
tyypin, arvioidun eCall-jérjestelmdn lyhentdmdn viiveen seké onnettomuuden vakavuuden mukaan.

Vuosi | Tyyppi Viive Ei henkil6- | Lievaan Vakavaan
(min) vahinkoja loukkaantu- loukkaantumi-

miseen joht. seen joht.
2019 Autom. Alle 5 13,7 15,9 1,4 0,3 31,4
2019 Autom. 5-30 1,7 1,1 0,1 0,0 2,9
2019 Autom. Yli 30 0,4 0,3 0,0 0,0 0,7
2020 Autom. Alle 5 22,0 25,4 2,3 0,5 50,2
2020 Autom. 5-30 2,7 1,8 0,2 0,0 4,7
2020 Autom. Yli 30 0,6 0,4 0,0 0,0 1,1
2021 Autom. Alle 5 42,7 49,5 4,5 1,0 97,8
2021 Autom. 5-30 5,3 3,4 0,3 0,1 9,1
2021 Autom. Yli 30 1,2 0,9 0,1 0,0 2,1
2022 Autom. Alle 5 87,1 100,8 9,2 2,0 199,1
2022 Autom. 5-30 10,8 7,0 0,6 0,1 18,6
2022 Autom. Yli 30 2,4 1,7 0,2 0,0 4,3
2023 Autom. Alle 5 129,0 149,4 13,6 3,0 295,0
2023 Autom. 5-30 16,0 10,3 0,9 0,2 27,5
2023 Autom. Yli 30 3,6 2,6 0,2 0,1 6,4

Ylla arvioidusta joukosta tulee viela erotella ne henkil6t, jotka olisivat loukkaantuneet vakavasti riippu-
matta siitd, ilmoitettiinko onnettomuutta eCall-jarjestelmalla vai ei. Tutkijalautakuntien syvatutkimien
kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien perusteella vuosina 2019-2023 noin 36 % kaikista tieliiken-
neonnettomuuksissa kuolleista eivat kuolleet vélittomasti onnettomuuden tapahduttua vaan vasta
myShemmin. Taman perusteella laskettiin, ettd noin 36 % vakavasti loukkaantuneista olisi saattanut
selviytya eCall-jarjestelman ansiosta, jos apu saapui paikalle nopeammin. Lopputuloksena on noin 1,0
pelastettua henkea.

Ylla olevat tulokset perustuvat edellda mainitusti vain yleiseurooppalaisen eCall-jarjestelmaan perustu-
viin tietoihin. Koko hatapuheluaineiston mukaan TPS-eCall-hatdilmoituksilla ilmoitettuja onnetto-
muuksia on kuitenkin noin 80 % yleiseurooppalaisella eCall-hatailmoituksilla ilmoitettujen onnetto-
muuksien lukuméaarasta (TPS-eCall = 1 584 onnettomuutta, yleiseurooppalainen eCall = 1 988 onnetto-
muutta). PRONTO-tilastoon yhdistyneiden TPS-eCallilla ilmoitettujen onnettomuuksien vakavuusja-
kauma on myds hyvin ldhelld yleiseurooppalaisella eCallilla ilmoitettujen onnettomuuksien vastaavaa
jakaumaa (
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Taulukko 6). Taman perusteella voidaan arvioida, ettd jos huomioidaan myos TPS-eCall-jarjestelmalla
ilmoitetut onnettomuudet, vuosien 2019-2023 turvallisuusvaikutukset voisivat olla enintaan 1,8 ker-
taa niin suuret kuin ylla arvioidut. Mdara on kuitenkin todellisuudessa todennakdisesti pienempi,
koska TPS-eCall-ilmoitukset kulkevat ajoneuvovalmistajan oman puhelinkeskuksen kautta, ennen kuin
tieto onnettomuudesta siirtyy Suomen Hatdkeskuslaitokselle, mika saattaa vaikuttaa jarjestelman
sddstamaan aikaan vaikeasti ennakoitavalla tavalla. Tasta syysta TPS-eCall-ilmoitusten vaikuttavuutta
ei voi olettaa yleiseurooppalaisen eCallin tasolle.
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Taulukko 6. Vakavuus tieliikenneonnettomuuksissa, joihin liittyi TPS-eCall-ilmoitus. Arvio perustuu PRONTO-tilas-
ton (2019-2023) ja hdtdpuheluaineiston vililld (4/2021-9/2025) yhdistyneisiin onnettomuuksiin.

eCall- Ei henkilova- Lievadn . Vakavaan . Kuolemaan
iImoituksen t i hinkoia loukkaantumi- loukkaantumi- ‘oht
Yypp ! seen joht. seen joht. Jont.
TPS-eCall 49,2 % 45,3 % 4,4 % 1,1%
(n=666)
3.1.2 Pelastusaikaan vaikuttavat tekijat pelastustyéntekijoiden nakokul-
masta

Pelastustoimen haastatteluissa onnettomuuspaikan sijainnin todettiin olevan yksi merkittavimmista
pelastusaikaan vaikuttavista tekijoista. Jos onnettomuus tapahtuu yli 200 kilometrin pdassa sairaa-
lasta, pelastusaika pitenee merkittavasti suhteessa sairaaloita [ahempana tapahtuviin onnettomuuk-
siin, mikd voi heikentda potilaan selviytymismahdollisuuksia. Tilanteissa, joissa tapahtumapaikan tark-
kaa sijaintia ei aluksi tiedeta, vaarat tai puutteelliset tiedot voivat hidastaa pelastustoimia. Haaste voi
korostua erityisesti harvaan asutuilla seuduilla. My6s henkildiden irrotusty6t ja ajoneuvon rakenteet
nousivat haastatteluissa esille merkittavana pelastusaikaan vaikuttavana tekijana.

Yleisesti todettiin, ettda hatakeskuksen riskiarviointi mahdollistaa yleensa hyvan vastesuunnittelun,
jonka avulla onnettomuustilanteisiin voidaan lahettda tarkoituksenmukaiset resurssit. Toisin sanoen
sitd, ettd onnettomuuspaikalle Iahdettaisiin puutteellisten ensitietojen takia, ei koettu yleiseksi.

Haastatteluissa painotettiin, etta resurssien riittavyys ja pelastustoimintaan liittyvat haasteet vaihtele-
vat alueellisesti. Haastattelujen perusteella pelastustoimissa pyritdan lahettamaan riittavasti yksikoita
heti alusta alkaen. Ensimmaisen yksikon saavuttua kohteeseen vastetta kevennetdan tarvittaessa.
Tama toimintamalli ndhtiin turvallisuuden kannalta erityisen tarkedksi vilkkaasti lilkkenndidyilla tie-
osuuksilla, joissa on huomioitava myos pelastushenkildston tyéturvallisuus ja varmistettava onnetto-
muuspaikan nopea raivaus, myos silloin kun on tapahtunut véhemman vakava liikkenneonnettomuus,
jotta valtytaan lisdionnettomuuksilta. Haastatteluissa kuvattiin, etta esimerkiksi sailidautolla voidaan
suojata onnettomuuspaikkaa onnettomuustehtavien aikana.

Maaseudulla ja harvaan asutuilla alueilla resurssien riittamattomyys voi olla ongelma, kun tapahtuu
vakava onnettomuus ja useita potilaita tarvitsee samanaikaisesti kiireellista hoitoa. Esimerkiksi tilan-
teessa, jossa kolme tai useampi potilasta tarvitsee kiireellista hoitoa, resurssipula voi ndkya konkreet-
tisesti siind, ettd kaikkia potilaita ei voida valittdmasti kuljettaa sairaalaan. Naissa tilanteissa pelastus-
toimi joutuu priorisoimaan potilaita ja keskittymaan niiden hoitamiseen, joiden tila on kriittisin.

Vaikka haastateltujen pelastustydntekijoiden mukaan ensitiedot ovat yleensa riittavia, koettiin, etta
tarkemmat esitiedot esimerkiksi térmadysnopeudesta, matkustajien lukumaarasta ja turvavoiden kay-
tOstd auttaisivat arvioimaan resurssien maaraa. Esimerkiksi jos tiedetddn, etta tormaysnopeus on ollut
suuri ja ajoneuvo on katollaan tai kietoutunut valopylvdaan ymparille, voidaan varmistaa, etta paikalle
pyritdan lahettamaan riittavasti pelastusyksikoita ja asianmukaista kalustoa. Jos taas saadaan tieto,
jonka pohjalta voidaan arvioida, ettd ajoneuvon rakenteet ovat vaurioituneet ja ettd matkustajat ovat
mahdollisesti jadneet puristuksiin, osataan ennakoida vakavia vammoja ja tarve tietylle pelastuskalus-
tolle.

Toisaalta haastatteluissa mainittiin, etta joskus tarpeelliset pelastustoimet voivat myos pidentaa pe-
lastusaikaa, kun toimenpiteitd tehdaan potilaan turvallisuuden varmistamiseksi. Esimerkiksi potilaan
vammojen stabilointi ja suojaaminen lisdvammoilta voivat vaatia aikaa, mutta ne ovat joskus valtta-
mattdmia vammojen pahenemisen ehkdisemiseksi. Tasta syysta pelastusaikaa ei aina voida lyhentaa
aarimmilleen, vaan toimenpiteiden laatu on ensisijainen tavoite.
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3.1.3 Pelastusajan vaikutus vammojen seurauksiin
Haastatteluissa pelastusajan keston kannalta kriittisia vammoja kuvattiin olevan esimerkiksi seuraavat:

e Aivovammat: Paha aivovamma voi vaatia nopeaa leikkaustoimintaa, mikali kyseessa on sellai-
nen aivoverenvuoto, jossa verta vuotaa paljon kallon sisdan aiheuttaen kallon sisdisen pai-
neen nousun. Tallainen vamma uhkaa laajalti aivojen toimintaa ja sen paineen purku pitaisi
tehda nopeasti. Lievakin aivovamma saattaa aiheuttaa tajunnan menetyksen, jolloin hengi-
tystien avoimena pysyminen olla uhattuna, ja talléin on keskeistd, ettd ensihoito padsee pai-
kalle ripeéasti turvaamaan hengityksen.

e Rintakehdvamma, joka aiheuttaa keuhkovamman ja keuhkon kasaan painumisen (ilmarinta
eli pneumothorax): Téllaisessa tapauksessa potilaan hengitys on vaarassa pysahtyd, ja tasta
syysta tila voi olla hengenvaarallinen. Erityisesti paineilmarinta eli tilanne, jossa keuhko vuo-
taa ilmaa rintaonteloon sisdadn hengittdessd, mutta ilma ei paase pois uloshengityksessa, joh-
taa kuolemaan, ellei rintakehan sisaista painetta saada laskettua.

e Vakavan sisdelinverenvuodon aiheuttama vamma: esimerkiksi maksassa, pernassa, suolis-
tossa tai suuressa verisuonessa tapahtuva vuoto.

e  Rajun ulkoisen vamman aiheuttama verenvuoto: esimerkiksi reiden yldosan paha avovamma
tai kaulan alueen paha pehmytkudosvamma.

Myds vammapotilaan jddminen onnettomuuden jdlkeen asentoon, jossa hengitystie ei ole turvattu, tai
kylmyys voivat olla seurausten kannalta kriittisia.

Haastatteluvastausten pohjalta voidaan todeta, ettd vakavien vammojen synnyttyd on kriittista, etta
pelastajat saapuvat nopeasti, arvioivat tilanteen ripedsti ja kuljettavat potilaan viipymatta paikkaan,
jossa voidaan tehda kattava diagnoosi ja aloittaa hoito. Ennen kuin osallisen vammoista saadaan tar-
kempaa tietoa, liikenneonnettomuudessa ollutta henkil6a pidetdan monivammapotilaana.

Yleisohjeena voidaan pitda, etta jos hengitys on pysdhtynyt vamman vuoksi, aikaa on noin 10 minuut-
tia ennen pysyvan aivovamman riskid hapenpuutteen takia. Haastateltavat totesivat yleisesti, ettd on
vaikeaa antaa tarkkoja aikarajoja, mutta jokainen minuutti on merkittava erityisesti vakavissa aivo-
vammoissa ja sisdelinverenvuodoissa.

Pelastustoimen haastatteluissa kerrottiin, ettd niin sanottu "kultainen tunti" on keskeinen kasite alalla.
Talla tarkoitetaan sitd, etta vakavasta vammasta kdrsivan potilaan tulisi paasta leikkaavaan sairaalaan
viimeistdan tunnin sisdlla onnettomuudesta. Tama aikaraja perustuu havaintoihin, etta potilaan selviy-
tymisen ja sekundaaristen vammojen ehkdisemisen todennakdisyys pienenee merkittavasti, jos hoi-
don aloittaminen viivastyy tdsta ajanjaksosta. Kultainen tunti asettaa aikapaineita koko pelastustoi-
melle, erityisesti silloin, kun onnettomuus tapahtuu kaukana leikkaavasta sairaalasta.

Pelastustoimen haastateltavat mainitsivat, ettd vakavat vammat, joissa pelastusajan kesto on ratkai-
seva, syntyvat usein ulosajoissa ja yhteentdérmayksissa, eli yleensa kovaenergisissa onnettomuuksissa.
Naihin kuuluvat esimerkiksi suurilla nopeuksilla tapahtuvat henkiléautojen ja moottoripydrien ulos-
ajot, joissa tormatdan esimerkiksi siltapilareihin, kallioleikkauksiin, tolppiin tai puihin. Vakavia vam-
moja esiintyy myds moottoriajoneuvojen kohtaamisonnettomuuksissa, erityisesti kevyemmissa ajo-
neuvoissa (esim. pienet henkildautot, moottoripydrat, mopot) matkustaville. Samoin moottoriajoneu-
von térmayksessa polkupyorailijan tai jalankulkijan kanssa voi syntya vakavia vammoja jo kaupunki-
nopeuksilla.

Pelastustoimen haastateltavien kokemusten mukaan nykyaikaisissa ajoneuvoissa pelastustoimien
haasteena ovat ajoneuvojen erittdin vahvat korirakenteet ja se, ettd maallikon on vaikea tunnistaa
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tapahtuneen todellista luonnetta. Pelastustoimissa pyritdan nykyisin mahdollisimman nopeaan poti-

laan irrotukseen hyvin yksinkertaisilla toimilla.

Vanhemmissa ajoneuvoissa maallikon on ollut helpompi havaita vakavat vammat, jos henkil6 on jaa-
nyt fyysisesti puristuksiin. Nykyaikaisten ajoneuvojen korirakenne on yleensa niin kestava, ettei mat-
kustamo painu kasaan ja ovet toimivat normaalisti. My0s puristuksiin jadmista tapahtuu harvemmin.
Tama voi johtaa maallikon virheelliseen arvioon, ettei vakavaa loukkaantumista ole tapahtunut, vaikka
tormdystilanteessa matkustajiin on voinut kohdistua voimakkaita energioita. Pahimmillaan tama voi
johtaa siihen, ettd henkild poistetaan ajoneuvosta ennen ammattilaisten tuloa, mika voi aiheuttaa
merkittavia lisdvammoja.

Viiveen kesto onnettomuuden tapahtumisen ja hatdilmoituksen
valilla vakavissa liikenneonnettomuuksissa (TK 3)

Kuolemaan johtaneet onnettomuudet

Tutkijalautakuntien tutkimien kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tiedot yhdistettiin luvun 2.2.2
menetelmadn mukaisesti PRONTO-tilaston tietoihin. Tutkijalautakuntien tutkimista onnettomuuksista
915 ei ilmoitettu eCall-jarjestelmalld. Naista 92,6 % yhdistyi PRONTO-tilastoon. Yhdistymatta jadneet
onnettomuudet ovat todennédkoisesti sellaisia, joihin Pelastuslaitos ei osallistunut. Myds Virtasen
(2005) selvityksessa noin 7 % tutkijalautakuntien tutkimista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista
ei yhdistynyt PRONTO-tilastoon.

