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ESIPUHE

Tami tyd on tehty litkenne- ja viestintdministerion ajantasaisen liitkenneinformaation
tutkimus- ja kehittdimisohjelman (AINO) hankkeena. AINO-ohjelman tavoitteena on
kehittdd ajantasaiseen joukkoliikenne-, kuljetus- ja liikkenneverkon tilainformaatioon se-
ka kuljettajan tukeen liittyvid palveluita.

Valtioneuvoston 2001 asettaman tavoitteen mukaan vuonna 2010 liikennekuolemien
méédrd Suomessa olisi oltava alle 250. Tavoitteeseen pddseminen edellyttdd vihintddn
125 liikennekuoleman vihennystd vuoden 2004 méérdstd. Euroopan komission, teolli-
suuden ja muiden liikenneturvallisuustoimijoiden muodostaman eSafety Forumin aloit-
teesta kehitettdvd yleiseurooppalainen hitiviestijarjestelma (eCall) on yksi mahdollinen
keino tavoitteen ldhenemiseksi. Suomi on toiminut aktiivisesti EU:ssa eCall-
jarjestelmdn edistdmiseksi ja allekirjoitti muun muassa kevdilld 2004 ensimmadisend
maana eCall-aiesopimuksen. Tavoitteena on, ettd kaikissa uusissa autoissa on eCall-
paitelaite vuodesta 2009 alkaen.

Téssd tyOssd on selvitetty eCall-jérjestelmén vaikutuksia onnettomuustilanteessa. Tyon
tuloksia voidaan kayttdd paitoksenteon apuna, kun mietitddn julkisen sektorin tukea
eCall-laitteiden hankkimiseen.

Ty6 on tehty opinndytteeksi Teknillisen korkeakoulun rakennus- ja ympéristotekniikan
osastolle. Diplomityon tekijdnd oli Niina Virtanen VTT:Itd. Tyon ohjaajana toimi lii-
kenneturvallisuuden tutkimusprofessori Juha Luoma VTT:Itd ja valvojana liikkennetek-
niikan professori Timo Ernvall Teknillisestd korkeakoulusta. Tyon projektipaallikkona
ja kdytinnon tyon ohjaajana toimi DI Anna Schirokoff VTT:Itd. Tutkimusta varten
haastateltiin lisdksi suuri joukko litkenneonnettomuustilanteiden eri vaiheissa toimivia
viranomaisia.

Tyotd ohjanneen johtoryhmén puheenjohtajana toimi Anu Lamberg liikenne- ja viestin-
tAministeriosti. Johtoryhméin muina jdsenini olivat Seppo Oo6rni liikenne- ja viestinti-
ministeriostd, Mikko Jadskeldinen sisdasianministeriostd, Pekka Sulander Liikenneva-
kuutuskeskuksesta, Timo Ernvall Teknillisestd korkeakoulusta sekd Risto Kulmala, Ju-
ha Luoma ja Anna Schirokoff VTT:Ita. Lisdksi ohjausryhméén kuuluivat dosentti, oike-
uslddkari Kari Karkola, ja ortopedian ja traumatologian erikoisladkéri, ladketieteen toh-
tori Jari Salo, jotka avustivat kdytéessd ldpi tutkijalautakuntakansioiden lddkarinlomak-
keita sekd ruumiinavauspoytikirjoja ja kuolintodistuksia. Raportin esitarkastuksesta
vastasivat Inkeri Salo Liikennevakuutuskeskuksesta ja Jorma Helin Tiehallinnosta.

Helsinki 1.12.2005

Anu Lamberg
Viestintdneuvos
Liikenne- ja viestintdministerid
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LYHENTEET JA MAARITELMAT

ACN
AIS

eCall

eCall Driving Group

E-MERGE

eSafety Forum

FHWA
FARS

FCD

FDS

Galileo

GPS

Automatic crash notification (automaattinen hitaviestijarjestelma)
Abbreviated Injury Scale (vammojen vakavuusluokitus)

Pan-European in-vehicle emergency call
Yleiseurooppalainen ajoneuvoihin asennettava hatdviestijérjestel-
ma

eSafety Forumin tyoryhma4, joka laatii yhtendistd yleiseurooppa-
laista strategiaa hatdpalveluille.
http://europa.eu.int/information_society/activities/esafety/forum/ec
all/index_en.htm

ERTICO:n koordinoima ja Euroopan komission tukema hanke,
joka kehitti yleiseurooppalaista, hatdnumeroon 112 perustuvaa
eCall-jarjestelmin harmonisointia.
http://www.gstforum.org/en/subprojects/rescue/about _gst rescue/i
ntroduction/e-merge.htm

Teollisuuden, julkisen sektorin ja muiden toimijoiden EU-tason
yhteenliittym4, jonka tarkoitus on parantaa tieliikenteen liikenne-
turvallisuutta liikennetelematiikan keinoin.
http://europa.eu.int/information_society/activities/esafety/index en
.htm

Federal Highway Administration
The Fatality Analysis Reporting System

Floating Car Data. Liikenteessé olevien ajoneuvojen kaytto liiken-
netiedon kerdédmiseen

Full Data Set. Palvelukeskukseen ldhetettdva tdysi tietopaketti, jo-
ka tdydentdd minimitietopaketin (ks. MDS) tietoja onnettomuudes-
ta. FDS edellyttdd sopimusta palvelukeskuksen kanssa.

Vuonna 2008 toimintansa aloittava eurooppalainen satelliittipai-
kannusjarjestelma.

Global Positioning System. Yhdysvaltain puolustusministerion yl-
lapitdima ja hallinnoima maailmanlaajuisesti toimiva ja kéytossa
oleva satelliittipaikannusjirjestelma.



Hilytysviive

Kevyen liikenteen
onnettomuus

LVM

MDS

Moottoriajoneuvo-
onnettomuus

NHTSA

Osallinen

PRONTO

Pédaiheuttaja

VALT

Vastapuoli

VIRVE

Téssé tyossa hilytysviiveelld tarkoitetaan viivettd onnettomuuden
tapahtumahetken ja avun hdlytyksen vilill4.

Yhteenajo, jonka osapuolina ovat joko jalankulkija ja moottoriajo-
neuvo tai jalankulkija ja polkupyoriilijé tai polkupydrailijan yksit-
taisonnettomuus. Jalankulkijoiden yksittdisonnettomuudet, esimer-
kiksi liukastumiset, eivit sisélly tutkijalautakuntien tutkimiin ke-
vyen liikenteen onnettomuuksiin.

Liikenne- ja viestintdministerid

Minimum Data Set. Lahimpéén hétikeskukseen ldhetettdva mi-
nimitietopaketti, joka sisdltdd onnettomuustilanteen arvioimiseen
tarvittavat olennaiset ensitiedot onnettomuudesta.

Yhteenajo- tai yksittdisonnettomuus, jonka osallisina (osallisena)
on vain moottorikdyttdisid ajoneuvoja

National Highway Traffic Safety Administration

Liikenneonnettomuudessa mukana ollut tienkdyttdja (ajoneuvon
kuljettaja, polkupyoriilija tai jalankulkija)

Pelastustoimen resurssi- ja onnettomuustilastojarjestelma

Osallinen, jolla tutkijalautakunta on arvioinut olleen merkittavampi
vaikutus onnettomuuden syntymiseen

Vakuutusyhtididen liikenneturvallisuustoimikunta

Osallinen, jonka merkityksen onnettomuuden syntymiseen tutkija-
lautakunta on arvioinut olleen vidhaisempi kuin aiheuttajan

Viranomaisradioverkko
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1 JOHDANTO

1.1 Tausta

Liikenneonnettomuuksien seurauksia voidaan tarkastella kolmen tekijén, altistuksen,
onnettomuusriskin ja vakavuuden, tulona (kuva 1) (Nilsson 2004).

A
=
7]
15
[7/]
=
Q
e
£
[=
: -
o Kuolleiden
lukumadara -
= =AxO0OxV Altistus (A)
L
-
=~
é}b
A“b‘k

Kuva 1. Liikenneturvallisuuden tarkastelukehikko (Nilsson 2004).

Altistus kuvaa onnettomuuksille alttiina olon méérdi eli sitd, kuinka paljon liikutaan ja
milld kulkuvilineilla. Tieliikenteessd altistuksen mittana kiytetddn yleensd suoritetta,
esimerkiksi ajokilometrejd tai henkilokilometrejd. Altistuksen lisddntyminen lisdd mah-
dollisuutta joutua onnettomuuteen (Heino & Parkkari 2001, Elvik & Vaa 2004). Onnet-
tomuusriski on laskennallinen todennikoisyys sille, ettd onnettomuus tapahtuu. Onnet-
tomuusriskin mittana kdytetddn usein onnettomuuksien lukumairda ajokilometrejd kohti
(Kulmala & Salusjérvi 1977). Vakavuus viittaa onnettomuuksien seurauksiin, jotka voi-
vat kohdistua ihmisten loukkaantumiseen tai omaisuusvahinkoihin (Elvik & Vaa 2004).

Kun vakavuuden mittana kdytetdén kuolleiden miirdd yhtd onnettomuutta kohti, ku-
van 1 suorakulmaisen sdrmidn tilavuus osoittaa litkenneonnettomuuksissa kuolleiden
lukuméiéran, johon voidaan vaikuttaa periaatteessa kolmella tavalla (Peltola ym. 2005):

¢ Vihentdmilld altistusta, miki voi tapahtua matkustamista vihentdmailld tai muutta-
malla kulkutapajakaumaa niin, ettd ihmiset kdyttdviat enemman suhteellisesti turval-
lisempia kulkutapoja. Kéytdnnossd puhutaan usein litkenteen kasvun hillinnésta.

¢ Vihentamalla tiettyyn altistukseen liittyvdd onnettomuusriskid esimerkiksi muutta-
malla ajotapoja turvallisemmiksi.

¢ Lieventdmilld onnettomuuksien vakavuutta esimerkiksi suojaamalla ihmisid pa-
remmin kuolemalta ja loukkaantumiselta.
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Suurin osa markkinoilla olevista telematiikkajirjestelmistd on keskittynyt vahentiméain
litkkenneonnettomuuksien méardd. Téllaisia ovat muun muassa tormayksen estojérjes-
telmd, mukautuva vakionopeussdddin, kuljettajan tilan havainnointijarjestelma, pe-
rddnajon estojirjestelmi, liittymidonnettomuuksien estojirjestelmd ja ajovakauden hal-
lintajérjestelmé. Vain harvat jdrjestelmit aloittavat toimintansa vasta onnettomuuden
tapahduttua tarkoituksenaan onnettomuuden seurausten lieventiminen. Yksi tillainen
jarjestelmd on automaattinen hataviestijirjestelmé. (Hofmann 2002.)

Automaattisen hitdviestijarjestelmédn ideana on varustaa ajoneuvo kolaritunnistimilla,
jotka pystyvit havaitsemaan tapahtuneen onnettomuuden. Onnettomuuden havaitsemi-
sen jilkeen ajoneuvon sisdinen péételaite ottaa yhteyden hitdkeskukseen ja ldhettdd sin-
ne onnettomuuden hoitamisen kannalta olennaiset tiedot, kuten onnettomuuden tarkan
sjjainnin. Tdmédn jilkeen onnettomuusauton ja hitdkeskuspdivystdjan vilille avautuu
puheyhteys. (LVM 2004a.)

Automaattisen hitiviestijarjestelmén tavoitteena on vdhentda liikkenneonnettomuuksista
aitheutuvia kuolemia ja vammautumisia sekd parantaa onnettomuuksista aiheutuvien
hdirididen hallintaa. Hatdviestijarjestelmdn hyoddyt nykyiseen tilanteeseen verrattuna
perustuvat padosin onnettomuustapahtuman ja sen tarkan sijainnin sekd muun olennai-
sen ensitiedon vélityksen nopeutumiseen. Automaattinen ja luotettava tiedonvilitys ly-
hentdd onnettomuuden tapahtumisesta pelastustoimien aloittamiseen ja onnettomuus-
paikan raivaamiseen ja siivoamiseen kuluvaa aikaa sekd lisdd pelastustyontekijoiden
kiytettdvissd olevia tietoja onnettomuudesta. Pelastus- ja raivaustdiden nopeutuminen
voi liséksi parantaa hilytysajoneuvojen kayttotehokkuutta, kun yhteen onnettomuuteen
keskimédrin kdytetty aika lyhenee. Automaattisen hitiviestijarjestelméin hyodyt koros-
tuvat tilanteissa, joissa auton kuljettaja tai matkustajat eivit itse pysty hdlyttimééan apua
tai eivdt osaa ilmaista onnettomuuden sijaintipaikkaa. (Hofmann 2002, Kanianthra ym.
2001, LVM 2004a.)

Automaattisen hdtéviestijarjestelmén perustoiminnot ja vaikutusmahdollisuudet huo-
mioon ottaen on oletettu, ettid

1. Jérjestelmd ei vdhennéd onnettomuuksien kokonaismééraa.

2. Jarjestelmd vihentdd litkennekuolemien mééraa, koska nopeutunut avunsaanti esté-
nee jonkin verran liikennekuolemia. Muun muassa ne kuolemat, joissa viive onnet-
tomuushetken ja onnettomuudesta ilmoittamisen vélilld on huomattavan pitka tai ta-
pahtumapaikka paikannetaan viirin, voidaan osittain valttaa.

3. Jiarjestelmi laskee loukkaantumisastetta jossain miérin: nopeutunut avunsaanti lie-
ventdd joidenkin loukkaantuneiden vammoja.

4. Jirjestelmén tuottama nopeampi avun saanti ja tarkempi paikannus parantavat tien-
pitdjan hiirionhallintaa, minkd ansiosta hiiriot liikenteessd vidhenevit. (LVM
2004a.)
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Euroopan komission, teollisuuden ja muiden liikenneturvallisuustoimijoiden muodos-
taman eSafety Forumin aloitteesta kehitettdvi yleiseurooppalainen hétéviestijarjestelméa
(eCall) on saanut laajaa kannatusta sekd EU:n jdsenvaltioilta ettd autonvalmistajilta. Ta-
voitteena on, ettd kaikissa uusissa autoissa on eCall-pditelaite vuodesta 2009 alkaen.
(eSafety Forum 2004.)

Suomi on toiminut aktiivisesti EU:ssa eCall-jarjestelmin edistdmiseksi ja allekirjoitti
muun muassa keviilld 2004 ensimméisend maana eCall-aiesopimuksen sekd toteutti
kesélla 2005 tuotantokdyttoon otetun eCall-péételaitteiden tiedonsiirron testiympéariston.
Kéaynnissd oleva Suomen hitidkeskusten ja niiden tietojirjestelmien uusiminen edistévit
eCall-jarjestelmin nopeaa laajamittaista kdyttoonottoa. My0Os kohtuuhintaisen jil-
kiasennettavan pddtelaitteen kehittiminen nopeuttaa eCallin kdyttoonottoa. Erityisesti
Suomessa jdlkiasennettavan pédtelaitteen merkitys on olennainen, silld ajoneuvokan-
tamme uudistuu hitaasti. Lisdksi eCall-laitteisiin mahdollisesti liitettdvien muiden pai-
kannusta hyddyntévien palvelujen uskotaan edistdvédn koko liikennetelematiikan palve-
lutuotantoa. (Hautala ym. 2005, Niskanen 2004.)

My®os kuluttajat ovat kiinnostuneita hativiestijarjestelmisti. Lihes 100 autonkuljettajal-
le maaliskuussa 2004 tehdyissd haastatteluissa automaattinen hitiviestijarjestelma
osoittautui toisiksi tarpeellisimmaksi autoon saatavista lisélaitteista tai palveluista. Ai-
noastaan lukkiutumattomat jarrut koettiin tarpeellisemmaksi. Hétiviestijarjestelmén tar-
peellisuuteen suhteessa muihin laitteisiin ei vaikuttanut kuljettajien vuotuinen ajokilo-
metrimédrd eikd se, ajoiko kuljettaja pddsidintoisesti maantielld vai kaupungissa. Kuljet-
tajista kolmannes oli haastattelun perusteella valmis maksamaan eCall-laitteesta 100—
299 euroa ja kolmannes 500-999 euroa. (LVM 2004a.)

Automaattisen hétiviestijirjestelman vaikutuksia pelastusaikoihin ja liikennekuolemien
midrddn on arvioitu niin Euroopassa kuin Yhdysvalloissakin. Saksassa 1990-luvun
alussa tehdyn tutkimuksen mukaan automaattisella hitiviestijarjestelmadlld voitiin ly-
hentdd litkenneonnettomuuden tapahtumahetkestd pelastushenkildston paikalle saapu-
miseen kuluvaa aikaa maaseudulla ldhes 50 % ja kaupunkialueilla 1dhes 40 %. Eniten
viheni onnettomuuden tapahtumisesta avun hélytykseen kuluva aika seké pelastusyksi-
koiden ajoaika tapahtumapaikalle. Samankaltainen myonteinen vaikutus pelastusaikoi-
hin todettiin myds vuonna 2000 Pariisissa ja sen ldhialueilla toteutetussa kokeilussa.
Kokeilu osoitti my6s mahdollisuuden tehostaa pelastustoimia ja kasvattaa ympiriston
tietoisuutta litkkenneonnettomuuksista ja siten vilttdd lisdonnettomuuksia ja liikenne-
ruuhkia. (eSafety Forum 2004, Lindholm 2004.)

Automaattisen hitdviestijdrjestelmidn mahdollistaman lyhyemmin pelastusajan perus-
teella sen on ennustettu vaikuttavan myds liikennevirtoihin véhentdmalld ruuhkautumi-
sia. EU:n 25 jdsenvaltion alueella vaikutuksen on arvioitu olevan 10-20 % (Abele ym.
2005). Muutoksen oletetaan tapahtuvan pelastushenkildston, poliisin ja hinausliikkeiden
nopeammalla tapahtumapaikalle saapumisella ja sitd kautta tapahtumapaikan nopeam-
malla raivauksella ja siivouksella.
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Arviot eCall-jéarjestelmidn kuolemia vihentdvésti vaikutuksesta vaihtelevat yhdesta vii-
teentoista prosenttiin. Eurooppalaisissa tilastoihin ja onnettomuustietokantoihin perus-
tuvissa asiantuntija-arvioissa jarjestelmén liikennekuolemia vihentivéksi vaikutukseksi
on esitetty Ruotsissa 2—4 % (Bouler 2005), Isossa-Britanniassa 2 %, Saksassa 5 %,
Alankomaissa 7 % (Geels 2004) ja EU:n 25 jdsenvaltion alueella 5-15 %. Jérjestelmén
on lisdksi arvioitu vdhentdvin vakavasti loukkaantuneiden mairda 3—15 %. Lieviin
vammautumisiin hitéviestijarjestelmalla ei ole nihty olevan vaikutusta (Lindholm 2004,
Abele ym. 2005).

Yhdysvalloissa erilaisten mallien ja onnettomuustietokantojen avulla saatujen tulosten
mukaan automaattinen hitidviestijarjestelmi voisi vidhentdd liikenneonnettomuuksissa
kuolleiden mééraa 1-6 % (Clark ja Cushing 2002, Insurance Institute for Highway Safe-
ty 2002). Melko samanlainen tulos (2—-3 %) saatiin Yhdysvalloissa New Yorkin osaval-
tiossa tehdyssd kolmivuotisessa kokeilussa (Bachman & Preziotti 2001, Kanianthra ym.
2001). Edellisid suurempia (9—11 %) arvioita ovat esittdneet ladkérit silld perusteella,
kuinka todenndkdisesti potilaat selvidvit vakavista pdd- ja niskavammoista (Evanco
1999).

Edell4 esitettyjen arvioiden perusteella automaattisen hitiviestijarjestelmin kayttoonot-
to vihentdisi Suomessa 4-56 liikennekuolemaa vuodessa. Néin epétarkalla tuloksella ei
ole kovin paljon kdyttoarvoa. Lisdksi nditd arvioita ei ole suhteutettu Suomen hatdkes-
kusprosesseihin eikd suomalaiseen onnettomuusaineistoon. Arviot eivit ole myoskéan
perustuneet yksityiskohtaiseen onnettomuusanalyysiin, joka on mahdollista Suomessa.

Edell4 esitetyn perusteella on selvii, ettd eCall-jarjestelmin vaikutuksia on syytd arvi-
oida nimenomaan suomalaisen onnettomuusaineiston pohjalta ja siten, ettd paikalliset
olosuhteet otetaan huomioon.

1.2 Tavoitteet

Tyon paitavoitteena oli selvittdd, kuinka paljon eCall-jarjestelmé vihentdisi Suomessa
litkkenteessd kuolleiden maaraa. Lisdksi tavoitteena oli arvioida, millainen vaikutus tar-
kalla onnettomuuspaikkatiedolla ja muilla eCall-jarjestelmistd saatavilla tiedoilla on
onnettomuuden seurausten kannalta.

Ty6n muina tavoitteina oli

¢ saada tietoa viiveistd liikenneonnettomuustilanteissa ja arvioida, kuinka paljon ja
kuinka suuressa osassa onnettomuuksia eCall-jarjestelmd nopeuttaisi hdlytyksen te-
kemisté ja avun paikalle saapumista

+ kayda lapi eCall-jarjestelmédn vaikutuksia viranomaistoimintaan liikenneonnetto-
muustilanteessa
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¢ arvioida eCall-jarjestelmistd onnettomuustilanteessa saatavia hydtyjd suhteessa jir-
jestelméan kustannuksiin

¢ chdottaa mahdollisesti tehokkaampia tilastointiprosesseja henkilovahinko-onnetto-
muuksille, jos nykyiset tilastointimenetelmét eivit mahdollista vaikutusten luotetta-
vaa arviointia.
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2 NYKYTILANTEEN KUVAUS

2.1 Yleista

Seuraavassa on ldhdekirjallisuuden ja asiantuntijahaastattelujen avulla luotu perusta
ty0ssd myohemmin esitettiville tarkasteluille.

Aiheeseen liittyvidd kirjallisuutta etsittiin Transport-tietokannasta, alan viimeisistd kon-
ferenssijulkaisuista sekd Internetistd. Lédpi kdytyjd konferenssijulkaisuja olivat muun
muassa World Congress on Intelligent Transport Systems (vuodet 1999, 2001, 2002,
2003 ja 2004) sekd ITS in Europe (vuodet 1999 ja 2004). Internetistd tietoa etsittiin
esimerkiksi seuraavilta sivustoilta:

http://www.escope.info
http://www.e-merge.org
http://www.its-finland.fi
http://www.ecall.fi
http://www.google.fi.

* & 6 o o

Hakusanoina kéytettiin seuraavia sanoja ja niiden yhdistelmid: automatic/automated
collision notification, automatic/automated crash notification (ACN), der Automatisierte
Notruf, Colorado Mayday System, eCall, e-Call, emergency call systems, emergency
communication systems, emergency management, Ford Rescu, GM OnStar, Helpnet
service, in-vehicle emergency call, Mayday Service, Minnesota Mayday Project, Motor-
ist aid systems, PuSHMe, STORM, golden hour, response time ja notification time.

2.2 Liikenneturvallisuustilanne Suomessa

Viimeisen kymmenen vuoden aikana Suomen tieliikenteessd kuolleiden mééra on vaih-
dellut 379 ja 486 vililld. Viime vuosina muun muassa alle 18-vuotiaiden ja kevyen lii-
kenteen turvallisuus on parantunut, kun taas 18-24-vuotiaiden ja henkildautossa mat-
kustaneiden kuolemat ovat lisdéntyneet. Tienkdyttdjdryhmistd erityisesti moottoripyd-
rdilijoiden kuolemat ja loukkaantumiset ovat lisdédntyneet huomattavasti vuodesta 1997
lahtien. Moottoripydriilijoiden onnettomuuksille on tyypillistd, ettd onnettomuuksissa
kuolee itse pyordn kéyttdjd. Kuolemaan johtaneista moottoripydrdonnettomuuksista yli
puolet on yksittdisonnettomuuksia, valtaosin tieltd suistumisia. Moottoripyordilijéiden
osuus liikenteessé kuolleista on jo noin kymmenen prosenttia. (Peltola ym. 2005, LVM
2004b, Kauppinen 2005, Tilastokeskus 2005a.)

Yksittdisonnettomuuksien osuus kuolemaan johtaneista liitkenneonnettomuuksista on
kasvanut koko 2000-luvun (kuva 2, sivu 17). Ennakkotiedon mukaan vuonna 2004 ta-
pahtui 123 kuolemaan johtanutta yksittdisvahinkoa, miki oli 47 % kaikista moottoriajo-
neuvojen kuolonkolareista (litkennevakuutuskeskus 2005b). 1990-luvulla yksittdison-
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nettomuuksien suhteellinen osuus kaikista kuolonkolareista oli keskiméérin 37 % (Laa-
potti & Keskinen 2005).

Ikm %

250 [ Y hiteent. 100
v ksitt 1 ap
Yhksitt.%

Kuva 2. Kuolemaan johtaneiden yhteentormdys- ja yksittdisvahinkojen mddrdt vuosina
1991-2004 sekd yksittdisvahinkojen osuus kaikista kuolemaan johtaneista onnetto-
muuksista. Tiedot vuosilta 2003 ja 2004 ovat ennakkotietoja (Laapotti & Keskinen
2005).

Laapotin ja Keskisen (2005) mukaan kuolemaan johtaneet yksittdisonnettomuudet ta-
pahtuvat tyypillisesti illan ja yon aikana, viikonloppuisin ja kesdisin. Ne tapahtuvat use-
ammin alemmalla tieverkolla kuin yhteentdrmdysonnettomuudet, jotka tapahtuivat use-
ammin valta- tai kantateilld. Moottoripyorilld ja traktoreilla jouduttiin muita ajoneuvoja
useammin yksittdisonnettomuuksiin. Moottoripydraonnettomuuksissa korostui myos
eldinvahinkojen osuus.

Jaoteltaessa vuosien 1998-2002 aikana tapahtuneet liikennekuolemat (keskimadrin 415
kuollutta/vuosi) niiden tapahtumapaikan mukaan ndhdiin, ettd suurin osa (70 %) lii-
kennekuolemista tapahtui yleisilld teilld taajamamerkin ulkopuolella (taulukko 1, si-
vu 18). Myo6s suurin osa (62 %) suoritteesta ajettiin taajamamerkin ulkopuolisilla ylei-
silld teilld, vaikka ndiden teiden osuus Suomen tieverkosta on vain 19 %. Kuolemien
midrd sekd tiekilometrid ettd autokilometrid kohden on suurempi yleisilld taajama-
alueiden ulkopuolisilla teilld kuin kaduilla, taajamamerkin alueella olevilla teill4 ja yksi-
tyisteilla. (Peltola ym. 2005.)
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Taulukko 1. Kuolleet vuodessa erilaisilla kaduilla ja teilld, vuosien 1998-2002 keskiar-
vo sekd liikennekuolemien tiheys ja aste (Peltola ym. 2005).