Onnettomuudet luokiteltiin viiveen keston perusteella alle 5 minuutin, 5-30 minuutin ja yli 30 minuu-
tin luokkiin. Noin puolet (46,4 %) alle viiden minuutin pituisen viiveen luokan onnettomuuksista oli
sellaisia, joissa onnettomuuden arvioitu tapahtuma-aika oli my&hdisempi kuin ajankohta, jolloin ha-
tdilmoitus oli saapunut hatdkeskukseen. Tama on luultavasti seurausta siita, ettd onnettomuuksien
arvioitu tapahtuma-aika annetaan usein viiden minuutin tarkkuudella (tapahtuma-ajan viimeinen nu-
mero on nolla tai viisi, Taulukko 7), eli ajankohta-arviossa on pienta epéatarkkuutta. Todellisuudessa
ndiden onnettomuuksien hatdilmoitus on kuitenkin todennakoisesti tehty viiden minuutin sisalla on-
nettomuuden tapahtumisesta. Lahes puolet tapahtuma-ajankohdista on kirjattu muille kuin tasaviisille
minuuteille, joten kirjaustarkkuus ei tdysin selitd aikavirhetta.

Taulukko 7. Onnettomuuden tapahtuma-ajan arvion viimeinen numero OTI:n tutkijalautakunta-aineistossa hen-
kil6- ja pakettiauto-onnettomuuksissa (2019-2023).

Onnettomuuden arvioidun
tapahtuma-ajan viimeinen Lukumaara Osuus (%)

numero

259 33
153 19
56
54
54
51
44
43
42
39

RWAO(O|O|N|N|UO
(SRR RV R R NENRENERN]

Niista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista, joista ei ilmoitettu eCall-jarjestelmalla ja joissa vii-
veen arvioiminen oli mahdollista (eli tutkijalautakuntien tutkimien onnettomuuksien tiedot yhdistyivat
PRONTO-tilastoon), ilmoitettiin yleensa arviolta viiden minuutin sisalld niiden tapahtumisesta (85,3 %,
Kuva 7). Onnettomuuksista arviolta 14,7 % oli sellaisia, joiden viive kesti yli viisi minuuttia. Jakaumat
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ovat onnettomuudessa mukana olleiden ajoneuvojen mukaan tarkasteltuna suurin piirtein samanlai-
sia, paitsi raskaan liikenteen onnettomuuksissa alle viiden minuutin viiveen luokka on muita jakaumia
suurempi ja yli 30 minuutin viiveita ei ollut lainkaan.

100 1

751

50 -

25+

13,1

19
7,5

74 6,2
23 24
11,3 11,5

Kaikki ajoneuvot Henkilo- tailpakettiauto Moottc;ripyéré Raskas 'ajoneuvo
(n=915) (n=788) (n=107) (n=237)
Onnettomuudessa osallisena

Viive . Alle 5 min* 5-30 min . 30 min tai enemman Ei tietoa

Kuva 7. Onnettomuuden tapahtuma-ajan arvion ja ensimmdisen hétdilmoituksen vdlinen viive kuolemaan johta-
neissa onnettomuuksissa. *Sisdltdd myos onnettomuudet, joiden hdtdilmoitus oli saapunut ennen onnettomuuden
arvioitua tapahtuma-aikaa.

Kuolemaan johtaneista henkil6- ja pakettiauto-onnettomuuksista, joista ei ilmoitettu eCall-jarjestel-
malla (n=788), 93,8 % yhdistyi PRONTO-tilastoon. Suurimmassa osassa henkilo- ja pakettiauto-onnet-
tomuuksia, joissa viiveen arvioiminen oli mahdollista, hatdpuhelun soittamisen viiveen kesto oli arvi-
olta alle viisi minuuttia (85,1 %). Onnettomuuksista 14,9 % oli sellaisia, joiden viive oli arviolta yli viisi
minuuttia. Jakauma on samankaltainen kuin Virtasen (2005) tutkimuksessa selvitetty vastaava ja-
kauma.

Kuolemaan johtaneista moottoripyérdaonnettomuuksista, joista ei ilmoitettu eCall-jarjestelmalla
(n=107), arviolta 86,9 % yhdistyi PRONTO-tilastoon. Osuus oli muita onnettomuusluokkia pienempi,
mihin vaikutti luultavasti se, ettd moottoripydraonnettomuuksissa, erityisesti yksittdisonnettomuuk-
sissa, ei valttdmatta ole yhta usein tarvetta Pelastuslaitoksen osallistumiselle kuin henkil6autojen ja
raskaiden ajoneuvojen onnettomuuksissa. Suurimmassa osassa moottoripyéraonnettomuuksia, joissa
viivetta oli mahdollista arvioida, hatdpuhelun soittamisen viive oli arviolta alle 5 minuuttia (89,3 %).
Onnettomuuksista arviolta 10,8 % oli sellaisia, joissa viive oli yli 5 minuuttia.

Kuolemaan johtaneista raskaan ajoneuvon (kuorma-auto, linja-auto) onnettomuuksista, joista ei ilmoi-
tettu eCall-jarjestelmalla (n=237), arviolta 96,6 % yhdistyi PRONTO-tilastoon. Suurimmassa osassa ras-
kaan ajoneuvon onnettomuuksia, joissa viive oli mahdollista arvioida, hatdpuhelun soittamisen viive
oli alle 5 minuuttia (91,7 %). Onnettomuuksista arviolta 8,3 % oli sellaisia, joissa viive oli yli 5 minuut-
tia.

Onnettomuuksien vasteaika, eli aika, joka kului ensimmadisen hatdilmoituksen vastaanotosta siihen,
ettad ensimmaisen pelastusyksikko saapui onnettomuuspaikalle, oli alle 10 minuuttia arviolta 44,0
%:ssa kaikista PRONTO-tilastoon yhdistyneistd kuolemaan johtaneista onnettomuuksista. Vastaavasti
arviolta 34,7 %:ssa tapauksista vasteaika oli 10-15 minuuttia, 11,8 %:ssa 15-20 minuuttia ja 9,6 %:ssa
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yli 20 minuuttia. Vasteaika oli yleensa arviolta alle 15 minuuttia onnettomuuden tapahtumisen ja sen
ilmoittamisen valisesta viiveesta seka siina osallisena olleiden ajoneuvojen tyypeista riippumatta (Kuva
8). Raskaan ajoneuvon onnettomuuksissa oli kuitenkin suurin osuus niitd onnettomuuksia, joiden vas-
teaika oli arviolta enintdan 15 minuuttia.

Henkil6- ja pakettiauto-onnettomuude Moottoripyéraonnettomuudet Raskaan ajoneuvon onnettomuudet
100 1
6,6 57
8,3 15,7 125 - 10,5
o5
N as s
751

50,0

- 125 37,6

35,6 337 36,8
42,9
50 - 26,3
. I I I I : I I
0.

Alle 5min* 5-30min Y30 min  Alle5min* 5-30min  Yi30min  Alle 5min* 5-30 min YIi 30 min
(n=629)  (n=91)  (n=19) (n=83)  (n=8) (n=2) (n=210)  (n=19)  (n=0)
Viive onnettomuuden tapahtuma-ajan arvion ja hatailmoituksen valilla

Osuus onnettomuuksista (%)

Vasteaika . Alle 10 min 10-15 min . 15-20 min Y1i 20 min

Kuva 8. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tapahtuma-ajan arvion ja hétdilmoituksen vastaanottamisen
vdlinen viive sekd vasteaika hétdilmoituksen vastaanottamisesta ensimmdisen pelastusyksikdn saapumiseen on-
nettomuuspaikalle. Kuvassa ovat mukana vain onnettomuudet, jotka yhdistyivit PRONTO-tilastoon. *Siséltéd
myds onnettomuudet, joiden hétdilmoitus oli saapunut ennen onnettomuuden arvioitua tapahtuma-aikaa.

3.2.2 Vakavaan loukkaantumiseen johtaneet onnettomuudet

Syvatutkinta-aineiston vakavaan vammautumiseen johtaneista henkil6- ja pakettiauto-onnettomuuk-
sista, joita ei ilmoitettu eCall-jarjestelmalld, 87,9 % yhdistyi PRONTO-tilastoon. Niistda onnettomuuk-
sista, joiden viive oli mahdollista arvioida, arviolta 86,2 % ilmoitettiin viiden minuutin sisilla onnetto-
muuden tapahtumisesta (Kuva 9). Vastaavasti arviolta 13,7 % oli sellaisia, joissa viive oli yli 5 minuut-
tia. Vain 58,1 % kevyttutkinta-aineiston moottoripyéraonnettomuuksista yhdistyi PRONTO-tilastoon.
Ndista arviolta 74,9 % ilmoitettiin alle viiden minuutin kuluessa.
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100 1

751

50 1

25+

Henkis- tai pakettiauto Moottoripyord
(n=223) (Kevyttutkinta)
(n=506)

Onnettomuudessa osallisena

Viive . Alle 5 min* . 5-30 min . 30 min tai enemman . Ei tietoa

Kuva 9. Onnettomuuden tapahtuma-ajan arvion ja ensimmdisen hdétédilmoituksen vastaanoton vdlinen viive vaka-
vaan loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa. *Siséltdd myés onnettomuudet, joiden hdtdilmoitus on
saapunut ennen onnettomuuden arvioitua tapahtuma-aikaa.

Vakavaan loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa vasteaika oli yleensa arviolta alle 15 mi-
nuuttia onnettomuuden tapahtumisen ja sen ilmoittamisen valisesta viiveesta seka siina osallisena
olleista ajoneuvoista riippumatta (Kuva 10). Poikkeuksena tdhan olivat ne onnettomuudet, joiden vii-
veen pituus onnettomuuden arvioidun tapahtuma-ajan ja ensimmaisena vastaanotetun hatailmoituk-
sen valilld oli arviolta yli 30 minuuttia. Toisaalta ndista oli tietoa vain 10 tapauksesta, joten niiden vas-
teajoista ei ole mahdollista tehda yleistadvid johtopaatoksia.
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Moottoripyoraonnettomuudet
(Kevyttutkinta)

Henki6- ja pakettiauto-onnettomuudet

100 -

751

50 1

251

9,2 5-3 900 ﬂ 1,1

34,4

22,8

I 44,4

31,6

Alle 5 min* 5-30 min YIi 30 min Alle 5 min* 5-30 min Yli 30 min

(n=131) (n=19) (n=5) (n=101) (n=18) (n=5)
Viive onnettomuuden tapahtuma-ajan arvion ja hatailmoituksen valilla

Vasteaika | Ale 10min | 10-15min [ 15-20min | Yii20 min

Kuva 10. Vakavaan loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien tapahtuma-ajan arvion ja hétdilmoituksen
vastaanottamisen vdélinen viive seké vasteaika. Kuvassa mukana vain onnettomuudet, jotka yhdistyivdt PRONTO-
tilastoon. *Sisdltdd myds onnettomuudet, joiden hétdilmoitus saapui ennen onnettomuuden arvioitua tapahtuma-
aikaa.

Yhdistymatta jadaneista kevyttutkinta-aineiston vakavaan loukkaantumiseen johtaneista moottoripyo-
rdonnettomuuksista valtaosa (noin 67 %) oli joko yksittdis- tai eldinonnettomuuksia. On mahdollista,
ettd ndissa tapauksissa Pelastuslaitos ei osallistunut onnettomuuden jalkitoimiin, jolloin tieto tapahtu-
mista ei myoskaan paatynyt PRONTO-tilastoon. Tdmankaltaiset onnettomuudet ovat kuitenkin sa-
malla niita, joissa eCall-jarjestelmalla voisi olla vaikutusta, erityisesti jos yksittais- tai eldinonnetto-
muus sattuu syrjaisella seudulla tai vilkkaan lilkenneajan ulkopuolella, jolloin onnettomuudella ei yhta
todenndkoisesti ole silminnakijoita. Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilaston mukaan taa-
jama-alueiden ulkopuolella tapahtuu ybaikaan vuodessa keskimaarin noin 1,5 kuolemaan johtanutta
moottoripyoran yksittdisonnettomuutta ja 2,8 vakavaan loukkaantumiseen johtanutta vastaavaa on-
nettomuutta (Taulukko 8).

Taulukko 8. Tilastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilaston moottoripydrien yksittdisonnettomuuksien jakautu-
minen yé6- ja pdivénaikaan taajamassa ja taajamien ulkopuolella 2019-2023 (SVT, 2025).

. 2019-2023 2019-2023
Taajama Vakavuus e . s
keskimaarin /v. yhteensa
Paiva Taajaman 6,4 32
Y6 ulkopuolella Kuolemaan johtanut yksit- 1,5 6
P3iva taisonnettomuus (MP) 2,0 10
Taajamassa
Yo 1,5 6
Pdiva Taajaman 144 2
" ulkopuolella Vakavaan
(¢ P loukkaantumiseen johta- 2,8 14
Paivi nut yksittdisonnettomuus 3,6 18
Taajamassa (MP)
Yo 1,8 7
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3.3 Automaattisten hiatipuhelujarjestelmien tulevaisuuden litkenne-
turvallisuuspotentiaali Suomessa (TK 4)

3.3.1

eCall-jarjestelmien yleisyys autokannassa vuoteen 2035

eCall-jarjestelman turvallisuusvaikutuksia vuoteen 2035 asti arvioitiin laatimalla ennusteet jarjestel-

man yleisyydesta autokannassa (liikkennekaytdssa olevat henkilo- ja pakettiautot) seka eCallilla ilmoi-
tettujen onnettomuuksien lukumaarista ja niiden henkildvahingoista. Tassa luvussa esitetyt maaralli-
set arviot perustuvat yleiseurooppalaisen eCall-jarjestelman lukuihin, mutta luvun lopussa esitetdan

arvio, miten TPS-eCallin huomioiminen voisi vaikuttaa lopputulokseen.

Kuva 11 pylvaat esittavat eCall-jarjestelman ennustettua yleisyytta autokannassa vuosina 2017-2021.
Kuvan sininen viiva esittaa toimivien eCall-jarjestelmien arvioitua yleisyytta autokannassa 2017-2035.
Harmaa katkoviiva esittda 2G-verkossa toimivan jarjestelman yleisyyttd, ja vihred katkoviiva NG-eCal-
lin yleisyytta. eCall-jarjestelman yleisyys autokannassa kasvoi melko lineaarisesti vuosina 2017-2021,
joten aikavalin 2017-2026 yleisyys arvioitiin regressiosuoralla.
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eCall-ajoneuvojen osuus autokannasta
vuoden lopussa (%)
N N N N
o ()] o [&)]
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2017 2018 20192020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Vuosi

Kuva 11. eCall-jérjestelmien arvioitu yleisyys Suomen autokannassa (liikennekdytdssd olevat henkilé- ja pakettiau-
tot). Vuosien 2017-2021 pylvddit perustuvat tietoihin Pillin ym. (2022, s. 20) raportista. Sininen viiva kuvaa toimi-
vien eCall-jérjestelmien yleisyyttd. Harmaa katkoviiva kuvaa 3G- ja 2G-verkossa toimivien eCall-jirjestelmien ylei-
syyttd. Vihred katkoviiva kuvaa NG-eCall-jérjestelmien yleisyyttd.

NG-eCall-jarjestelmalla varustettuja autoja oletettiin olevan saatavilla vuodesta 2025 alkaen. Tassa
tyOssa oletettiin, ettad vuosina 2025 ja 2026 puolet kayttddnotetuista eCall-jarjestelmalla varustetuista
autoista on varustettu 2G-verkossa toimivalla eCall-jarjestelmalla, ja loput NG-eCall-jarjestelmalla.

Vuodesta 2027 alkaen kaikissa uusissa henkilo- ja pakettiautoissa on oltava NG-eCall-jarjestelma. Jar-
jestelman yleisyyden kasvunopeuden oletettiin siis vastaavan taman jalkeen ensirekisterodityjen hen-
kilo- ja pakettiautojen osuutta ajoneuvokannasta. Osuutena kdytettiin vuosien 2020-2024 keskiarvoa,
joka oli noin 3,2 % vuodessa. Samalla oletettiin, ettd vanhat eCall-autot poistuvat ajoneuvokannasta
samaan tahtiin. Vanhat eCall-autot todennakoisesti poistuvat tata hitaammin, mutta saatavilla ei ole
tietoa siitd, kuinka monessa poistuvassa autossa olisi eCall. Ensirekisterdinneissa on uusien autojen
lisdksi tuontiautoja. Ne tuontiautot, joissa ei ole eCallia, voivat hieman vaaristaa NG-eCallin yleisyyden
arviota. Virheen suuruutta on kuitenkin vaikea arvioida.
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Vuosina 2027-2029 kaytdssa on samanaikaisesti sekd 2G-verkossa toimiva eCall-jarjestelma etta NG-
eCall-jarjestelma. Naina vuosina toimivien eCall-jarjestelmien yleisyytta kuvaava sininen kdyra vastaa
harmaan ja vihrean katkoviivojen summaa. 2G-verkossa toimiva eCall-jarjestelma lakkaavat toimi-
masta vuonna 2030, mika nakyy kuvassa toimivien eCall-jarjestelmien yleisyyden laskemisena NG-
eCall-jarjestelmien tasolle.