- Kuolleita/ | kuolleista

Kuolleet/

1078
100 tiekm | autokm

LELINEREETETETLEN ]
aluella olevat yleiset 30
tiet + yksityistiet

308 412 81 18 982 38 0,04 0,66

Yleiset tiet

taajamamerkin 290 70 71588 19 30 808 62 0,41 0,94

ulkopuolella

415 100 380000 100 49790 100 0,45 1,60

2.3 Onnettomuustapahtuman tirkeimmait ajanjaksot

Liikenneonnettomuuden tapahduttua on sitd seuraavilla tapahtumilla ja ajanjaksoilla se-
k& niihin kuluvalla ajalla merkittavé vaikutus onnettomuuden seurauksiin. Taulukossa 2
on lueteltu keskeiset tapahtumat ja ajanjaksot onnettomuuden tapahtumisesta potilaan
sairaalaan saapumiseen. (Akella ym. 2003.)

Taulukko 2. Keskeiset tapahtumat ja ajanjaksot onnettomuuden tapahtumisesta potilaan
sairaalaan saapumiseen (Akella ym. 2003).

Tapahtuma m

Onnettomuus tapahtuu ty
Hatakeskus saa ilmoituksen tapahtumasta (hatapuhelu) t
Hatakeskus halyttaa tanvittavat pelastusyksikot ty
Pelastusyksikdt Iahtevat matkaan t3
Pelastusyksikét saapuvat tapahtumapaikalle ty4
Pelastushenkildstd paasee potilaan luo ts
Pelastusyksikko lahtee tapahtumapaikalta potilaan kanssa tg
Pelastusyksikk® saapuu sairaalaan potilaan kanssa t7
e
Onnettomuushetkesta hatapuhelun tekemiseen kuluva aika t— to
Hatapuhelusta pelastusyksikoiden tapahtumapaikalle saapumiseen kuluva aika t—
Potilaan ensihoitoon kéaytettava aika te—ts
Potilaan kuljetukseen kuluva aika t— tg

Jotta tarkka aikajana tapahtumasta voitaisiin maarittdd, olisi tiedettdvd onnettomuuden
tdsmaéllinen tapahtuma-aika. Kuitenkin onnettomuuksien tapahtuma-ajat ovat kaikista

epéluotettavimmin raportoituja onnettomuuteen liittyvid aikoja. Erityisesti ndin on, jos
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onnettomuudella ei ole ollut silminndkijdéd ja osalliset ovat vammautuneet vakavasti.
(Akella ym. 2003.)

Onnettomuushetken ja héitdpuhelun soittamisen viliseni aikana on todettava onnetto-

muuden tapahtuminen sekd varmistettava sijainti ja onnettomuuden luonne. Olennaista
onnettomuuden seurausten minimoinnin kannalta on, ettd viranomaiset saavat tietdd
mahdollisimman nopeasti, ettd onnettomuus on tapahtunut, ja mahdollisimman yksise-
litteisesti, missid onnettomuus on tapahtunut. My6s onnettomuuden vakavuus on pelas-
tusprosessin kannalta tirked tieto. (Evanco 1999, Akella ym. 2003, Gabler ym. 2000.)

Talla hetkelld, automaattisen hitaviestijarjestelmin puuttuessa, litkkenneonnettomuuksis-
ta ilmoittavat onnettomuudessa osallisena olevat henkil6t, silminndkijit, onnettomuuden
tapahtumisen jéilkeen paikan ohiajavien ajoneuvojen kuljettajat ja matkustajat sekd po-
liisipartiot (Gabler ym. 2000). Jos onnettomuuden osalliset eivit itse pysty hélyttiméain
apua, hélyttiminen jid4 ulkopuolisten varaan. E-MERGE-hankkeessa (Reinhardt ym.
2002) todettiin, ettd 70 %:ssa onnettomuuksista apua oli soittanut ulkopuolinen taho.
Avun hilytyksen jdddessd ulkopuolisten varaan viive onnettomuuden tapahtumisesta
siitd ilmoittamiseen voi olla pitkd erityisesti syrjdisilla, véhdliikenteisilld teilld. Onnet-
tomuuden tapahtumisesta hélytyksen tekemiseen kulunut aika kattoi noin 46 % onnet-
tomuuden tapahtumisen ja pelastushenkildston saapumisen vélisestd ajasta Yhdysval-
loissa vuonna 1990 (Evanco 1999).

Monissa tutkimuksissa on todettu, ettd onnettomuuden tapahtumisesta avun hélytykseen
kuluva aika on maaseutualueilla huomattavasti kaupunkialueita pidempi. Esimerkiksi
vuonna 1990 keskiméérdinen aika onnettomuuden tapahtumisesta avun hélyttimiseen
arvioitiin olevan Yhdysvalloissa kaupunkialueilla noin 5 minuuttia ja maaseutualueilla
noin 10 minuuttia (Evanco 1996). Vuonna 1992 viive onnettomuusajankohdan ja hily-
tyksen vililld oli kaupunkialueilla noin 4 ja vuonna 1996 maaseutualueilla noin 7 mi-
nuuttia. Hélytyksen tekemiseen kuluvan ajan lyhentyminen johtuu luultavasti matkapu-
helimien méérén lisdédntymisestd (Champion & Cushing 1999).

Maaseutualueilla onnettomuuden tapahtumisesta hélytyksen tekemiseen kuluvaa aikaa
pidentdd muun muassa kaupunkialueita pienempi liikennetiheys. Sen liséksi, ettd kau-
punkien ulkopuolella on vihemmén ihmisid, jotka voivat huomata onnettomuuden, siel-
13 on my6s vihemmén sellaisia maamerkkejd, joiden perusteella apua soittavat henkilot
voivat médrittdd sijaintinsa. Jos avun hélyttdjd ei kykene opastamaan pelastushenkilds-
tod oikeaan paikkaan, se voi vaikuttaa avun hédlytyksesti pelastushenkiloston tapahtu-
mapaikalle saapumiseen kuluvaan aikaan.

Brodsky (1993) totesi Missourissa tehdyn tutkimuksen perusteella, ettd kaupunkialueilla
20 % avun hélytyksistd tapahtui minuutin sisélld onnettomuudesta ja 70 % viiden mi-
nuutin sisdlld onnettomuudesta. Vain kuudessa prosentissa kaupunkialueilla tapahtu-
neista litkenneonnettomuuksissa avun hélytys kesti kauemmin kuin 10 minuuttia. Vas-
taavasti maaseutualueilla viidessd prosentissa onnettomuuksista avun hilytys tapahtui
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minuutin sisélld onnettomuudesta ja 34 %:ssa viiden minuutin sisdlld. Noin 21 %:ssa
maaseudulla tapahtuneista onnettomuuksista onnettomuushetken ja avun hilytyksen vé-
linen aika oli yli 10 minuuttia. Yli 30 minuutin viiveiden osuus kaikista kaupunki- ja
maaseutualueilla tapahtuneista onnettomuuksista oli alle 2 %. Brodskyn (1993) mukaan
analyysi todennikdisesti aliarvioi pitkien viiveiden osuuden. Lisdksi joissain tapauksis-
sa onnettomuudesta ei ollut ilmoitettu viranomaisille, vaan loukkaantunut oli kuljetettu
omalla autolla suoraan sairaalahoitoon. Niissd tapauksissa avun hélyttiminen olisi luul-
tavasti vienyt kauan aikaa tai tapahtumapaikan sijaintia ei olisi osattu kertoa tarkasti. On
my0s huomioitava, ettd tutkimusaineistoa keréttidessd vuonna 1991 matkapuhelimet ei-
vit olleet vield yleisid, vaan suurin osa liikenneonnettomuuteen liittyvistd hitdpuheluis-
ta tehtiin lankapuhelimilla.

Gabler ym. (2000) arvioivat, ettd aika onnettomuuden tapahtumisesta avun paikalle saa-

pumiseen voi Yhdysvalloissa olla pitkd parantuneesta langattoman viestinnén verkosta
ja sairaankuljetuksen saatavuudesta huolimatta. Talld ajalla voi olla erittdin merkittdva
vaikutus onnettomuudessa kuolleiden midrdan. Ennen pelastushenkildston paikalle saa-
pumista onnettomuudessa loukkaantunut saa vain vdhin tai ei ollenkaan ensiapua, ja ne
onnettomuudet, joita kukaan ei huomaa, voivat johtaa kuolemaan.

Onnettomuusalueen sairaanhoitopaikkojen tiheys sekéd pelastushenkiloston ja -kaluston
médrd suhteessa alueen kokoon vaikuttavat hilytyksen tekemisestd avun paikalle saa-

pumiseen kuluvaan aikaan. Harvaan asutuilla alueilla etdisyys onnettomuuspaikalle on
usein pidempi kuin kaupunkialueilla. 1990-luvun alussa keskimdirdinen aika hélytyksen
tekemisestd avun paikalle saapumiseen oli Yhdysvalloissa kaupunkialueiden ulkopuo-
lella keskimddrin 11 minuuttia ja kaupunkialueilla 3,4 minuuttia. Yhteensi onnettomuu-
den tapahtumisesta avun saapumiseen kului kaupunkialueiden ulkopuolella 20,6 mi-
nuuttia ja kaupunkialueilla 8,6 minuuttia. Saksassa 1990-luvun alussa tehdyssd tutki-
muksessa onnettomuuden tapahtumisesta pelastushenkildston paikalle saapumiseen ku-
lui keskiméérin 21,2 minuuttia maaseudulla ja 13 minuuttia kaupunkialueilla. (eSafety
Forum 2004.)

Kuolemaan johtaneissa liikenneonnettomuuksissa Yhdysvalloissa keskimdardinen aika
ennen sairaalahoitoon pddsyé on kaupunkialueilla noin 30 minuuttia ja maaseutualueilla
tunti (Gabler ym. 2000). Champion ja Cushing (1999) havaitsivat, ettd liikenneonnetto-
muuden tapahtumisesta potilaan sairaalaan saapumiseen kulunut aika oli yli 60 minuut-
tia 30 %:ssa maaseudulla tapahtuneissa kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa ja

noin 7 %:ssa kaupunkialueella tapahtuneissa onnettomuuksissa.

2.4 Avun hilyttiminen puhelimella

Suomessa matkapuhelimien yleistyminen kotitalouksissa on ollut nopeaa. Vuonna 1990
ainakin yksi matkapuhelin oli alle 10 prosentissa kotitalouksista, mutta kevaillda 2000
vastaava osuus oli jo yli 90 prosenttia. Matkapuhelimien lisdédntymisen seurauksena
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my0s niilld soitettujen hatdpuheluiden osuus on jatkuvasti kasvanut. Télld hetkelld jo
suurin osa litkkenneonnettomuuksiin liittyvista hdtdpuheluista tehddin matkapuhelimella.
(Tilastokeskus 2005b.)

Matkapuhelimien yleistymiselld on luultavasti ollut vaikutusta liikenneonnettomuus-
tilanteissa avun hidlytykseen kuluvaan aikaan, kun ei tarvitse ldhted etsimédén kiinteésti
asennettua puhelinta, vaan ldhes aina jollakin onnettomuuden osallisella tai paikalle py-
sdhtyneelld on matkapuhelin mukanaan. Matkapuhelimien yleistymisen vaikutuksia on-
nettomuushetken ja avun hilytyksen vilisiin aikoihin ei kuitenkaan ole tiettdvasti tutkit-
tu.

Matkapuhelimien yleistyminen on lisdnnyt samasta onnettomuudesta tulevien soittojen
maiiria ja aiheuttanut lisdksi sen, ettei soittaja aina tiedd olinpaikkaansa varmasti tai ol-
lenkaan. On my0ds mahdollista, ettd onnettomuuden havainneet ihmiset eivit pysahdy
onnettomuuspaikalle, vaan soittavat hitikeskukseen hieman onnettomuuspaikan jal-
keen, jolloin matkapuhelinpaikannus paikantaa heidét eri soluun kuin jonka alueella on-
nettomuuspaikka on. Tdma aiheuttaa sen, ettei pdivystdjd voi aina olla varma, onko hé-
tdpuheluissa kyse samasta vai eri onnettomuudesta. (Reinhardt ym. 2002.)

Matkapuhelimien yleistymisen my6td on opittu luottamaan siihen, ettd matkapuhelin on
aina tarvittaessa saatavilla. Néin ei kuitenkaan valttdmittd ole. Vaikka matkapuhelin
olisi mukana, akun virta voi olla loppu tai se voi loppua kesken hitdpuhelun. Matkapu-
helin voi myds rikkoontua kolaritilanteessa esimerkiksi iskeytyessdén auton rakentei-
siin. Varsinkin pimeédssd matkapuhelinta voi lisdksi olla vaikeata tai mahdotonta 16ytda
sen lennettyd jonnekin auton sisdlld tai jopa ulkopuolelle. On my6s mahdollista, etti
onnettomuuden uhrit jddvit auton rakenteisiin kiinni siten, ettd matkapuhelin ei ole hei-
dén ulottuvillaan.

Hatitilanteessa avun tarvitsija voi olla epétietoinen, mihin numeroon hinen tulisi soittaa
apua saadakseen. Onnettomuudesta jarkyttyneend ja hitdéntyneend ihminen voi esimer-
kiksi unohtaa hitdinumeron tai soittaa vahingossa vadrdan numeroon. Numeron 112 si-
jasta saatetaan soittaa esimerkiksi numerotiedustelun numeroon 118. Tdméa numero tie-
tenkin yhdistdd avun tarvitsijan oikeaan numeroon, mutta numero 118 voi joskus olla
ruuhkainen, jolloin vastausta jonottaessa kuluu turhaa aikaa. Oikean numeron tietimi-
nen on ongelma  erityisesti  ulkomailla  matkustettaessa. = Esimerkiksi
E-MERGE-hankkeessa (Reinhardt ym. 2002) tehdyssa tutkimuksessa vain 31,5 % haas-
tatelluista sanoi tietdvénsd, mihin soittaa tarvitessaan apua ulkomailla.

2.5 Nopean avun merkitys vammapotilaalle

Aika on kriittinen tekijd tapaturmien hoidossa. Léédketieteessd yleisesti kdytetyt termit
’platinainen kymmenen minuuttia” (platinum ten minutes), “kultainen tunti” (golden
hour) ja ”hopeinen pdiva” (silver day) korostavat onnettomuuden tapahtumisesta hoidon
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aloittamiseen kuluvan ajan térkeyttd tapaturmapotilaiden hoidossa. Toisaalta on myds
esitetty, ettd esimerkiksi kultaisen tunnin periaate ei pétisi yhtd hyvin liikenne-
onnettomuuksissa kuin muissa tapaturmissa. Liikenneonnettomuuksissa saadut vammat
ovat yleensé tylppid vammoja, joissa nopea lddketieteellinen hoito ei vélttimattd vaikuta
seurauksiin yhtd paljon kuin esimerkiksi sodassa saaduissa ldvistdvissd vammoissa.
(Akella ym. 2003, Insurance Institute for Highway Safety 2002.)

Tapaturmaiset kuolemat voidaan jakaa kolmeen luokkaan: varhaisvaiheen kuolemiin,
alkuvaiheen kuolemiin ja mydhdisvaiheen kuolemiin. Tapahtumapaikalle menehtyvit
kuolettavan vamman saaneet potilaat. Nditd varhaisvaiheen kuolemia voivat aiheuttaa
esimerkiksi aortan katkeaminen, selkdytimen repedma ylidkaularangan alueella ja vaikea
aivoruhje. Alkuvaiheessa, ensimmadisten 1-2 tunnin aikana, uhrit menehtyvit tyypilli-
sesti massiiviseen verenvuotoon tai aivovammaan. Myohéisvaiheessa, pdivien ja viikko-
jen kuluttua, tapaturmapotilaat menehtyvét pddasiassa vammoihin liittyviin komplikaa-
tioihin. (Rokkanen 1995, Richens ym. 2003.)

Varhaisvaiheen, ensimmaéisten minuuttien, kuolemia on vaikea estidd hoitokeinoin. Esi-
merkiksi tylppiin rintakehdn vammoihin liittyvda kuolleisuutta, joka johtuu vitaalielin-
ten (sydén, aortta) vaikeista vammoista, ei juuri ole mahdollista vihentda 1d4ketieteelli-
sin hoidoin. Alkuvaiheen kuolemien mairdd voidaan vidhentda tehokkaalla ensihoidolla.
Myos myohdisvaiheen kuolemiin voidaan jossain méérin vaikuttaa tehokkaalla ensihoi-
dolla, esimerkiksi hapetuksella. (Rokkanen 1995.)

Yhdysvalloissa kerdtddn tiedot kaikista yleisilld teilld tapahtuneista kuolemaan johta-
neista onnettomuuksista FARS-tietokantaan (The Fatality Analysis Reporting System).
Vuoden 1999 FARS-aineiston mukaan 35-38 % kevyiden ajoneuvojen onnettomuuksis-
sa tapahtuvista kuolemista tapahtui kymmenen minuutin kuluttua onnettomuudesta, 43—
46 % puolen tunnin sisdlld ja 56-61 % tunnin sisélld onnettomuudesta (kuva 3, s.23)
(Kanianthra ym. 2001). Clarkin ja Cushingin (2002) analyysin mukaan 37 % liikenne-
kuolemista tapahtui yhden minuutin sisidlld onnettomuuden tapahtumisesta. Yleisesti
voidaankin arvioida, ettd noin 50 % onnettomuuden aiheuttamista kuolemista tapahtuu
minuuttien sisdlld vammautumisesta, 30 % tuntien padstd ja 20 % pdivien ja viikkojen
kuluessa (Akella ym. 2003).
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Kuva 3. Moottoriajoneuvossa kuolleiden kuolinajat onnettomuuden tapahtumahetkestd
laskettuna kymmenen minuutin aikaluokissa (Kanianthra ym. 2001).

Ensimmadiset kymmenen minuuttia onnettomuuden jédlkeen ovat kriittisimmait vammois-
ta selvidmisen ja vammojen vakavuuden suhteen. Ehka selkeimmin ensiminuutit litken-
neonnettomuuden jdlkeen ovat ratkaisevia silloin, kun potilasta uhkaa hapenpuute. En-
siminuutit ovat merkittdvid my0s tapauksissa, joissa taustalla on laaja sydédninfarkti, ve-
renkiertoon vaikuttava rytmihdirid tai sellainen puristuksiin tai hukuksiin joutuminen,
jossa paljain kisin tai yksinkertaisin vélinein voisi auttaa. My0s esimerkiksi hengitys-
teiden tukkeumat ja vakavat verenvuodot voivat ilman apua johtaa kuolemaan kymme-
nen minuutin kuluessa vamman saamisesta. (Salo 2005, Evanco 1999.)

Ensimmdisen kymmenen minuutin aikana tapahtuvia kuolemia ei usein pystyttdisi es-
tdmadn nopeallakaan avun hilytykselld, silld vaikka onnettomuudesta ilmoitettaisiin vé-
littomaésti hatikeskukseen, ensivaste on yleensd paikalla vasta kymmenen minuutin jil-
keen onnettomuuden tapahtumisesta (Clark & Cushing 2002). Poikkeuksena ovat suuret
taajamat, joissa avun tulisi olla paikalla suositusten mukaan jopa 6 minuutissa (Haastat-
telut 2005).

Nopeammasta avun saannista hyotyvien joukosta on esitetty erindisid arvioita. Ruotsissa
tehdyn tutkimuksen mukaan 26 % liikenneonnettomuuden uhreista on sellaisia, jotka
voitaisiin pelastaa, jos apu olisi saatavilla heti onnettomuuden jilkeen. Tunnin kuluttua
onnettomuudesta 5 % kuolettavasti loukkaantuneista olisi elossa. Tehdyn tarkastelun
perusteella Ruotsissa on laskettu, etti taajamissa voitaisiin pelastaa 2 % liikenneonnet-
tomuuksissa kuolleista, jos apu tulisi perille 5 minuuttia nykyistd aikaisemmin ja taaja-
mien ulkopuolella 5 % liikenneonnettomuuksissa kuolleista, jos apu tulisi perille
10 minuuttia nykyistéd aikaisemmin. (Bouler 2005.)

Yhdysvalloissa National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) on arvioi-
nut, ettd nopeammasta avusta hyotyisivdt vain ne, jotka ilman apua kuolisivat 10-90
minuutin kuluessa onnettomuuden tapahtumisesta. Lisdksi on arvioitu, ettd erittdin va-
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kavien ja kuolettavien pda-, rintakehi- ja palovammojen suuren mairén vuoksi vain 10—
11 %:ssa kuolemantapauksista ennen sairaalaa annettavalla ensihoidolla voisi olla vai-
kutusta. (Kanianthra ym. 2001.)

Kaikki hermorakenteiden vammat eivét aitheudu tormiystilanteessa, vaan ne ennem-
minkin kehittyvdt seuraavien minuuttien, tuntien ja pdivien aikana. Tadlld hetkelld en-
simmdistd tuntia onnettomuuden jdlkeen pidetdén ratkaisevana monivammapotilaan
hoidon kannalta. Tdmén ensimmaéisen tunnin aikana on tirkedé korjata ne vammat, jotka
johtavat potilaan tilan heikkenemiseen. Tamé voidaan parhaiten tehdé traumapotilaiden
hoitoon erikoistuneissa yksikdissé tai ensihoitohuoneissa. Jos kriittisessd tilassa oleva
vammapotilas ei saa ratkaisevaa kirurgista hoitoa ensimmaiisen tunnin aikana vammojen
syntymisestd, hdnen selviytymismahdollisuutensa heikkenevit huomattavasti. Téstd
syystd on tirkedd, ettd potilas saadaan kuljetettua sopivaan hoitopaikkaan ensimmaiisen
tunnin aikana. Kultaisen tunnin periaatteen mukaan tunti tapaturman jilkeen verenkier-
ron tai hengityksen loppumisen tai massiivin verenvuodon saaneiden potilaiden kuollei-
suusaste ldhestyy sataa prosenttia (kuva 4). (Lindholm 2004, Bachman & Preziotti
2001, Bjornstig 2004.)
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Kuva 4. Kultainen tunti -periaate (Krueger 2005).

Nykyisin tirked ensihoito annetaan paikan pailld ennen kuljetusta. Tavoitteena on, etté
hoito tuodaan potilaan luo eikd vain potilasta hoitoon. Ennen 1980-lukua ambulanssit
toimivat ainoastaan potilaiden kuljettajina. Ne ajoivat nopeasti potilaan luo ja vield no-
peammin sairaalaan. Kolaripaikalla tai kuljetuksen aikana annettavaan hoitoon ei juuri
ollut kapasiteettia. (Bjornstig 2004.)

Koska traumapotilas voi mennd parantumattomaan shokkitilaan 10-20 minuutin sisilla
onnettomuudesta, ennen sairaalaa annettava ensihoito tulisi aloittaa ensimmaéisten
kymmenen minuutin aikana, jotta potilaan selviytymismahdollisuudet paranisivat
(Evanco 1999). Potilaan ensihoidon kannalta liikenneonnettomuuksissa ongelmia saat-
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taa aiheuttaa se, ettei potilasta saada irrotetuksi ajoneuvosta nopeasti. Muun muassa pit-
kittynyt irrotus talvipakkasessa altistaa loukkaantuneen hypotermialle, jonka on todettu
estdvin veren hyytymistd. Liikenneonnettomuuksissa aikaa saattaa kulua hukkaan myos
siksi, ettd potilas viedddn ensin véddrddn paikkaan, esimerkiksi 1dhimpédéin terveyskes-
kukseen, sen sijaan, ettd hdnet kuljettaisiin suoraan hieman kauempana olevaan sairaa-
laan, jossa on parempi valmius ottaa vammapotilas vastaan. (Bjornstig 2004, Rokkanen
1995, Eklund 1990.)

Traumakeskusten kehittymisen myo0ta sairaalaan saapuneiden liikenneonnettomuudessa
loukkaantuneiden potilaiden kuolevuusaste on vihentynyt dramaattisesti viimeisen kah-
denkymmenen vuoden aikana. Vaikka tehokkaan ensihoidon ja kuljetuksen ansiosta sai-
raalaan asti selvidd nykyéén yhd vakavammin vammautuneita potilaita, ennen sairaalaan
saapumista kuolevien mairéit ovat kuitenkin suuria. Yhdysvaltojen tilastojen mukaan
litkkenneonnettomuuksien uhreista ennen sairaalaan saapumista kuolee ldhes puolet ja
moni sairaalaan asti selvinneisti kuolee heti sairaalaan saapumisen jilkeen, ennen kuin
hoitotoimenpiteet ehditdéin aloittaa. Moni ennen sairaalaan saapumista tapahtuvista kuo-
lemista liittyy vakaviin vammoihin, mutta osa kuolemista aiheutuu kuitenkin siitd, etti
pelastushenkildsto ei kykene tavoittamaan uhria ajoissa. Hoidon aloittamisviive vaikut-
taa myos loukkaantuneiden vammojen vakavuuteen ja pysyvyyteen. (Hofmann 2002,
Gabler ym. 2000, Kanianthra ym. 2001, Champion & Cushing 1999.)

Kuolemanriskin kasvaminen ajan funktiona ei ole tdysin yksiselitteistd. Monissa tutki-
muksissa on kuitenkin osoitettu, ettd vakavia vammoja saaneet potilaat kuolevat toden-
ndkoisemmin, jos heidén laddketieteellisen hoitonsa aloittaminen viivdstyy. Yhtend osoi-
tuksena onnettomuuden tapahtumisesta avun hilytykseen ja sen paikalle saapumiseen
kuluvan ajan tirkeydestd on pidetty maaseudulla tapahtuvien liikennekuolemien suurta
madrdd suhteessa sielld tapahtuvien onnettomuuksien miirdédn. Maaseudulla tapahtuvat
litkkennekuolemat kattavat noin 58 % kaikista Yhdysvaltojen liikennekuolemista, vaikka
onnettomuuksista vain 28 % tapahtuu maaseudulla. Monessa tutkimuksessa on havaittu
myo6s véeston tiheyden vaikutus litkenneonnettomuuksien jélkeiseen kuolleisuuteen.
Vaikutuksen on todettu sdilyvén idn, turvavyokdyton ja ajonopeuden vaikutuksen kont-
rolloimisen jilkeenkin. Selityksend maaseudulla tapahtuvien liikennekuolemien suureen
madrddn on pidetty sielld tapahtuvien onnettomuuksien havaitsemisen viivdstymisesta
aitheutuvia pitkié ilmoitusaikoja seka sitd, ettd pelastushenkilostd péédsee tapahtumapai-
kalle hitaammin kuin kaupunkialueilla ja ensiapuasemille on pidempi matka. (Clark
2003, Brodsky & Hakkert 1983, Evanco 1999, Mueller ym. 1988.)

Feero ym. (1995) selvittivdt onnettomuuden tapahtumisesta avun hilytykseen kuluvan
ajan merkitystid potilaan selvidmistodenndkdisyyteen vuonna 1990 Portlandissa, Ore-
gonissa. Tulokseksi saatiin 848 tapauksen tutkimisen jéilkeen, ettd odottamattomille sel-
viytyjille avun hélytyksessd kulunut aika oli merkittdvisti lyhyempi (3,5 £ 1,2 min)
kuin odottamattomille kuolemille (5,9 £ 4,3 min). Odottamattomiksi selviytyjiksi maéri-
teltiin sellaiset potilaat, jotka selvisivét, vaikka laskettu selviytymistodennidkdisyys oli
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alle 50 %. Odottamattomiksi kuolemiksi merkittiin sellaiset potilaat, jotka kuolivat
vaikka laskettu selviytymistodenndkdisyys oli yli 50 %. Myos aika onnettomuuden ta-
pahtumisesta sairaalaan padsyyn oli merkittivisti lyhyempi odottamattomille selviyty-
jille kuin odottamattomille kuolemille (20,8 £ 5,2 min vs. 29,3 £ 12,4 min). Tuloksista
ndhdiin, ettd lyhyempi viive onnettomuuden tapahtumahetken ja avun hilytyksen sekd
sairaalaan paédsyn vililla lisdsi uhrin selvidmistodenndkdisyytta.