Arvio eCallilla ilmoitettujen onnettomuuksien vuosittaisesta luku-
madarasta

Kuva 12 esittad arvion automaattisilla ja manuaalisilla eCall-ilmoituksilla ilmoitettujen tieliikenneon-
nettomuuksien lukumadrista vuosina 2019-2035. Arvio perustuu ylla esitettyyn arvioon toimivien
eCall-jarjestelmien yleisyydesta ja luvussa 3.1.1 esitettyihin lukumaariin yleiseurooppalaisella eCall-
jarjestelmalld ilmoitetuista kaiken vakavuuden onnettomuuksista vuosina 2019-2023. Kuvassa esitetty
arvio on toteutettu sovittamalla regressiosuorat pienimman neliGsumman menetelmalla eCallilla il-
moitettujen onnettomuuksien vuosittaisiin lukumaariin suhteessa ylla esitettyyn toimivien eCall-jarjes-
telmien vuosittaiseen yleisyyteen. Aikavalilld noin 70 % eCall-jarjestelmalla ilmoitetuista onnetto-
muuksista ilmoitettiin automaattisella eCall-ilmoituksella.
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Kuva 12. eCallilla ilmoitettujen tieliikenneonnettomuuksien arvioitu lukumddré vuosittain. Musta viiva kuvaa on-
nettomuuksien ennustettua kokonaismddrdd, keltainen viiva kuvaa automaattisilla eCall-ilmoituksilla ilmoitetut
ennustetut onnettomuudet ja sininen manuaalisilla eCall-ilmoituksilla ilmoitetut ennustetut onnettomuudet. Pyl-
vddt kuvaavat luvussa 3.1.1 esitettyjd eCall-onnettomuuksien estimoitua lukumddrié 2019-2023. Luvut viittaavat
regressioviivojen lukuihin.

Arvio eCallilla ilmoitettujen vakavien onnettomuuksien maarésta,
joiden seurauksiin eCall olisi voinut vaikuttaa

Lopuksi selvitettiin osuus eCallilla ilmoitetuista vakavaan henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuk-
sista, joiden seurauksiin eCall-jarjestelman sadastama aika olisi voinut vaikuttaa. Tama arvioitiin kuole-
maan johtaneille onnettomuuksille selvittamalla OTl:n tutkijalautakuntien tutkimista kuolemaan joh-
taneista henkilo- ja pakettiauto-onnettomuuksista (pl. eCall-jarjestelmalla ilmoitetut onnettomuudet)
osuus, joissa viive onnettomuuden arvioidun tapahtumahetken ja ensimmaisen hatdilmoituksen valilla
oli vahintdan 5 minuuttia, ja OTl:n tutkijalautakuntien arvion mukaan onnettomuudessa kuolleet eivat
kaikki kuolleet valittdmasti onnettomuuden tapahduttua. Toisin sanoin, onnettomuuden
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tapahtumisen ja hatailmoituksen vililld oli olennainen viive, ja onnettomuudessa vahintadn yksi me-
nehtynyt oli mahdollisesti onnettomuuden jalkeen tilassa, jossa nopeampi avun saapuminen olisi saat-
tanut vaikuttaa heidan selviytymiseensa. Tallaisia tapauksia oli vuosina 2019-2023 yhteensa 44, mika
vastaa noin 6,0 % kaikista aineiston kuolemaan johtaneista henkil6- ja pakettiauto-onnettomuuksista,
joita ei ilmoitettu eCallilla ja joille viive onnettomuuden tapahtumisen ja ensimmaisen hatdilmoituk-
sen valilld oli mahdollista arvioida (n=739).

Vastaavaa osuutta vakavaan loukkaantumiseen johtaneille onnettomuuksille ei ole mahdollista arvi-
oida kdytossa olevilla aineistoilla. Kirjallisuuskatsauksessa kasiteltyjen aiempien arvioiden mukaan
osuus on kuitenkin valilla 1,0-7,5 %. Tassa tyossa oletettiin, ettd vakavaan loukkaantumiseen johta-
vista eCallilla ilmoitettavista onnettomuuksista noin 4,0 % olisi sellaisia, joiden seurauksiin eCall-jarjes-
telman sdastama aika voisi vaikuttaa. Tdma osuus on suunnilleen keskella kirjallisuudesta saatua ar-
viota. Vaikutuksen arvioitiin olevan vakavan loukkaantumisen jadminen lievaksi loukkaantumiseksi.

Kuva 13 ja Kuva 14 esittdvat arvion automaattisella eCall-ilmoituksella ilmoitettujen vakavaan henkil6-
vahinkoon johtaneiden onnettomuuksien uhrien vuosittaisista lukumaarista seka arviot eCall-jarjestel-
man sddstamasta ajasta mahdollisesti hyétyvien uhrien lukumaarista vuosina 2019-2035 perustuen
ylla esitettyihin lukuihin. Sininen viiva kuvaa eCallilla ilmoitettujen vakavien onnettomuuksien uhrien
arvioitua lukumaaraa vuosittain. Se perustuu Kuva 12 lukuihin, jotka on kerrottu vakavien onnetto-
muuksien yhteenlasketulla osuudella (1,6 % + 2,9 % = 4,5 %) seka nadissa onnettomuuksissa keskimaa-
rin kuolleiden ja loukkaantuneiden lukumaaralla. Punainen viiva kuvaa kuolleiden arvioitua lukumaa-
raa sellaisissa kuolemaan johtaneissa automaattisella eCall-jarjestelmalla ilmoitetuissa onnettomuuk-
sissa, joiden seurauksiin jarjestelman sadstama aika olisi voinut vaikuttaa (automaattisesti ilmoitettu-
jen eCall-onnettomuuksien lukumaarad * 1,6 % * 6,0 % * 1,11 hlo) (Kuva 13). Vastaavasti vihrea viiva
kuvaa vakavasti loukkaantuneiden arvioitua maaraa sellaisissa vakavaan loukkaantumiseen johta-
neissa eCallilla ilmoitetuissa onnettomuuksissa, joiden seurauksiin jarjestelman saastama aika olisi
voinut vaikuttaa ([automaattisesti ilmoitettujen eCall-onnettomuuksien lukumé&ard * 2,9 % * 4.0 % *
1,05 hlg] + [automaattisesti ilmoitettujen eCall-onnettomuuksien lukumaara * 1,6 % * 4,0 % * 0,14
hl6]) (Kuva 14). Arvion mukaan vuoteen 2036 mennessa eCall-jarjestelma voisi mahdollisesti pelastaa
yhteensa noin 10 ihmishenkea kuolemalta ja johtaa noin 13 henkilon osalta lievempaan loukkaantumi-
seen (Kuva 15).
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Kuva 13. Uhrien arvioitu mddrd sellaisissa vakavissa onnettomuuksissa, jossa eCall-ilmoitus tapahtui automaatti-
sesti. Punainen viiva kuvaa kuolleiden mdédrdd sellaisissa kuolemaan johtaneissa automaattisesti eCallilla ilmoite-
tuissa onnettomuuksissa, joiden seurauksiin jdrjestelmén sddstdmd aika olisi voinut vaikuttaa.
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Kuva 14. Uhrien arvioitu mddrd sellaisissa vakavissa onnettomuuksissa, jossa eCall ilmoitus tapahtui automaatti-
sesti. Vihred viiva kuvaa vakavasti loukkaantuneiden mddrdd sellaisissa vakavaan henkilévahinkoon johtaneissa
automaattisesti eCallilla iimoitetuissa onnettomuuksissa, joiden seurauksiin jdrjestelmén sddstdmdé aika olisi voi-
nut vaikuttaa.
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Kuva 15. eCall-jdrjestelmdn sddstdmdstd ajasta hyétyvien eCallilla ilmoitettujen vakavien onnettomuuksien uhrien
kertymd vuoteen 2035.

Samoin kuin toteutuneiden turvallisuusvaikutusten arvioinnissa, ylld esitetty maarallinen turvallisuus-
potentiaalin arvio perustuu vain yleiseurooppalaisen eCall-jarjestelman tietoihin. Hatapuheluaineiston
mukaan TPS-eCall-ilmoituksilla ilmoitettuja onnettomuuksia on noin 80 % yleiseurooppalaisella eCal-
lilla ilmoitettujen onnettomuuksien maarasta. Lisdksi TPS-eCallilla ilmoitettujen onnettomuuksien va-
kavuusjakauma on samankaltainen yleiseurooppalaisella eCallilla automaattisesti ilmoitettujen onnet-
tomuuksien vastaavan jakauman kanssa (ks. luku 3.1.1). Toisin sanoen, kuten toteutuneiden turvalli-
suusvaikutusten arviossa, tassakin voidaan arvioida, ettd kun huomioidaan myos TPS-eCall-jarjestel-
malla ilmoitetut onnettomuudet, tulevaisuuden turvallisuusvaikutukset voisivat olla enintdan 1,8 ker-
taa niin suuret kuin tdssa tyossa estimoitiin olettaen, etta sen yleisyys autokannassa vastaa yleiseu-
rooppalaisen eCallin yleisyytta. Vaikutus on kuitenkin todellisuudessa todennakaoisesti pienempi, koska
TPS-eCallilla tehdyt ilmoitukset kulkevat ensin ajoneuvovalmistajan oman palvelukeskuksen kautta
ennen kuin tieto onnettomuudesta siirtyy hatdkeskuslaitokselle, mika vaikuttaa jarjestelman saasta-
maan aikaan vaikeasti ennakoitavalla tavalla. Lisaksi TPS-eCall-jarjestelman yleisyytta on vaikea arvi-
oida ja selvittaa. Tasta syysta TPS-eCallin vaikuttavuuden ei voida olettaa olevan samaa tasoa kuin
yleiseurooppalaisella eCallilla.

3.4 Moottoripyorien ja raskaan liikenteen eCall-jarjestelman liiken-
neturvallisuuspotentiaali Suomessa (TK 2 & 5)

3.4.1 Moottoripyorien eCall-jarjestelma

Seka hatakeskusten ettd pelastustoimen haastateltavat totesivat yleisesti, ettd moottoripyorien eCall-
jarjestelma voisi nopeuttaa avun halyttamista ja onnettomuuspaikan 16ytymista erityisesti syrjaisilla
seuduilla. Pelastustoimen haastateltavat mainitsivat, ettd moottoripyorailijdiden suuret nopeudet joh-
tavat usein vakaviin vammoihin. Haastateltavat arvioivat, ettd vaikka jarjestelma ei valttamatta muut-
taisi vakavimpien onnettomuuksien lopputulosta, se voisi merkittdavasti parantaa pelastustoiminnan
tehokkuutta ja nopeutta.

Haastatteluissa my0s kuvattiin, ettd onnettomuuden jalkeen moottoripyorailijéilla voi olla adrenaliini-
taso korkealla, mika voi johtaa vaaralliseen toimintaan, kuten kulkemiseen ajoradalla. Tilanteet voivat
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vaarantaa seka onnettomuuden osallisten ettd pelastushenkil6ston.

Erads pelastustoimen haastateltava nosti esille kaksi tilannetta menneelta kesalta, joissa eCall-jarjestel-
masta olisi voinut olla hyotya: Toisessa moottoripyordilija ei ollut saapunut maaranpaahansa eika
hantad I10ydetty tien paalta etsinndista huolimatta. Myéhemmin selvisi, ettd han oli ajautunut ulos
tieltd mutkassa ja jaanyt pensaikkoon, josta hanta ei aluksi huomattu. Tassa tapauksessa eCall-jarjes-
telma olisi voinut nopeuttaa avun saantia ja mahdollisesti pelastaa moottoripyorailijan hengen. Toi-
sessa onnettomuudessa moottoripyorailija suistui tieltd ja menetti toimintakykynsa. Hanella oli kui-
tenkin iPhonen kolaritunnistusjarjestelma, joka teki automaattisesti halytyksen ja valitti hdnen sijain-
tinsa. Pelastushenkil6sto 16ysi hanet nopeasti paikannuksen avulla, ja han selviytyi onnettomuudesta
hengissa.

Muutama hatakeskuksen pdivystdja nosti esille, etta eCall-jarjestelman laajentaminen moottoripydriin
voi lisata vaarien halytysten maaraa. Moottoripyorien kaatumiset esimerkiksi pysakoityna tai pienissa
térmayksissa voisivat aktivoida eCall-halytyksia, jos jarjestelmaa ei saada saadettya riittavan tarkasti
estdmaadn aiheettomat halytykset ndissa tapauksissa. Tallaiset turhat halytykset sitoisivat tarpeetto-
masti hatdkeskuspaivystajia ja pelastusresursseja. Haastateltava korosti, ettd ennen moottoripydrien
eCall-jarjestelman laajaa kdyttoonottoa jarjestelman herkkyytta olisi kehitettava.

3.4.2 Raskaan liikenteen eCall-jarjestelma

Hatdkeskuslaitosten ja pelastustoimen haastateltavat kertoivat, ettd raskaan liikenteen onnettomuuk-
sissa on useita erityispiirteita, jotka tulee huomioida pelastustoiminnassa, kuten ajoneuvon koko ja
rakenteet seka kuorman sisalto ja maara.

Kuormaan liittyvat tiedot, kuten sisalto ja maara, ovat haastateltavien mukaan tarkeita pelastustoi-
minnan suunnittelun ja turvallisuuden kannalta. Tieto vaarallisista aineista saadaan yleensa ajoneuvon
merkinndistd, jos ilmoittaja on pystynyt havaitsemaan ne eika tietoja saada kuljettajalta. Hatakeskus-
paivystajien haastatteluissa tuli ilmi, etta kuljettaja ei aina pysty jarkytyksen vuoksi antamaan tietoja
lastista tai muista onnettomuuteen liittyvista yksityiskohdista. Yksi haastateltava kertoi esimerkin ti-
lanteesta, jossa henkildauto oli ajanut pdin rekkaa, mutta rekka pysyi pystyssa. Rekan kuljettaja oli
hyvin jarkyttynyt, eikd hanta ollut helppo saada edes katsomaan, mitd vastapuolelle oli tapahtunut.
Tallaisissa tilanteissa pdivystdja ei valttdmatta muista tai priorisoi lastia koskevien kysymysten esitta-
mistd. Haastatteluissa tuli myos ilmi, ettd ulkomaalaisilta raskaan liikenteen kuljettajilta on joskus vai-
kea saada tietoja kielimuurin takia.

Kuorman sisallén lisdksi kuorman sidonnan pettaminen on yksi mahdollinen vaaratekija, joka voi joh-
taa irtotavaran liikkkumiseen hallitsemattomasti ja siten vaarantaa pelastushenkildston. Pelastustoi-
men haastateltavat kertoivat, ettd kuorman sidonnasta ei ole yleensa saatavilla etukateistietoja. Haas-
tateltavien mukaan tallaisissa tilanteissa taytyy joskus tehda paikan paalla tiedustelua, johon on varat-
tava aikaa, ennen kuin pelastustoiminta aloitetaan, ja tdma saattaa pidentaa pelastusaikaa.

Haastateltavat pitivat raskaan liikenteen eCall-jarjestelmaa potentiaalisesti hyodyllisena erityisesti
tilanteissa, joissa se voisi valittda tiedon vaarallisista aineista tai ajoneuvon kuormasta. Tieto esimer-
kiksi ajoneuvon painosta, sen kuljettamasta kuormasta tai muista erityispiirteistd voisi auttaa pelastus-
toiminnan suunnittelussa jo ennen saapumista kohteeseen. Erds haastateltava mainitsi, ettd esimer-
kiksi lastitiedon selvittely vie joka tapauksessa aina aikaa, vaikka ensisijaisesti heidan tehtdvansa on
selvittda, onko onnettomuudessa loukkaantuneita.
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3.5 eCall-jarjestelman vaikutus Hatdkeskuslaitoksen tyohon pelas-
tustoimintaan (TK:t 8-10)

3.5.1 Hatdkeskuspaivystdjien kokemukset eCallista

Hatdkeskuspaivystdjien haastattelujen perusteella eCall-halytykset ovat yha melko harvinainen hatail-
moituksen muoto hatakeskuksen tydssa. Taman takia paivystdjilla ei valttamatta ole viela riittavasti
toistoja ndiden halytysten kasittelysta, jotta se muuttuisi rutiininomaiseksi osaksi toimintaa.

Hatakeskuspaivystdjat arvioivat, etta eCall-jarjestelma voisi tarjota hyotya sijainnin maarittamisessa -
erityisesti tilanteissa, joissa muita ilmoituksia ei ole saatavilla. eCall-ilmoitus tarjoaa myds muita hyo-
dyllista tietoa, jota pitdisi muussa tapauksessa tiedustella onnettomuuden ilmoittajalta. Haastatte-
luissa kuitenkin mainittiin, etta tiedot pyritadn vield vahvistamaan kysymalld. Paivystdjat pitivat jarjes-
telmaa hyodyllisend myos tilanteissa, joissa soittaja ei pysty puhumaan tai ei tieda sijaintiaan.

Haastateltavat kokivat yleisesti, ettd MSD-paketti sisadltda paikannustietojen lisdksi myds muuta hyo-
dyllista tietoa, kuten ajoneuvon valmistenumeron (VIN) ja ajoneuvossa olleiden henkildiden méaaran.
Hatdkeskuspaivystdja tarkistaa VIN-numeron avulla ajoneuvon rekisteritiedot ja tama tieto liitetaan
hatdkeskuksen valittamaan tietopakettiin pelastuslaitokselle. Erds haastateltava huomautti, etta ajo-
neuvon kayttévoimatieto on yksi tarkeimmista MSD-paketin tiedoista sdhkdautojen lisddntymisen
myota.

Kuitenkin haastatteluissa nousi esiin myds haasteita eCall-jarjestelman kdytossa:

e Kierto ajoneuvovalmistajien kautta: Useilla haastateltavilla oli kokemusta siita, etta TPS-eCall-
ilmoitus valittyy ajoneuvovalmistajan kautta ulkomailta. Taman koettiin aiheuttavan joskus
merkittavidkin viiveitd. Naissa tilanteissa hatdkeskus on jo usein saanut muita ilmoituksia sa-
masta onnettomuudesta ja tehtava saattaa olla kdynnissa. Talldin voi myos aiheuttaa haas-
teita se, ettd pitaad selvittda, onko kyse paallekkdisesta vai jostain toisesta onnettomuudesta.
Toisaalta haastatteluissa arveltiin, etta kun ilmoitus kiertdaa ajoneuvovalmistajan kautta, aina-
kin osa aiheettomista ilmoituksista jatetdaan valittamattad eteenpain, mikd vahentaa aiheetto-
mien ilmoitusten maaraa.

e Useat ilmoitukset samasta onnettomuudesta: Padkaupunkiseudulla toimiva haastateltava
kuvasi, ettd onnettomuudesta tulee yleensa eCall-ilmoitus ensimmaisena. Sen jalkeen onnet-
tomuudesta saadaan lukuisia normaaleja hatdpuheluita yleensd minuuttien sisalla. Hatakes-
kuspaivystdjat kasittelevat jokaisen hatailmoituksen uutena ilmoituksena riippumatta siita,
onko kyseessa eCall-halytys vai hatdpuhelu. Paallekkaisyyksien hallinnassa hyddynnetdan tie-
tojdrjestelmaa, mutta haasteita voi syntya, kun ilmoituksia tulee lyhyessa ajassa suuri maara.

e Koordinaattitiedon muoto: Erds haastateltava kertoi, ettd eCall-jarjestelman koordinaatit
ovat muodossa, joka ei ole yhteensopiva hatdakeskuksessa kdytetyn jarjestelman kanssa.
Koordinaattien hyédyntaminen vie aikaa, mika ei ole ihanteellista kiireellisissa tilanteissa.
Koska hatakeskustietojarjestelma on yhteensopiva eCall-hatailmoitusten MSD-tietopaketin
kdyttdmien koordinaattimuotojen kanssa, talla ilmeisesti tarkoitettiin tiettyjen automerkkien
omia jarjestelmia tai heidan lahettamia koordinaatteja.

e  Hairitsevyys: Erds haastateltava mainitsi, ettd eCall-ilmoitus on joskus ollut hairitseva, silla se
toistaa jatkuvasti paikannuskoordinaatteja. Tama voi héirita paivystajan kykya kuulla soittajan
vastauksia puheyhteyden aikana ja arvioida muita olennaisia tietoja.

e Ajheettomat eCall-ilmoitukset: Hatdakeskuspdivystajat kertoivat vastaanottavansa paljon ai-
heettomia eCall-ilmoituksia. Haastatteluissa esille nousi, ettd aiheettomat eCall-halytykset
voivat syntya moninaisista syistd. Tyypillinen tilanne on esimerkiksi se, ettd henkild on
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ostanut uuden auton ja painaa epdhuomiossa tai testatakseen eCall-nappia. Myds lapsien ja
turistien aiheuttamia aiheettomia eCall-ilmoituksia oli vastaanotettu. Haastatteluissa mainit-
tiin myos, etta eCall-halytyksia voi tulla tilanteissa, joissa ajoneuvo on seissyt pitkdan tdysin
kayttdmattomana kotipihassa eika kukaan ole koskenut siihen vuorokausiin. Esimerkiksi eras
haastateltava mainitsi, ettd lumiaurat voivat aiheuttaa pysakoityjen autojen eCall-halytyksia.
Aiheettomia halytyksia on tullut myos rahtiterminaaleista, joissa maahan tuotuja ajoneuvoja
kasitellaan. Nailla ajoneuvoilla ei ole vield rekisteritunnuksia, mika tekee niiden paikantami-
sesta ja tunnistamisesta vaikeaa. Halytyksia voi syntya esimerkiksi silloin, kun ajoneuvoja las-
tataan rekkoihin ja siirretdan paikallisille autoliikkeille myytavaksi. eCall-halytyksia oli saatu
my0s tilanteista, joissa oli tapahtunut pieni peltikolari. Hatdkeskuspaivystajat eivat kuiten-
kaan nahneet aiheettomien eCall-ilmoituksen maaraa ainakaan vield ongelmana, mutta osa
oli huolissaan siitd, jos aiheettomien eCall-ilmoitusten maara vield kasvaa nykyisestd. Haas-
tatteluissa mainittiin, ettd my6s muita aiheettomia ilmoituksia ja pilapuheluita vastaanotet-
tiin runsaasti.

Jos puheyhteyttd ajoneuvon kuljettajaan tai matkustajiin ei eCall-ilmoituksen jalkeen saada, tehtdva
valitetdan eteenpain. Vakiintunutta kdaytantoa sille, miten kauan hatakeskustyontekija pyrkii selvitta-
maan sitd, onko eCall-ilmoituksen takana todellinen hatatilanne, ei haastattelujen perusteella ollut.
Haastatteluissa mainittiin, ettd eCall-ilmoitukset vievat aina paivystdjan aikaa, esimerkiksi kun valmis-
tenumeron perusteella etsitddan ajoneuvon tietoja ja tehda tarvittavia kirjauksia.

3.5.2 eCall-jarjestelmén vaikutukset pelastustoimintaan

Pelastustoimen haastateltavien kokemuksien perusteella eCall-hélytyksia tulee omalla alueella vain
harvoin: vuositasolla kymmenesta muutamaan kymmeneen. Haastattelujen perusteella eCall-halytyk-
sid vaikutti tulevan Helsingissa enemman kuin monilla muilla alueilla johtuen todenndkdisesti tihedm-
masta lilkenteesta ja suuremmasta ajoneuvomaarasta. Erds pelastustoimen haastateltava tosin mai-
nitsi, ettd hanelle ei ole aina selvad, onko halytys peraisin eCall-jarjestelmasta vai muista lahteista.
Haastatteluissa kerrottiin, ettd nykyisin myos erilaiset alylaitteet tekevat usein automaattisia hatail-
moituksia.

Haastattelujen pohjalta voi todeta, ettd lahes kaikki haastateltavien kohdalle osuneet eCall-halytykset
olivat olleet aiheettomia. Vain muutamissa tapauksissa eCall-jarjestelmasta oli ollut ehka hyotya.
Kaikki hatakeskuksen valittamat halytykset kdydaan kuitenkin tarkistamassa, jos ei voida varmistaa,
ettd tilanne ei ole hatatilanne.

Haastatteluissa nostettiin esille, ettd aiheettomat eCall-halytykset vievat pelastusyksikdiden resurs-
seja, jotka voisivat olla kdytettdvissa samanaikaisessa todellisessa hatatilanteessa. Esimerkiksi eras
haastateltava kertoi tapauksesta, jossa heiddn yksikkonsa yritti paikallistaa ajoneuvoa kaupungin vilk-
kaalta kadulta eCall-halytyksen perusteella, mutta selvisi vasta mydhemmin, ettd kyseinen ajoneuvo
oli liikkeella eikd missadn hatatilanteessa. Yksi haastateltava kertoi tapauksesta, jossa eCall-jarjestel-
man halytys liittyi moottoripyéraan, joka oli kaatunut parkkipaikalla. Kun yksikko ldhtee tallaisen haly-
tyksen perusteella liikkeelle, se on sidottu kyseiseen tehtavaan, kunnes tilanne on tutkittu ja varmis-
tettu. Tama voi pahimmillaan heikentaa turvallisuutta. Erds haastateltava mainitsi, ettd aiheettomien
halytysten vuoksi pelastusyksikot saattavat joutua ajamaan pitkidkin matkoja halytysajossa, mika altis-
taa seka pelastushenkiloston ettda muut tienkayttajat tarpeettomille lisariskeille.

Pelastusyksikoiden liikkuminen halytysajossa aiheuttaa merkittavia turvallisuusriskeja johtuen muiden
tienkayttdjien odottamattomasta ajokdyttaytymisestd. Haastateltavat kuvasivat, ettd halytysajoneu-
von havaitseminen liikenteessa - joskus viime tinkaan - aiheuttaa monille autoilijoille ennakoimatto-
mia reaktioita. Haastatteluissa kerrottiin, etta osa tienkayttajista toimii epaloogisesti, kuten jarrutta-
malla voimakkaasti kesken ajon tai vdistamalla odottamattomalla tavalla. Erds haastateltava mainitsi,
etta jos halytysajossa ajava raskas sammutusauto kohtaa tilanteen, jossa edelld ajava henkildauto
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jarruttaa dkillisesti, se voi aiheuttaa vaaratilanteen erityisesti suurissa ajonopeuksissa. Halytysajoneu-
von kuljettajalla on vastuu minimoida riskit, mutta muiden tienkdyttajien reaktiot ovat kuitenkin vai-
keasti ennakoitavissa. Erds haastateltava kertoi, etta heidan alueellaan kuljettajat osallistuvat kolmen
vuoden vélein ajokoulutukseen, jossa harjoitellaan erityisesti halytysajon turvallista suorittamista.
Koulutuksesta huolimatta haastateltavat totesivat, etta liikenteen vaaratilanteita ei voida kokonaan
poistaa.

Haastatteluissa todettiin, etta eCall-jarjestelmdn aiheettomat halytykset lisddvat halytysajojen maaraa
ja siten myds |lahelta piti -tilanteiden ja varsinaisten onnettomuuksien todennakaoisyytta. Vaikka jarjes-
telmalld on merkittdva potentiaali parantaa pelastustoiminnan nopeutta ja tehokkuutta, aiheettomat
halytykset aiheuttavat tarpeettomia riskeja liilkenteessa. Haastateltavat kuitenkin nakivat eCall-jarjes-
telmasséa potentiaalia, silld se voi vahentda halyttadmiseen liittyvaa viivetta ja tarjota tarkan paikkatie-
don. Hyddyllisena pidettiin myos tietoa rekisterinumerosta, jolloin pelastushenkildsté voisi jo matkalla
selvittda ajoneuvon teknisia tietoja, kuten akkujen sijainteja tai turvavarusteita. Tdma helpottaa pelas-
tustoimien suunnittelua ennakkoon. My6s ajoneuvon kdyttovoiman tunnistaminen onnettomuuspai-
kalla nahtiin ajoittain haastavana.

3.5.3 Onnettomuuspaikan madérittaminen ja riskiarvion tuottaminen héta-
keskuksissa

Haastateltujen hatakeskuspaivystdjien mukaan onnettomuuspaikan sijainti maaritetaan ensisijaisesti
puhelimen automaattisesti tuottaman paikannustiedon perusteella. Lisdksi soittajalta pyritdan aina
kysymaan lisatietoja, kuten teiden nimia, maamerkkeja tai muita sijaintia tarkentavia tietoja, mikali
onnettomuuspaikalle saadaan puheyhteys. Haastatteluissa ilmeni, ettd nykyiset paikannusjarjestelmat
tukevat tatad prosessia merkittavasti erityisesti alypuhelimissa, joissa on GPS-pohjainen paikannus kay-
tossa.

Nykyadn valtaosassa hatailmoituksia saadaan siis tarkka GPS-paikannus, joka mahdollistaa jopa muu-
taman metrin tarkkuuden. Jos GPS-signaalia ei ole saatavilla, paikannus perustuu matkapuhelinverkon
tukiasematietoihin. Tama menetelma on kuitenkin epatarkempi, erityisesti harvaan asutuilla alueilla,
missa tukiasemien valimatkat ovat pitkia.

Hatakeskuspaivystdjien haastatteluissa kuvattiin useita tilanteita, joissa sijainnin maarittaminen voi
olla haastavaa:

e Soittaja ei tieda sijaintiaan: Tilanteet, joissa soittaja ei itse tiedd, missd onnettomuus on ta-
pahtunut, korostavat automaattisen paikannuksen merkitysta.

e  Kielimuuri: Se, ettei soittajan ja paivystajan valilla ei ole yhteista kielta, vaikeuttaa sijainnin
madrittamista.

e Paikannustekniikan rajoitteet: GPS-signaalin toimimattomuus, kuten Suomen itarajan lahei-
syydessa raportoitu hairintd, voi estda tarkan paikannuksen. Myos vanhemmilla puhelimilla
tai asetuksiltaan rajoitetuilla laitteilla paikannuksen tarkkuus on heikompi.

e Monimutkainen liikkenneymparisto: Esimerkiksi kehateilld ja moottoriteilla oikean rampin tai
kaistan maarittaminen voi olla haastavaa.

e Tukiasemapaikannus: Virheet johtavat jopa kilometrien heittoihin. Tama voi aiheuttaa tilan-
teita, joissa yksikoita joudutaan ldhettamaan eri suuntiin onnettomuuspaikan I16ytamiseksi.

Hatdkeskuksen riskiarvio tehdaan hatdilmoituksen aikana ja se perustuu useisiin vaiheisiin seka viran-
omaisten ennalta maarittelemiin ohjeisiin. Hatdpuhelun aikana paivystaja siis hydédyntaa viranomais-
ten antamia tehtavan kasittelyohjeita, jotka sisaltavat tilanteen mukaan maaritellyt toimintamallit,
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kuten, mitd kysymyksia esitetdadn ja mitd tietoja pyritdan kerddmaan. Tarkemmat tehtdvien kasittely-
ohjeet ovat kuitenkin salassa pidettavia.

Viime vuosina paivystdjien harkintavaltaa on lisdtty ja automaattisia kysymyksia on vdhennetty. Pai-
vystdja tekee siis riskiarviointia ammattitaitonsa ja ohjeiden perusteella. Taman jdlkeen tekninen hata-
keskusjarjestelma tuottaa tehtavalajin ja kiireellisyysluokituksen. Haastatteluissa kerrottiin, ettd vas-
teet voivat poiketa eri pelastuslaitoksissa keskenddn — tietyn kaltaiseen tapaukseen ldhtee joissakin
pelastuslaitoksissa yksi pelastusyksikko ja toisissa vaikka kolme.