Myds Morriseyn ym. (1996) Georgian maaseutualueilla tekeméssé tutkimuksessa selvi-
tettiin avun hélytyksestd sen tapahtumapaikalle saapumiseen kuluneen ajan merkitysta
potilaiden selviytymiseen. Avun hdlytyksestd sen tapahtumapaikalle saapumiseen kului
12,3 minuuttia niille traumapotilaille, jotka kuolivat, ja 8,4 minuuttia niille, jotka selvi-
sivit. Vastaavasti Evanco (1999) totesi, ettd maaseutualueiden tapaturmapotilaat kuoli-
vat yli seitsemdn kertaa todenndkdisemmin ennen pelastushenkiloston saapumista, jos
avun saamisessa kesti yli 30 minuuttia.

2.6 Nopean tiedottamisen merkitys hiirioiden hallinnassa

Hairiolla tarkoitetaan normaalista poikkeavaa tapahtumaa tai olosuhdetta, joka héiritsee
litkkennettd. H&irid voi olla suunniteltu, kuten tietyd, tai ennalta arvaamaton, kuten lii-
kenneonnettomuus. (Tiehallinto 2004.)

Keskeiset héirididen hoitamisen keinot ovat tiedotus héirioisti ja liikenteen ohjaus héi-
ridkohdan ohi. Hairion poistamisella tarkoitetaan yleensd liikennettd haittaavan esteen
raivaamista. Tilanteen palauttaminen normaaliksi saattaa vaatia esimerkiksi litkenteen
ohjauksen jatkamista vield raivauksen jidlkeen ja hdirion poistumisesta tiedottamisen.
(Schirokoff 2003.)

Hairion hallinnassa olennaista on héiridtiedon nopea vilitys eri toimijoiden kesken seka
matkalla oleville ettd matkantekoa suunnitteleville ihmisille. Héiirion méérittely sekd
hiiridtilanteiden luokittelu ja priorisointi ovat tirkeitd olennaisen héiriétiedon nopealle
vilitykselle ja oikealle kohdentamiselle. (Tiehallinto 2004.)

Hairiétilanteiden hallinnalla pyritddn vihentdmddn hiirididen haittavaikutuksia, kuten
lisionnettomuuksia, ruuhkautumista ja matka-aikojen pitenemisté. Erityisesti vilkkaisiin
litkkenndintiaikoihin tapahtuvat onnettomuudet aiheuttavat liikenteen ruuhkautumista.
Ruuhkautumisen aiheuttamat yllattdvit pysdhdykset ja hidastukset voivat puolestaan
aiheuttaa uusia onnettomuuksia. Onnettomuuksien havaitsemiseen kuluva aika vaikuttaa
ruuhkautumisen kestoon ja tasoon sekd uusien onnettomuuksien todennikdisyyteen.
Hairioista tiedottamisella pyritddn myos lisidméddn matkustusmukavuutta. Lisdksi mat-
ka- ja kuljetusaikojen ennustettavuus voi parantua huomattavasti, mikéd auttaa tehosta-
maan logistisia prosesseja. (Schirokoff 2003.)

Schirokoffin (2003) mukaan kuljettajat saavat tiedon liikennehdiridistd hitaasti. Yksi
syy tiedotuksen hitauteen on saattanut olla puutteelliset hdirididen sijaintitiedot. Tiehal-
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linnon tavoitteena on, ettd noin vuonna 2008 kaupunkiseuduilla ja runkoteilld yli viiden
minuutin viiveen aiheuttamista litkennehdiridistd annetaan liikennetiedote radioasemille
ja Internetiin viiden minuutin kuluessa siitd, kun asiasta on tullut soitto héitdkeskukseen
(Tiehallinto 2005).

Yhdysvalloissa kaikista moottoriteilld tapahtuvista onnettomuuksista 20-30 % on todet-
tu aiheutuvan aiempien onnettomuuksien seurauksena. Néistd lisdonnettomuuksista yli
puolet tapahtuu 10 minuutin kuluessa ensimmaisestd onnettomuudesta. Litkenneonnet-
tomuuksien on myds todettu aiheuttavan enemmaén viivettd kuin sdédnnoéllisien paivittais-
ten litkenneruuhkien. (Hofmann 2002.)

Useat yhdysvaltalaiset tutkimukset ovat todenneet, ettd tiedottamalla onnettomuuksista
nopeasti muulle liikenteelle voidaan védhentdd uusien onnettomuuksien syntyd
(—2,8 %; San Antonio, Texas) ja lyhentdd keskiméddrdistd onnettomuustapahtuman kes-
toa yli puolella (=55 %, Maryland). Automaattinen hétiviestijarjestelmé auttaa onnet-
tomuuksien nopeassa havaitsemisessa ja sitd kautta nopeuttaa niistd tiedottamista.
(Maccubbin ym. 2003, Carter 2000, Petrov ym. 2002.)

Philadelphiassa, Pennsylvaniassa toteutettu onnettomuuksien havaitsemisjirjestelma
vihensi moottoritieonnettomuuksia 40 %:1la, moottoriteiden suljettunaoloaikaa 55 %:1la
ja onnettomuuksien vakavuusastetta 8 %:1la. Japanissa toteutettu jirjestelméd véhensi
toisen onnettomuuden seurauksena tapahtuneiden onnettomuuksien madrdd 50 %:lla
lyhentdmélléd takana tuleville ajoneuvoille tuotettavan informaation tuottamiseen kulu-
vaa aikaa. New Yorkissa, Brooklynissa, onnettomuuksien havaitsemisjirjestelmén on-
nistuneen toteuttamisen jdlkeen onnettomuuksien selvidmiseen kuluva aika lyheni kes-
kiméérin 1,5 tunnista 31 minuuttiin. (Hofmann 2002.)

2.7 Nykyinen viranomaistoiminta liikenneonnettomuustilanteissa
Suomessa

2.7.1 Toiminta hilytystilanteessa

Suomessa viranomaistoimintaan liikkenneonnettomuustilanteissa osallistuvat hatidkeskus,
palo- ja pelastusviranomaiset, poliisi, yksityiset hinaus- ja nostopalvelut, Tiehallinto se-
ké tiedotusvilineet. Hitdkeskus hilyttda tarvittavat yksikdt onnettomuuspaikalle. Pelas-
tusviranomaisten tdrkein tehtiva on pelastaa ihmisid. Poliisi turvaa pelastamisen ja estda
lisdvahingot liikennettd ohjaamalla. Tiehallinnon liikennekeskus laatii tilanteesta tiedot-
teen, jonka tiedotusvilineet saattavat tienkdyttdjien tietoon. Liitteessd 1 on kuvattu pro-
sessi hatdpuhelun soittamisesta onnettomuustilanteen paittymiseen.

Hatidpuhelun soitto

Onnettomuuden tapahduttua tapahtumapaikalta soitetaan joko hétdnumeroon 112 tai
poliisin hitdanumeroon 10022, jolloin puhelu ohjautuu oman alueen hitidkeskukseen tai
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poliisin hélytyskeskukseen. Suurin osa vélitettdvistd tehtivistd koskee poliisia (46 %) ja
sairaankuljetusta (47 %). Loput (7 %) viranomaisille vilitetyistd tehtdvistd koskee pe-
lastustoimea. (Hatdkeskuslaitos 2005a.)

Vuoden 2005 loppupuolelle saakka muutamilla alueilla on vield toiminnassa viran-
omaisten erillisid héti- ja hilytyskeskuksia. Niilld alueilla hatdnumeroon 112 soitetut
puhelut yhdistyvit kunnalliseen hétidkeskukseen ja poliisin hdtanumeroon 10022 soitetut
puhelut ohjautuvat poliisin hilytyskeskukseen. Vuoden 2006 alusta ldhtien koko maassa
on yhtendinen, valtiollisen Hitdkeskuslaitoksen ylldpitdmé hitikeskusverkosto, johon
kuuluu 15 eri puolilla maata toimivaa hétékeskusta. Nama keskukset ottavat vastaan pe-
lastus-, poliisi-, sosiaali- ja terveystoimen toimialaan kuuluvia hétdilmoituksia seki
muita ihmisten, ympériston ja omaisuuden turvallisuuteen liittyvid ilmoituksia ja vilit-
tavit ne edelleen eri viranomaisille sekd yhteistydokumppaneille. Uudet valtion hitékes-
kukset korvaavat erilliset poliisin hdlytyskeskukset ja kuntien yllapitimét hatdkeskukset
(entiset aluehélytyskeskukset), jolloin molempiin hitdnumeroihin (112 ja 10022) soite-
tut puhelut yhdistyvét samaan paikkaan. (Sisdministerio 2005a, Sisdministerid 2005b.)

Hiatidpuhelun vastaanotto

Péivystdjd ottaa puhelun vastaan hitidkeskuksessa. Esimerkiksi Keski-Suomen hitéikes-
kuksessa tyovuorossa on yleensd kolme—neljd pdivystdjdi, jotka vastaavat puheluihin, ja
kaksi, jotka seuraavat tilannetta timéin jélkeen. Keskiméérin puheluun vastataan noin 7
sekunnissa. Yksi hétidkeskuspdivystija késittelee noin 8 000—10 000 hétiilmoitusta vuo-
dessa. (Hétékeskuslaitos 2005a, Haastattelut 2005.)

Péivystdjan vastatessa puheluun tietokoneen nédytolle aukeaa automaattisesti hiatdilmoi-
tuslomake, johon tulee nédkyviin puhelinnumero, josta puhelu tulee. Lankaliittymisti
tulevista puheluista saadaan ndytolle automaattisesti numeroa vastaavat sijaintitiedot
(osoitetiedot ja sijainti kartalla). Matkapuhelimesta soitettaessa saadaan liittymén omis-
tajan tai haltijan nimi- ja osoitetiedot. Osoitetiedoista ei kuitenkaan ole apua sijainnin
méidrittimisessd, jos puhelu tulee muualta kuin liittymén tiedoissa mainitusta osoittees-
ta. SIM-kortittomasta puhelimesta tai salaisesta numerosta soitettaessa tietoja ei nahda.
Myoskéén Internetin kautta tapahtuvien VolP-puheluiden (Voice over Internet Protocol)
sijaintia ei aina pystytd selvittdmidn (MikroBitti 2005). Liséksi VolP-yhteyden kautta
soitettu hétdpuhelu voi ohjautua vairddn hitikeskukseen. Néin on tapahtunut myds
Suomessa. Nykyéddn noin 95 % litkenneonnettomuuksiin liittyvistd hdtdpuheluista soite-
taan matkapuhelimella. (Haastattelut 2005.)

Vuonna 2005 hitidkeskuksissa otettiin kdyttoon matkapuhelimesta soitetun hitdpuhelun
paikannusjérjestelméd. Uuden jérjestelmén avulla tieto avun tarvitsijan sijaintipaikasta
saadaan tarvittaessa noin kymmenessd sekunnissa ldhimmén tukiaseman l&hettdmén
signaalin perusteella. Uuden menetelmdn oletetaan helpottavan matkapuhelimen pai-
kannusta merkittivisti. Uuden jirjestelmidn myotd paikannustarkkuus on kaupunkialu-
eilla joitain kymmenid metrejd. Harvaan asutuilla alueilla, erdmaa-alueilla seké isoilla
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vesistoalueilla paikannustarkkuus voi olla useita kilometrejda (Hotti 2005). Tarkkuus
riippuu tukiasemien madrdstd. Paikannusta kédytetddn vain silloin, kun hétédpuhelun soit-
taja ei itse osaa kertoa tarkkaa sijaintiaan. Ratkaisu ei tue ilman SIM-korttia kédytetyn
matkapuhelimen paikannusta. (Hétékeskuslaitos 2005b, Sisdministerid 2005c.)

Yleensd jo hitdpuhelun soittajan ensimmaisestd lauseesta kdy ilmi, onko kyseessa lii-
kenneonnettomuus. Ensimmdiiseksi pdivystdjd arvioi tapauksen kiireellisyyden. Jollei
litkkenneonnettomuudessa ole loukkaantuneita, paikalle ei yleensd tarvita kuin poliisi tai
valttdmatta ei sitdkéén, jos syyllinen on jo selvilld. Jos kyseessd on isompi onnettomuus
tai joku on loukkaantunut, kdynnistetddn pelastustoimenpiteet. Ensin pdivystdjd ottaa
selville tapahtumapaikan ja sen, kuinka monta henkil6d on loukkaantunut. Tapahtuma-
paikan sijainnin avulla paivystdjd voi valita ldhimmaét auttamiseen kykenevit yksikot
sekd arvioida onnettomuuden vakavuutta tapahtumapaikalla vallitsevan nopeusrajoituk-
sen perusteella. (Haastattelut 2005.)

Pelastusyksikoiden halytys

Hatidpuhelun soittajalta saatujen tietojen perusteella pdivystdja valitsee tehtdvikoodin
(esimerkiksi suuri liikkenneonnettomuus), jonka perusteella tietokoneohjelma ehdottaa
perusvastetta eli tehtdvdkoodin vaatimia 1dhimpid vapaita yksikoitd. Kutakin tehtdva-
koodia vastaavat perusvasteet on suunniteltu yhdessd pelastuslaitoksen kanssa. Pdivys-
tdja voi halutessaan lisdtd ja ottaa pois kalustoa. Yleensd perusvasteeseen lisdtidin sai-
rasautoja, vain harvoin otetaan mitiin pois. Tapahtumapaikan kunta vaikuttaa paivysta-
jan hilytettavissd oleviin yksikoihin, silld eri kunnissa on laadullisesti ja maéréllisesti
erilaiset kalustot. (Haastattelut 2005.)

Periaatteena on, ettd pelastustoimissa hilytetdin mieluummin liikaa kuin liian vdhédn
kalustoa, koska yksikoitd voi aina tarvittaessa kddnnyttdé takaisin. Tarvittava kaluston
maird selvidd ensimmdisen yksikon saavuttua tapahtumapaikalle. On kuitenkin harvi-
naista, ettd tapahtumapaikalle ldhetettdisiin liian vdhén kalustoa. (Haastattelut 2005.)

Palo- ja pelastusyksikot sekd sairaankuljetus saavat tiedon onnettomuudesta viranomais-
radioverkon (VIRVE) wvilitykselld tekstiviestind VIRVE-pditelaitteisiin ja GSM-
puhelimiin. Tekstiviestissd tulee tieto muun muassa tapahtumapaikasta ja siitd, minka
tyyppinen onnettomuus on kyseessd. Data-hélytyksen jidlkeen pdivystdjd avaa VIRVE-
puheyhteyden ja hilyttdd VIRVE-radiolla poliisin. Koska kaikki puheryhmit (poliisi,
palokunta, sairasauto) saadaan kuulumaan VIRVEn avulla samaan aikaa, saavat saman-
aikaisesti poliisin kanssa puhehélytyksen myds palo- ja pelastuslaitos seké sairaankulje-
tus. Myos pelastushelikopteri (ladkériyksikko) hélytetddn samalla tavalla kuin muut yk-
sikot. Koska maaseudulla poliiseja on vihdn, on tirkedd, ettd paikalle hdlytetddn myds
lahin VPK, joka ohjaa liikennettd ja estdd lisdonnettomuuksia ennen poliisin paikalle
tuloa. (Haastattelut 2005.)
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Tavoitteena on, ettd ensimméinen auttava viranomainen hédlytetddn jo puhelun aikana
viimeistddn 90 sekunnissa puhelun vastaanottamisesta. Yleensé hdlytys tehdddn 30-180
sekunnin kuluessa puhelun aloittamisesta. Tdssd vaiheessa syntyvédén viiveeseen vaikut-
taa se, kuinka hatdpuhelun soittaja osaa selittdd, mitd ja missd on tapahtunut. Uuden
matkapuhelimien paikannusjérjestelmén toivotaan nopeuttavan hatdilmoitusten kisitte-
lyaikoja hatakeskuksissa. (Haastattelut 2005, Hétékeskuslaitos 2005a, Hatakeskuslaitos
2005b, Sisdministerio 2005¢.)

Jos sijainti on epdvarma, pdivystdjd voi myos tarvittaessa ldhettdd poliisin ajamaan yhta
tietd, ambulanssin yhtd tietd ja raivauskaluston yhtd tietd. Jos onnettomuus on tapahtu-
nut kahden kunnan rajan ldheisyydessa, eikd ole selvyyttd, kumman kunnan alueella ta-
pahtumapaikka on, voidaan apua ldhettdd lihestymééin tapahtumapaikkaa tien molem-
mista pdistd. Ndin joku pelastusyksikkd todenndkdisesti osuu onnettomuuspaikalle.
(Haastattelut 2005.)

Kiireellisissd tapauksissa pdivystdjad hélyttdd yksikot heti, kun hén saa tietdd, mitd on
tapahtunut ja missi. Vasta sen jilkeen ruvetaan ottamaan tarkemmin selvdd muun mu-
assa siitd, millaisia vammoja uhreilla on, ja antamaan ohjeita hitidilmoituksen tekijille.
Monesti tapahtumapaikalla olevat ihmiset eivit uskalla menné l&helle onnettomuusau-
toa, jolloin pdivystdjin pitdd yrittdd saada heiddt meneméén arvioimaan tilannetta, jotta
saataisiin tietdd ainakin tarkka potilasméérd. Loukkaantuneiden méérd on tirked tietdd,
silld yleensd paikalle hélytetdén niin monta sairasautoa, kuin on loukkaantuneita. (Haas-
tattelut 2005.)

Pelastusyksikdiden hélyttamisen jdlkeen hétidkeskuksessa seurataan tilannetta ja anne-
taan tarvittaessa tukea tapahtumapaikalla oleville yksikoille. Lisdksi onnettomuuksista
tiedotetaan tarvittaessa muille viranomaisille ja tahoille. (Haastattelut 2005.)

Pelastusyksikoiden liikkeellelihto ja tapahtumapaikalle saapuminen

Pelastusyksikoiden liikkeelleldhtdaika on minuutti. Ennen 18ht6d pelastushenkildsto
saattaa esimerkiksi varmistaa kohteen sijainnin, miehiston riittdvyyden ja tarpeellisen
varustuksen. Nopea 18hto ei saa olla itseistarkoitus, vaan pitéé tietdd, mihin ollaan me-
nossa, ja ottaa oikea varustus mukaan. (Haastattelut 2005.)

Halytettyjen yksikdiden 14htiessd matkaan miehisto vélittda tistd tiedon hatdkeskukseen.
Seuraavan kerran yksikdt ilmoittavat tilansa, kun he ovat tapahtumapaikalla. Tilatiedot
kirjautuvat Pelastustoimen resurssi- ja onnettomuustilastojérjestelmdin (PRONTO).
(Haastattelut 2005.)

Yksikot ovat usein matkan aikana puheyhteydessé hétdkeskukseen. Talld tavoin he saa-
vat tietoa, mikéli tilanne on muuttunut tai hitdkeskus on saanut jotain lisdtietoa. Jos ta-
pahtumapaikan sijainti on epéselva, sithen saadaan tarkennusta yleensd matkan aikana.
Yhteyttd hitikeskukseen otetaan joko matkapuhelimella tai VIRVE-radiolla. (Haastatte-
lut 2005.)
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Yleensd ensimmdisend onnettomuuspaikalle tulee ambulanssi. Sen jélkeen tulee usein
pelastusyksikkd. Poliisin tulo saattaa kestdd hieman muita hélytettyjd yksikoitd kauem-
min, silld joka kunnassa ei ole poliisia. Poliisin paikalle tuloon vaikuttaa muun muassa
se, onko partio vapaana, missd se on onnettomuuspaikkaan ndhden, missd onnettomuus
on tapahtunut ja onko matkalla onnettomuuspaikalle ruuhkaa. Lihimpien yksikdiden
hélyttamistd helpottava ja avun nopeamman paikalle saapumisen mahdollistava GPS-
paikannin on tulossa ainakin Porissa jokaiseen poliisiautoon. Myds joissain hétidkeskuk-
sissa on olemassa paikannusjdrjestelmi, jolla nihdddn muun muassa sairasautojen si-
jainti. (Haastattelut 2005.)

Tarvittaessa onnettomuuspaikalle tulee myds 1dékérijohtoinen yksikko. Esimerkiksi Sa-
takunnan alueella toimivan ladkériyksikon ldhtovalmiusaika on 3 minuuttia, mikd on
hieman pidempi kuin pelastusyksikdilla. Ladkariyksikon rooli korostuu vasta mydhem-
misséd hoidossa. Esimerkiksi potilaan irrottamiseen voi usein kulua aikaa, jolloin ei ole
niin olennaista, ettd 1ddkériyksikkd on paikalla ensimmaisend. Ladkariyksikon hélytys-
alue voi usein olla my6s olla laajempi kuin pelastuslaitoksen sairaankuljetuksen alue.
Esimerkiksi Satakunnassa ladkariyksikon hélytysalue on koko maakunta, jolloin 144ka-
riyksikon paikalle tulo voi pisimmilldan kestéé ldhes tunnin. (Haastattelut 2005.)

Péadkaupunkiseudulla tapahtumapaikalle ajettaessa on hyotyd paikallistuntemuksesta,
kuten reittien ja ruuhka-aikojen tietimisesti. Ongelmana esimerkiksi Malmin pelas-
tusaseman alueella ovat isojen védylien rampit. Jos hélytysajoneuvo liittyy tielle vaarasta
rampista, se saattaa joutua kiertdiméin kaukaa pddstdkseen tapahtumapaikalle. Pelas-
tusyksikot pyytavitkin usein ajon aikana tarkentavaa tietoa onnettomuuspaikan sijain-
nista suhteessa ramppeihin. Pienemmissa risteysonnettomuuksissa sijainti saadaan heti
tarkemmin, kun se voidaan helposti kuvata ristedvien teiden nimien perusteella. Mootto-
riteiden keskialueiden maisemoinnit saattavat aiheuttaa sen, ettd pelastusyksikot eivit
aina huomaa onnettomuuspaikkaa, jos se on vastaantulevien kaistalla. (Haastattelut
2005.)

Liikenneonnettomuustapauksissa on harvinaista, ettd poliisi tai palokunta ajaisi harhaan
tai eksyisi. Tapahtumapaikan sijainti tarkentuu yleensd hyvin matkan aikana, ja varsin-
kin paikallisilla palokunnilla on hyvd paikallistuntemus. Lisdksi, jos palo- tai pelas-
tusyksikon toiminta-alue on pieni, tyontekijit oppivat nopeasti tuntemaan osoitteet. Ta-
pahtumapaikalle 10ytdmista helpottavat joillain paikkakunnilla kdytdssd olevat paikan-
nusjdrjestelmaét, joiden avulla hélytysajoneuvot ndkevét kartalta oman sijaintinsa, koh-
teen sijainnin seké reitin kohteeseen. (Haastattelut 2005.)

Tapahtumapaikalla

Pelastusyksikdiden saavuttua tapahtumapaikalle muodostetaan kisitys tapahtuneesta,
vammautuneiden médristd ja vammojen todenndkdisestd luonteesta sekd pyritddn estd-
méiin lisdonnettomuuksien ja lisdvaurioiden syntyminen. (Haastattelut 2005.)
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Onnettomuuspaikalla pelastustoimia johtaa pelastustoimen kenttdjohto. Operatiivisen
johdon lisdksi palo- ja pelastustoimen tehtdvid ovat potilaista huolehtiminen (ajoneu-
voista irrotus, ensiapu ja kuljetus sairaalaan), pelastajien turvallisuuden varmistaminen,
palon torjunta ja sammutus, ympdristovahinkojen ensitorjunta sekéd tapahtumapaikan
siivous. Poliisin kenttdjohdon pyynndstd pelastustoimi voi ohjata myds liikennettd. Pa-
lokunnalla on usein enemméin resursseja liikkenteen ohjaamiseen lisdonnettomuuksien
estamiseksi kuin poliisilla. (Haastattelut 2005, Tiehallinto 2004.)

Poliisin tehtdvid liikkenneonnettomuuspaikalla ovat onnettomuusalueen eristys ja evaku-
ointi, tutkinta seki liikenteen ohjaus. Liséksi poliisi vastaa tiedottamisesta yhteistydssi
pelastustoimen johtajan kanssa. Tarvittaessa poliisi voi my0s antaa hétiensiapua, jos
ladkintdhenkilokuntaa ei ole vield paikalla. (Haastattelut 2005, Tiehallinto 2004.)

Tarvittaessa pelastustoimenjohtaja pyytdd hatikeskuspdivystdjdd hilyttimdan paikalle
lisivoimia. Ensimmadisen yksikon saapuessa tapahtumapaikalle voi my0s kdyda ilmi,
ettei kaikkia hilytettyja yksikdité tarvita, jolloin yliméardiset kddnnytetddn takaisin. Pe-
lastustoimi my0s pyytdéd hétikeskusta tilaamaan paikalle tarvittavan raivaus- ja hinaus-
palvelun. (Haastattelut 2005.)

Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa otetaan mahdollisimman nopeasti yhteytti
kyseisen alueen litkenneonnettomuuksien tutkijalautakuntaan. Yleensd hatdkeskus kut-

2005, Tiehallinto 2004.)

Liikennehiirioisti tiedottaminen

Tieliikenteen héirididen tiedottamisessa pddvastuu on Tiehallinnon liitkennekeskuksella.
Liikennekeskus saa tiedon onnettomuudesta samassa yhteydessd, kun pelastustoimet
kaynnistetddn. Liikennekeskuksen paivystijd tarkentaa hatdkeskukselta saamiaan onnet-
tomuustietoja puhelimitse. Tamén jilkeen pidivystdjd tiedottaa onnettomuudesta ja sen
aiheuttamista litkennemuutoksista radioihin, Tiehallinnon omiin tiedotuskanaviin sekd
muihin tiedotusvayliin, joista tielld litkkujat saavat tietoa onnettomuuksista, liitkennehéi-
ridistd ja -muutoksista. Tiehallinnon muita tehtdvid on hadlyttdd urakoitsija tekeméédn
tarvittavat jirjestelyt, jos onnettomuuden vaikutusalueella suljetaan teitd tai tehddin
muita fyysisid liikkenteenohjausjérjestelyji. (Haastattelut 2005, Tiehallinto 2004.)

Jos onnettomuuden vaikutusalueella on liikennekameroita ja liikenteen automaattisia
mittauspisteitd, Tiehallinto seuraa tielitkenteen tilannetta ndiden avulla ja tiedottaa seu-
rantatietojen perusteella alueen liikennetilanteesta. Jos onnettomuuden vaikutusalueella
on kéytettdvissd muuttuvia opasteita, Tiehallinto voi ohjata tieliikennettd ndiden avulla
ja vilittdd tienkayttdjille tietoa tienvarrella olevien tekstitaulujen avulla. (Haastattelut
2005, Tiehallinto 2004.)
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Hiiriotekijit

Oikeiden hétdapuheluiden ja tahallisten hdiridsoittojen lisdksi hétikeskuksia tyollistavit
myds tahattomat vahinkosoitot. Esimerkiksi taskussa olevalla matkapuhelimella saate-
taan soittaa hdtdnumeroon tahattomasti, sillda matkapuhelimen néppdinlukko ei estd ha-
tapuhelun soittamista. Arviolta 10—15 prosenttia Suomen hatakeskuksiin tulevista puhe-
luista on niin sanottuja taskupuheluita. Niissékin tapauksissa on varmistettava, ettei ky-
se ole oikeasta avuntarpeesta. (Sakala 2004.)

Monet vahingossa hitdpuhelua soittavat himmentyvit ja katkaisevat puhelun, kun mat-
kapuhelimen néytolld nakyy Yritdn hdtdpuhelua tavallisen Soitto-tekstin sijaan. Uudella
tekniikalla varustetut hatdkeskukset pystyvit jiljittimaén puhelun ja varmistamaan, on-
ko kyseessd todellinen hététilanne. Kaikki hétikeskukset siirtyvdt uuteen tekniikkaan
viimeistddn vuoteen 2006 mennessd, kun kunnalliset hélytyskeskukset korvataan valti-
ollisilla héatakeskuksilla. (Sakala 2004.)

Esimerkiksi Isossa-Britanniassa on kdytossd karsintaoperaattori ennen hadtdnumeroon
soitettujen puheluiden yhdistimistd hétidkeskuspéivystdjille. Talld estetddn vahinkopu-
heluiden ja vdirdan numeroon soitettujen puheluiden padtyminen hiatikeskuspaivysté;al-
le asti. Lisdksi Lontoon poliisin héitikeskuksessa on kéytossd automaattilinja, jolle péi-
vystdjad voi ohjata epamaiiriiset puhelut. Linjalla neuvotaan soittajaa painamaan kaksi
kertaa 5-nédppdintd, jos kyseessd on todellinen hétd. Tuolloin puhelu yhdistyy takaisin
hitdkeskukseen ja pdivystdjan aikaa sdédstyy apua tarvitsevien puheluiden vastaanotta-
miseen. (Lindholm 2004, Sakala 2004.)

2.7.2 Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntatoiminta

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnat tutkivat kaikki Suomessa kuolemaan joh-
taneet tie- ja maastoliikenneonnettomuudet, joita tapahtuu nykyédén vuosittain noin 350.
Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntia on 20. Niiden toimialueet noudattavat paa-
osin maakuntarajoja. Vuodesta 2001 ldhtien toiminta on ollut lakisééteistd (Laki tie-ja
maastoliikenneonnettomuuksien tutkinnasta n:o 24/2001). (Liikennevakuutuskeskus
2005a.)

Kunkin tutkijalautakunnan perusjdsenend ovat poliisi-, ajoneuvo-, litkennetekninen,
ladkari- ja kdyttdytymistiedejasen. Tutkimuksiin tai onnettomuuden analyysiin voi osal-
listua tarpeen mukaan muita erityisalojen asiantuntijoita. Yhteensd lautakuntiin kuuluu
noin 270 eri alojen asiantuntijajdsentd. (Liikennevakuutuskeskus 2005a.)

Tutkijalautakuntien tehtdvéni on selvittdd onnettomuuden kulku, riskitekijit, seuraukset
ja olosuhteet litkenneonnettomuuden syiden selvittimiseksi sekd tehdd tarvittavat esi-
tykset litkkenneturvallisuustoimenpiteiksi. Tutkinta tehddin standardoidun menetelmén
mukaisesti. Tutkijalautakuntien tehtivéni ei ole selvittdd onnettomuuksien syyllisyys-
tai korvauskysymyksia. (Liikennevakuutuskeskus 2005a.)
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Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta aloittaa tutkimuksen vélittomasti saatuaan
ilmoituksen onnettomuudesta menemadlld paikalle ja suorittamalla sielld aina yhdenmu-
kaisen, niin sanotun perustietotutkimuksen. Tdmén jilkeen lautakunta tekee tarpeelli-
seksi katsomiaan lisdtutkimuksia ja hankkii muuta onnettomuuteen liittyvdd aineistoa.
Lopuksi tutkijalautakunta analysoi kertyneen aineiston ja laatii tutkintaselostuksen.
(Liikennevakuutuskeskus 2004c.)

Tutkintaselostus ja muu tutkimusaineisto kootaan tutkintakansioksi. Vakuutusyhtididen
litkkenneturvallisuustoimikunta (VALT) on laatinut ja julkistanut tistd aineistosta erilai-
sia yhteenvetoja. Tutkintakansion tietojen pohjalta tehddén atk-pohjainen onnettomuus-
tietorekisteri. (Liikennevakuutuskeskus 2004c.)

2.8 Automaattiset hativiestijirjestelmiit

2.8.1 Yleisti automaattisista hitaviestijirjestelmista

Viimeisen kymmenen vuoden aikana automaattisia hétiviestijérjestelmia on kokeiltu ja
toteutettu. Suurin osa jérjestelmistd on ensin toteutettu Yhdysvalloissa. Euroopassa au-
tomaattiset hitiviestijarjestelméit eivét ole vield yleistyneet yhtd paljon. Télld hetkelld
markkinoilla on kymmenisen kaupallista hitdviestijarjestelméd. Jérjestelmid on saatavil-
la seké tehdas- ettd jdlkiasennettuina. (Maccubbin ym. 2003.)

Ensimmadiset automaattiset hatdviestijarjestelmét tulivat markkinoille vuonna 1996. Nii-
den hilytys perustui turvatyynyn laukeamiseen, jolloin hélytys saattoi tapahtua vain ra-
jatun tyyppisistd onnettomuuksista. Laitteet kuitenkin mahdollistivat manuaalisen hély-
tyksen tekemisen. Nykyisissi jarjestelmissd onnettomuuden havaitseminen voi perustua
my0s esimerkiksi hidastuvuuden havaitsemiseen. Laite havaitsee hidastuvuudet, jotka
ylittdvit ennalta méiritetyt raja-arvot. Tunnistimien avulla on mahdollista havaita my0s
edestd, takaa ja sivuilta tulevat tormaykset. Jarjestelmissd on usein varsinaisen manuaa-
lisen hilytyspainikkeen lisidksi myos palvelupainike, jota painamalla autoilija saa apua
muissa kuin hététilanteissa. Autoilija voi esimerkiksi halutessaan ottaa yhteytti tiepal-
veluun tai kyseisen automerkin asiakaspalveluun. (Kanianthra ym. 2001, Akella ym.
2003, Insurance Institute for Highway Safety 2002.)

Yleensd automaattinen hétiviestijarjestelma sisiltda paikannus- ja kommunikointijérjes-
telmén, jonka avulla ajoneuvon sisdinen hétiviestilaite ottaa yhteyden palvelukeskuk-
seen tai hatdkeskukseen. Yhdysvalloissa kaupallisten hitiviestijarjestelmien tuottamat
onnettomuusilmoitukset vélitetddn yksityiselle palvelukeskukselle, koska automaattises-
ti tuotettuja hitdviestejd ei saa vilittdd suoraan hitdkeskuksiin. Ndin estetddn vididrien
hélytysten pddseminen hitdkeskukseen, mutta toisaalta viiveet kasvavat ja virhemahdol-
lisuudet lisddntyvidt. (Kanianthra ym. 2001, Akella ym. 2003, Bachman & Preziotti
2001.)
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Automaattinen hitiviestilaite on suunniteltu raportoimaan vain kolarit, joissa on toden-
nikoistd saada vammoja. Automaattinen hitiviestilaitteen onnettomuusalgoritmi péétte-
lee onnettomuuden vakavuuden ajoneuvoon asennettujen antureiden antamien tietojen
perusteella. Médriteltyjen raja-arvojen ylityttyd laite muodostaa hitiviestin ja ldhettda
sen matkapuhelimen vilitykselld palvelukeskukseen tai hitdkeskukseen. Viesti voi si-
saltdd tiedot muun muassa onnettomuuspaikasta, ajoneuvon suunnasta ja tormiyksen
voimakkuudesta. Jos viesti on ldhetty palvelukeskukseen, se yrittdd ottaa yhteyden on-
nettomuusauton kuljettajaan. Jos kuljettaja vahvistaa onnettomuuden tapahtuneen tai
autosta ei vastata, puhelukeskus vilittda tiedon onnettomuudesta hitikeskukselle. Hata-
keskuksen vastaanotettua viestin tarkoituksenmukaiset yksikot 1dhetéén paikalle. (Akel-
la ym. 2003, Insurance Institute for Highway Safety 2002.)

Koska automaattisen hétéviestijarjestelmdn toimivuus vaikuttaa sen kuolemia véhenta-
vain vaikutukseen, laitteen tulisi toimia kaikissa olosuhteissa, eikd vddrid hilytyksid
saisi juurikaan tapahtua. Automaattisen hitiviestijarjestelman toimiminen vaatii hyvét
matkapuhelinyhteydet. Kaupunkialueilla signaalin voimakkuus on yleensd voimakas,
mutta maaseudulla mikisilld tai metsdisilld alueilla signaali voi olla huomattavasti hei-
kompi. Heikon signaalin alueilla matkapuhelinyhteyttd ei valttdmittd voida luoda tai
yhteys voi viivéstyd. Niilld alueilla mySs automaattisen hétdviestijiarjestelmén toiminta
voi olla viivdstynyttd tai se ei toimi ollenkaan. Niisséd tapauksissa onnettomuudesta il-
moittaminen j44 perinteisten keinojen varaan. Suomessa kuuluvuus ja verkon peitto ovat
hyvét, mutta esimerkiksi Yhdysvalloissa on paljon alueita, joilla kuuluvuus on heikko
(Cellular-news 2005, Teliasonera 2005, Elisa 2005). (Akella ym. 2003.)

Yhdysvalloissa 1997-2000 tehdyssd kolmivuotisessa kokeilussa, jossa automaattinen
hitiviestijarjestelma oli asennettu 700 ajoneuvoon, jarjestelman tuottamista hélytyksista
vain 3,5 % oli vadrid. Lisdksi arvioitiin, ettd jirjestelmén toimintavarmuutta voidaan
edelleen kehittdd. (Lindholm 2004.)

2.8.2 Thanteellisen hitiviestijarjestelmin tuottamat tiedot

Téssd luvussa on kuvattu ihanteellisen hétéviestijirjestelmédn tuottamat onnettomuus-
tiedot. Kaikkia mainittuja tietoja ei ole saatavilla nykyisin markkinoilla olevista jérjes-
telmista.

Automaattisen hétiviestijarjestelmin tdrkein tehtdva heti onnettomuudesta ilmoittami-
sen jdlkeen on tietojen hankinta. Tietojen hankinta voidaan jakaa neljdén erilliseen vai-
heeseen: ennalta ohjelmoituihin perustietoihin, ennen onnettomuutta keréttyihin tietoi-
hin, onnettomuustietoihin ja onnettomuuden jilkeisiin tietoihin. (Hofmann 2002.)

Ennalta ohjelmoidut perustiedot muuttuvat vain ajoneuvon omistajan tai haltijan
vaihtuessa tai jos ajoneuvoon asennetaan uusia varusteita tai laitteita, jotka muuttavat
ajoneuvon kayttdytymistd. Ennalta ohjelmoidut tiedot eivdt kuormita hitiviestilaitteen
muistia, joten ne eivit myoskdan kasvata laitteen muistikapasiteettivaatimuksia. Ennalta
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ohjelmoidut tiedot saadaan onnettomuustilanteessa muita tietoja nopeammin ja var-
memmin. Ajoneuvon omistajalle tai kolmannelle osapuolelle voidaan luoda tietojen
paivitysmahdollisuus ilman hétéviestilaitteen kanssa tekemisissd olemista. (Hofmann
2002.)

Seuraavat ennalta ohjelmoidut tiedot ovat hyddyllisid onnettomuuden jéilkeisessd pda-
toksenteossa (Hofmann 2002):

¢ Ajoneuvon tiedot, kuten tyyppi, malli, moottorinumero, valmistuspdiviméaéra sekd
erikoisominaisuudet tai muutokset. Mitat, paino ja ajoneuvon valmistaja vaikuttavat
ajoneuvon suoriutumisominaisuuksiin, jotka puolestaan vaikuttavat onnettomuusti-
lanteessa ajoneuvojen vahinkoihin ja osallisten vammoihin.

¢ Tiedot kuormasta: Vaarallisten aineiden kuljetukset lisdéintyvit ja muuttuvat jatku-
vasti vaarallisemmiksi. Tieto onnettomuusajoneuvojen kuormasta voisi vaikuttaa
pelastustoimien hoitamiseen ja ndin vdhentdd katastrofionnettomuuksien todenni-
koisyytta.

* Erityistiedot matkustajista: Yksityiskdytossd olevissa ajoneuvoissa on kyydissd
useimmiten samat ihmiset. Tiedot matkustajien syntyméajasta, sukupuolesta, ter-
veydestd, verityypistd sekd erityissairauksista tai allergioista voisivat auttaa pelas-
tushenkilokuntaa tekeméidn pelastamiseen liittyvid padtoksid tai valmisteluja ennen
tapahtumapaikalle saapumista. Esimerkiksi ennakkotieto potilaan harvinaisesta veri-
tyypisté tai allergiasta tiettyjd lddkeaineita kohtaan voisi vaikuttaa hoitojérjestelyi-
hin. Tiedot voisivat myds auttaa ottamaan yhteyttd uhrin omaisiin heti onnettomuu-
den tapahduttua.

Ennen onnettomuutta Kkerityt tiedot piivitetddn eripituisten ajanjaksojen vilein. Esi-
merkiksi tietoa ajoneuvon nopeudesta on tarpeen pdivittdd jatkuvasti, kun taas tieto
matkustajien madréstd ei muutu, ellei ajoneuvon ovia aukaista. Suurin osa tiedoista on
tarpeen saada hetkestd juuri ennen onnettomuutta tai onnettomuuden tapahtuma-ajalta.
(Hofmann 2002, Kanianthra ym. 2001.)

+ Tieto nopeudesta on yksi tdrkeimmisté tekijoistd arvioitaessa onnettomuuden vaka-
vuutta. Liséksi on tarpeen tietdd, oliko auto kithdyttiméssi tai jarruttamassa. Nope-
ustieto on mahdollista saada antureista.

¢ GPS:n avulla médritelty tarkka sijainti tdytyy tallentaa, jotta onnettomuuden tapah-
duttua saadaan tietdd, mihin suuntaan ajoneuvo on ollut menossa ja mihin se tarkal-
leen on piaitynyt.

¢ Tieto onnettomuushetkelld ajoneuvossa olevien matkustajien lukuméérastd vaikuttaa
olennaisesti pelastustoimien hoitamiseen ja niihin varattavien resurssien maéraan.
Jos tiedetddn tarkka matkustajamdird, ei tarvitse varata ylimaérdisid resursseja eikd
toisaalta tule tilannetta, jossa paikalle saapuu liian vdhén resursseja. Myo0s tieto au-
tossa olijoiden ko’oista ja sijainnista ajoneuvossa helpottaa pelastustoimia.
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Tieto turvavoiden kdytdstd onnettomuushetkelld voi auttaa tekemddn ennusteita on-
nettomuuden vakavuudesta ja auttaa pelastustyontekijoitd saamaan paremman kuvan
odotetusta tilanteesta ja vammoista. Esimerkiksi jos turvavyot eivit ole olleet kay-
tossd ja kyseessd on ollut raju pydrdhdysonnettomuus, matkustajat voivat olla lenté-
neet autosta ulos. Tietoa kiinnitetyistd tai avonaisista turvavoistd onnettomuuden
jilkeen voidaan kayttdd hyvidksi, kun péétellddan ovatko onnettomuudessa olleet
henkil6t vield ajoneuvossa vai eiviat. Tami kuitenkin vaatisi toisen viestin ldhetté-
mistd onnettomuuden jélkeen, ja tieto olisi hyddyllistd vain, jos turvavyot ovat olleet
kiinni ennen onnettomuutta. Esimerkiksi, jos turvavydt ovat olleet kiinnitettyind ja
autossa on havaittu tulipalo, on olennaista saada tietdd, onko turvavydt avattu onnet-
tomuuden jélkeen vai ei, ts. ovatko henkil6t jddneet palavaan ajoneuvoon vai péds-
seet sieltd ulos.

Tieto lasten turvaistuimien kdytostd on tirked vammojen arvioimiseksi ja paremman
kokonaiskuvan saamiseksi. Turvaistuimet voivat mm. estdi turvatyynyd laukeamas-
ta, mikd voidaan tulkita véérin.

Tiedot onnettomuudesta (Hofmann 2002, Kanianthra ym. 2001):

L 4

Tarkka onnettomuusaika on tirked tieto koko onnettomuuden hallintaprosessin kan-
nalta. Erillisen aikaleiman lisdksi on tdrkedd, ettd kaikissa saaduissa tiedoissa on
oma aikaleimansa. Jarjestelméstd saatu vaara tai ei-pdivitetty tieto on yhtd harhaan-
johtavaa kuin hysteerisen hétapuhelun soittajan antama tieto.

Ajoneuvon kiihdytyshistoria kertoo onnettomuuden voimakkuudesta. Jos ajoneuvon
nopeus on hidastunut dkillisesti, on suuri riski, ettd vammat ovat vakavia tai kuolet-
tavia.

Digitaaliset kuvat: Pieni matalaresoluutioinen digitaalikamera ottaa kuvan joka 0,3:s
sekunti. Jos ajoneuvon nopeus on 100 km/h, se liikkkuu 8,33 metrid 0,3 sekunnin ai-
kana. Kameran muistiin mahtuu 30 ennen onnettomuutta otettua kuvaa ja
20 onnettomuuden aikana ja sen jélkeen otettua kuvaa.

Turvavoihin kohdistuneet voimat.

Onnettomuuden jdlkeisten tietojen validointi on tirkedd, silla rikkoutuneet anturit tai
laitteet voivat tuottaa vaarid tietoja. Onnettomuuden jéilkeen kerdtddn seuraavat tiedot
(Hofmann 2002, Kanianthra ym. 2001):

L 4

*

Ajoneuvolle tapahtuneet vahingot.
Ajoneuvon sijainti ja suunta onnettomuuden jilkeen.

Onnettomuustyyppi (pyordahdys, nokkakolari, vasemmalta tai oikealta tullut torma-
ys, perdinajo tai ei torméaystd).

Ajoneuvon asento onnettomuuden jilkeen: kyljelldén, katollaan jne. Tété tietoa voi-
daan kéyttdd arvioitaessa sitd, tarvitseeko palokunnan irrottaa ihmisié ajoneuvosta.

Tieto ovien avautumisesta.
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+ Tieto mahdollisesta tulipalosta.

¢ Turvatyynyt: Tieto turvatyynyjen laukeamisesta on tirked arvioitaessa onnettomuu-
den vakavuutta ja matkustajien vammoja. On myds tirkeda tietdd, mitk turvatyynyt
ovat lauenneet, silld suurimmassa osassa uusia autoja on muitakin kuin tavallinen
ohjauspyo0rissi oleva turvatyyny.

+ Sisdltd ja ulkoa otetut digitaaliset kuvat auttaisivat ymmaértimaan tilannetta onnet-
tomuuspaikalla. Osallisten vammoista voitaisiin tehdd pddtelmié ja tieto voitaisiin
vilittdd paikan péddlle matkalla olevalle pelastushenkilokunnalle.

2.8.3 Yleiseurooppalainen hitaviestijiarjestelma

Yleiseurooppalainen ajoneuvon sisdinen hétéviestijdrjestelmé tunnetaan nimelld eCall.
eCall-jarjestelmd perustuu joko onnettomuuden automaattiseen havaitsemiseen ajoneu-
volaitteen avulla tai manuaalisen hétésoiton tekemiseen nappia painaen. Molemmissa
tapauksissa hatidkeskukseen saadaan normaali puheyhteys ja sinne vélitetddn automaat-
tisesti onnettomuusajoneuvon tunnistetietoja ja mahdollisia onnettomuuden vakavuu-
desta kertovia lisitietoja (kuva 5, s. 40). Onnettomuuden automaattinen havaitseminen
tapahtuu ajoneuvon omien antureiden tai eCall-laitteeseen sisddnrakennettujen anturei-
den avulla. Anturit voivat havaita muun muassa turvatyynyn laukeamisen, voimakkaan
hidastuvuuden, katon kautta pydrdhtamisen tai lamp6tilan dkillisen nousun.

Tieto ajoneuvon sijainnista ja kulkusuunnasta onnettomuushetkelld saadaan satelliitti-
paikannuksen (GPS, Global Positioning System) avulla. Sijainti voidaan méérittaa abso-
luuttisen paikanmaéirityksen avulla alle kymmenen metrin tarkkuudella (Maanmittaus-
laitos 2005). Tulevaisuudessa paikannuksen tarkkuus paranee entisestddn. Suunnitelmi-
en mukaan vuonna 2008 otetaan kayttoon GPS:n kaltainen kehittyneempi paikannusjér-
jestelmd, Galileo. Sen avulla sijainti voidaan maérittdd alle metrin tarkkuudella (Euroo-
pan yhteisdjen komissio 2005a). (LVM 2004a.)
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Kuva 5. eCall-jdrjestelmdn mahdollinen toimintaperiaate (LVM 2004a).

Automaattisen hétdviestin vastaanottaminen ei muuta hitidkeskusprosessia, vaan onnet-
tomuustilanteessa toimitaan samalla tavalla kuin tavallisessa hatdpuhelussa. Tavoitteena
on, ettd eCall-jarjestelmédn ldhettdmissé tietopaketeissa paivystdjille kyetdén antamaan
tarvittavat tiedot hidlytyksen tekemiseen. eCall-laitteen havaittua onnettomuuden se
muodostaa hétidkeskukseen ldhetettivan minimitietopaketin (MDS, liite 2), josta kdyvit
seuraavat tiedot (Hautala ym. 2005):

+ milloin (aikaleima)

+ missé (tarkka sijainti ja suunta)

¢ kuka (ajoneuvon tunnistetiedot)

+ mistd saa lisdtietoa (palvelukeskuksen tiedot)

¢ kuinka vakava onnettomuus (hdlytyksen ldhde: manuaalinen/automaattinen, mika

anturi/sensorti).

Minimitietopaketin l&hettdmisen jélkeen aukeaa puheyhteys hétékeskuspéivystdjén ja
onnettomuusauton vélille (LVM 2004a, Hautala ym. 2005).

Minimitietopaketin liséksi eCall-laite muodostaa kokonaistietopaketin (FDS, liite 2) ja
lahettdd sen palveluntuottajalle edellyttden, ettd ajoneuvon haltijalla tai omistajalla on
sopimus palvelukeskuksen vilityspalvelun kanssa. Palvelukeskus ottaa vastaa eCallin
lahettdmén tdyden tietopaketin siséltdvén viestin ja ldhettdd sen edelleen hatdkeskuksel-
le. FDS-viesti ldhetetdén sellaisena kuin se on vastaanotettu. Liséksi palvelukeskus etsii
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tietokannastaan FDS-viestin ldhettdneen ajoneuvon tietoja ja ldhettdd ne hatiakeskuksel-
le. Jokainen lisdtietoviesti (FDS+) ldhetetddn omana viestindédn. (Hautala ym. 2005.)

2.8.4 Jirjestelmien hyodyntiminen muissa palveluissa

Automaattisen hétdviestijarjestelmédn hyoddyt eivit rajoitu pelkdstddn litkenne-
onnettomuustilanteisiin. Jarjestelmén avulla voidaan ilmoittaa liikenneonnettomuuksien
lisdksi esimerkiksi kaikista kodin ulkopuolella tapahtuvista tapaturmista, sairaskohtauk-
sista, sairauksista ja rikoksista. [lmoittaja voi tehda hilytyksen itselleen tai toiselle avun
tarvitsijalle. Hétaviestijarjestelmén avulla tehdyn hélytyksen hyoty tavalliseen matka-
puhelimesta tehtdvddn soittoon ndhden on, ettd hitdkeskuksessa ndhddén heti soittajan
tarkka sijainti. (Champion & Cushing 1999.)

Kattava eCall-jirjestelmé edellyttdd eCall-pdételaitteiden riittdvad yleistymistd. eCall-
jarjestelmdn yleistymistd pyritddn edistimédan suunnittelemalla eCall-laitteisiin liitetta-
vid muita paikannusta hyddyntivid palveluita. Yksi ja sama ajoneuvojen telematiikka-
alusta voisi mahdollistaa eCallin lisédksi monia eri sovelluksia. eCall-laitteen lisdarvoa
valittomasti nostavia palveluita, joille on olemassa suora kaupallinen intressi, voivat ol-
la esimerkiksi (LVM 2004a, Salonen 2004)

+ dlykkait litkennevakuutukset (Pay as you drive”)
¢ varastettujen ajoneuvojen seuranta

¢ liikenteen seurantatietojen keruun tehostaminen “’kelluvan ajoneuvon” (FCD) mene-
telmélla

¢ ajantasainen liikennetiedotus
— ajantasaisten keli- ja héiriotietojen vélittdminen suoraan autoilijoille

— kulloinkin vallitsevasta nopeusrajoituksesta tiedottaminen, hirvivaara-alueesta
varoittaminen

¢ dynaaminen navigointi, kuten 14himmén huoltoaseman etsiminen.

Muita, esimerkiksi viranomaisia hyodyttivia palveluja voisivat olla:
¢ ylinopeusrajoitus

¢ sdhkoinen paikannukseen perustuva tiemaksu, jonka maksuperusteena on matkan
ajankohta tai reitti tai molemmat (esim. Saksassa raskaan liitkenteen ruuhkamaksu-
jen laskuttaminen tapahtuu automaattisesti eikd rekkojen tarvitse jonottaa maksupis-
teisiin).

Péitelaitteen houkuttelevuutta voidaan lisdtéd paitsi liittdmaélld siithen eCallin lisdksi mui-
ta palveluja myds subventoimalla péételaitteen hintaa ajoneuvoveron tai vakuutusmak-
sujen tai molempien avulla. eCall-jarjestelmén toteuttamista voidaan harkita my0s sia-
dosteitse, jos em. vapaachtoiseen yhteistyohon perustuvat keinot eivit riitd ja eCallin
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yhteiskunnalliset hyddyt todennetaan tarpeeksi suuriksi. Léhtokohtana on, ettd eCall-
jérjestelmistd hyotyjét osallistuvat myos sen kustannuksiin. (Hautala ym. 2005.)

2.8.5 Hyoty-kustannusarviot

eCall-jarjestelmédn suurimmat hyddyt saadaan sddstyneistd onnettomuus- ja ruuhkakus-
tannuksista. Suurin osa eCall-jarjestelmén kustannuksista on ajoneuvon sisdisten laittei-
den hankintakustannuksia.