3.5.4 Muita eCall-jarjestelmaan kehittamiseen haastatteluissa esiin tul-
leita tekijoita

Haastattelujen mukaan padivystajat pitivat nykyista kdaytantoad, jossa eCallin Iahettama tieto perustuu
tekstiin ja sanalliseen kuvaukseen, parempana seka tehokkuuden ettd paivystdjien jaksamisen kan-
nalta. Hatakeskuspdivystdjat kokivat, ettd visuaalisen informaation, kuten onnettomuuspaikan kuvien,
lisddminen hatdilmoituksiin voisi lisdta tyon kuormittavuutta ja tehottomuutta. Erds haastateltava
mainitsi, ettd kuvien tulkinta voisi olla hankalaa, vieda aikaa eika kokonaisuutta olisi niiden perusteella
valttamatta helppo hahmottaa.

3.6 eCallin tekninen toimivuus (TK:t 6 & 7)
3.6.1 Halytysmaarat ja ilmoitustapojen jakaumat

Tutkimusaineisto sisalsi yhteensa 81 200 tieliikenneonnettomuuksiin liittyvaa tapahtumaa ajalta
1.4.2021-10.9.2025. Naista 19 886 tapahtumassa (24,5 %) hatidkeskukseen saapui vahintaan yksi
eCall-ilmoitus. Loput 61 314 tapahtumaa kaynnistyivat muiden ilmoituskanavien, kuten sivullisten soit-
tamien tavanomaisten 112-puheluiden, perusteella.

eCall-halytykset jaettiin automaattisiin ja manuaalisiin ilmoituksiin. Lisdksi osassa tapauksista halytyk-
sen aktivointitapa jaa tuntemattomaksi datan puuttumisen vuoksi. Aineistossa oli yhteensa 2 905 au-

tomaattista halytystd (14,6 %), 14 024 manuaalista halytysta (70,5 %) ja 2 957 tapausta (14,9 %), joissa
aktivointitapa oli tuntematon.

Yksittdisten automerkkien ja -mallien vertailussa vertailupohjana kdytetty ajoneuvokanta-aineisto si-
sélsi 171 eri automerkkia ja 1 799 eri mallia®. Se kattaa kdytanndssa kaikki Suomen autokantaan kuulu-
vat uudet ajoneuvot, jotka on otettu kaytt66n vuonna 2018 tai sen jalkeen. Analyysi ulottuu siten Ia-
hes koko eCall-velvoitteen piirissa olevaan autokantaan.

On tarkeda erottaa toisistaan koko autokanta ja ne ajoneuvot, jotka ovat olleet osallisena eCall-héaly-
tyksissa. Tarkastelujaksolla eCall-hdlytyksia saapui vain 46 eri automerkista (26,9 % kaikista merkeista)
ja 262 eri automallista (14,6 % kaikista malleista). Valtaosa automalleista ei siis ole toistaiseksi tuotta-
nut yhtakadn eCall-halytystd, mikd on odotettavaa, silld onnettomuudet ovat harvinaisia tapahtumia
ja monet mallit ovat liikenteessa hyvin pienina lukumaarina.

Yhteen onnettomuustapahtumaan liittyy usein useita ilmoituksia. Tavanomaisiin (ei-eCall) onnetto-
muustapahtumiin liittyy keskimaarin 1,5 ilmoitusta/tapahtuma. Kaikkien eCall-tapahtumien keskiarvo
on matalampi (1,3), mutta tama luku vaaristyy suuren aiheettomien halytysten maaran vuoksi. Kun
tarkastellaan vain aiheellisia tapahtumia, eCall-tapahtumissa ilmoitusten maara nousee 2,2:een, kun
taas tavanomaisissa onnettomuuksissa luku pysyy samana (1,5). Tama osoittaa, ettd aiheellinen eCall-

! Luvut perustuvat Traficomin ajoneuvokanta-aineiston raakadataan. Automerkkien osalta aineistoa on siivottu yhdistamalla ilmei-
sid kirjoitusvirheita, eri kirjoitusasuja (esim. VW -> Volkswagen) seka merkki-korivalmistaja-yhdistelmid. Talta osin luvut ovat lahelld
totuutta, mutta niissa voi esiintya vahaista epatarkkuutta mahdollisten huomaamatta jaaneiden poikkeamien vuoksi. Automallien
osalta on sdilytetty rekisterin tarkka jako (esim. eri moottoriversiot eriteltyna) eika niita ole yhdistelty laajemmiksi malliperheiksi.
Tama valinta tehtiin, jotta tekniset ongelmat voitaisiin paikantaa mahdollisimman tarkasti.
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tapahtuma tuottaa keskiméaarin enemman ilmoituksia kuin tavanomainen onnettomuus. Mediaani
ilmoitusten m&ardssa on molemmissa ryhmissa 1,0, mutta useamman kuin yhden ilmoituksen tapah-
tumia oli eCall-tapauksissa 12,7 % ja muissa tapauksissa 29,8 %. Eroa selittanee osittain se, etta eCall-
jarjestelma tuottaa tyypillisesti yhden automaattisen ilmoituksen, kun taas vakavat onnettomuudet
vilkkailla teilld voivat synnyttaa useita hatapuheluita sivullisilta.

Kaikista eCall-tapahtumista 18,0 % johti halytystehtavaan, eli jossa vahintaan yksi yksikkoé halytettiin
paikalle. Tdma luku on alhainen verrattuna tavanomaisiin hatapuheluihin, mutta ero selittyy lahes tay-
sin eCall-jarjestelman tuottamilla aiheettomilla halytyksilla.

Kun tarkastellaan vain aiheellisia tapahtumia, eCall-jarjestelman tehokkuus on erittain korkea: aiheelli-
sista eCall-tapahtumista 92,3 % johti halytystehtavaan. Vertailuryhméassa (muut kuin eCallilla ilmoite-
tut tieliikenneonnettomuudet) vastaava luku oli 96,0 %2. TAma osoittaa, etta silloin kun eCall-halytys
on aiheellinen, se johtaa viranomaistoimintaan ldhes yhtd varmasti kuin tavanomainen hatapuhelu.

3.6.2 Halytysten laatu ja luokittelu

eCall-tapahtumat jaettiin hatakeskuksen antaman tehtavaluokituksen perusteella kahteen paaluok-
kaan:

1. Aiheelliset tapahtumat: tapahtumat, jotka johtivat viranomaistehtdvaan tai jotka luokiteltiin to-
dellisiksi hatatilanteiksi (tehtdvaluokat 200-500-sarjat).

2. Aiheettomat halytykset: tapahtumat, jotka eivat vaatineet toimenpiteita tai jotka luokiteltiin vir-
heellisiksi. Tama kategoria perustuu hatakeskustietojarjestelman H-luokkiin seka tapauksiin, joissa
tehtadvaluokka puuttuu kokonaan (esim. tekninen vika tai yhteyskatkos).

Kokonaisuutena kaikista eCall-halytyksistd 80,6 % (16 033 kpl) luokiteltiin aiheettomiksi ja 19,4 % (3
853 kpl) aiheellisiksi, mika poikkeaa hieman héalytykseen johtaneiden maarasta (18,0 %). Aiheettomien
halytysten osuus pysyi suhteellisen vakiona koko tarkastelujakson ajan. On huomattava, ettd aiheelli-
nen eCall-tapahtuma ei ole taysin sama asia kuin halytystehtdvaan johtanut tapahtuma, silla aiheelli-
suus madritellaan tehtavaluokituksen (200-500-sarjat) perusteella, kun taas halytystehtava tarkoittaa
tilannetta, jossa vahintaan yksi yksikkd on halytetty paikalle.

On huomioitava, etta vertailuryhmana kaytetyt tavanomaiset hatapuhelut (ei-eCall) ovat luonteeltaan
erilaisia: ne koostuvat lahes yksinomaan aiheellisista tapahtumista (aiheellisuusaste 99,9 %).

Analyysissa kdytetyt alaluokat muodostettiin yhdistamalla hatdkeskustietojarjestelman tarkemmat
tehtavaluokat (H-koodit) seuraavasti:

- Neuvonta/info: luokat H31 (neuvonta, pelastus), H32 (tiedonsaanti tai -valitys, pelastus), H61
(neuvonta, hake) ja H62 (tiedonsaanti tai -valitys, hake).

- llkivalta/asiaton: luokka H12 (asiaton tai ilkivaltainen soitto).

- TPS/palvelu: luokat H637 (Yhteydenotto ulkomailta / autonvalmistajat, muut valvomot), H638 ja
H639.

- Luokittelematon/tekninen: tapaukset, joissa tehtadvaluokka puuttuu.

2 Korkea hélytystehtdvain johtaneiden tapahtumien osuus on erityinen tille timéan aineiston tieliikenneonnettomuuksista tehdyille
hatailmoituksille. Esimerkiksi vuonna 2024 Hatakeskuslaitos vastaanotti 2 729 620 hatadilmoitusta, joista 568 500 oli “virheellisia”
(sis. kuulumattomat, tahattomat, asiattomat seka ilkivaltaiset), eli noin 21 % (Hatakeskuslaitos, 2025).
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Analyysi osoitti, ettd merkittdava osa aiheettomista halytyksista liittyy eCallin aktivointiin vahingossa tai
teknisiin ongelmiin. Aiheettomien halytysten (yhteensa 16 033) yleisimmat syyt olivat:

- Luokittelematon/tekninen: 13 029 kpl (81,3 %)
- Neuvonta/info: 2 974 kpl (18,5 %)

- TPS/palvelu: 28 kpl (0,2 %)

- llkivalta/asiaton: 2 kpl (0,0 %)

Laaja "Luokittelematon/tekninen" -kategoria sisaltad puhelut, joissa ei ole selkeda tehtavaluokkaa (esi-
merkiksi mykat puhelut, katkenneet yhteydet tai puhtaat dataviestit ilman puheyhteytta).

Aiheettomien halytysten osuutta tarkasteltiin myos aktivointitavan mukaan, jolloin havaittiin selked
ero:

- Automaattiset halytykset: aiheettomien halytysten osuus on 55,3 % (aiheelliset: 1 298 kpl, aiheet-
tomat: 1 607 kpl).

- Manuaaliset hdlytykset: aiheettomien halytysten osuus on 94,0 % (aiheelliset: 840 kpl, aiheetto-
mat: 13 184 kpl).

- Tuntematon halytyksen aktivointitapa: aiheettomien halytysten osuus 42,0 % (aiheelliset: 1 715
kpl, aiheettomat: 1 242 kpl).

Erityisesti manuaalisten halytysten korkea aiheettomien héalytysten osuus (94,0 %) on huomionarvoi-
nen. Kun auto ldhettad varmistetun manuaalisen eCall-hatailmoituksen, ilmoitus on suurella todenna-
koisyydelld aiheeton. Analyysissd nama tapaukset luokiteltiin aiheettomiksi padasiassa puuttuvan teh-
tavaluokan vuoksi. Tarkempi tarkastelu vahvisti tdman oletuksen oikeaksi: valtaosa (88,1 %) naista
tapauksista oli hatdkeskuksen toimesta kirjattu tilaan "aiheeton" (Groundless), jolloin tehtavaluokkaa
ei kirjata. Naiden tapausten mediaanikesto oli vain 18,1 sekuntia, mika viittaa nopeasti havaittuihin
vahinkopainalluksiin. Pienempi osa (11,9 %) oli kirjattu tilaan "kasitelty" (Handled), jolloin tehtavaa ei
myo6skaan luoda, mutta tilanne on ilmeisesti vaatinut jonkinlaista selvittelya. Naiden tapausten medi-
aanikesto on pidempi, 48,3 sekuntia.

3.6.3 TPS-eCall- ja yleiseurooppalaisen eCall-jarjestelman vertailu

Aineistosta eroteltiin ajoneuvovalmistajan oman palvelukeskuksen kautta valittyvat TPS-eCall-ilmoi-
tukset ja suoraan hatdkeskukseen tulevat yleiseurooppalaisella eCallilla tehdyt ilmoitukset.

Kaikista hatakeskukseen saapuneista eCall-ilmoituksista (ml. aiheettomat halytykset) vain 8,1 % oli
TPS-eCall-ilmoituksia. Koska TPS-palvelut kuitenkin suodattavat tehokkaasti pois aiheettomat halytyk-
set, niiden rooli todellisissa onnettomuustilanteissa on huomattavasti tata suurempi: halytystehtavaan
johtaneista eCall-tapahtumista perati 45 % tuli TPS-palvelun kautta.

TPS-palvelu nayttaa olevan kadytossa laajasti eri automerkeilla: niistd automerkeista, joilta saatiin va-
hintdan yksi eCall-halytys, 21,7 % (yhteensa 10 merkkid) vélitti ainakin osan halytyksistdan TPS-palve-
lun kautta.

TPS-palvelun kautta tulleissa halytyksissa aiheettomien héalytysten osuus oli 1,9 % (aiheelliset: 1 585
kpl, aiheettomat: 31 kpl). Yleiseurooppalaisissa eCall-halytyksissa vastaava osuus oli 87,6 % (aiheelli-
set: 2 268 kpl, aiheettomat: 16 002 kpl).

Vaikka TPS-eCall-halytysten osuus kaikista eCall-halytyksistd on vain 8,1 %, niiden pieni aiheettomien
halytysten osuus laskee koko eCall-jarjestelman keskimaardisen aiheettomien halytysten osuuden
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80,6 %:iin. Tdma viittaa siihen, etta palvelukeskukset pystyvat suodattamaan huomattavan osan ai-
heettomista ilmoituksista ennen niiden paatymista hatdakeskukseen. Valmistajakohtaiset erot voivat
kuitenkin olla suuria, eika ero ole valttamatta yhta suuri kaikkien merkkien valilla.

Standardi EN 16102 (CEN, 2011) velvoittaa TPS-palveluntarjoajia valittdmaan hatakeskukseen vahin-
tddn MSD-datan sisdltamat tiedot. Kdytanndssa aineisto kuitenkin osoittaa, etta TPS-palvelun kautta
tulevissa halytyksissa digitaalinen MSD-tietopaketti ei useimmiten vality suoraan hatdkeskustietojar-
jestelmadn. Tama johtuu tyypillisesti siita, etta tekniset rajapinnat datan valittamiseksi eivat ole viela
kattavasti kaytossa. Taman seurauksena hatdkeskuksella ei ole teknista tietoa halytyksen aktivointita-
vasta (automaattinen/manuaalinen) valtaosassa tapauksista.

Aineistossa tunnistettiin 35 kpl (2,2 %) TPS-tapahtumia, joissa tieto halytyksen automaattisesta akti-
voinnista oli valittynyt. Varmistettuja manuaalisia oli 4 kpl (0,2 %). Suurin osa TPS-tapauksista (1 577
kpl, 97,6 %) putoaa kategoriaan "Tuntematon", koska MSD-data puuttuu. Vertailun vuoksi yleiseu-
rooppalaisessa eCallissa, jossa MSD-data on valittynyt luotettavammin, automaattisten osuus oli 15,7
% ja manuaalisten 76,7 %. Tuntemattomien osuus jai 7,6 %:iin.

Aiheettomat halytykset kuormittavat hatakeskusta, vaikka niiden kasittelyaika onkin lyhyempi. Aiheet-
toman eCall-tapahtuman ensimmainen puhelu kesti keskimaarin 35,8 sekuntia ja tapahtuman koko-
naiskesto (sisadltden kaikki samaan ilmoitukseen liittyvat puhelut) oli 39,5 sekuntia. Aiheellisen eCall-
tapahtuman ensimmainen puhelu kesti keskimdarin 263,1 sekuntia ja kokonaiskesto oli 495,1 sekun-
tia. Vertailun vuoksi tavanomaisen tielilkenneonnettomuuteen liittyvan hatapuhelun (ei-eCall) ensim-
mainen puhelu kesti keskim&arin 233,2 sekuntia ja kokonaiskesto oli 301,5 sekuntia. Vertailuluku on
laskettu vain aiheellisista tehtavistd, jotta se olisi vertailukelpoinen aiheellisten eCall-tapahtumien
kanssa. eCall-puheluiden pidempéaa kestoa selittaa osittain se, ettd puhelun alussa ajoneuvo lahettaa
MSD-tietopaketin danikanavaa pitkin, mika vie aikaa, ennen kuin puheyhteys aukeaa.