EU:n 25 jasenvaltion alueella eCall-jarjestelmén hyoty-kustannussuhteen on arvioitu
olevan 1,3-8,5 (taulukko 3). Abele ym. (2005) kéyttivdt arviossaan ldhtotietona E-
MERGE-hankkeen ja eCall Driving Groupin arvioita kuolemien, loukkaantumisten ja
ruuhkien védhenemisestd (kuolemat: 5-15 %, vakavat loukkaantumiset: 10-15 % ja
ruuhkat: 10-20 %). Laskelmassa eCall-laitteen kustannuksiksi laskettiin 150 euroa ajo-
neuvoa kohden ja enintddn 50 000 euroa kunkin hilytyskeskuksen uudistamiseen. Las-
kelmaa varten arvioitiin, ettd EU:n 25 jdsenvaltiossa tarvitaan yksi hdtakeskus keski-
méérin 31 000 asukasta kohden ja ettd hitikeskuksen henkiloston madrd on 60. Perus-
teena arvioissa oli ajoneuvoon asennettavan yksikon massatuotanto ja sellaisten hété-
keskusten uudistaminen, jotka jo nyt ovat valmiita kisittelemddn E112-puheluiden si-
jaintitietoja.

Taulukko 3. eCall-jéirjestelmdn Euroopan Unionin (EU25) jdasenvaltioille laskettu hyo-
ty-kustannusarvio (Abele ym. 2005).

vahimmais- enimmais-
Vuosittaiset hyodyt arvio arvio

Onnettomuuskustannussaastot 5 700 milj. € 21 900 milj. €
Ruuhkakustannussaastot 170 milj. € 4 000 milj. €
Hyodyt yhteensa 5 870 milj. € 25 900 milj. €
Vuostatmt sarnuient | “arner | ars |
Vuosittaiset kustannukset arvio arvio
Jarjestelmakustannukset 4 500 milj. € 3 000 milj. €
Hatakeskusten laitekustannukset 5 milj. € 3 milj. €
Koulutuskustannukset 45 milj. € 27 milj. €
Kustannukset yhteensa 4 550 milj. € 3 030 milj. €
Hyd6ty-kustannussuhde 1,3 8,5

Ruotsin hy6ty-kustannusarviossa EU-maille tehty arvio on suhteutettu Ruotsin olosuh-
teisiin. eCall-jdrjestelmdn kustannuksiksi on Ruotsissa laskettu vuosittaisten ajoneuvo-
laitekustannusten lisdksi vuosittaiset hdtidkeskusten laite-, ylldpito- ja koulutuskustan-
nukset. Ajoneuvon sisdinen laite on laskettu asennettavaksi kaikkiin henkild-, linja- ja
kuorma-autoihin sekd moottoripydriin, yhteensd 4,9 miljoonaan ajoneuvoon. Jélkiasen-
nettavien ajoneuvolaitteiden on arvioitu maksavan noin 110-160 euroa kappale. Erilai-
set lisdominaisuudet nostavat laitteen hintaa. Pitkdlld aikavélilld vakiovarusteena asen-
nettavan laitteen hinnan on arvioitu laskevan noin puoleen jilkiasennettavien laitteiden
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hinnasta. Ajoneuvolaitteen kayttdidksi on arvioitu kahdeksan vuotta ja koroksi 3 % (an-
nuiteettikerroin 0,14). Jilkiasennettavan pédtelaitteen hintatasolla laskettuna vuosittai-
siksi kokonaiskustannuksiksi on saatu 37-53 miljoonaa euroa. Liséksi Ruotsin 19 hiti-
keskusta ovat arvioineet vuosikustannuksiensa olevan 0,37 miljoonaa euroa. (Bouler
2005.)

Hyétyjen on laskettu koostuvan kuolemien muuttumisesta vakaviksi vammautumisiksi
(24 %) ja vakavien vammautumisten muuttumisesta lieviksi vammautumisiksi (3—
4 %). Yhteensd eCall-jarjestelmistd saatavan vuotuisen rahallisen hyddyn on arvioitu
olevan noin 58—87 miljoonaa euroa. eCallin liikenneonnettomuuksista aiheutuvia ruuh-
kia vdhentdvit vaikutukset on arveltu suurimmiksi teilld, joilla litkenne on vilkkainta.
Toisaalta on ajateltu, ettd eCallin vaikutus litkenneonnettomuuksista ilmoittamisaikoi-
hin on pienin nimenomaan vilkkaasti litkennéidyillé teilld. Myds raivaustdiden nopeu-
tumiseen eCallilla on arveltu olevan vain marginaalinen vaikutus. Matka-aikojen pie-
nennyksen on arveltu vastaavan vuosittain noin 0,5-1,1 miljoonaa euroa. Hyoty-
kustannussuhteen on ndin ollen laskettu olevan 1,1-2,4. Kun liikennekuolemien vi-
henemédnd kaytettiin EU-arviota (15 %), hyoty-kustannussuhteeksi saatiin 4,2. (Bouler
2005.)

Euroopan unionin komission rahoittamassa E-MERGE-hankkeessa arvioitiin, ettd
eCall-jarjestelmélld saavutettavat hyodyt vastaisivat noin 662 euroa jokaista eCall-
jarjestelmid hyodyntdvélld ajoneuvolaitteistolla varustettua myytyd uutta autoa kohti.
Témén arvion pohjalta Odrni (2004) on laskenut, etti jos viisi prosenttia Suomessa ensi-
rekisterditdvistd autoista varustettaisiin eCall-jarjestelmdd hyodyntdvélld ajoneuvolait-
teistolla, olisi hyoty-kustannussuhde 2,5. Jos ensirekisterditdvistd autoista 20 % varus-
tettaisiin eCallia hyddyntdvélld ajoneuvolaitteistolla, hyoty-kustannussuhde olisi 3,1.
Laskelmissa Suomen hitdakeskusten infrastruktuuriin tehtdvan alkuinvestoinnin suuruu-
deksi oletettiin 1,25 miljoonaa euroa ja jirjestelmén ylldpidosta aiheutuviksi vuosittai-
siksi kustannuksiksi viidesosa alkuinvestoinnin kustannuksista (250 000 euroa). Yhden
ajoneuvolaitteiston kustannukseksi oletettiin 200 euroa ja vuodessa myytdvien uusien
autojen madrdksi 136 000. Témén laskelman mukaan eCallin toteuttamista voidaan pi-
tdd yhteiskuntataloudellisesti kannattavana, vaikka palvelua hyddyntdvi ajoneuvolait-
teisto asennettaisiin vain osaan myytivisti autoista. (Odrni 2004.)

E-MERGE-hankkeessa tehtyyn arvioon laskettiin mukaan sddstd onnettomuus-
kustannuksissa sekd onnettomuuksien atheuttamissa aikakustannuksissa. Sadstot onnet-
tomuuskustannuksissa liittyvét lahinnd oletukseen, ettd eCallin lyhentiessd avun saa-
pumiseen kuluvaa aikaa onnettomuudet eivit aiheuta niin vakavia seurauksia kuin ai-
emmin ja tarkan paikkatiedon avulla voidaan saavuttaa sddstdd pelastuspalveluissa.
Laskelmissa eCallin oletettiin lyhentdvdn aikaa onnettomuuden tapahtumisesta avun
saapumiseen kaupunkialueiden ulkopuolella enemmén kuin kaupungeissa. Liséksi eCal-
lin oletettiin pienentdvdn onnettomuuksien selvittelystd aiheutuvia kustannuksia, silld
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ajoneuvojen onnettomuuspaikalta kerddmaa tietoa voidaan kdyttdd onnettomuuden kul-
kua tutkittaessa. (Odrni 2004.)

Mattsson ja Juds (1997) arvioivat, ettd palo- ja pelastustoimien 10 minuutin viiveesti
litkkenneonnettomuuksissa aiheutuva kokonaisvaikutus on noin 16 000 euroa hilytysti
kohden.
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3 MENETELMA JA AINEISTOT

3.1 Liikenneonnettomuusaineisto

3.1.1 Tutkimusaineiston kuvaus ja rajaus

Tutkijalautakunta-aineisto

eCall-jarjestelmén vaikutuksia litkenneonnettomuuksissa kuolleiden méirdédn ja onnet-
tomuushetkestd avun hilyttimiseen kuluvaan aikaan selvitettiin litkenneonnettomuuksi-
en tutkijalautakuntien kerddmien onnettomuustietojen avulla. Aineisto rajattiin vuosiin
2001-2003, jolloin matkapuhelintiheys Suomessa on ollut jo niin korkea, ettei se endd
voi kasvaa olennaisesti.

Tutkimuksessa kéytiin 1dpi liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimat moot-
toriajoneuvossa mukana olleiden kuolemaan johtaneet onnettomuudet ja kevyen liiken-
teen osallisen kuolemaan johtaneet onnettomuudet. Kevyen liikenteen onnettomuuksiin
lasketaan kevyen liikenteen ja moottoriajoneuvoliikenteen viliset onnettomuudet, jalan-
kulkijoiden ja polkupyoréilijoiden viliset onnettomuudet sekd polkupyoréilijéiden yk-
sittdisonnettomuudet, esimerkiksi kaatumiset. Jalankulkijoiden kaatumiset eivit ole lii-
kenneonnettomuuksia eivitkd siten kuulu tutkijalautakuntien tutkimien kevyen liiken-
teen onnettomuuksien piiriin. (Litkenneturva 2005b.)

Tutkimuksen aineisto koostui tutkintakansioista, joihin kuhunkin on koottu kyseiseen
onnettomuuteen liittyvd aineisto. Kansion sisdltdé koostuu julkisesta tutkinta-
selostuksesta, tapahtumapaikkapiirroksesta ja valokuvista, tutkijalautakunnan jésenten
lomakkeista sekd muun muassa poliisin ilmoituslomakkeesta ja kuulustelupdyta-
kirjoista, ruumiinavauspdytikirjasta ja kuolintodistuksesta.

Tutkimuksessa kéytettiin hyvéiksi myos tutkintakansioiden tietojen pohjalta tehtyd
ATK-pohjaista onnettomuustietorekisterid. Rekisterissé jokaista kuolemaan johtaneessa
litkkenneonnettomuudessa osallisena ollutta henkilod koskevat tiedot on esitetty omalla
rivillidn. My0ds onnettomuusajoneuvoja ja litkenneympéristdd koskevat tiedot 16ytyvit
onnettomuustietorekisterista.

Vuosina 2001-2003 Suomessa tapahtui virallisten tielitkenneonnettomuustietojen (Ti-
lastokeskuksen tieliikenneonnettomuustilasto) mukaan 1 099 kuolemaan johtanutta tie-
litkkenneonnettomuutta, joissa kuoli 1 227 henkil6d. Tand aikana tutkijalautakunnat tut-
kivat 1063 kuolemaan johtanutta tie- ja maastoliitkenneonnettomuutta, joissa kuoli
1 196 henkilod. Taulukossa 4 (s. 45) on esitetty vuosien 2001-2003 aikana tapahtunei-
den kuolemaan johtaneiden liikenneonnettomuuksien ja niissd kuolleiden méérit jaettu-
na onnettomuuksiin, joissa kuoli véhintddn yksi moottoriajoneuvossa mukana ollut hen-
kil ja onnettomuuksiin, joissa kuoli vdhintddn yksi kevyen liikenteen osallinen. Taulu-
kossa on esitetty seké Tilastokeskuksen tielitkenneonnettomuustilaston mukaiset maarat
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ettd tutkijalautakunnan tutkimat tapaukset. Taulukossa 5 on esitetty tutkijalautakunnan
tutkimissa tielitkenneonnettomuuksissa kuolleet kevyen liikenteen osalliset.

Ero liikkenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimien ja virallisen tilaston onnet-
tomuusmaédrissd johtuu tilastoinnin erilaisista perusteista. Tutkijalautakunnat tutkivat
kolmen péivan sisdlld onnettomuudesta kuolleiden onnettomuudet (harkinnan mukaan
4-30 paivad mahdollinen), kun taas viralliseen tilastoon tulevat kaikki 30 pdivén sisdlld
onnettomuudesta kuolleiden onnettomuudet. Tutkijalautakunnan tutkimista onnetto-
muuksista virallisen tilaston ulkopuolelle jadvit kuolemat, joiden katsotaan aiheutuneen
sairaskohtauksesta. Suurin osa tutkijalautakunnan tilastoista puuttuvista kevyen liiken-
teen osallisen kuolemaan johtaneista onnettomuuksista on ollut pyoréilijoiden yksit-
tdisonnettomuuksia. (Litkennevakuutuskeskus 2002, 2003 ja 2004c.)

Taulukko 4. Tilastokeskuksen tielitkenneonnettomuustilaston mukaiset ja tutkijalauta-
kuntien tutkimat onnettomuudet sekd niissd kuolleiden mddrdt 2001-2003. (Tilastokes-
kus 2005a, Liikennevakuutuskeskus 2002, 2003, 2004a, 2004b, 2004c).

Kaikki Tutkijalauta-

onnetto- kunnan
muudet tutkimat

Onnettomuudet, joissa kuoli vahintaan yksi

_é moottoriajoneuvossa mukana ollut henkild 787 800

s Onnettomuudet, joissa kuoli vahintaan yksi

I kewen liikenteen osallinen 312 263

1099 1063

Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet

Onnettomuuk-

§ c moottoriajoneuvossa mukana olleet henkil6t 914 932
% &4 Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet kewen
2l liikenteen osalliset 313 264

Yhteensd | 121 | 11% |

Taulukko 5. Tutkijalautakuntien vuosina 2001-2003 tutkimissa tieliikenneonnettomuuk-
sissa kuolleet kevyen liikenteen osalliset (Liikennevakuutuskeskus 2003, 2004a, 2004b).

Kuollut osallinen “

Jalankulkija 146
Pyorailija 117
Ratsastaja 1

Yhteensé | 264

Vuosina 2001-2003 tutkijalautakunnan tutkimista kevyen liikenteen osallisen kuole-
maan johtaneista onnettomuuksista 95 % oli kevyen liitkenteen ja moottoriajoneuvon
vilisid onnettomuuksia. Muiden onnettomuustyyppien osuus oli pieni (taulukko 6,
s. 46). (Liikennevakuutuskeskus 2002, 2003, 2004b ja 2004c.)
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Taulukko 6. Tutkijalautakuntien vuosina 2001-2003 tutkimien kevyen liikenteen osalli-
sen kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tyypit.

Onnettomuustyyppi [ kpl | %

kewen liikenteen osallisen ja

. 250 94,7
moottoriajoneuvon valinen onnettomuus
pyorailijan yksittaisonnettomuus 9 3,4
pyorailijdiden valinen onnettomuus 2 0,8
pyérailijan ja jalankulkijan valinen 1 04
onnettomuus, jossa jalankulkija kuoli ’
pyorailijan ja jalankulkijan valinen 1 04
onnettomuus, jossa pyoérailija kuoli ’
ratsastajan kuolemaan johtanut onnettomuus 1 0,4

Yhteensé | 264 | 100

Tutkimusaineistosta ei rajattu minkdin ajoneuvotyypin onnettomuuksia pois, vaikka
nykyistd eCall-laitetta ei olekaan suunniteltu kaksipyoréisiin ajoneuvoihin tai moottori-
kelkkoihin. Niin tehtiin siitd syysti, ettd eCall-tekniikan on oletettu kehittyvin tulevai-
suudessa niin, ettd jarjestelmd on mahdollista asentaa myos edelld mainittuihin ajoneu-
voihin. Tulevaisuutta ajatellen on todettu tirkeédksi saada tietoa myos kaksipyordisten
ajoneuvojen ja moottorikelkkojen onnettomuuksista, niissd esiintyvistd loukkaantunei-
den vammoista ja avun hélytyksessé olevista viiveista.

Onnettomuudet on tarkasteluissa jaettu kahteen luokkaan:

¢ onnettomuudet, joissa mukana on ollut ainakin yksi sellainen ajoneuvo, johon ny-
kyinen eCall-laite voitaisiin asentaa (eCall mahdollinen nyky&in)

+ onnettomuudet, joissa osallisena olleisiin ajoneuvoihin nykyisti eCall-laitetta ei voi-
taisi asentaa (eCall ei mahdollinen nyky&én).

Jialkimmaéiseen ryhmédn kuuluvat muun muassa moottoripydrien ja mopojen yksit-
tdisonnettomuudet sekd ndiden ja junan tai raitiovaunun véliset onnettomuudet.

Kevyen liikenteen onnettomuudet jaettiin samaan tapaan kahteen ryhmiin: toiseen
ryhméén kuuluivat sellaiset jalankulkijoiden ja pyoréilijéiden onnettomuudet, joissa toi-
sena osapuolena on ollut henkildauto, pakettiauto, kuorma-auto, linja-auto, rekka tai
yhdistelmdajoneuvo ja toiseen ryhmiin kevyen liikenteen yksittdisonnettomuudet (14-
hinné pyorailijoiden kaatumiset) sekd kaksipyoOrdisen, junan tai raitiovaunun ja kevyen
litkenteen véliset onnettomuudet.

Tutkimus rajattiin koskemaan vain liitkenneonnettomuuksissa kuolleita, silld ainoastaan
kuolemaan johtaneet onnettomuudet tutkitaan yksityiskohtaisesti ja niiden osalta tilasto-
jen peittdvyys on 100-prosenttinen. Henkildvahinkoon johtaneista litkenneonnetto-
muuksista poliisin tietoon tulee Tilastokeskuksen mukaan vain 18 %. Puuttuvista louk-
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kaantumiseen johtaneista onnettomuuksista valtaosa on tosin lievid loukkaantumisia.
VALT:n kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tutkimusaineistossa on tietoa kussa-
kin kuolemaan johtaneessa onnettomuudessa loukkaantuneista, mutta ndmi edustavat
tutkimuksen kannalta vinoutunutta aineistoa. Lisdksi oletettiin, ettd on hankala arvioida,
miten hélytyksen teossa kulunut aika on vaikuttanut loukkaantuneiden vammojen vaka-
vuuteen. Liikenneonnettomuustapauksia tilastoivat myos sairaalat ja terveyskeskukset,
mutta keréttavit tiedot on tarkoitettu ldhinnd terveydenhuoltoa varten. (Liikenneturva
2005a, TKK 2005.)

Ahvenanmaalla tapahtuneet kuolemaan johtaneet litkenneonnettomuudet rajattiin pois,
silld ndistd tapauksista ei ollut saatavilla kaikkia tarvittavia tietoja. Rajauksen jilkeen
tutkimusaineistoksi muodostui 797 véhintddn yhden moottoriajoneuvossa mukana ol-
leen kuolemaan johtanutta onnettomuutta ja 262 vidhintddn yhden kevyen liikenteen
osallisen kuolemaan johtanutta onnettomuutta. Néissd onnettomuuksissa kuoli 929
moottoriajoneuvossa mukana ollutta ja 263 kevyen liikenteen osallista.

Edelld kuvatusta tutkimusaineistosta jii analysoimatta osa tapauksista aineiston huonon
saatavuuden takia. Kahden moottoriajoneuvo-onnettomuuden tutkijalautakunta-
aineistoa ei ollut kaytettdvissa tutkimuksen aikana. Ndiden osalta ei voitu arvioida hély-
tysviivettd eikd eCallin vaikutusta kuolemiin. Niissd onnettomuuksissa kuolleiden li-
sdksi kahdeksan kuolleen tiedot eivit olleet kéytettidvissd siind vaiheessa, kun arvioitiin
eCall-jarjestelmin vaikutuksia liikennekuolemien maaridin. Kevyen liikenteen onnetto-
muuksista jai kdymadtta ldpi kaksi onnettomuutta, joissa oli kuollut kaksi kevyen liiken-
teen osallista.

Tutkimusaineistoon kuuluneissa onnettomuuksissa 79 %:ssa pédasiallisena onnetto-
muuden aiheuttajana oli henkildauto. Onnettomuuden vastapuolena henkiléauto oli
21 %:ssa onnettomuuksista. 38 % onnettomuuksista oli yksittdisonnettomuuksia ja 3 %
ajoneuvon ja eldimen kohtaamisonnettomuuksia (taulukko 7, s. 48).
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Taulukko 7. Vihintddn yhden moottoriajoneuvossa mukana olleen henkilon kuolemaan
johtaneissa litkenneonnettomuuksissa osallisena tai vastapuolena olleet ajoneuvot ajo-
neuvotyypin mukaan jaoteltuina (vuodet 2001-2003).

Ajoneuvotyyppi Paaalheuttaja Vastapuoli

Henkildauto 168
Pakettiauto
Kuorma-auto 12 63 75
Linja-auto 4 20 24
Erikoisauto 3 1 4
Moottoripyora 43 43
Kewytmoottoripyora 10 1 11
Mopo (ml. invamopo) 26 1 27
Moottorikelkka 3 3
Traktori 6 6 12
Muu moottorikayttdinen

. . . 1 2 3
ajoneuvo (esim. tyokone)
Raitiovaunu 2 2
Juna 15 15
Ha + peravaunu 3 3 6
Pa + peravaunu 4 4
Ka + puoliperavaunu 4 21 25
Ka + varsinainen peravaunu 10 117 127
Traktori + peravaunu 2 2 4
Yksittaisvahinko 302 302
3. osallinen 10 10
4. osallinen 2 2

Elain

__-E-

Tutkijalautakunta-aineistossa jokaiselle onnettomuudelle on méiritelty tapahtuma-aika.
Suurin osa ajoista on annettu 5 minuutin kerrannaisina (taulukko 8).

Taulukko 8. Tutkijalautakuntien vuosina 2001-2003 mddrittimien tapahtuma-aikojen
viimeisten minuuttien jakautuminen.

Maaritetyn

tapahtuma-ajan
viimeinen minuutti

0 333 41,8
1 17 2,1
2 34 4,3
3 26 3,3
4 31 3,9
5 218 27,4
6 31 3,9
7 40 5,0
8 48 6,0
9 19 2,4

| Yhteensd | 797 [ 100 _
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Pelastustoimen resurssi- ja onnettomuustilastojirjestelma

Onnettomuustapahtumasta avun hilytykseen kulunutta aikaa madritettdessd kiytettiin
hyviksi valtakunnallista pelastustoimen resurssi- ja onnettomuustilastojérjestelmaa
(PRONTO). PRONTO:ssa on tiedot niistd onnettomuuksista, joissa pelastuslaitos on
ollut onnettomuuspaikalla.

Tietokannassa liikennehdirié voi olla mééritettynd joko litkenneonnettomuutena, liiken-
nevilinepalona tai vaarallisten aineiden onnettomuutena. Osa sairaskohtauksesta johtu-
vista litkkenneonnettomuuksista voi olla mairitelty myds ensivastetehtiviksi.

Tietokannassa on onnettomuuksittain seuraavat aikamaéreet:

hitiilmoituksen vastaanottoaika hétikeskuksessa ja ilmoituksen tekija
yksikon hilytysaika

yksikon matkaan ldahtoaika

yksikon tapahtumapaikalle saapumisaika

yksikon asemalle paluuaika

ilmoitusaika ja taho, jolle tapahtumasta ilmoitettu.

* 6 6 o o o

Lisdksi tietokannassa on seuraavia pdivystdjin vapaasti kirjoittamia tietoja:

kohteen osoite ja sijainti
¢ kuvaus onnettomuustilanteen kehittymisesta
* selvitys palokunnan toiminnasta ja tuloksellisuudesta.

3.1.2 Aineiston Kiisittely

eCall-jarjestelmédn vaikutukset onnettomuustilanteissa selvitettiin tarkastelemalla kuo-
lemaan johtaneissa onnettomuuksissa kuolleiden henkildiden vammoja seké arvioimal-
la, onko avun hélyttdmisessd onnettomuuspaikalle ollut viivetta.

Tutkintakansioita 14pi kdytdessi taulukoitiin seuraavia tietoja:

tutkijalautakunnan médrittdma tapahtuma-aika

uhrin vammojen aiheutumistapa

uhrin vammat (perus- ja viliton kuolemansyy)

milloin ja missd kuollut

poliisi-ilmoituksen mukainen tapahtuma-aika
poliisi-ilmoituksen mukainen poliisille ilmoitusaika
poliisi-ilmoituksen mukainen paikkatutkinnan aloittamisaika
oliko onnettomuudella silminndkija

miten hélytys oli tapahtunut (lyhyt kuvaus)

oliko pelastuslaitos jo paikalla poliisipartion saapuessa
arvioitu viive hilytyksessé

oliko tapahtumapaikan sijainnin méaarittimisessé ollut ongelmia.

® 6 6 6 6 4 0 0 O 0 o
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Kuolleista kirjattiin oikeuslddkirin médrittdima viliton tai peruskuolinsyy tai molemmat
joko ruumiinavauspoytdkirjan tai kuolintodistuksen perusteella. Niissd tapauksissa, jois-
sa ruumiinavauspoytakirjaa tai kuolintodistusta ei 10ytynyt, kuolinsyy tai vammat kirjat-
tiin tutkijalautakunnan ladkéarijisenen tdyttdmén AIS-lomakkeen perusteella. AIS-
lomakkeessa lddkirijisen kuvaa jokaisen vamman kehonalueittain tunnuksella, joka
muodostuu seitsennumeroisesta AIS-98:n mukaisesta koodista seuraavasti: ensimmai-
nen numero identifioi vammautuneen kehonalueen, toinen elimen tai kudoksen tyypin,
kolmas ja neljds yhdessi spesifioivat vammautuneen rakenteen tai vamman tyypin, vii-
des ja kuudes tarkentavat vamman paikkaa (tasoa) vamma-alueen tai anatomisen raken-
teen sisdlld. Pisteen erottama seitsemds numero on vamman vakavuusastetta kuvaava
pistemddrd. Vamman vakavuusaste kuvataan AlS-asteikolla (Abbreviated Injury Scale),
joka on vammojen laadun yhteismitallistamista varten kehitetty kuusiportainen vaka-
vuusluokitus. Luokituksessa AIS 1-2 vastaa lievdd vammautumista, AIS 3—5 vakavaa
vammautumista ja AIS 6 kuolemaa.

Aluksi taulukkoon kerétystd aineistosta karsittiin ladkarien ohjeistuksen mukaisesti pois
ne tapaukset, joissa vammat olisivat olleet kuolettavia, vaikka apu olisi ollut paikalla
heti onnettomuuden jilkeen. Téllaisiksi katsottiin tapaukset, joissa

¢ jonkin kehonosan AIS-pisteet olivat olleet 6 (kuolettava vamma) ja avun hilytyk-
sessd ei ollut havaittavissa merkittavaa viivetta

¢ uhrin ruumiinavauspdytékirjan lausunnossa kuolinsyyksi oli mainittu jokin seuraa-
vista:
— péén murskavamma, pirstaleinen kallo-aivovamma
— selkdytimen katkeaminen kallon ja kaularangan liitosalueelta tai kolmen ylim-
mén kaulanikaman alueelta
— rintakehdn murskavamma
— aortan tai syddmen repedminen
— vartalon murskavamma
— muu murskayhdistelma.

Projektissa mukana olleet ladkarit kavivét itsendisesti lapi kaikki jdljelle jadneet tapauk-
set ja jakoivat ne kahteen luokkaan: niihin, joita nopeakaan apu ei olisi varmuudella pe-
lastanut ja niihin, joiden tietoja pitdé tarkastella yksityiskohtaisemmin tutkijalautakun-
takansioissa olevien tietojen perusteella. Tapaus luokiteltiin ensimmiiseen luokkaan
vain, jos molemmat ladkérit olivat sitd mieltd. Jalkimmaisen luokan tapausten tiedot
kaytiin l4pi kansioista yhdessd ortopedian ja traumatologian erikoislddkérin kanssa ja
arvioitiin, kuinka moni kuolleista olisi erittdin todennékdisesti voinut pelastua, jos apu
olisi ollut paikalla toteutunutta nopeammin. Kuvassa 6 (s. 51) on esitetty edelld kuvattu
menetelmd. Suluissa olevat luvut kuvaavat kussakin vaiheessa karsittuja ja jatkotarkas-
teluun valittuja kuolemantapauksia. Kuvassa on esitetty erikseen luvut moottoriajoneu-
vossa mukana olleille ja kevyen liikenteen osallisille.
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Valiton ja

Tutkijalautakunta- | peruskuolinsyy, .
aineisto muut vammojen -

kuvaukset

Tutkijalautakunta-
aineistosta
taulukoidut tiedot

Olisiko eCall

estanyt kuoleman?

El 1) Karsinta EHKA
<+—— |aakarien ohjeiden
(382 /64) mukaan (537 /197) l
EHKA 2) Laaksrien El |
l (305 / 5) tekema karsinta (232 /192)
. EPASELVAT JA

_3)Yhdessd  ARVIOIMATTA JAANEET

|dakarin kanssa ————»

tehty karsinta (1370)
I

v v
MAHDOLLISESTI ERITTAIN
tai El TODENNAKOISESTI
(249/5) (4370) (moottoriajoneuvossa mukana olleet /

kevyen liikenteen osalliset)

Kuva 6. Menetelmd, jolla eroteltiin tapaukset, joissa eCall olisi voinut estdd osallisen
kuoleman.

Analyysissd otettiin huomioon se, kuinka nopeasti apua olisi ollut saatavilla. Ndin ollen
samanlaisilla vammoilla katsottiin olevan todenndkdisempéé selvitd, jos onnettomuus
oli tapahtunut kaupungin keskustassa ldhelld sairaalaa kuin taajaman ulkopuolella.

Onnettomuuden tapahtumahetkestd avun hélytykseen kulunutta aikaa arvioitiin poliisin
ilmoituksen ja kuulustelupdytikirjojen avulla, jolloin mahdollinen virhe tapahtuma-ajan
madrittdmisessi ei aiheuttanut virhettd tapahtumahetken ja hélytyksen tekemisen vilisen
ajan arviointiin.

Poliisin ilmoituksesta ja kuulustelupdytikirjoista etsittiin tietoa siitd, oliko halytys ta-
pahtunut heti onnettomuuden jidlkeen vai oliko tapahtumahetken ja avun hilyttimisen
vililld ollut viivettd. Kuulustelupdytékirjoista ja poliisin ilmoituksesta saattoi kédyda il-
mi, kuka apua oli hdlyttinyt ja koska. Tapauksella saattoi esimerkiksi olla silminnékija,
joka kuulustelupoytékirjassa kertoi heti onnettomuuden tapahduttua hilyttineensd apua,
tai vastaavasti joku osallisista saattoi kertoa soittaneensa apua heti onnettomuuden ta-
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pahduttua. Joissain tapauksissa kdvi ilmi, ettei apua ollut pystytty hélyttimain heti. Jos
kuulustelupoytékirjoista tai poliisin ilmoituksesta ei kdynyt ilmi, miten ja milloin hily-
tys oli tehty, tapaus merkittiin “ei tietoa” -tapaukseksi. Jos “’ei tietoa” -tapauksesta voi-
tiin kuitenkin paételld, oliko silld ollut silminnékijaé, luokiteltiin tapaus joko “ei mainin-
taa hilytyksestd, mutta on ainakin yksi silminnékijd” tai “ei silminnékijda, ensimméiinen
paikalle tullut tehnyt hilytyksen” -tapaukseksi.

Onnettomuuden tapahtumisesta hélytyksen tekemiseen tapahtuvat viiveet luokiteltiin
seuraavasti:
— alle 5 min
— 5-15 min
— 15-30 min
— 30-60 min
— ylilh
— el tietoa
— el mainintaa hilytyksen teosta, mutta on ainakin yksi silminnikija
— el silminnékijdi ja ensimmaéinen paikalle tullut tehnyt hélytyksen
— halytysti ei tehty.

Jokaiseen viiveluokkaan maédritellyt onnettomuudet lajiteltiin vield viiveluokan sisdlla
sen mukaan, oliko tapauksella ollut silminnékijai ja kuinka muut kuin onnettomuudessa
kuollut henkild olivat loukkaantuneet. Kdytettyihin viiveluokkiin pdédyttiin siitd syysta,
ettd tutkijalautakuntakansioiden perusteella onnettomuuden tapahtumisesta avun hély-
tykseen kulunutta aikaa ei ollut mahdollista arvioida téiti tarkemmin.

Toinen arvio tapahtumahetken ja avun hélytyksen vélisestd viiveestd saatiin vertaamalla
tutkijalautakunnan méérittdmaa tapahtuma-aikaa PRONTO-tietokannasta saatavaan ha-
lytyksen hitikeskukseen saapumisaikaan. Tdlld tavoin saatavia viiveitd ei kuitenkaan
yhdistetty poliisin ilmoituksia ja kuulustelupOytékirjoja tutkimalla saatuihin viiveisiin,
vaan tulokset pidettiin erillisini.

3.2 Haastattelut

Hatékeskustoimintojen, hélytysprosessin sekd onnettomuustilanteissa syntyvien viivei-
den ymmaértamiseksi haastateltiin litkenneonnettomuustilanteiden eri vaiheissa toimivia
viranomaisia.

Ensimmaiseksi haastateltiin liikenneonnettomuuksista ensimmaéisend tiedon saavia taho-
ja eli hitdkeskuspdivystdjid ja hitdkeskusten vuoropédllikditd. Haastattelut suoritettiin
Keski-Suomen hitdkeskuksessa Jyvéskyldssd ja Satakunnan hétikeskuksessa Porissa.
Haasteltavat valittiin nimenomaan kahdesta valtion hitdkeskuksesta, sillda Suomen kaik-
ki hatdkeskukset muuttuvat valtion ylldpitdmiksi hatakeskuksiksi vuoteen 2006 mennes-
sd. Keski-Suomen hétékeskus valittiin, koska sen alueella asuu suhteellisen paljon ihmi-
sid (noin 267 000 asukasta) ja hitikeskus on toiminut valtion hitikeskuksena jo vuo-
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desta 1996. Keski-Suomen hitikeskus vastaanottaa noin 150 000 hitdpuhelua vuodessa.
Puheluista noin 80 000 johtaa eri viranomaisten hélyttimiseen (Hitikeskuslaitos
2005¢). Satakunnan hatdkeskus valittiin haastatteluun, silld Porissa toimii hétikeskuk-
sen lisdksi myds koko Hatakeskuslaitoksen hallinnollinen Hétékeskusyksikko. Hétékes-
kusyksikon tehtdvdnd on johtaa, ohjata, valvoa ja kehittdd hitikeskusten toimintaa. Sa-
takunnan hitidkeskus on toiminut valtion hétikeskuksena vuodesta 2003, ja sen alueella
asuu noin 230 000 ihmistd. Satakunnan hétakeskus vastaanottaa vuodessa noin 158 000

hitdpuhelua, joista noin 74 000 johtaa viranomaisen hilyttdmiseen (Hétidkeskuslaitos
20054d).

Lisédksi haastateltiin litkkenneonnettomuuspaikalla kdyvid viranomaisia: liikenne- ja eri-
tyispoliisin ylikonstaapelia, ylipalomiestd ja sairaankuljettajaa Helsingistd sekd liikku-
van poliisin ylikonstaapelia, paloesimiestd, sairaankuljettajaa ja 1ddkéariyksikkod Porista.
Lisdksi haastateltiin Eteld-Karjalan tutkijalautakunnan poliisijdsenend ja puheenjohtaja-
na toimivaa ylikonstaapelia Imatralta. Tietoa eCallin mahdollisista vaikutuksista liitken-
nehéirididen hallintaan saatiin haastattelemalla kahta Tiehallinnon Liikennekeskuksen

tyontekijaa.

Haastattelurunko oli perusperiaatteeltaan kaikille toimijoille samanlainen, mutta kysy-
mykset painottuivat kunkin toimijan tehtdviin litkenneonnettomuustilanteessa. Liittees-
sd 3 on esimerkkind hétidkeskuspaivystdjien haastattelurunko. Ensin kaikkia haastatelta-
via pyydettiin kertomaan, miten he saavat tiedon liikenneonnettomuudesta ja mitd he
tdmin jdlkeen tekevdt. Tdmin jédlkeen kullekin toimijaryhmille esitettiin kysymyksid
heididn toimenkuvaansa painottuen. Hitdkeskuspéivystéjid pyydettiin kertomaan muun
muassa, miten koko hilytysprosessi puhelimeen vastaamisesta tilanteen paittymiseen
hoidetaan, keihin he ottavat yhteyttd ja missi jérjestyksessd, miten paljon aikaa mihin-
kin vaiheeseen kuluu, millaisia tietoja he onnettomuuspaikalta tarvitsevat hilytyksen
tehdékseen ja miten hyvin hitdpuhelun soittajat niitd osaavat antaa. Onnettomuuspai-
kalle menevien henkildiden haastatteluissa haluttiin tietoa erityisesti mahdollisista ta-
pahtumapaikalle 16ytdmiseen liittyvistd viiveistd ja oikean kaluston merkityksestd on-
nettomuustilanteen hoitamisen kannalta. Liséksi poliisien haastatteluissa haluttiin tietoa
erityisesti eCallin mahdollisista vaikutuksista liikenteen ohjaukseen, poliisin kierto-
tiejarjestelyjen nopeutumiseen ja muulle litkenteelle aiheutuvien viivytysten vdhenemi-
seen.

3.3 Hatakeskuskysely

Hitédkeskushaastattelujen lisdksi toteutettiin koko Suomen kattava hitikeskuskysely.
Kyselyssa hitidkeskuspdivystdjid pyydettiin arvioimaan, millaisia viiveitd avun hélytté-
misessd ja paikalle 10ytdmisessd nykydan on.

Kysely (liite 4) ldhetettiin sdhkopostilla kaikkiin Suomen hitidkeskuksiin. Kysely pyy-
dettiin jaettavan kaikille hatikeskuksessa tyoskenteleville paivystdjille. Kyselyn toteut-
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tamisen aikaan Suomessa toimi 8 kunnallista hatdkeskusta (Helsinki, Keski-Uusimaa,
Lohja, Tammisaari, Loviisa, Porvoo, Oulu ja Kainuu) sekd 12 valtion hétikeskusta
(Varsinais-Suomi, Satakunta, Hime, Pirkanmaa, Kaakkois-Suomi, Eteld-Savo, Pohjan-
maa, Keski-Suomi, Pohjois-Savo, Lappi, Pohjois-Karjala ja Jokilaaksot).
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4 TULOKSET

4.1 Viiveet nykytilanteessa

4.1.1 Viiveet onnettomuuden tapahtumisen ja avun hilyttimisen valillia

Moottoriajoneuvo-onnettomuudet

Haastatellut hitdkeskuspéivystdjét ja muut hélytystilanteissa toimivat viranomaiset eivit
osanneet arvioida tarkasti, kuinka usein ja minka pituisia viiveitd liikenneonnettomuuk-
sien ja niistd hélyttdmisen vililld on. He olivat kuitenkin sitd mieltd, ettd mitd vahalii-
kenteisemmalld paikalla onnettomuus tapahtuu, sitd todennékodisemmin on viivettd. Jos
kuljettaja tai kukaan autossa olijoista ei pysty soittamaan apua, voi helposti tulla pitkié-
kin viiveitd, ennen kuin joku sivullinen osuu paikalle. Pahimmillaan voi menné useita
tunteja, ennen kuin kukaan ohikulkija huomaa pensaikkoon paityneen ajoneuvon.

Valta- ja kantateilld ei haastateltujen mukaan juuri tule viiveitd avun hélytyksessd. Aa-
muyon hiljaisina tunteina voi kuitenkin isoillakin teilld hilytys viivistyd 5—-10 minuut-
tia, jos kukaan ei satu sopivasti paikalle. Nykyddn ihmiset kuitenkin liikkuvat entistéd
enemmain vuorokauden jokaisena tuntina, joten pdivystdjien mielestd viiveet hiljaisina
aikoina ovat lyhentyneet. Myds matkapuhelimien yleistyminen on pdivystijien mielesti
vaikuttanut viiveiden pienentymiseen ja hitdkeskukseen tulevien soittojen méddran li-
sddntymiseen.

Jos onnettomuudella on silminnikijd, apua soitetaan yleensd melko pian tapahtuman
jalkeen etenkin, jos ihmisid on loukkaantunut. Joskus hélytys on viivdstynyt, koska
kaikki paikalla olevat ihmiset ovat luulleet jonkun muun jo tehneen hélytyksen, vaikka
todellisuudessa hilytystd ei ole tehty. Myd6s esimerkiksi rattijuopumustilanteissa onnet-
tomuuden jokin osapuoli voi joskus yrittdd estdi poliisille ilmoittamisen, mika viivéstyt-
tdd hilytyksen tekemista.

Péivystéjien kokemuksen mukaan vain harvoissa tapauksissa viive onnettomuuden ta-
pahtumisen ja avun hilytyksen vililld on huomattavan pitkd. Enemmaén lienee sellaisia
tapauksia, joissa rattijuoppo ajaa loukkaantumatta ulos tieltd ja poistuu tdmén jilkeen
onnettomuuspaikalta. Ulos tieltd ajetusta autosta voi tulla myéhemmin hélytys hatdkes-
kukseen.

Erityisesti padkaupunkiseudulla tieto vakavista onnettomuuksista tulee nopeasti viran-
omaisten tietoon. Liikenneonnettomuus havaitaan ldhes aina heti, ja apua hélytetdén no-
peasti. Soittajat osaavat myods melko hyvin kertoa onnettomuuden tapahtumapaikan.
Haastatellut henkilot olivat sitd mieltd, ettd eCall-laitteesta ei juuri olisi apua péadkau-
punkiseudulla.
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Taulukossa 9 on esitetty eri tutkimusmenetelmin saadut arviot onnettomuushetken ja
avun hilytyksen vilisille viiveille.

Taulukko 9. Evi menetelmin saadut arviot onnettomuushetken ja avun hélytyksen vili-
sestd viiveestd moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa.

Héatakeskus-
Tutkijalautakunnan maarittamaa paivystajille
Tutkijalautakuntakansioiden tietojen tapahtuma-aikaa ja hatépuhelun tehdyn kyselyn
perusteella paatellyt onnettomuuden hatakeskukseen saapumisaikaa perusteella
ja awn halytyksen valiset viiveet vertaamalla saadut viiveet saadut viivearviot

Onnettomuushetken ja avun
halytyksen vilinen viive
moottoriajoneuvo-
onnettomuuksissa vuosina 2001 - eCall eCall ei eCall eCall ei Kaikki
2003 mahdollinen{mahdollinen mahdollinen |mahdollinen moottoriajoneuvo
nykyisin nykyisin Yhteensa nykyisin nykyisin [ Yhteensa | onnettomuudet
(758 kpl) (37 kpl) (795 kpl) (759 kpl) (38 kpl) (797 kpl) | (157 vastausta)

puhelu hatakeskukseen tullut ennen

maaritettya tapahtuma-aikaa 38,1 184 371

alle 5 min 67,7 48,6 66,8 37,3 26,3 36,8 81,2
5-30 min 7,5 24,3 8,3 16,1 2,6 15,4 15,3
yli 30 min 3,8 16,2 4,4 3,0 15,8 3,6 35
ei tietoa 9,6 2,7 9,3 5,5 36,8 7,0

o onaman yesr simmmaigs 83 27 &1

paialle talu tehmy héytyaen 28 54 29

ei ole tehty halytysta 0,3 0,0 0,3

Tutkijalautakuntakansioiden tietojen perusteella 67 %:ssa ainakin yhden moottoriajo-
neuvoissa mukana olleen kuolemaan johtaneista onnettomuuksista avun hélytys oli ta-
pahtunut alle viidessd minuutissa onnettomuuden tapahtumisesta. Noin 8 %:ssa onnet-
tomuuksista ennen avun hélytystd oli kulunut 5-30 minuuttia. Y1i puolen tunnin viive
onnettomuuden ja avun hélytyksen vililld oli noin 4 %:ssa kaikista kuolemaan johta-
neista onnettomuuksista. Pisin tutkijalautakunta-aineistosta 16ytynyt viive oli yli viikon
mittainen. Kyseissd onnettomuudessa auto oli suistunut tieltd syvédn rantaveteen.

Y1i 30 minuutin viiveistd 77 % oli aiheutunut tapauksissa, joita kukaan ulkopuolinen ei
ollut ndhnyt ja joissa kaikki onnettomuudessa mukana olleet olivat kuolleet (liite 5).
Pitkid viiveitd oli kuitenkin my®0s tapauksissa, joissa oli ollut kuolleen henkilon lisdksi
mukana osallisia, jotka eivit loukkaantuneet tai loukkaantuivat lievisti, ja jopa tapauk-
sissa, joissa onnettomuudella oli silminnékija.

Joissain tapauksissa uhrin lisdksi autossa ollut toinen henkil6 oli loukkaantunut vain lie-
vésti, mutta harhaili onnettomuuden jédlkeen pitkdén apua etsien. Uhrin lisdksi autossa
ollut henkild saattoi my0s olla loukkaantunut niin pahasti, ettei voinut ldhted etsimédédn
apua. Useimmiten edelld mainitut onnettomuudet olivat tapahtuneet yo6lla ja paikoissa,
joissa ldhistolld ei ollut asusta tai litkennettd. Néille onnettomuuksille oli myds tyypillis-
td, ettd mukana olleet matkapuhelimet olivat rikkoutuneet tai hdvinneet onnettomuudes-
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sa. Usein vasta yli tunnin kuluttua joku ohikulkija oli havainnut onnettomuuden ja soit-
tanut apua.

Pitkid viiveitd esiintyi my0s silloin, kun lievésti loukkaantunut osallinen oli niin voi-
makkaasti alkoholin vaikutuksen alainen, etti poistui onnettomuuspaikalta uhrille apua
hilyttamittd. Myohemmin ndiden henkiloiden muistikuvat onnettomuudesta olivat
usein hataria.

Toinen arvio onnettomuustapahtuman ja avun hilytyksen vélisestd viiveestd saatiin yh-
distdmélla tutkijalautakunnan kullekin onnettomuudelle méérittdima tapahtuma-aika ja
aika, jolloin kyseisestd onnettomuutta koskeva hitidpuhelu oli kirjattu PRONTO-
tietokantaan. Tulokset osoittivat, ettd noin 37 %:ssa ainakin yhden moottoriajoneuvoissa
mukana olleen kuolemaan johtaneista onnettomuuksista avun hélytys oli tapahtunut alle
viiden minuutin sisilld onnettomuuden tapahtumisesta. Noin 15 %:ssa onnettomuuksista
ennen avun hélytystd oli kulunut 5-30 minuuttia ja noin 4 %:ssa yli 30 minuuttia. Noin
37 %:ssa onnettomuuksista hiatdpuhelu oli kirjattu saapuneeksi hitikeskukseen ennen
tutkijalautakunnan maérittdméé tapahtuma-aikaa. Suurimmassa osassa ristiriitaisia aiko-
ja ero hétdpuhelun vastaanottamisajan ja mééritetyn tapahtuma-ajan vélilla oli alle viisi
minuuttia, mutta aineistossa oli myds kolme hieman yli 15 minuutin eroavaisuutta.

Onnettomuuksista 7 % ei 10ytynyt PRONTO-tietokannasta. Erityisesti monesta kaksi-
pyordisen yksittdisonnettomuudesta (37 %) ei 16ytynyt tietoja. Koska PRONTO:ssa on
tiedot vain niistd onnettomuuksista, joissa pelastuslaitos on ollut onnettomuuspaikalla,
voidaan olettaa, ettei ndiden onnettomuuksien selvittdmiseen ole tarvittu pelastuslaitos-
ta. Toisin sanoen onnettomuudessa ei ole esimerkiksi tarvinnut irrottaa ihmisid ajoneu-
voista tai sammuttaa ajoneuvopaloja.

Kolmas arvio avun hidlytyksessd syntyvistd viiveistd saatiin hétdkeskuspéivystéjien ky-
selystd, jossa pdivystdjid pyydettiin arvioimaan, kuinka suuressa osassa liikenneonnet-
tomuuksia tapahtuma-ajan ja avun soittamisen vélinen viive on alle 5 minuuttia, 5-30
minuuttia ja yli 30 minuuttia. Paivystdjien vastauksista lasketun keskiarvon perusteella
ennen avun hdlytystd kuluva aika on 81 %:ssa onnettomuuksista alle viisi minuuttia,
15 %:ssa onnettomuuksista 5-30 minuuttia ja noin 4 %:ssa onnettomuuksista yli 30 mi-
nuuttia.

Péivystdjien antamissa hélytysviivearvioissa oli suurta hajontaa. Alle 5 minuutin viivei-
den osuus vaihteli pdivystdjien vastauksissa 10 %:sta 100 %:iin, 5-30 minuutin viivei-
den osuus 0 %:sta 80 %:iin ja yli 30 minuutin viiveiden osuus 0 %:sta 35 %:iin.

Kyselyn saatteessa hitikeskuspdivystdjid ei pyydetty arvioimaan nimenomaan kuole-
maan johtaneita onnettomuuksia, joten péivystdjien arvio saattaa sisdltdd sekd moottori-
ajoneuvossa mukana olleiden kuolemaan johtaneet onnettomuudet ettd kevyen liiken-
teen osallisen kuolemaan johtaneet onnettomuudet. Voidaan kuitenkin olettaa, ettd vas-
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taukset painottuvat moottoriajoneuvossa mukana olleiden kuolemaan johtaneisiin onnet-
tomuuksiin.

Olosuhteiden vaikutus hilytysviiveeseen moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa

Onnettomuustilanteessa vallitsevien olosuhteiden vaikutusta hélytysviiveeseen analysoi-
tiin 1dpi kdydyn tutkijalautakunta-aineiston perusteella (n = 797 onnettomuutta). Eri olo-
suhteissa tapahtuneiden onnettomuuksien lukumééarét on esitetty liitteessa 6.

Tuloksista néhtiin, ettd hélytysviiveet vaihtelivat tutkijalautakunta-alueittain, mutta tar-
kasteltaessa alueen asukastiheyttd suhteessa hilytysviiveeseen, ei havaittu tilastollisesti
merkitsevid eroja. Yli viiden minuutin viiveiden osuus ndytti kuitenkin olevan suuri eri-
tyisesti Pohjois-Karjalan seké Eteld- ja Keski-Pohjanmaan alueilla.

5-30 minuutin ja yli 30 minuutin viiveiden osuus oli suurin yo6lld tapahtuneissa onnet-
tomuuksissa ja vastaavasti pienin péivilld tapahtuneissa (kuva 7). Yolld tapahtuneista
onnettomuuksista yli 35 %:ssa viive onnettomuushetken ja avun hélytyksen vililla oli
yli viisi minuuttia.

% malle 5 min O5 - 30 min @yli 30 min O muu

90

80 -

70 A

60 -

50 -

40

30 -

20 A I ] -

10

0
aamu paiva ilta yo
5:00 - 10:59 11:00 - 16:59 17:00 - 22:59 23:00 - 04:59
(163) (272) (215) (147)
Vuorokauden aika

Kuva 7. Onnettomuuden tapahtumahetken ja avun hdlytyksen vilinen viive vuorokauden
eri aikoina. Suluissa onnettomuuksien lukumddrd.

Y1i 30 minuutin viiveiden osuus oli suurin kesdkuusta lokakuuhun ulottuvalla ajanjak-
solla ja joulukuussa (kuva 8, s. 59).
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% malle 5min g5 -30 min @yli 30 min 0 muu
90

80

70

60

50
40 A

30 A
20 A =

10

0 x Ll
1(56) 2(49) 3(59) 4 (53)

5(61) 6(89) 7(72) 8(83) 9(67) 10(72) 11 (63) 12(73)
Kuukausi

Kuva 8. Onnettomuuden tapahtumahetken ja avun hdlytyksen vdlinen viive tapahtuma-
kuukausittain. Suluissa onnettomuuksien lukumdidrd.

5-30 minuutin ja yli 30 minuutin viiveiden osuus oli sitd suurempi, mitéd alhaisempi
keskivuorokausiliikenne tielld oli (kuva 9). Kun keskivuorokausiliikenne oli alle 500
ajoneuvoa vuorokaudessa, joka viidennessd onnettomuudessa (22 %) oli yli viiden mi-
nuutin viive.

% @ alle 5min O5 - 30 min @ yli 30 min O muu
90
80
70
60 -
50 -
40 -
30 -
20 A —
10 _’>
0 -

alle 500 500-1999 2000-4999 5000-10000 yli 10000 ei tietoa

(117) (136) (128) (56) (26) (334)

Keskivuorokausiliikennemaara [ajon/vrk]

Kuva 9. Onnettomuuden tapahtumahetken ja avun hdlytyksen vilinen viive tien keski-
vuorokausiliikennemdidirdn mukaan jaoteltuna. Suluissa onnettomuuksien lukumdidrd.

Tien toiminnallisen luokan mukaan tarkasteltuna yli 5 minuutin viiveiden osuus oli suu-

rin yhdysteilld ja pienin valtateilld sekd kaduilla (kuva 10, s. 60). Yhdysteilld tapahtu-
vissa onnettomuuksissa yli viiden minuutin viive oli 29 %:ssa onnettomuuksia.
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% malle 5 min 05 - 30 min @yli 30 min O muu
90

Valtatie (329)  Kantatie (57) Seututie (139) Yhdystie (140) Kadut (88) Muut (44)

Tien/kadun toiminnallinen luokka

Kuva 10. Onnettomuuden tapahtumahetken ja avun hdlytyksen vdilinen viive tien toi-
minnallisen luokan mukaan jaoteltuna. Suluissa onnettomuuksien lukumdidrad.

5-30 minuutin ja yli 30 minuutin viiveiden osuus oli suurin onnettomuuksissa, jotka
olivat tapahtuneet tien normaalia keskivuorokausiliikennetti hiljaisempana ajankohtana.
Yli viiden minuutin viiveiden osuus oli pienin onnettomuuksissa, jotka olivat tapahtu-
neet ruuhka-aikoina (kuva 11). Hiljaisen liikenteen aikaan tapahtuvissa onnettomuuksis-
sa yli viiden minuutin viiveitd oli saman verran kuin yolld tapahtuvissa onnettomuuksis-
sa eli 35 %.

% @ alle 5 min O5 - 30 min @ yli 30 min O muu
90
80
70 -
60 -
50 -
40
30 A
20
10 - r]

normaali (612) ruuhka (41) hiljainen (80) muu/ei tietoa (64)
Tien lilkkennemaara verrattuna normaaliin

Kuva 11. Onnettomuuden tapahtumahetken ja avun hdlytyksen vdilinen viive sen mukaan
Jjaoteltuna, millainen tien liikennemdidird on ollut tapahtuma-ajankohtana verrattuna
normaaliin. Suluissa onnettomuuksien lukumdcdrd.
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Onnettomuustyypeistd pitkien, yli 30 minuutin, viiveiden osuus (11 %) oli suurin suis-

tumisonnettomuuksissa (liite 7). My0s eldinonnettomuuksissa onnettomuuden ja avun
hélytyksen vélinen viive oli muita useammin yli 30 minuuttia.