Taulukko 9 kuvaa TPS-palvelun osuutta eri ajoneuvomalleilla.

Taulukko 9. TPS-palvelun osuus eCall-hdlytyksistd ajuneuvomalleittain (top 15). Muut kuin TPS-tapahtumat kuvas-
tavat yleiseurooppalaista eCall-hélytyksid.

‘ Ajoneuvomalli Tapahtumat | TPS-tapahtumat TPS-osuus %
Ajoneuvomalli 72 32 2 6,2
Ajoneuvomalli 69 35 2 5,7
Ajoneuvomalli 54 45 2 4,4
Ajoneuvomalli 38 80 3 3,8
Ajoneuvomalli 49 52 1 1,9
Ajoneuvomalli 40 79 1 1,3
Ajoneuvomalli 35 94 1 1,1
Ajoneuvomalli 32 98 1 1,0
Ajoneuvomalli 33 98 1 1,0
Ajoneuvomalli 16 214 2 0,9
Ajoneuvomalli 29 125 1 0,8
Ajoneuvomalli 27 137 1 0,7
Ajoneuvomalli 20 198 1 0,5
Ajoneuvomalli 6 689 3 0,4
Ajoneuvomalli 11 326 1 0,3

Ajoneuvomallikohtainen analyysi

Mahdollisten ajoneuvomallikohtaisten teknisten ongelmien tunnistamiseksi eCall-halytysmaarat suh-
teutettiin Traficomin ajoneuvokantatilastoihin. Taman perusteella laskettiin suhteellinen halytystaa-
juus (halytysta per 1 000 rekisterditya ajoneuvoa).
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Taulukko 10 listaa ajoneuvomallit, jotka ovat eCall-halytyksissa yliedustettuina suhteessa niiden osuu-
teen ajoneuvokannasta. Taulukossa esitetdan myos absoluuttiset halytysmaarat, silld korkea suhteelli-
nen halytystaajuus pienen autokannan mallilla ei valttamatta indikoi laajaa ongelmaa. Sen sijaan suu-
ren volyymin mallien kohdalla pienikin poikkeama voi olla merkittdva. Analyysissa ei myoskadan voitu
erotella, tulevatko halytykset pienelta vai suurelta joukolta ajoneuvoja, silld aineisto sisélsi tiedon vain
automerkista ja -mallista ilman yksil6ivia tunnisteita (VIN-numerot oli poistettu aineistosta henkil6tie-
tojen suojaamiseksi). Yksittdinenkin toistuvasti hatailmoituksia tekeva ajoneuvo voi aiheuttaa tilasto-
poikkeaman, joka korostuu erityisesti pienen ajoneuvokannan malleissa.

Taulukko 10. Suhteellisesti eniten eCall-hdlytyksié aiheuttaneet ajoneuvomallit.

Ajoneuvo- | Kannan | Tapahtumat | Tapahtuma- | Aiheellisten | Aiheettomat @TPS-osuus

malli koko taajuus /1k | taajuus /1k | % %

34 159 97 610,1 69,2 88,7 0,0
37 222 87 391,9 4,5 98,9 0,0
2 3941 1336 339,0 21,8 93,6 0,0
4 3230 942 291,6 19,8 93,2 0,1
3 5028 1117 222,2 8,9 96,0 0,0
31 504 106 210,3 9,9 95,3 0,0
14 1478 272 184,0 13,5 92,6 0,0
76 177 30 169,5 33,9 80,0 0,0
63 236 38 161,0 8,5 94,7 0,0
46 359 56 156,0 5,6 96,4 0,0
61 273 40 146,5 0,0 100,0 0,0
39 564 79 140,1 8,9 93,7 0,0
13 1998 273 136,6 10,0 92,7 0,0
83 181 24 132,6 0,0 100,0 0,0
60 314 41 130,6 3,2 97,6 0,0

Alla oleva hajontakuvio (Kuva 16) havainnollistaa kokonaishéalytystaajuuden ja aiheettomien halytys-
ten osuuden valistad yhteytta. Kuvaajan oikeaan ylakulmaan sijoittuvat mallit halyttavat usein ja suu-
relta osin aiheettomasti. Ndma "ongelmamallit" kuormittavat hatdkeskusjarjestelmaa suhteettomasti
osuuteensa ajoneuvokannasta ndahden. Vasemmassa alakulmassa olevat mallit toimivat luotettavam-
min.

Ongelmamallit voidaan esimerkiksi maéaritella malleiksi, joissa halytystaajuus ylittdd 10 halytysta /

1 000 ajoneuvoa ja aiheettomien halytysten osuus on yli 80 %. Ndiden kriteerien perusteella tunnistet-
taisiin 88 ajoneuvomallia, joissa sekd halytystaajuus etta aiheettomien halytysten osuus olivat nain
korkeita.

Kaikkien ajoneuvomallien mediaani halytystaajuus oli 0,0 hilytystd / 1 000 ajoneuvoa ja mediaani ai-
heettomien halytysten osuus 91,8 %. Tama tarkoittaa, etta yli puolet ajoneuvomalleista ei ollut tuotta-
nut lainkaan eCall-halytyksia tarkastelujaksolla, ja monilla yksittaisilla malleilla valtaosa tapahtumista
on aiheettomia.
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Tapahtumataajuus vs. aiheettomat % (kuplan koko = tapahtumat)
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Kuva 16. Ajoneuvomallien sijoittuminen hdlytystaajuuden ja aiheettomien hdlytysten osuuden mukaan.

Halytysten jakautumista automaattisiin ja manuaalisiin tarkasteltiin tarkemmin yliedustetuilla mal-
leilla. Tama erittely auttaa tunnistamaan ongelmien juurisyita:

e Korkea manuaalisten aiheettomien halytysten osuus viittaa esimerkiksi kdyttoliittymasuunnit-
telun haasteisiin, kuten SOS-painikkeen sijoitteluun paikkaan, jossa se altistuu vahinkopainal-
luksille.

e Korkea automaattisten aiheettomien halytysten osuus viittaa teknisiin vikoihin tai sensorien
yliherkkyyteen.

Kuva 17 esittda halytystaajuuden jakautuminen halytyksen aktivointitavan ja aiheellisuuden mukaan
15 yliedustetuimmalla ajoneuvomallilla.
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eCall-tapahtumataajuus per 1 000 ajoneuvoa (top 15)
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Kuva 17. Hdlytystaajuuden jakautuminen aiheellisiin vs. aiheettomiin, automaattisiin ja manuaalisiin hélytyksiin.

Kokonaisuutena eCall-jarjestelma tuottaa keskimaarin noin 4,0 aiheetonta eCall-halytysta per 1 000

eCall-varusteltua ajoneuvoa vuodessa (tarkastelujakson 1.4.2021-10.9.2025 perusteella vuositasolle

muunnettuna).

Lisaksi huomioitiin ajoneuvon kdyttéonottovuosi, mika auttaa tunnistamaan, onko ongelma rajattu

tiettyihin vuosimalleihin. Tarkempi erittely malleittain ja vuosimalleittain on esitetty Taulukko 11.

Taulukko 11. eCall-hdlytysmdédrdt ja -osuudet automalleittain ja kdyttéonottovuosittain.

Ajoneuvo- = Kayttéon- | Kannan | Tapah- | Tapahtuma- | Aiheellisten | Aiheettomat | Autom. | Manuaal.
malli ottovuosi koko tumat taajuus /1k taajuus /1k % taajuus | taajuus
/1k /1k

2 2021 695 398 572,7 37,4 93,5 27,3 545,3

4 2019 558 290 519,7 23,3 95,5 306,5 213,3

4 2020 899 415 461,6 37,8 91,8 190,2 271,4

3 2020 1157 451 389,8 16,4 95,8 159,0 230,8

2 2022 396 150 378,8 25,3 93,3 2,5 376,3

2 2023 209 79 378,0 23,9 93,7 0,0 378,0

2 2020 1107 401 362,2 19,9 94,5 14,5 347,8
14 2021 219 79 360,7 22,8 93,7 9,1 351,6
14 2022 420 141 335,7 23,8 92,9 7,1 328,6

2 2019 816 253 310,0 27,0 91,3 9,8 300,2

1 2020 1979 605 305,7 17,2 94,4 131,4 174,3
17 2023 252 70 277,8 0,0 100,0 0,0 277,8
39 2022 162 45 277,8 24,7 91,1 6,2 271,6
14 2023 177 47 265,5 28,2 89,4 0,0 265,5
31 2024 158 39 246,8 12,7 94,9 12,7 234,2
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Kuva 18 esittda halytystaajuudet malleittain ja kdyttoonottovuosittain. Tama tarkastelu paljastaa yksit-
taiset "huonot vuosikerrat", jotka saattavat peittya kokonaistarkastelussa. Esimerkiksi tietyilld malleilla
yksittdinen vuosimalli voi tuottaa moninkertaisen maaran halytyksia muihin vuosiin verrattuna. Tassa
kuvaajassa nakyvat arvot voivat poiketa kokonaistarkastelun (Kuva 17) arvoista kahdesta syysta:

1. Vuosikohtainen tarkastelu erottelee poikkeuksellisen korkean halytystaajuuden vuodet, kun taas
kokonaistarkastelu nayttaa kaikkien vuosien keskiarvon.

2. Analyysissa on mukana vain ne vuosimallit, joiden kanta on yli 100 ajoneuvoa. Taman vuoksi jot-
kut kokonaistarkastelussa nakyvat pienen volyymin mallit eivat valttamatta ndy vuosikohtaisessa
erittelyssa, jos niiden kanta on jakautunut usealle vuodelle siten, etta yksittdisen vuoden kanta jaa
alle raja-arvon.

eCall-tapahtumataajuus per 1 000 ajoneuvoa (top 15 kayttéonottovuoden mukaan)
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Kuva 18. eCall-tapahtumataajuus per 1 000 ajoneuvoa (top 15 kéyttéonottovuoden mukaan).
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4 Tulosten tarkastelu

Tassa tutkimuksessa selvitettiin eCall-jarjestelman liilkenneturvallisuusvaikutuksia ja -potentiaalia seka
yleiseurooppalaisen eCall-jarjestelman teknista toimivuutta ja Hatakeskuslaitoksen kokemuksia siita.
Tutkimuksen tulokset perustuvat hatdkeskustietojarjestelman hatdpuhelutietoihin, Onnettomuustie-
toinstituutin tutkijalautakunta-aineistoon ja Pelastuslaitoksen PRONTO-tietokantaan. Lisdksi osaan
tutkimuskysymyksistd haettiin vastauksia haastattelemalla Hatdkeskuslaitoksen ja Pelastuslaitoksen
tyontekijoita sekd yhtd traumatologian erikoisldakaria. Alla on tarkasteltu tuloksia tutkimuskysymyk-
sittdin.

4.1 Vastaukset tutkimuskysymyksiin
4.1.1 Liikenneturvallisuusvaikutukset ja -potentiaali
TK 1: Mitka ovat olleet eCallin turvallisuusvaikutukset Suomessa vuosina 2019-2023?

Automaattisella yleiseurooppalaisella eCall-jarjestelmalla arvioitiin olleen maltillinen vaikutus liikenne-
turvallisuuteen vuosina 2019-2023. Arvion mukaan Suomessa 1,0 henkilda selvisi tieliikenneonnetto-
muudesta hengissd automaattisen eCall-jarjestelman ansiosta koko tuon aikajakson aikana yhteensa.
eCall-jarjestelmalla ilmoitettuja onnettomuuksia on ollut tuolloin vield suhteellisen vahan, ja valtaosa
vakavista onnettomuuksista ilmoitetaan melko pian niiden tapahtumisen jalkeen my6s muilla keinoin,
mika osaltaan selittda maltillisia vaikutuksia.

On mahdollista, ettd myds manuaalinen eCall-ilmoitus voisi nopeuttaa avun saapumista onnettomuus-
paikalle ja siten vaikuttaa onnettomuuden henkildvahinkojen vakavuuteen, esimerkiksi parempien
sijaintitietojen avulla. Taméan vaikutuksen suuruutta ei kuitenkaan voitu arvioida.

Myoskaan TPS-eCallin liikenneturvallisuusvaikutusten arviointiin ei ollut tarvittavia tietoja. Hatapuhe-
luaineiston mukaan TPS-eCallilla ilmoitettuja onnettomuuksia on ollut noin 80 % yleiseurooppalaisella
eCallilla ilmoitettujen onnettomuuksien maarasta, ja ndiden onnettomuuksien vakavuusjakaumat ovat
samankaltaiset. Jos huomioidaan myos TPS-eCall-jarjestelmalla ilmoitetut onnettomuudet, vuosien
2019-2023 turvallisuusvaikutukset voisivat olla siis enintddn noin 1,8 kertaa niin suuret, kun yleiseu-
rooppalaiselle eCallille arvioitiin. Maara on kuitenkin todellisuudessa todennakdisesti pienempi, koska
TPS-eCall-ilmoitukset kulkevat ajoneuvovalmistajan oman palvelukeskuksen kautta, ennen kuin tieto
onnettomuudesta siirtyy Suomen Hatdkeskuslaitokselle, mika saattaa vaikuttaa jarjestelman saasta-
maan aikaan vaikeasti ennakoitavalla tavalla.

TK 2: Kuinka isossa osassa Suomessa kuolemaan tai vakavaan vammautumiseen johtaneista moot-
toripyoraonnettomuuksista eCall olisi merkittavasti nopeuttanut avun saapumista onnettomuuspai-
kalle? Entd onnettomuuksista, joissa on ollut osallisena raskas ajoneuvo?

Suurimmassa osassa kuolemaan johtaneissa moottoripyéraonnettomuuksia hatdpuhelun soittamisen
viive oli arviolta alle 5 minuuttia (89,3 %). Onnettomuuksista arviolta 10,8 % oli sellaisia, joissa viive oli
yli 5 minuuttia. Niistd vakavaan loukkaantumiseen johtaneista moottoripyéraonnettomuuksista, joi-
den viive oli mahdollista arvioida ja joita ei ilmoitettu eCallilla, arviolta 74,9 % ilmoitettiin alle viiden
minuutin kuluessa. On huomioitava, ettd vain 58,1 % kevyttutkituista moottoripyéraonnettomuuksista
yhdistyi PRONTO-tilastoon, joten arvion yleistettavyyteen liittyy epavarmuutta.

Suurimmassa osassa kuolemaan johtaneista raskaan ajoneuvon onnettomuuksia, joissa viive oli mah-
dollista arvioida ja joita ei ilmoitettu eCallilla, hatdpuhelun soittamisen viive oli alle 5 minuuttia (91,7
%). Onnettomuuksista arviolta 8,3 % oli sellaisia, joissa viive oli yli 5 minuuttia. Tutkijalautakuntien
tutkimia vakavaan loukkaantumiseen johtaneita raskaan ajoneuvon onnettomuuksia oli liilan vahan
viiveiden edustavaa arviointia varten, joten ne jatettiin tarkastelujen ulkopuolelle.
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TK 3: Mika on eCallin nykyinen turvallisuuspotentiaali Suomessa, eli kuinka paljon Suomessa tapah-
tuu vakavia lilkkenneonnettomuuksia, joissa avun saaminen paikalle viivastyy sen takia, ettd hata-
keskus ei saa tietoa onnettomuudesta riittdvan nopeasti?

Niissa kuolemaan johtaneissa tieliikenneonnettomuuksissa vuosina 2019-2023, joissa viivetta oli mah-
dollista arvioida ja joita ei ilmoitettu eCallilla, hatdpuhelun soittamisen viive oli tyypillisesti viiden mi-
nuutin sisalla niiden tapahtumisesta (85,3 %). Yli viisi minuuttia kului 14,7 %:ssa onnettomuuksista.
Vastaavasti kuolemaan johtaneista henkild- ja pakettiauto-onnettomuuksista 14,9 %:ssa viiveen kesto
onnettomuuden arvioidusta tapahtumahetkestd ensimmaiseen hatdilmoitukseen oli yli viisi minuuttia.
Vastaava osuus moottoripyéraonnettomuuksille on 10,8 % ja raskaan liikenteen onnettomuuksille 8,3
%.