Viiveluokkien yhdistely

Eri menetelmin saatujen tulosten vertailtavuuden parantamiseksi eri viiveluokkiin jao-
teltuja tapauksia yhdistettiin seuraavin periaattein ja perustein (kuva 12, s. 62):

L 4

Suurimmassa osassa tutkijalautakunta-aineiston perusteella luokkaan “ei mainintaa
hilytyksen teosta, mutta ainakin yksi silminndkija” arvioiduissa tapauksissa oletet-
tiin, ettd hilytys on tehty alle 5 minuutissa, vaikka siitd ei olekaan tutkintakansiossa
mainintaa.

Tutkijalautakunta-aineiston perusteella arvioiduissa tuloksissa olevan “ei silminnd-
kijad, ensimméinen paikalle tullut tehnyt hdlytyksen” -luokan viiveiden oletettiin
kuuluvan alle viiden minuutin ja 5-30 minuutin viiveluokkiin. Lisdksi oletettiin, ettd
suurin osa “ei tietoa” -luokan onnettomuuksien viiveistd sijoittuisi luokkiin "viive
alle 5 minuuttia” ja ”viive 5-30 minuuttia”. N&iti oletuksia voidaan perustella silla,
ettd jos onnettomuuden ja avun hélytyksen vililla olisi ollut yli 30 minuutin viive, se
luultavasti olisi kdynyt ilmi tavalla tai toisella tutkijalautakunta-aineistosta. My0s
tapaukset, joissa hilytystd ei ollut tehty, luokiteltiin kuuluviksi alle 5 minuutin”
viiveluokkaan.

Ne tutkijalautakunnan méérittdimaa tapahtuma-aikaa ja hatdpuhelun hiatikeskukseen
saapumisaikaa vertaamalla saadut viiveet, jotka oli luokiteltu luokkaan ”Puhelu ha-
takeskukseen tullut ennen mééritettyd tapahtuma-aikaa” yhdistettiin ’alle 5 minuutin
viive” -luokkaan. Néiden luokkien yhdistdmistd voidaan perustella silld, ettd 69 %
luokkaan “’Puhelu hitidkeskukseen tullut ennen maéiritettyd tapahtuma-aikaa” luoki-
telluista onnettomuuksista oli tapahtunut alle 5 minuuttia ennen mééritettyd tapah-
tuma-aikaa, jolloin on todennikoistd, ettd ne ovat todellisuudessa tapahtuneet hyvin
lahelld onnettomuusajankohtaa.

Tutkijalautakunnan maarittiméa tapahtuma-aikaa ja hétdpuhelun hitikeskukseen
saapumisaikaa vertaamalla saadut viiveet, jotka oli luokiteltu luokkaan ei tietoa”
jaettiin luokkiin alle 5 minuuttia”, ”5-30 minuuttia” ja ”yli 30 minuuttia” niiden
osuuksien suhteessa. Ilman yksityiskohtaisempia lisétietoja “ei tietoa” -luokan vii-
veet jaettiin tasaisesti kaikkiin luokkiin.
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Tutkijalautakunta- PRONTO-
aineisto tietokanta

Poliisin filmoitus,

kuulustelpdytakirjat aritetty

v hatakeskukseen
tapahtuma=aika

Halytysviiveen pituus Halytysviiveen pituus

alle 5min  5-30 min  yli 30 min alle 5min  5-30 min  yli 30 min
— ei tietoa — ei tietoa —

ei mainintaa halytyksen teosta, ___ puhelu hatékeskukseen tullut en-

mutta ainakin yksi silminnakija nen maaritettya tapahtuma-aikaa

ei silminnakijaa, ensimmainen
paikalle tullut tehnyt halytyksen

— halytysta ei tehty

o v v v v

alle5min  5-30 min  yli 30 min » alle 5min 5-30 min  yli 30 min

Kuva 12. Eri menetelmin saatujen hdlytysviiveiden jaottelu ja yhdistely.
Luokkien yhdistdmisen jilkeen eri aineistojen perusteella alle viiden minuutin hélytys-

viiveiden osuus oli 80-86 % kaikista kuolemaan johtaneista moottoriajoneuvo-
onnettomuuksista (taulukko 10, s. 63). Y1i 30 minuutin viiveiden osuus oli 3,5-4,4 %.
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Taulukko 10. Eri menetelmin saadut arviot onnettomuushetken ja avun hdlytyksen vdli-
sestd ajasta (viiveluokkia yhdistelty taulukon 9 luokista).

Hatakeskus-
Tutkijalautakunnan maarittamaa paivystajille
Onnettomuustapahtuman ja Tutkijalautakuntakansioiden tietojen tapahtuma-aikaa ja hatapuhelun tehdyn kyselyn
avun halytyksen vilinen viive | perusteella paatellyt onnettomuuden hétékeskukseen saapumisaikaa perusteella
moottoriajoneuvo- ja awn halytyksen valiset viiveet vertaamalla saadut viiveet saadut viivearviot
onnettomuuksissa vuosina eCall eCall ei eCall eCall ei Kaikki
2001 - 2003 mahdollinen |mahdollinen mahdollinen|mahdollinen moottoriajoneuvo
nykyisin nykyisin | Yhteensa nykyisin nykyisin Yhteensa | onnettomuudet
(758 kpl) (37 kpl) 795 ka (759 ka) (38 kpl) (797 kpl) (157 \astausta)
alle 5 min (yhdistetty) 87,5 56,9 86,1 79,8 70,8 79,5 81,2
5-30 min (yhdistetty) 8,6 26,9 9,5 17,0 4,2 16,6 15,3
yli 30 min (yhdistetty) 3,8 16,2 4.4 3,2 25,0 3,9 3,5
Yhteensa | 100 [ 100 | 100 | 100 | 100 | 100 [ 100

Kevyen liikenteen onnettomuudet

Onnettomuustapahtuman ja avun hélytyksen vilistd viivettd kevyen liikenteen osallisen
kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa arvioitiin tutkijalautakunta-aineiston perus-
teella (taulukko 11). Kevyen liikenteen osallisen kuolemaan johtavan onnettomuuden ei
oletettu laukaisevan automaattista eCall-hélytystd, mutta oletettiin, ettd moottoriajoneu-
von kuljettaja voisi onnettomuuden jdlkeen tehdd hélytyksen eCallin avulla.

Taulukko 11. Tutkijalautakuntakansioiden tietojen perusteella pdctellyt onnettomuuden
Jja avun hélytyksen viliset viiveet onnettomuuksissa, jotka ovat johtaneet ainakin yhden
kevyen liikenteen osallisen kuolemaan.

Onn., joissa
Onnettomuuden ja avun hilytyksen viliset Onn., joissa  |eCall ei mahd. +
viiveet kevyen liikenteen onnettomuuksissa eCall mahd. + kewen
vuosina 2001 - 2003 tutkijalautakuntakansioiden _kewen liikenteen
tietojen perusteella arvioituna liikenteen osallinen tai pp-
osallinen yksittaisonn. Yhteensa
| kpl | % | kpl | % [ kpl [ % |
alle 5 min 188 81,0 17 60,7 205 78,8
5 - 30 min 4 1,7 3 10,7 7 2,7
yli 30 min 2 0,9 3 10,7 5 1,9
ei tietoa 11 4,7 1 3,6 12 4,6

ei mainintaa halytyksen teosta, mutta on ainakin
yksi silminnakija
ei silminnakijaa, ensimmainen paikalle tullut tehnyt

27 11,6 3 10,7 30 11,5

- 0 0,0 1 3,6 1 0,4
halytyksen
Yhteensa | 232 ] 100 | 28 | 100 | 260 [ 100 |
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Kevyen litkenteen onnettomuuksissa pitkien viiveiden osuus oli vdhdinen. Kevyen lii-
kenteen osallisen kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa suurin osa hédlytyksisti oli
tehty alle viiden minuutin sisdlli onnettomuuden tapahtumisesta (79 %). Lisédksi alle
viiden minuutin viiveiden osuus kasvaa 95 %:iin, kun luokkia yhdistetidén edellé esite-
tylld tavalla (ks. s. 60). Tdlloin luokka “ei mainintaa hélytyksen teosta, mutta ainakin
yksi silminndkijd” sekd osa “ei tietoa” ja “ei silminnékijdd, ensimmdiisend paikalle tullut
tehnyt hdlytyksen” -luokkien tapauksista yhdistetddn “alle 5 minuutin viive” -luokkaan.

Vain vajaassa 5 %:ssa onnettomuuksista avun hélytyksen ja onnettomuuden tapahtuma-
ajankohdan vililld oli kulunut enemmén kuin viisi minuuttia. Lahes kaikki ndistd tapa-
uksista olivat pyordilijoiden yksittdisonnettomuuksia tai tapauksia, joissa moottoriajo-
neuvon kuljettaja ei ollut joko huomannut alle jadnyttd kevyen liikenteen osallista tai oli
tietoisesti poistunut paikalta apua soittamatta. Oletettavasti eCallista ei olisi ollut apua
edelld mainituissa tapauksissa, silld eCall-laitetta ei olisi voitu asentaa polkupyordin ja
moottoriajoneuvoon asennettu eCall-laite ei kevyen liikenteen osallisen kuolemaan joh-
taneessa onnettomuudessa oletettavasti olisi aiheuttanut automaattista halytysta.

4.1.2 Viiveet avun paikalle saapumisessa

Haastatellut henkil6t arvioivat, ettd hilytysyksikdiden tapahtumapaikalle menoon kulu-
vaan aikaan vaikuttaa ennen kaikkea matkan pituus. Matkan pituuden lisiksi ajoaikaan
vaikuttaa oikean reitin valinta (lyhin, ruuhkattomin jne.). Myds pééllekkéiset tilanteet
voivat hidastaa avun paikalle saamista, jos 1dhin kalusto on kdytdssé jo jossain muualla.
Lisdksi sattuma voi vaikuttaa avun paikalle saamisen nopeuteen. Joskus esimerkiksi sai-
rasauto saattaa olla palaamassa jostain toisesta hilytyksestd ja osua sopivasti paikalle.

Yksi avun paikalle saapumista viivyttdvé tekijd voi olla onnettomuuspaikan sijainnin
epéselvyys. Haastatellut hitdkeskuspiivystdjat totesivat onnettomuuspaikan sijainnin
selvittimisen olevan toisinaan tyoldstd ja aikaa vievad. Tapahtumapaikan selvittdminen
voi olla hankalaa esimerkiksi silloin, kun soittaja ei ole ennen ajanut kyseisella tiella tai
alueella. Liikennevahingoissa tapahtumapaikka selvidd useimmiten kuitenkin suhteelli-
sen helposti. Yleensd ihmiset tietdvét ainakin, mistd ovat ldhteneet, mihin ovat menossa
ja kuinka kauan suurin piirtein ovat ajaneet. Jos mukana on useita osapuolia tai tapah-
tumapaikka tai -aika on vilkkaasti litkenndityd, paikalta tulee helposti monta soittoa,
jolloin sijainti tarkentuu. Usein paikalle tulee myds joku paikkakuntalainen, joka osaa
kertoa sijainnin tarkemmin. Myds pdivystdjin paikallistuntemus auttaa sijainnin selvit-
tdmisessd. Sijainnin episelvyydestd aiheutuvan viiveen minimoimiseksi hilytysajoneu-
vot ldhtevit ajamaan tapahtumapaikan suuntaan jo ensimmadisilld sijainnista saaduilla
tiedoilla.

Valtateilld etdisyyden maérittiminen on hankalaa ja arvioissa on usein epatarkkuuksia.
Soittaja voi esimerkiksi luulla, ettd on ajanut 10 km, vaikka hén todellisuudessa onkin
ajanut jo 30 km. Voi myds tapahtua niin, ettd soittaja kertoo sijainnikseen jonkin pai-
kan, ja kun tdhdn paikkaan ldhetetddn pelastuskalustoa, niin sielld ei olekaan ketdén.
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Téllaisia tapauksia on kuitenkin harvoin. Taajamissa onnettomuuspaikan sijainti selvidi
melko helposti.

Haastateltujen arvioiden mukaan soittajia, joilla ei ole aavistustakaan, missi he ovat, on
vihén. Tétd yleisempéd on, ettd soittaja osaa kertoa vain, mihin on menossa, mutta ei
sitd, minkd kunnan alueella on ja kuinka paljon on ajanut. Onnettomuudessa osallisena
ollut ihminen voi myds joutua shokkiin eikd osaa selittdd tapahtumapaikkaa, vaikka ei
itse olisikaan loukkaantunut ja tapahtumapaikka olisi hinelle jo entuudestaan tuttu. Epi-
selvdn sijainnin selvittimiseksi pdivystdjat kyselevét hatdpuhelun soittajalta maamerk-
kejé, kuten ndkyvid tienviittoja ja viimeksi ohitettuja taajamia. Tapahtumapaikan tarkka
sijainti ja muut soittajalta tai soittajilta saatavat lisdtiedot vélitetddn matkalla oleville
yksikdille.

Ilman tarkkaa paikannustekniikkaa on vaikea arvioida, koskevatko tulevat hitdsoitot
samaa vai eri onnettomuutta. Haastattelujen tekoajankohtana kaikkien hitdkeskusten
paivystdjien oli mahdollisuus kéyttdd matkapuhelinoperaattorilta saatavaa paikkatietoa
tapauksissa, joissa tdytyy paikantaa hdtdpuhelun soittaja tai hdddssd oleva henkild. Lii-
kenneonnettomuustapauksissa operaattoritietoja ei kuitenkaan juuri ole kiytetty, silld
yleensd operaattoritiedoista ei saada kovin tarkkaa sijaintitietoa. Joskus soittaja saattaa
kuitenkin olla useamman tukiaseman vaikutusalueella, jolloin saadaan normaalia tar-
kempi sijaintitieto. Uusi, kesédlld 2005 kdyttoonotettu matkapuhelimesta soitetun héaté-
puhelun paikannusjérjestelmé mahdollistaa avun tarvitsijan sijaintipaikan saamisen en-
tistd nopeammin, noin kymmenesséd sekunnissa. Uudenkin jirjestelmén paikannustark-
kuus riippuu kuitenkin puhelinoperaattoreiden tukiasemien miéristd ja etdisyyksistd
paikannettavan matkapuhelinliittymén sijaintipaikassa.

Tutkijalautakunta-aineistoon tai PRONTO-tietokantaan ei jarjestelméllisesti kirjata on-
nettomuuden tapahtumapaikan sijaintitietojen epéselvyyteen tai viddryyteen liittyvid
seikkoja. Tutkijalautakunta-aineistoa lépi kéytdessd saattoi kuulustelupdytékirjoista tai
poliisin ilmoituslomakkeesta kdydé joskus kuitenkin ilmi, ettd tapahtumapaikan sijainti
oli ollut epaselvd. Myds PRONTO-tietokannasta saattoi 10ytyd viittauksia epdselviin
sijaintitietoihin. Aineiston mukaan onnettomuudesta oli esimerkiksi voinut tulla monia
ilmoituksia, joissa kaikissa onnettomuus oli ilmoitettu tapahtuneeksi eri paikassa.
Yleensd vadrd tai epatarkka sijaintitieto kuitenkin korjaantui matkan aikana, mutta jois-
sain tapauksissa védri sijaintitieto selvisi vasta pelastusyksikoiden saapuessa ilmoitetul-
le tapahtumapaikalle, jossa ei ollutkaan ketddn. Joskus tapahtumapaikalle hilytetty pe-
lastusyksikko saattoi itse kyseenalaistaa sijainnin oikeellisuuden. Yhdessd tapauksessa
tapahtumapaikalle hilytetty poliisipartio pyysi tarkistamaan tapahtumapaikan oikeelli-
suuden, silld tielld, jossa auton kerrottiin suistuneen sillalta jokeen, ei ollut jokea tai sil-
taa. Erddssd tapauksessa hitdilmoituksessa kerrottu tapahtumapaikan osoite oli niin epa-
selvd, ettd kohdetta etsittiin noin 45 minuuttia, kunnes pelastushelikopteri Medi-Heli
16ysi kohteen. Monissa tapauksissa hitdpuhelun soittaja ei ollut osannut kertoa onnet-
tomuuspaikan sijaintia, vaan oli joutunut pyytdmiin neuvoa joltain paikalle tulleelta
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henkil6ltd. Myds onnettomuustilanne saattoi vaikuttaa siihen, ettei hédtdpuhelun soittaja
osannut kertoa tapahtumapaikkaa. Esimerkiksi erds onnettomuudessa osallisena ollut
henkild totesi olleensa torméyksesté niin sekaisin, ettei tiennyt tapahtumapaikkaa, vaik-
ka oli kulkenut kyseisti tietd vuodesta 1961 asti.

Hatéakeskuspadivystéjille tehtyyn kyselyyn vastasi 181 péivystdjad. Heistd 49 % arvioi,
ettd melko usein hétdpuhelun soittaja ei osaa heti puhelun aluksi kertoa onnettomuus-
paikan sijaintia riittdvén tarkasti. 37 % vastaajista oli sitd mieltd, ettd sijainti jdd epétar-
kaksi puhelun alussa silloin télloin, ja 10 %:in mielestd harvoin (kuva 13).

‘I aina/lahes aina O melko usein O silloin talléin @ harvoin O ei koskaan O en osaa sanoa ‘

Kuinka usein hatapuhelun soittaja ei osaa heti puhelun aluksi
kertoa onnettomuuspaikan sijaintia riittavan tarkasti? o 49 % 37 %

Kuinka usein hatapuhelun soittaja iimoittaa onnettomuuden
sijaintitiedon vA&rin? 7 % 59 % %

Kuinka usein pelastuslaitos tai poliisi pyytaa tarkennusta
sijaintitietoon tapahtumapaikalle ajaessaan? 44 % 36 %

Kuinka usein pelastuslaitos tai poliisi ajaa onnettomuuspaikalle
mennessa harhaan tai eksyy puutteellisten sijaintitietojen takia? 2|% 21 % o

=3

Kuinka usein pelastushenkiléstén saapuminen onnettomuuspaikalle

0, 0,
viivastyy epatarkkojen/vaarien sijaintitietojen takia? A Yo 30 % %

0% 10% 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100

0,

Kuva 13. Yhteenveto kaikkien hdtdkeskusten vastauksista (keskiarvo 179-181 vastauk-
sesta/kysymys).

Kysymykseen “Kuinka usein hétidpuhelun soittaja ilmoittaa onnettomuuden sijaintitie-
don véarin?” yli puolet (59 %) péivystdjistd vastasi “silloin tdlloin”. Vastaajista 33 %
arvioi hétipuhelun soittajan ilmoittavan sijaintitiedot vdérin vain harvoin. 7 % arvioi
hitdpuhelun soittajan ilmoittavan sijaintitiedot vdarin melko usein.

44 % vastaajista arvioi pelastuslaitoksen tai poliisin pyytdvin tarkennusta sijaintitietoon
tapahtumapaikalle ajaessaan melko usein. 36 % vastaajista arvioi tarkennusta pyydetta-
vén silloin tdlldin. Aina tai ldhes aina tarkennusta arvioi pyydettidvan 12 % vastaajista ja
vain harvoin 8 %.

Tilanteita, jolloin pelastuslaitos tai poliisi ajaa onnettomuuspaikalle mennessdin har-
haan tai eksyy puutteellisten sijaintitietojen takia, suurin osa vastaajista (72 %) arvioi
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tapahtuvan vain harvoin. 21 % vastaajista arvioi pelastushenkildston silloin tdlloin ek-
syvén tai ajavan harhaan.

Suurin osa (63 %) vastaajista arvioi pelastushenkildston tapahtumapaikalle saapumisen
viivastyvén epétarkkojen tai vdidrien sijaintitietojen takia vain harvoin. Silloin till6in
viivistymisid arveli tapahtuvan 30 % vastaajista.

Yksityiskohtaisemmat hatakeskuskohtaiset tulokset on esitetty liitteessi 8.

4.2 Arvio eCall-jirjestelmén vaikutuksista onnettomuuksien
seurauksiin

4.2.1 Liikennekuolemat

Moottoriajoneuvo-onnettomuudet

Tutkijalautakunta-aineiston perusteella tehdyn arvion mukaan eCall olisi erittdin toden-
nikoisesti estinyt 4,7 % vuosina 2001-2003 tapahtuneista moottoriajoneuvossa mukana
olleen osallisen liikennekuolemista (taulukko 12). Tutkijalautakunta-aineiston ldpikay-
misen jilkeen arvioitiin liséksi, ettd osa luokkaan “eCallin erittdin todenndkoistd vaiku-
tusta ei voitu todentaa” luokitelluista tapauksista oli sellaisia, jotka eCall-jarjestelmén
avulla olisi mahdollisesti voitu valttdd. Ndiden miirén arvioitiin olevan noin 5 % kai-
kista tutkituista litkkennekuolemista.

Taulukko 12. eCallin arvioidut vaikutukset vuosina 2001-2003 tapahtuneisiin moottori-
ajoneuvossa mukana olleen osallisen kuolemiin.

Kuolemat Kuolemat
onnettomuuksissa, [onnettomuuksissa,
joihin eCall joihin eCall ei
mahdollinen mahdollinen
nykyisin nykyisin Yhteensa

_kpl | % | kel | % | kol | %

eCallin vaikutus vuosina 2001 - 2003

tapahtuneisiin moottoriajoneuvossa
mukana olleiden kuolemiin

eCall olisi erittain todennakdisesti

.. 39 4.4 4 10,8 43 4,7
estanyt kuoleman
epal!ln erittain todennakdista vaikutusta 831 94.2 32 86.5 863 93.9
ei witu todentaa
epaselvat tapaukset 12 1,4 1 2,7 13 1,4

Suurimmassa osassa erittdin todennikoisista tapauksista kyse oli sellaisista loukkaantu-
neista, joilla olisi ollut varsin hyvé ennuste, jos onnettomuudesta olisi saatu tieto ja apu
olisi ldhetetty oikeaan paikkaan nopeasti. eCallin avulla erittidin todennédkoisesti henkiin
jaaneistd 43 potilaasta hyvakuntoisiksi olisivat voineet jadda esimerkiksi hukuksissa ol-
leet ja ne, joilla oli lievempiéd hengitysvaikeuksia tai hitaita verenvuotoja. Arvion mu-
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kaan tilapdisesti lievdsti vammautuvien osuus olisi 40 %, tilapdisesti vaikeasti vammau-
tuvien 40 % ja pysyvésti vammautuvien 20 %.

Tapaukset, joissa arvioitiin, ettd tdydellisesti toimiva eCall-laite olisi erittdin suurella
todennikoisyydelld estinyt kuoleman, olivat hyvin heterogeeninen joukko. Seuraavassa
on lueteltu joitain tyypillisid piirteitd, vammoja ja kuolinsyitd, joihin eCall olisi voinut
auttaa:

¢ Lievit pddn kolautukset: Muutamissa tapauksissa loukkaantunut oli saanut onnetto-
muudessa vain lievidn kolauksen pddhinsd, mutta kun hoitoa ei ollut aloitettu ajoissa,
vammat olivat johtaneet kuolemaan. Niissé tapauksissa mikd tahansa ambulanssiyk-
sikkd olisi voinut aloittaa hoidon, jos vain olisi saanut tiedon onnettomuudesta.
Naéissa tapauksissa uhreille olisi voinut jddda hoidosta huolimatta vakavia vammau-
tumia.

¢ Vartalon alueen vammat: Monissa tapauksissa loukkaantuneella ei ollut ollut sellai-
sia vammoja, jotka olisivat selittdneet kuoleman, jos apu olisi ollut saatavilla koh-
tuullisessa ajassa. Tallaisiin tapauksiin liittyi muun muassa vatsan alueen hitaita ve-
renvuotoja, jotka olivat johtaneet kuolemaan, kun loukkaantunut ei ollut padssyt ki-
rurgisen hoidon piiriin.

¢ Hukkumistapaukset: eCall olisi voinut vaikuttaa, kun onnettomuudet olivat jiineet
huomaamatta, vaikka ne olivat sattuneet ldhelld asutusta. Ajoneuvo oli esimerkiksi
kddntynyt ympdri ja jdédnyt matalaan vesiojaan katolleen tai loukkaantunut oli ajanut
suoraan veteen padsemattd pois ajoneuvosta.

¢ Alkoholi: Joissain tapauksissa menehtyneet olivat niin humalassa, ettd olivat sam-
muneet, nukkuivat tai eivdt ymmartdneet tilanteen vakavuutta. Onnettomuuksissa
saattoi olla menehtyneen henkilon lisédksi muitakin osallisia, mutta tyypillisesti he-
kin olivat niin humalassa, etteivdt ymmartineet tilanteen vakavuutta, vaan olivat
poistuneet paikalta apua hélyttimattd. Apu tapahtumapaikalle oli saatu usein vasta
seuraavana pdivdnd sivullisen 10ydettyd onnettomuusauton. Kuolemansyyné ndissi
tapauksissa oli usein kahden ensimmaéisen kohdan tyypilliset vammat.

+ Sairaskohtaukset: Sairaskohtaukset, joissa eCall olisi voinut auttaa, tapahtuivat tyy-
pillisesti taajama-alueella ldhelld sairaanhoitopaikkoja. Néissd tapauksissa sairas-
kohtauksen saanut henkild olisi voinut hélyttda itselleen apua kohtauksen ensioireis-
ta manuaalisen hélytyspainikkeen avulla.

Tapauksissa, joissa eCall olisi arvioiden mukaan mahdollisesti voinut estdd osallisen
kuoleman, viiveen kesto suhteessa vammojen vakavuuteen ja hoidettavuuteen oli koh-
tuullinen, mutta siind maérin pitka, ettd tapauksia ei voitu laskea mukaan erittiin toden-
nékoisesti pelastettavissa oleviin potilaisiin. Mahdollisesti pelastettavien ryhméssa arvi-
oitiin olevan todenndkdisesti jonkin verran kuolleisuutta myos sairaalahoidossa. Myos
vakavia tai pysyvid loukkaantumisia tai molempia arvioitiin olevan enemmén kuin erit-
tdin todenndkdisten ryhmassa.
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eCall-jarjestelmin liikennekuolemia véhentdvian vaikutuksen prosenttiosuus oli keski-
midrdistd suurempi onnettomuuksissa, joissa mukana olleisiin ajoneuvoihin nykyista
eCall-laitetta ei olisi voinut asentaa.

Kevyen liikenteen onnettomuudet

Arvioiden mukaan eCall-jarjestelmélld ei olisi ollut erittdin todenndkdistd vaikutusta
kuolleiden madrddan yhdessdkdidn kevyen liikenteen osallisen kuolemaan johtaneessa
kevyen liikenteen ja moottoriajoneuvon vilisessd onnettomuudessa. Syynd oli kevyen
litkkenteen osallisten huomattavasti moottoriajoneuvossa mukana olleita osallisia vaike-
ampi vammautuminen, jolloin nopeakaan ammattitaitoinen apu ei olisi osallista endd
voinut pelastaa. Mukana oli muun muassa lukuisia laajoja murskavammoja. Kuoleman-
tapauksia, jotka eCall-jarjestelmén avulla olisi mahdollisesti voitu estdi, arvioitiin ole-
van muutama (noin 1 % kevyen liikenteen onnettomuuksista).