My0s vakavaan loukkaantumiseen johtaneet onnettomuudet ilmoitetaan yleensa noin viiden minuu-

tin kuluessa onnettomuuden tapahtumisesta. Yhteensa 86,2 % syvatutkinta-aineiston vakavaan louk-
kaantumiseen johtaneista henkil- ja pakettiauto-onnettomuuksista, joita ei ilmoitettu eCall-jarjestel-
malla, ilmoitettiin viiden minuutin sisalld onnettomuuden tapahtumisesta. Onnettomuuksista arviolta
13,8 % oli sellaisia, joissa viive oli yli 5 minuuttia.

TK 4: Mika on automaattisten hatapuhelujarjestelmien vaikutus liikenneturvallisuuteen vuodesta
2027 eteenpain ottaen huomioon, etta kaikissa uusissa henkil6- ja pakettiautoissa pitaa olla vuo-
desta 2027 alkaen NG-eCall ja ettei henkil6- ja pakettiautoissa olevana nykyinen eCall toimi enda
vuonna 2030?

eCall-jarjestelman yleisyys autokannassa vaikuttaa merkittavasti sen potentiaalisiin turvallisuusvaiku-
tuksiin, koska jarjestelmastd voi olla hydtya onnettomuustilanteessa vain, jos onnettomuudessa on
osallisena eCallilla varustettu ajoneuvo. Toimivien eCall-jarjestelmien yleisyyden arvioitiin olevan noin
23 % henkilo- ja pakettiautokannasta vuoden 2029 loppuun mennessa. Talléin kdytossa olisi sekd 2G-
verkossa toimivia jarjestelmia ettd 4G- ja 5G-verkossa toimivia NG-eCall-jarjestelmia. Vuonna 2030
toimivien eCall-jarjestelmien yleisyys putoaa NG-eCall-jarjestelman yleisyyden tasolle, eli noin 14
%:iin. Vuonna 2035 eCall-jarjestelman arvioidaan olevan varusteltuna noin 27 %:ssa henkil6- ja paket-
tiautoista. Arvioon liittyy kuitenkin epavarmuutta, koska eCallin yleisyyteen vaikuttaa moni vaikeasti
ennustettava tekija. Tulosten valossa on kuitenkin epatodennakaoistd, ettd eCall-jarjestelma olisi varus-
tettuna valtaosassa henkil6- ja pakettiautoista lahitulevaisuudessa, mika vaikuttaa myoés sen mahdolli-
siin turvallisuusvaikutuksiin.

eCall-jarjestelmalla ilmoitettujen onnettomuuksien maaran arvioitiin kasvavan suhteellisesti nopeam-
min kuin jarjestelman yleistyminen autokannassa. Tahdn on todennakdisesti yhteydessa se, etta on-
nettomuudessa tarvitsee olla vain yksi eCallilla varustettu ajoneuvo, jotta eCall voi tehda onnettomuu-
desta hatdilmoituksen. Tulosten mukaan vuonna 2029 tapahtuisi arviolta 1 363 eCallilla ilmoitettua
onnettomuutta (ml. onnettomuudet, jotka eivat johtaneet henkildvahinkoon), ja vuonna 2035 vas-
taava luku olisi 1 632.

Tulosten mukaan eCall jarjestelma voisi laskennallisesti sadstaa alle tai noin yhden hengen vuodessa.
Vastaavasti jarjestelman arvioitiin voivan estdaa hieman tata suuremman maaran vakavia loukkaantu-
misia siten, etta ne jaisivatkin lievaksi. Kokonaisuudessaan arvioituna eCall voisi laskennallisesti estaa
vuosina 2019-2035 yhteensa noin 10 liikkennekuolemaa, ja noin 13 vakavasti loukkaantunutta louk-
kaantuisikin lievasti. Arvioidut vaikutukset liikenneturvallisuuteen ovat kokonaisuudessaan maltillisia.
On lopulta myos sattumasta kyse, onko onnettomuudessa osallisena eCall-jarjestelmalld varustettua
ajoneuvoa, nopeuttiko jarjestelma hoidon saamista, ja olivatko henkilovahingot myos sellaisia, etta
nopeammalla avulla oli merkitystd onnettomuuden seurauksiin.

Tulevaisuuden turvallisuuspotentiaalin arvio perustuu vain yleiseurooppalaisen eCall-jarjestelman tie-
toihin. Hatapuheluaineiston mukaan TPS-eCallilla ilmoitettuja onnettomuuksia on kuitenkin ollut noin
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80 % yleiseurooppalaisella eCallilla ilmoitettujen onnettomuuksien maarasta. Lisaksi TPS-eCallilla il-
moitettujen onnettomuuksien seka yleiseurooppalaisella eCallilla ilmoitettujen onnettomuuksien va-
kavuusjakaumat ovat samankaltaiset (ks. luku 3.1.1). Jos huomioidaan myds TPS-eCall-jarjestelmalla
ilmoitetut onnettomuudet, tulevaisuuden turvallisuusvaikutukset voisivat olla siis enintdan noin 1,8
kertaa niin suuret kuin mita yleiseurooppalaiselle eCallille arvioitiin — olettaen, ettd TPS-eCall-jarjestel-
mien yleisyys autokannassa vastaa yleiseurooppalaisen eCallin yleisyytta. Vaikutus on kuitenkin todel-
lisuudessa todenndkdisesti pienempi, koska TPS-eCall-ilmoitukset kulkevat ajoneuvovalmistajan oman
palvelukeskuksen kautta ennen kuin tieto onnettomuudesta siirtyy Suomen Hatdkeskuslaitokselle,
mika saattaa vaikuttaa jarjestelman sadstdmaan aikaan vaikeasti ennakoitavalla tavalla. TPS-eCall-il-
moitusten vaikuttavuutta ei voi olettaa yleiseurooppalaisen eCallin tasolle, ja sen yleisyydesta auto-
kannassa ei ole kattavia tietoja.

eCall-jarjestelman turvallisuushyotyihin vaikuttaa my6s suuri osuus aiheettomia eCall-ilmoituksia. Jon-
kin viranomaisen yksikko kuitenkin lahetetaan usein tarkistamaan nama tilanteet, joista saadun ilmoi-
tuksen aiheellisuudesta ei saatu varmuutta. Haastattelutulosten mukaan ndma tilanteet aiheuttavat
usein vaaratilanteita halytysajon aikana. On siis mahdollista, ettad aiheettomaan eCall-ilmoitukseen
vastatessa voisi syntya erillinen lilkenneonnettomuus halytysajon aikana, joka pienentdisi jarjestelman
liikenneturvallisuusvaikutuksen potentiaalia. eCall-jarjestelman yleisyyden kasvaessa on todenna-
koista, ettd aiheettomien puheluiden maara kasvaa. Pahimmillaan tdma voisi ruuhkauttaa hatdkes-
kusta ja vaikuttaa muidenkin kuin lilkkenneonnettomuuksien pelastukseen, jos suuri maara resursseja
joudutaan kdyttdmaan vastaamaan aiheettomiin eCall-ilmoituksiin. Aiheettomien hatdapuheluiden
madran pienentdminen onkin keskeinen haaste eCallin positiivisten turvallisuusvaikutusten varmista-
miselle.

TK 5: Millainen merkitys liikenneturvallisuudelle olisi raskaan liikenteen eCallissa MSD-viestiin sisal-
tyvalla raskaan ajoneuvon lastia koskevalla tiedolla?

Haastateltavat pitivat raskaan liikenteen eCall-jarjestelmaa potentiaalisesti hyodyllisena erityisesti
tilanteissa, joissa se voisi valittda tiedon vaarallisista aineista tai ajoneuvon kuormasta. Tieto esimer-
kiksi ajoneuvon painosta, sen kuljettamasta kuormasta tai muista erityispiirteista voisi auttaa pelastus-
toiminnan suunnittelussa jo ennen saapumista kohteeseen. Nykyiselldan lastitiedon selvittely vie ai-
kaa, vaikka ensisijaisesti pelastuslaitoksen tehtavansa on selvittdaa, onko onnettomuudessa loukkaan-
tuneita.

4.1.2 Tekninen toimivuus ja hatikeskuslaitoksen kokemukset

TK 6: Miten suuri osa automaattisista ja manuaalisista eCall-puheluista on johtanut jonkin viran-
omaisen tehtdavaan?

Kaikista eCall-tapahtumista 18,0 % johti halytystehtavaan (vrt. tavalliset 112-puhelut 96,0 %). Kaikista
eCall-halytyksista 19,4 % oli aiheellisia (maariteltyna: johti viranomaistehtavaan tai luokiteltiin todel-
liseksi hatatilanteeksi). Automaattisissa eCall-halytyksissa aiheettomien osuus oli 55,3 % (1 298 aiheel-
lista / 2 905), joten aiheellisten osuus oli 44,7 %; manuaalisissa aiheettomien osuus oli 94,0 % (840
aiheellista / 14 024), joten aiheellisten osuus oli 6,0 %. Liséksi ryhmassa, jossa halytyksen aktivointi-
tapa jai tuntemattomaksi, aiheettomien osuus oli 42,0 %. Ndin ollen automaattiset eCall-halytykset
olivat huomattavasti useammin aiheellisia kuin manuaaliset.

TK 7: Millaisia aiheettomia eCall-puheluita hatdkeskukseen on saapunut? Mita syitd on automaatti-
sille eCall-vikapuheluille? Ovatko jotkin ajoneuvomerkit tai -mallit yliedustettuja?

Kaikista eCall-halytyksista 80,6 % luokiteltiin aiheettomiksi ja 19,4 % aiheellisiksi. Aiheettomien p&a-
luokat olivat "Luokittelematon/tekninen" 81,3 % (esim. mykat puhelut, katkenneet yhteydet, puhtaat
dataviestit), "Neuvonta/info" 18,5 %, "TPS/palvelu" 0,2 % ja "llkivalta/asiaton" kdytann6ssa 0 %.
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Automaattisissa eCall-halytyksissa aiheettomien osuus oli 55,3 % (aiheellinen 44,7 %), manuaalisissa
85,0 % (aiheellinen 15,0 %). Haastattelujen mukaan aiheettomat halytykset syntyvdat mm. vahinkopai-
nalluksista (uuden auton SOS-nappi, lasten leikki), turistien kokeiluista, pitkdan paikallaan olleista ajo-
neuvoista, ymparistotekijoista (esim. lumiaurat), rahtiterminaalien ajoneuvojen siirtelystd ennen rekis-
terdintia seka pienista peltikolareista. Ajoneuvovalmistajien palvelukeskusten (TPS-eCall) kautta tule-
vissa halytyksissa aiheettomien osuus oli 1,9 % (vs. yleiseurooppalainen eCall 87,6 %), mika viittaa pal-
velukeskusten erinomaiseen aiheettomien héalytysten suodatusvaikutukseen. Haittana TPS-reitin mah-
dollisesti lisaama ilmoituksen viive.

Kriteerilld “halytystaajuus > 10 eCall-halytysta / 1 000 ajoneuvoa ja aiheettomien osuus > 80 %’ 88 ajo-
neuvomallia erottui joukosta. Koko ajoneuvokannassa mediaani halytystaajuus oli 0,0 / 1 000 ajoneu-
voa ja mediaani aiheettomien osuudelle oli 91,8 %, eli yli puolet malleista ei tuottanut lainkaan
eCall-halytyksia tarkastelujaksolla, mutta monilla yksittaisilla malleilla valtaosa tapahtumista oli ai-
heettomia. Ndma havainnot tukevat kohdennettuja toimenpiteita (esim. sensorien herkkyyden saato,
SOS-painikkeen sijoittelu ja kayttoliittyman varmistukset) erityisesti yliedustetuissa malleissa.

TK 8: Millaisia viiveitd tai muita ongelmia halytyksiin on aiheuttanut hitdpuhelun kiertaminen ajo-
neuvovalmistajan oman keskuksen kautta Hatdkeskukseen?

Haastateltujen Hatakeskuslaitoksen tyontekijoiden mukaan kolmansien osapuolten laitteiden tuotta-
mien eCall-ilmoitusten kiertaminen ajoneuvovalmistajien omien palvelukeskusten kautta nahtiin ai-
heuttavan merkittavia viiveitd onnettomuuksien ilmoituksessa. Hatdkeskus on ndissa tapauksissa
usein saanut jo tavanomaisen ilmoituksen onnettomuudesta. Toisaalta myds todettiin, ettd ajoneuvo-
valmistajien kautta kiertaneiden ilmoitusten joukossa saattaa olla harvemmin aiheettomia ilmoituksia.
Hatdpuheluaineiston perusteella TPS-palvelun kautta valitetyista eCall-halytyksista vain 1,9 % luokitel-
tiin aiheettomiksi, kun taas suoraan hatdkeskukseen tulleissa yleiseurooppalaisissa eCall-halytyksissa
vastaava osuus oli 87,6 %.

TK 9: Millaiset ovat hatdkeskuksen kokemukset eCallin teknisestad toimivuudesta?

Hatdkeskuslaitoksen paivystajat korostivat vastaanottavansa paljon aiheettomia eCall-ilmoituksia, ja
kertoivat niiden voivan aiheutua monista eri syista. Esimerkiksi uuden auton omistaja saattaa autoon
tutustuessaan painaa turhaan eCall-nappia, tai nappia painaa autossa leikkiva lapsi. Haastateltavat
mainitsivat jopa tilanteista, joissa pitkaan pysahdyksissa olleet autot olivat tehneet automaattisen
eCall-ilmoituksen. Myos Reedin (2025) selvityksessa aiheettomille eCall-ilmoituksille oli moninaisia
syita. Hatakeskuslaitoksen padivystajat eivat kuitenkaan nahneet aiheettomien eCall-ilmoitusten maa-
raa ainakaan vield ongelmana, mutta osa oli huolissaan siitd, jos niiden maara viela kasvaa nykyisesta.

TK 10: Miten eCall on vaikuttanut Hatdkeskuslaitoksen pdivystdjien ja pelastustyontekijoiden tyo-
hon? Miten eCall on vaikuttanut onnettomuuspaikan sijainnin maarittamiseen ja siella tarvittavan
kaluston arvioimiseen?

Haastatellut Pelastuslaitoksen pelastustydntekijat ja Hatakeskuslaitoksen paivystdjat kertoivat, etta
eCall voisi véhentaa halyttamiseen liittyvaa viivetta ja tarjota onnettomuuksista parempia sijaintitie-
toja. Paremmista sijaintitiedoista olisi hyotya erityisesti silloin, kun muita ilmoituksia onnettomuu-
desta ei ole tai onnettomuuden ilmoittaja ei pysty jostain syysta itse kertomaan sijaintia. Lisaksi eCal-
lin MSD-viestin sisdltamat tiedot ajoneuvon valmistenumerosta, rekisterinumerosta, sen kayttovoi-
masta, akkujen sijainnista sekd ajoneuvossa olleiden henkildiden lukumaarasta koettiin hyodyllisiksi.
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4.2 Johtopaatokset

eCall-jarjestelman tahdnastinen turvallisuusvaikutus Suomessa on maltillinen. Vuosien 2019-2023
toteutuneen vaikutusarvion perusteella automaattinen eCall on todennakdisesti pelastanut noin yh-
den ihmishengen taman aikajakson aikana; manuaalisen eCallin maarallistad vaikutusta ei voitu arvi-
oida luotettavasti.

Pelastusketju toimii tieliikenneonnettomuuksissa tyypillisesti nopeasti. Seka kuolemaan johtaneissa
ettd vakaviin loukkaantumisiin johtaneissa onnettomuuksissa ensimmadinen hatdilmoitus tehdaan
useimmiten viiden minuutin sisalld tapahtumasta, ja ensimmainen yksikkd on paikalla tavallisesti alle
15 minuutissa. eCallin merkitys korostuu siksi erityisesti niissa harvemmissa tapauksissa, joissa ilmoi-
tus viivastyy.

Aiheettomien eCall-ilmoitusten osuus on suuri ja se kuormittaa toimijoita. Kokonaisuutena 80,6 %
eCall-halytyksista luokiteltiin aiheettomiksi; automaattisissa aiheettomien ilmoitusten osuus oli 55,3 %
ja manuaalisissa 94,0 %. Aiheettomat ilmoitukset sitovat hatakeskuksen ja pelastustoimen resursseja
ja lisddvat halytysajojen riskeja.

Ajoneuvovalmistajien palvelukeskusten kautta tulleissa ilmoituksissa (TPS-eCall) aiheettomien ilmoi-
tusten osuus on hyvin pieni, mika viittaa suodatusvaikutukseen; toisaalta TPS-reitti koettiin haastatte-
luissa viivetta lisdavaksi, mika taas pienentdd sen potentiaalista turvallisuusvaikutusta.

Kun eCall-jarjestelma yleistyy, my0ds aiheettomien hatdilmoitusten maara voi kasvaa. Hatakeskuslai-
toksen pdivystdjien haastattelut vahvistavat, ettd tama kehitys ndahddan haasteena. Jarjestelman laa-
jentuessa on varmistettava, etteivat aiheettomat eCall-halytykset ruuhkauta hatdkeskuksia ja siten
heikenna pelastustoimintaa myds muissa kuin liikenneonnettomuuksiin liittyvissa tilanteissa.

Tulevaisuuden turvallisuusvaikutuksen potentiaali pysyy rajallisena ilman laajaa jarjestelman yleisty-
mista ja aiheettomien puheluiden tuottaman kuorman hallintaa. Siirtyma NG-eCalliin (pakollinen uu-
sissa henkilo- ja pakettiautoissa vuodesta 2027; 2G-eCall lakkaa toimimasta vuonna 2030) kasvattaa
toimivien eCall-jarjestelmien osuuden arviolta noin 27 %:iin vuonna 2035. Talla polulla eCall voi kumu-
latiivisesti estda arviolta kymmenen kuolemaa ja lieventda hieman tatda suuremman maaran vakavia
loukkaantumisia vuoteen 2035. Kokonaisvaikutus on edelleen maltillinen.

Erityisalueet: moottoripydrien eCallilla on haastattelujen mukaan selva potentiaali syrjaisilla seuduilla,
joissa silminndkijoitd on vahan. Raskaassa liikenteessa suurin lisdarvo liittyy lastitiedon valittamiseen
MSD-viestissd, mika tukee riskiarviota ja resursointia, vaikka viiveisiin kohdistuva vaikutus jaakin rajal-
liseksi.

Keskeiset kehitystarpeet eCallin nettohyddyn vahvistamiseksi:

o Aiheettomien halytysten vihentaminen: sensorien herkkyyden saato, kayttoliittyma- ja
SOS-painikesuunnittelu seka kohdennettu seuranta yliedustetuille automalleille.

e  TPS-reitin prosessin kehittdminen viiveiden minimoimiseksi hatakeskukseen valittyvassa tie-
dossa.

e  MSD-tietosisallon (esim. VIN, kdyttévoima, mahdollinen lastitieto) yndenmukainen ja jarjes-
telmallinen hyddyntaminen hatdakeskuksen ja pelastustoimen prosesseissa.
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4.3 Tutkimuksen rajoitukset
Tutkimuksessa oli mm. seuraavanlaisia rajoituksia:

e Vakavuusjakauma: Tulevaisuuden potentiaalin arviossa tehtiin oletus, ettd onnettomuuksien
vakavuuden jakautuminen on eCall-onnettomuuksissa sama kuin kaikissa onnettomuuksissa.

e Toteutuneiden vaikutusten yleistettavyys: Turvallisuustilanne muuttuu ajan myo6ta. Lasken-
nassa on oletettu keskimaaraisten vakavuusjakaumien pysyvan samoina, mika voi johtaa yli-
tai aliarvioihin.

e Ennustaminen: Kauas tulevaisuuteen on vaikea ennustaa. Tasta syysta arvio eCall-jarjestel-
man yleisyydesta ja eCall-tapahtumien maarasta on luonnollisesti epdavarma. Epavarmuus
kasvaa mitd kauemmas ennustetaan. Tulevaisuusennusteiden epdvarmuus: eCall-penetraa-
tion estimointi perustuu regressioon ja ajoneuvokannan uusiutumisoletuksiin (~3,2 %/v),
NG-eCallin sdantelyyn (pakollinen 2027) ja 2G-verkkojen alasajoon (2030). Tuontiautojen
osuus ensirekisterdinneista voi vaikuttaa NG-eCallin yleisyyden arvion varmuuteen, silld vai-
kutus riippuu tuontiautojen idstda. NG-eCallin yleisyyden arvio on todennakéisesti hieman yla-
kanttiin, mutta virheen tarkkaa maaraa on vaikea arvioida. Lisaksi Pilli ym. (2022) ei sisélla jo
poistuneita ajoneuvoja, mika voi vaaristda alkuvuosien penetraatioarviota.

e Tulevaisuuden trendit: Turvallisuustilanne tulee luultavasti parantumaan tulevaisuudessa,
minka takia ennustettu eCall-tapahtumien maara voi olla yliarvioitu.

e Aineistojen kattavuus: Hatdpuheluaineisto kattoi ajanjakson 1.4.2021-10.9.2025; vuosien
2019-2021 tiedot perustuvat Hatdkeskuslaitoksen toimittamiin eCall-tapahtumien kokonais-
lukuihin, ei yksityiskohtaisiin tapauksiin.

e Aineistojen yhdistyminen: PRONTO-tilaston ja hatdpuheluaineiston yhdistyminen ei ole tay-
dellinen; automaattisissa eCall-tapauksissa yhdistymisaste oli korkea (~95 %), mutta manuaa-
lisissa merkittavasti heikompi (~32 %), mika voi aiheuttaa valikoitumisharhaa. Lisaksi
PRONTO-tilaston ja OTI:n aineistojen valinen yhdistymisprosentti ei ollut sama kaikissa ajo-
neuvoluokissa.

e  TPS-eCallin mittausrajoitteet: TPS-eCall-yhteydenottojen automaattisuuden/manuaalisuuden
erottaminen ei ollut mahdollista, eikd niiden linkitys yksittaisiin hatadilmoituksiin ollut luotet-
tava; siksi maaraarviot perustuvat pdaosin yleiseurooppalaisen eCallin tietoihin.

e Viivejakauman estimointi: vakaviin henkilévahinkoihin johtaneita automaattisia eCall-tapah-
tumia oli véhan (n=38), joten viivejakauma jouduttiin estimoimaan kaikkien henkilévahinkoi-
hin johtaneiden onnettomuuksien yhteisjakaumasta.

e Menetelmdoletukset pelastettujen arvioinnissa: Tassa hyddynnettiin keskimadaraisia henkil6-
vahinkokertoimia onnettomuuksille seka oletusta, etta noin 36 % kuolemantapauksista ei ole
valittdmia; nailla oletuksilla johdettiin pelastettujen lukumaaraarvio.

e  Onnettomuuksien ajoitus ja paikannus: OTl-aineiston tapahtuma-ajat olivat usein 5 minuutin
tarkkuudella; PRONTO-yhdistamisessa kaytettiin hakuikkunaa +1 vuorokausi ja +7 km, mika
voi aiheuttaa ajoitus- ja sijaintivirheita.

e Ajoneuvoluokkakohtaiset rajoitteet: OTl:n kevyttutkinta-aineistossa moottoripydraonnetto-
muuksien tietojen yhdistyminen PRONTO-tilastoon oli heikko erityisesti yksittdis- ja eldinon-
nettomuuksissa. Raskaiden ajoneuvojen vakaviin loukkaantumisiin liittyva aineisto oli vahai-
nen.
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4.4 Ehdotuksia jatkotoimenpiteiksi

Tutkimuksessa oli haasteena hatdapuheluaineiston hankkimisen monimutkaisuus. Lupa hatdpuheluai-
neiston kayttdon ja tietokannasta poimimiseen haettiin erikseen jokaiselta aineiston rekisterinpita-
jalta: Hatakeskuslaitokselta, 21 hyvinvointialueelta ja Helsingin kaupungilta. Lupaprosessit vaihtelivat
eri rekisterinpitdjien valilla. Prosessin yhtendistdminen helpottaisi hatdapuheluaineistoon perustuvaa
tutkimusta.

Tutkimuksessa tunnistettiin seuraavanlaisia tarpeita jatkotutkimuksiksi:

e  TPS-eCallin vaikutus, laatu ja viiveet (syvdanalyysi)

e eCall-jarjestelman turvallisuusvaikutukset vuodesta 2030, jos 2G- ja 3G-verkoissa toimivat
jarjestelmat saataisiinkin kayttoon

e Aiheettomien eCall-halytysten juurisyyt ja vahentdminen (ajoneuvomalli- ja vuosimallitaso)

e Tarkempi analyysi eCallin vaikutuksesta onnettomuuksien vasteaikaan (aika hatailmoituksen
vastaanotosta 1. yksikon saapumiseen onnettomuuspaikalle)

e eCallin arvo harvinaisissa, viiveisissa tapauksissa

e  GNSS-paikannuksen yhteentoimivuus ja hairiot (esim. rajaseudut)

e Alylaite-ekosysteemien (puhelin/kello) automaattihilytykset vs. eCall

e  Moottoripyorien eCall (laitteistus, herkkyys, datasisalto)

e Raskaan liikenteen eCall: lastitieto ja riskiprofiili

e  Pelastusketjun kasittelyajat “end-to-end” ja pullonkaulat

o Lidketieteinen vaikuttavuus: Vammamekanismit vs. eCallin sddastama aika

e Ajheettomien halytysten riskit liikenneturvallisuudelle (halytysajot)

e Hatdilmoitusten paallekkaisyyksien hallinta

e NG-eCallin kdyttdonoton seurantatutkimus ja 2G/3G-alasajon vaikutus

e  Sijainti-/ymparistotietojen rikastaminen MSD:ssa (kuten “collision context”)

e  Henkiloston toimintamallit ja koulutus (PSAP & pelastus)

e  Hyodty-kustannus-analyysi suodatuspalvelun perustamiselle Suomeen

e VIN-tutkimus: yksiloidyt laiteviat vs. malli/sarjapoikkeamat

e Ulkomaisten autojen ja SIM-korttien vaikutukset, roaming & rajat

e Kausivaihtelut automaattisten eCall-hdlytysten maarissa, joka ei selity halytysten satunnai-
sella jakautumisella vuoden kuukausille ja eCallilla varustettujen ajoneuvojen maaran kas-
vulla.
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Liite 1: Haastattelujen teemat ja kysymykset seka traumato-

logian erikoislaakarille lahetetyt kysymykset

Hatakeskuslaitoksen paivystat

Taustakysymykset

e Missa hatdkeskuslaitoksessa tydskentelet?
e  Kuinka kauan olet toiminut hatdkeskuslaitoksen paivystdjana?

Haastattelukysymykset

Liilkenneonnettomuuspaikan sijainnin madrittdminen
e Miten hatdkeskus maarittda onnettomuuspaikan sijainnin?
e Minkalaisissa tilanteissa on ollut vaikeaa madrittaa sijaintia?

Resurssitarpeeseen vaikuttavien tekijdiden arviointi
e Miten arvioidaan onnettomuuspaikalle lahetettavan resurssien maaraan (kalusto, henkilosto
ym.) vaikuttavia tekijoita?

Kokemukset eCall-jarjestelmasta
e  Millaisissa onnettomuuksissa eCall-jarjestelmastd on hydtya? Onko tilanteita, joissa siitd on
ollut haittaa?
o Miten eCall-jarjestelma on vaikuttanut onnettomuuspaikan sijainnin maarittami-
seen?
o Miten eCall-jarjestelma on vaikuttanut onnettomuuspaikalle tarvittavien resurssien
arvioimiseen?

MSD-paketin kdyttokelpoisuus? Ovatko tiedot ovat hyodyllisia?
e  Oletko vastaanottanut Manuaalisia tai automaattisia eCall-puheluita tilanteista, joissa ei ole
tapahtunut tielilkenneonnettomuutta?

o Kuinka usein sellaisia tulee ja minkélaisia ne ovat olleet?

o  Kokemukset siitd, etta hatdapuhelu on kiertanyt ajoneuvovalmistajan oman keskuksen kautta
hatdakeskukseen?
o Kuinka usein tallaista sattuu ja onko tdma aiheuttanut ongelmia?
e  Kuinka usein samasta onnettomuudesta tulee seka eCall ettd normaali hatapuhelu?

o Mika on kasityksesi keskimaaraisesta halytysviiveesta eCallin ja normaalin hatdapuhe-
lun valilla?

Raskaan liikenteen eCall-jarjestelma

e Onko talld hetkelld jotain erityisia haasteita tai piirteita raskaan liikenteen onnettomuuksien
pelastustoiminnassa?

e Vaikuttaako lasti raskaan liikenteen onnettomuuksien pelastustoimintaan? Milld tavalla?

o Saadaanko raskaan liikenteen onnettomuuksissa yleensa riittavat tiedot lastista ha-
tapuhelun yhteydessa?

e Miten raskaan liikenteen eCall-jarjestelma voisi vaikuttaa raskaan liikkenteen onnettomuuk-

sien pelastustoimintaan?

Moottoripyorien eCall-jarjestelma
e Onko tallad hetkella jotain erityisia haasteita moottoripyéraonnettomuuksien pelastustoimin-
nassa? Minkalaisia?
e  Miten moottoripyorien eCall-jarjestelma voisi vaikuttaa moottoripydraonnettomuuksien pe-
lastustoimintaan?
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Pelastustoimen tyontekijat

Taustakysymykset

e Missa organisaatiossa ja milld alueella tydskentelet?
e  Kuinka kauan olet toiminut pelastustydntekijana ja millaisessa roolissa?

Haastattelukysymykset

Pelastusaika
e Millaisissa lilkkenneonnettomuuksissa, ja mille tienkdyttajille, syntyy usein sellaisia vammoja,
joissa pelastusajan kesto on kriittinen?
o Millaiset vammat ovat erityisesti sellaisia, joissa pelastusajan kesto on kriittinen?
Millaisesta pelastusajan kestosta télléin puhutaan?

Oikea resurssointi
e Millaisissa onnettomuuksissa oikea resurssointi (kalusto, henkilosté, osaaminen yms.) on kai-
kista tarkeintd pelastusajan keston ja pelastustehtavan onnistumisen kannalta?

eCall-jarjestelman vaikutukset pelastustoimintaan
e Onko eCall-jarjestelma mielestasi vaikuttanut onnettomuuspaikan sijaintitiedon tarkkuuteen
tai pelastusaikaan?
o Onko aikasaasto vaikuttanut henkildvahinkoihin tai niiden vakavuuteen? Milla ta-
valla?
e  Onko eCall-jarjestelma aiheuttanut tarpeettomia kaynteja pelastustoiminnalle? Millaisia vai-
kutuksia talla on ollut?

Raskaan liikenteen eCall-jarjestelma
e Onko talld hetkelld jotain erityisia haasteita raskaan liikenteen onnettomuuksien pelastustoi-
minnassa? Minkalaisia?
e Vaikuttaako lasti raskaan liikenteen onnettomuuksien pelastustoimintaan? Milla tavalla?
o Saadaanko raskaan liikenteen onnettomuuksissa yleensa riittavat tiedot lastista en-
nen onnettomuuspaikalle saapumista?
o Onko puutteellisesta lastitiedosta seurannut haasteita pelastustoiminnassa?

e  Miten raskaan liikenteen eCall-jarjestelma voisi vaikuttaa raskaan liikenteen onnettomuuk-
sien pelastustoimintaan?

Moottoripyodrien eCall-jarjestelma
e Onko tallad hetkella jotain erityisia haasteita moottoripyéraonnettomuuksien pelastustoimin-
nassa? Minkalaisia?
e  Miten moottoripyorien eCall-jarjestelma voisi vaikuttaa moottoripydraonnettomuuksien pe-
lastustoimintaan?

Traumatologian erikoisladkarien kysymykset

1. Millaisissa liikenneonnettomuuksissa, ja mille tienkayttdjille, syntyy tyypillisesti sellaisia vam-
moja, joissa pelastusajan kesto on merkittdva vammojen seurausten kannalta?

2. Millaiset vammat ovat erityisesti sellaisia, joissa pelastusajan kesto on kriittinen? Millaisella
pelastusajan keston lyhenemisella olisi ndiden vammojen seurauksille merkitysta?

3. Millaisia kirjallisuuslahteita suosittelit lisaksi etsiessa vastauksia kysymyksiin 1 ja 2?
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