Kahdessa pyoriilijan yksittdisonnettomuudessa kuolema olisi erittdin todennédkoisesti
estetty, jos pyordilijilla olisi ollut ranteessaan ns. kevyen liikenteen eCall eli turvaran-
neke, jolla hin olisi voinut hilyttid itse apua.

Kaikki liitkenneonnettomuudet

Edella saatujen moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa ja kevyen liikenteen onnettomuuk-
sissa kuolleiden méérien vihenemien perusteella eCall olisi erittiin todennidkdisesti es-
tanyt yhteensd 43 vuosina 2001-2003 tapahtunutta litkennekuolemaa. Tdméa on 3,6 %
kaikista kyseisind vuosina tapahtuneista litkennekuolemista. Kuolemantapauksia, jotka
eCall-jarjestelmin avulla olisi mahdollisesti voitu estdd, arvioitiin olevan noin 4 %.
Kaikkiaan eCall-jarjestelmdlld arvioitiin voitavan vélttdd 4-8 % Suomen liikenne-
kuolemista.

4.2.2 Vaikutukset liikennehairioihin

Haastatellut totesivat, ettd eCall-hdlytyksen tuomasta aikasddstdstd voisi olla onnetto-
muuden osallisten lisdksi hydtyd myos muulle liikenteelle. Jos tieto onnettomuudesta
saataisiin nykyistd nopeammin, voisi tiedotus muille tienkayttdjille aikaistua. Tdma voi-
si osaltaan vdhentdd hairion mairia ja laajuutta. Jos litkkenne esimerkiksi ehtii jonoutua
litkkenneonnettomuuspaikalle, niin jonoutunut osuus ei vilttamétta pdédse kiertotielle, jo-
ka erkanee tieltd ennen onnettomuuspaikkaa. Erityisesti jos tapahtumapaikalla on huono
nikyvyys, on ensiarvoista, ettd muuta liikennettd saadaan varoitettua mahdollisimman
pian.

Haastatellut poliisit totesivat, ettd jos tarkka onnettomuuspaikka tiedettiisiin heti, tie
voitaisiin sulkea liikenteeltd nykyistd nopeammin. Jokainen minuutti on tirked varsin-
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kin ruuhkaliikenteessd. On térkeda, ettd liikkenteen ohjaus saadaan jirjestymdan mahdol-
lisimman nopeasti. Syntyneen ruuhkan purkaminen vie aikaa.

Liikennekeskuksen liikennetiedotteen tekemisen kannalta on olennaista saada tietdd
tdsmdllinen onnettomuuspaikka. Tarkka, karttapohjalle ilmestyvd sijainti helpottaisi
kiertotievaihtoehtojen suunnittelua ja mahdollisen kunnossapitotarpeen arviointia ja to-
teuttamista. eCall-jérjestelmén tuottama tieto onnettomuusajoneuvojen tyypeistd ja
kuormista auttaisi liikennekeskusta arvioimaan hiirion kestoa ja haittavaikutuksia.
Myos tieto ajosuunnasta on olennaista liikennetiedotetta laadittaessa. Nykydan oikea
suunta saattaa selvitd vasta ensimmadisen viranomaisen saapuessa paikalle.

4.3 Viranomaisten tietotarpeet onnettomuustilanteissa

4.3.1 Onnettomuustilanteessa tarvittavat tiedot

Haastatteluissa kévi ilmi, ettd liikenneonnettomuutta koskevan hilytyksen tekemiseksi
hatdkeskuspdivystdjien on olennaista saada tieto onnettomuuspaikan sijainnista ja on-
nettomuustyypistd. Osa haastatelluista oli jopa sitd mielté, ettd eCallista saatava onnet-
tomuuden tarkka sijaintitieto olisi suurempi hyoty kuin automaattisen hélytyksen tuoma
hilytyksen nopeutuminen. Niiden lisdksi kaikki haastateltavat korostivat tietoa louk-
kaantuneiden lukuméaristd tarkednd riittdvdn avun paikalle ldhettimisen kannalta. Seu-
raavassa on esitetty muita haastatteluissa esille tulleita tarpeellisiksi koettuja tietoja.

Tiedot onnettomuuspaikasta:

¢ Tarkka sijainti suhteessa tien keskilinjaan (metrin tarkkuudella). Jos esimerkiksi
saataisiin tieto, ettd ajoneuvo on mennyt kaiteen yli jarveen, paikalle voitaisiin hi-
lyttda heti sukeltajat. Tarkan paikannuksen avulla voidaan helpommin paitelld myds
se, mihin ajoneuvo on tormadnnyt. Ajonopeudet voidaan arvioida jo epatarkemman-
kin sijaintitiedon perusteella.

¢ Ajosuunta on tirkedd tietdd erityisesti moottoritieonnettomuuksissa ja liikennetie-
dotteiden tekemisestéd varten.

¢ Yleisesti kuvaus onnettomuustapahtumasta ja olosuhteista (esimerkiksi kelitiedot
(erityisesti liukkaus) ja tuulen suunta (vaarallisten aineiden levidminen)).

¢ Tieto tapahtumapaikalla olevan muun litkenteen méérastd ja mahdollisesta ruuhka-
ajasta.

Tiedot loukkaantuneista:
+ Kansalaisuus
+ Loukkaantuneiden vammat

¢ Ovatko loukkaantuneet kiinni ajoneuvoissa vai ovatko he ajoneuvojen ulkopuolella

70



L 4

L 4

Ovatko kaikki onnettomuuden osalliset paikalla, onko joku poistunut paikalta (tar-
vitseeko poliisin 1dhted haravoimaan aluetta)

Ovatko osallisten turvavyot olleet kiinni.

Tiedot onnettomuusajoneuvoista:

L 4

Tieto ajoneuvotyypistd/-tyypeistd tai massoista. Ajoneuvotyyppi vaikuttaa onnetto-
muuden seurauksiin varsinkin valtatieonnettomuuksissa, joissa nopeudet ovat suu-
ria. Isojen ajoneuvojen suuremmat massat johtavat rajumpiin onnettomuuksiin ja
vakavampiin seurauksiin. Jos tielld on isoa kalustoa, saatetaan tarvita isoja nosturei-
ta ja hinausautoja, joita ei ole joka kaupungissa. Jos ajoneuvotyypit saataisiin tietda
heti, hinauskalustoakin voitaisiin varoittaa etukéteen. Kdytdnnossa tie on poikki niin
kauan, kunnes ajoneuvot saadaan pois tieltd. Toisaalta tieto ajoneuvotyypeistd tulee
jo nykyéén aika hyvin, joten tdsté tiedosta ei vélttimatta olisi suurta etua verrattuna
nykytilaan.

Autojen nopeudet/auton nopeus ennen tormdystd (kertoo onnettomuuden vakavuu-
desta).

Tieto, ovatko onnettomuusajoneuvot tien tukkeena, onko tie poikki ja padseeko lii-
kenne kulkemaan. Jos onnettomuusajoneuvot haittaavat muuta liikennettd, muiden
tienkdyttdjien varoittaminen on tirkedd, jotta estetdéin lisdonnettomuuksien syntymi-
nen.

Tieto, ovatko ajoneuvot ojassa vai tielld. Jos ne ovat ojassa, pelastuskaluston tuke-
minen voi olla joissain maastoissa vaikeaa.

Tieto turvatyynyistd: kuinka monta turvatyynyé autossa on, ovatko kaikki autossa
olevat turvatyynyt lauenneet ja mikd on turvatyynyjen sijainti. Laukeamattomat tur-
vatyynyt ovat tyoturvallisuusriski pelastajille. Ne pitdd huomioida ja tehdd vaarat-
tomiksi.

Auton merkki-, malli- ja vuosimallitiedoilla on merkitystd osallisten irrotuksessa.
Vanhojen ajoneuvojen rakenteet ovat helposti hajotettavissa, mutta uusiin ajoneu-
voihin tehoavat yleensd vain vahvat tyokalut. Merkki- ja mallitiedoista voidaan
my0s paitelld esimerkiksi, kuinka monta turvatyynyé autossa on. Nykydin ndiden
tietojen selville saamiseen menisi liian kauan aikaa, mutta jos tieto tulisi automaatti-
sesti, se olisi hyva lisdtieto pelastajille. Uudessa autossa voidaan olettaa olevan pa-
rempi turvavarustelu ja tormayskestivyys.

Autojen lukumddrd on liikennetiedotuksen kannalta olennainen tieto arvioitaessa
hiirion kestoa.

Rekisterinumero datatietona. Nykyéédn pelastustyontekijoiden pitdd kirjoittaa rekis-
terinumero késin ylos tapahtumapaikalla ja sen jidlkeen kirjata tieto PRONTO-
tietokantaan. Lisdksi eCallin kautta saatava rekisteritunnus helpottaa uhrien tunnis-
tusta, jos ajoneuvo on pahoin vaurioitunut tai palanut.
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Tieto kuormasta;:

+ Tieto ajoneuvossa olevista vaarallisista aineista. Pelastustyontekijoiden olisi tarked
saada tietoa ajoneuvon kuormasta jo ennen paikalle menoa, jolloin he tietdisivit,
voiko auton luokse edes menni. Tieto kuormasta auttaa myds tekeméédn paédtoksia
siitd, kuinka laaja alue tdytyy mahdollisesti eristdd. Nykyéddn tilannearvio tehddin
yleensd paikan pédlld. Pelastushenkildsto katsoo itse YK-numerot (Yhdistyneiden
kansakuntien vaarallisille aineille antamat nelinumeroiset tunnistusluvut) ja muut
kuormatiedot. Apua soittavat ihmiset eivit vilttimattd osaa kertoa ajoneuvon sisél-
toon liittyvié tietoja hatdkeskukseen.

+ Tieto siitd, onko auto kyljellddn tai onko séili6 rikkoontunut.

Haastatellut héatdkeskuspdivystéjit pitivdt puheyhteyden saamista onnettomuusautoon
erittdin tarkednd. Vaikka kukaan onnettomuusautossa olijoista ei pystyisi puhumaan,
yhteyden avulla pdivystdja voisi kuitenkin kuulla d4nid, joiden perusteella hén voisi
paitelld, onko kyseessd oikea hitdtilanne. Puheyhteyden avulla ihmiset voisivat my0s
kertoa, selvitddnkod paikalla ilman viranomaisten apua, vaikka laite onkin hélyttanyt.
Haastatellut pdivystdjat korostivat, ettd laite ei pysty kertomaan, millaisia vammoja on-
nettomuusautossa olijoilla on. Jarjestelmd voi ainoastaan laskea, ettd ndilld voimilla ja
néilld nopeuksilla pitiisi tulla tdllaiset vammat. Mahdollisuus soittaa takaisin hilytyksen
tehneeseen autoon koettiin my0s erittdin tarkedksi.

Hatékeskuspdivystdjien lisdksi myds haastateltu ladkariyksikko piti tdrkednd omaa pu-
heyhteyttdén loukkaantuneiden ihmisten kanssa. Jos tapahtumapaikalle on pitkd matka,
yksikkd saisi puheyhteyden avulla etukéteistietoa onnettomuudesta ja voisi varautua
tilanteeseen. Puheyhteyden avulla ajoneuvossa olevien ja olleiden henkildiden lukumé&a-
rd voitaisiin selvittdd ennen onnettomuuspaikalle saapumista. Nykydin onnettomuuden
uhreja joudutaan joskus etsiméddn onnettomuuspaikan ympéristosté, kun ei olla varmoja,
kuinka monta henkil6d autossa on ollut. Jos loukkaantuneisiin henkildihin ei ole mah-
dollista saada puheyhteyttd, 144karit haluaisivat puhua edes hétdilmoituksen tehneen tai
muun potilasta ldhelld olevan henkilon kanssa. Puheyhteys onnettomuusautoon olisi
tarpeen yksikon ollessa matkalla tapahtumapaikalle, ei siis heti hdlytyksen saamisen yh-
teydessd. Lyhyelld matkalla puheyhteys ei ole tarpeellinen. Tastd syystd esimerkiksi sai-
raankuljettajat eivit ehkd tarvitsisi puheyhteysmahdollisuutta onnettomuuden osallisten
kanssa, silld heiddn hilytysalueensa on usein pienempi ja ajoajat lyhyempid kuin 1adka-
riyksikolld. Ladkariyksikolld on pidempien ajoaikojen takia sairaankuljettajia enemmén
aikaa valmistautua ennen tapahtumapaikalle saapumista.

Haastateltavat totesivat, ettd kaikki heille esitetyssd kokonaistietopaketissa (FDS, liite 1)
olevat tiedot eivit vilttdiméttd ole tarpeellisia hédlytyksen teon tai tilanteen hoidon kan-
nalta, mutta onnettomuuden tutkinnassa osa tiedoista voisi olla hyodyllisid. Jos tapauk-
sella ei ole silminnikijoité, esimerkiksi kolariajoneuvojen ajosuunnat ja nopeudet voivat
olla episelvid. Rekisteritunnuksesta on hyotya silloin, jos ajoneuvo poistuu tapahtuma-
paikalta ilman lupaa.
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Auton viri- ja mallitietojen tai turvatyynyjen laukeamistietojen hitidkeskuspidivystijit
eivit ndhneet olevan olennaisia hélytystd tehtdessd, mutta tiedoilla voisi olla merkitysti
pelastustyossd. Esimerkiksi laukeamaton turvatyyny on vaarallinen pelastajille, silld se
voi laueta pelastusoperaation aikana. Hatdkeskuspdivystdjdt totesivat saavansa jo nykyi-
sin tarvittaessa rekisteritunnuksen perusteella ajoneuvon tiedot muutamassa sekunnissa.
Haastatellut 144karit ja sairaankuljettajat eivdt hekddn kokeneet tarvitsevansa ty0dssdin
tietoa auton véristd ja mallista. Tietoa osallisten kansalaisuudesta (eCall-laitteen maa-
tunnus) pidettiin hyvédni asiana, mutta samalla haastateltavat totesivat, ettd kdytdnnossa
talla tiedolla ei olisi merkitystd, silld hélytystilanteessa ei yleensd ole mahdollista valita
tarvittavaa kieltd puhuvaa henkil6d mukaan.

Kaikki haastatellut henkil6t pitivét tarkedna sitd, ettd hilytystilanteessa olennainen tieto
erottuu epdolennaisesta. Erityisesti kenttdolosuhteissa asiat on pidettidva yksinkertaisina.
Laitteen antaman tiedon tulee olla yksinkertaista ja selkedsti esitettyd. Pelastusyksikoi-
den néyttolaitteisiin kannattaa ldhettdd vain hélytystilanteessa tarpeellisia tietoja. Jos
tietoa on liikaa, olennainen voi jaddd huomaamatta. Tietomdardd suunniteltaessa tulee
myds huomioida olosuhteet, joissa tietoa luetaan. Hilytystilanteessa auto heiluu ja luku-
tilassa voi olla pimeéé. Lisdksi matkapuhelimien ja muiden laitteiden ndytot ovat pienid,
miké hankaloittaa tietojen lukemista. Osa haastatelluista piti parempana, jos hitdkeskus
kertoo muutamalla lauseella ydinasiat ja korosti, ettd loppujen lopuksi todellisen tilan-
teen nikee vasta paikanpaalla.

Yleinen mielipide oli, ettd eCall antaa ennakkotietoa, joka auttaa valmistautumaan, mut-
ta ei méédrad lopullista toimintaa tapahtumapaikalla. Tapahtumapaikalla toimitaan joka
tapauksessa tilanteen vaatimalla tavalla. Moni haastateltu oli myos sitd mieltd, ettd ensin
pitdisi saada kokeilla jérjestelmda ja vasta sen jilkeen voisi sanoa, mité tietoa tarvitaan
ja mité ei.

4.3.2 Onnettomuustietojen vaikutus ldhettivin kaluston mairiian ja laatuun

Haastatteluissa kdvi ilmi, ettd oikean kaluston merkitys on liikkenneonnettomuustilanteen
hoitamisen kannalta erittdin tdrkedd. Esimerkiksi tieto loukkaantuneiden lukumairéista
auttaa ldhettdmadn oikean méérdn sairasautoja paikalle. Vastaavasti tieto ajoneuvon kul-
jettamasta kuormasta auttaa ldhettimdin paikalle oikeaa pelastuskalustoa ja parantaa
pelastustyontekijoiden turvallisuutta. Jos tieto kuormasta, kuten vaarallisista aineista,
saataisiin heti hilytyksen yhteydessd, pelastustyontekijét osaisivat ottaa oikeat suojava-
rusteet mukaan ja tietdisivat, kannattaako heidédn ylipdédtdnsd mennd ldhelle ajoneuvoa
vai odottaa erikoiskalustoa. My6s mahdollista evakuointisuunnitelmaa voitaisiin suun-
nitella heti hilytyksen jélkeen ja tiedottaa tilanteesta nykyistd aikaisemmin.

Usealla paikkakunnalla onnettomuuden vakavuudella tai tyypilld ei ole suurta vaikutus-
ta onnettomuuspaikalle 1dhtevidn pelastuskaluston midrdan tai laatuun. Jos paikalle tar-
vitaan erikoiskalustoa, se pitdd usein hakea kauempaa, jolloin on tirkedd, ettd kalusto
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saadaan liikkeelle ajoissa. Padkaupunkiseudulla ja joissain muissa kaupungeissa tapah-
tumapaikalle ldhetettdvasséd kalustossa on enemmén valinnanvaraa, jolloin eCallista tds-
sd suhteessa saatavat edut voisivat padkaupunkiseudulla olla suuremmat kuin muualla
Suomessa.

Moni oli sitd mieltd, ettd enintddn suurissa kaupungeissa eCallista saatavilla tiedoilla
voisi olla merkitystd onnettomuuspaikalle ldhetettivin kaluston méérddn ja laatuun.
Vaikutuksen ei kuitenkaan uskottu olevan kovin suuri edes niissé paikoissa. Esimerkik-
si Malmin pelastusasemalla haastatellut henkilot arvelivat, ettd heiddn alueellaan paikal-
le 1dhetettdvan kaluston mééri ja laatu voisi jossain méérin tarkentua, mutta suurta muu-
tosta ei luultavasti tapahtuisi. Haastateltujen mukaan esimerkiksi Raumalla ja Porissa
voi olla tarjolla enemmén kalustoa kuin maaseudulla, mutta niissdkddn ei valttamatta
ole tarpeeksi ihmisid ldhteméédn vélittomaisti kaluston kanssa. Paikalle ldhetettdvén ka-
luston méédrin ja laadun todettiin olevan ennen kaikkea resurssikysymys.

Haastateltavat totesivat, etté tilanteet, joissa tapahtumapaikalle olisi ldhetetty liian vihén
kalustoa, ovat todella harvinaisia. Useimmiten néin on kdynyt, jos jotain potilasta ei ole
hilytystd tehtdessd huomattu ja siksi jalkikdteen on jouduttu hilyttiméén lisdkalustoa.

4.4 eCall-jiarjestelman mahdolliset haitat

Haastateltujen héatdkeskuspdivystdjien suhtautuminen eCall-jarjestelmddn oli kriittista.
Ennen kaikkea péivystijien pelkona oli, ettd eCallista tulee paljon vdirid hélytyksid. Jér-
jestelmdd verrattiin automaattisiin palo- ja rikosilmoittimiin, joiden halytyksistd yli
90 % on pdivystédjien arvioiden mukaan vairid, esimerkiksi teknisen vian aiheuttamia.
Vairdn hélytyksen suuresta todenndkdisyydestd huolimatta hdlytysyksikot ldhetetddn
aina paikalle.

Erityisesti eCall-laitteen peldttiin hdlyttidvin liian pienestd onnettomuudesta ja aiheutta-
van tdlld tavalla turhia hilytyksid. Esimerkiksi talven ensimmdisilld liukkailla tapahtu-
vien lievien tieltd suistumisten arveltiin aiheuttavan paljon turhia hilytyksid. Toinen
huolta aiheuttava asia oli manuaalisen hilytyspainikkeen véirinkdyttd. Manuaalinen
hilytyspainike mahdollistaisi epdolennaisista asioista hitdkeskukseen ilmoittamisen ja
voisi ndin turhaan ruuhkauttaa keskusta. Muutaman péivystdjan mielestd hélytys pitdisi-
kin ensin mennd johonkin muuhun paikkaan, misséd oikeat hélytykset eroteltaisiin véa-
ristd.

Péivystdjat nikivit uhkakuvana myds maaliskuussa 2005 tapahtuneiden péadkaupunki-
seudun kolarisumien tapaiset monen auton onnettomuudet. Jos mahdollisen ison onnet-
tomuuden yhteydessd kaikista ajoneuvoista tulee hélytys hétdkeskukseen, jérjestelmait
ruuhkautuvat ja kukaan ei ehdi késitteleméén kaikkia hilytyksia.

Pelastustyontekijét eiviat ndhneet eCallin aiheuttamia mahdollisia vadrid hélytyksid niin
suurena uhkana kuin hitikeskuspdivystdjat. Vaarat hilytykset ovat haitta, jos samaan
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aikaan apua tarvittaisiin jossain muualla. Téll6in voidaan joutua kutsumaan kauempi
yksikkd apuun, jolloin syntyy turhaa viivettd. Koska pelastusorganisaatio jo on olemas-
sa, vaard hilytys maksaa periaatteessa vain ajoneuvokustannukset, olettaen etti se ei vie
resursseja muilta samanaikaisilta tehtiviltd. Turhasta hélytysajosta aiheutuu tietysti aina
turhaa riskid muulle liikenteelle, joten sité tulisi valttda.

Kaikki haastatellut henkilot olivat sitd mieltd, ettd virhehdlytyksié saisi tulla mahdolli-
simman vihén, korkeintaan muutama prosentti, ja ettd vairinkdyton mahdollisuus tulisi
estdd tai minimoida. Haastateltavat muistuttivat, ettd liikenneonnettomuudet ovat vain
yksi osa hatdkeskukseen tulevista puheluista eivétki ne siten saa vieda kaikkia resursse-
ja. Resurssipula on yleistd jo muutenkin. Haastateltavat myds totesivat, ettd jos eCall
atheuttaa paljon turhia hélytyksid, vihenee luottamus paitsi eCalliin my0ds koko pelas-
tusjdrjestelmain.

4.5 Hyoty-kustannusarvio

eCall-jarjestelmén hydty-kustannusarvio on laskettu ottamalla mukaan kaikki jdrjestel-
mastd aiheutuneet kustannukset ja vélittomaét liikenteelliset hyddyt onnettomuus- ja ai-
kakustannusten vihenemisen muodossa.

Kustannukset

eCallin kuolemia vdhentdvd vaikutus laskettiin silld olettamuksella, ettd kaikissa ajo-
neuvoissa olisi eCall-laite. Talloin sen my0s oletettiin olevan halvempi kuin silloin, jos
laite olisi vain osassa ajoneuvoja.

Vuoden 2004 lopussa rekisterdityjd ajoneuvoja (henkildautot, pakettiautot, kuorma-
autot, linja-autot, erikoisautot, traktorit, moottoritydkoneet, moottoripydrit, mopot,
moottorikelkat) oli 3 482 516 (Tilastokeskus 2005a). Laitekustannukset laskettiin kah-
della eri hinnalla. Ensimmaiisessé arviossa oletettiin, ettd eCall-laite jdlkiasennettaisiin
kaikkiin ajoneuvoihin. Toisessa arviossa oletettiin, ettd eCall-laite olisi ndissd ajoneu-
voissa vakiovarusteena.

Jélkiasennettavan laitteen hintana kaytettiin 150 euroa, silld timi on hinta, jonka kulut-
tajien on todettu olevan valmiita laitteesta maksamaan (LVM 2004a). Liséksi jélkiasen-
nettavan laitteen asennuskustannuksena kéytettiin 50 euroa per laite. Ruotsissa on arvi-
oitu, ettd vakiovarusteena olevan laitteen hinta on puolet jélkiasennettavan laitteen hin-
nasta. Tamén perusteella vakiovarusteena olevan laitteen hintana kdytettiin 75:td euroa.
Vakiovarusteena olevalle eCall-laitteelle ei laskettu asennuskustannuksia.

Ajoneuvopditelaitteen hinnan on todettu vaihtelevan sen mukaan, siséltddako laite pel-
kastddn eCall-toiminnon vai onko eCall integroitu osaksi suurempaa palvelua. Lisdksi
laitteen hintaan vaikuttaa sen valmistusmaa. Edelld mainittuja tekijoitd ei kuitenkaan
voitu ottaa laskelmissa huomioon.
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Ajoneuvopditelaitteen kayttoikdnd kiytettiin 8:aa vuotta. Kustannukset jaettiin vuosi-
kustannuksiksi annuiteettimenetelmailld kayttdmalld kolmen prosentin vuosikorkoa.

Edelld mainituilla 1dhtdoletuksilla jélkiasennettavien eCall-laitteiden kokonaiskustan-
nukset ovat 99 miljoonaa euroa ja vakiovarusteena olevien laitteiden kokonaiskustan-
nukset 37 miljoonaa euroa, kun laitteet asennettaisiin kaikkiin rekisterdityihin ajoneu-
voihin. eCall laskettiin asennettavaksi my®ds niithin ajoneuvoihin, joihin nykyinen eCall-
laite ei ole mahdollista asentaa (moottoripyorit, mopot ja moottorikelkat). Ndin tehtiin
siitd syystd, ettd eCallin vaikutus litkennekuolemiin arvioitiin olettaen, ettd myos ndissd
ajoneuvoissa olisi eCall-laite.

eCall-jarjestelmastd hitikeskuksille aiheutuvia kustannuksia ei ole vield Suomessa ar-
vioitu. Tdmén takia tissé tutkimuksessa kdytettiin Ruotsin hétékeskusten arvioimia kus-
tannuksia (0,37 miljoonaa euroa/vuosi), joiden arvioitiin olevan paras mahdollinen arvio
jarjestelmikuluista Suomen hitdkeskuksissa. Ruotsissa kustannuksiin laskettiin mukaan
muun muassa laiteinvestoinnit ja laitteiden ylldpito sekd henkilokunnan kouluttaminen.

Hyodyt

Tutkimuksessa eCall-jérjestelmén erittdin todennikoiseksi liikkennekuolemia véhenti-
viksi vaikutukseksi saatiin 3,6 %. Tutkimusaineistona olleiden vuosien 2001-2003 kuo-
lemaan johtaneiden onnettomuuksien maardlld prosenttiosuus tarkoittaa 14 liikenne-
kuoleman vdhenemdd vuodessa. Néistd 20 % arvioitiin muuttuvan pysyviksi vammoik-
si, 40 % tilapédisiksi vakaviksi vammoiksi ja 40 % tilapdisiksi lieviksi vammoiksi.

Erittdin todennékoisten tapausten lisdksi eCall-jarjestelmdn avulla voitaisiin mahdolli-
sesti vélttdd noin 4 % litkennekuolemista. Néistd kolmanneksen arvioitiin muuttuvan
pysyviksi vammoiksi, kolmanneksen tilapiisiksi vakaviksi vammoiksi ja kolmanneksen
tilapdisiksi lieviksi vammoiksi.

Onnettomuuskustannussiéstot kuolemien muuttumisesta vammautumisiksi laskettiin
kayttamalld eri vammoille mééritettyjd henkilovahinkojen yksikkdkustannuksia (tau-
lukko 13). Vuotuisiksi sdéstoiksi saatiin 22—44 miljoonaa euroa.

Taulukko 13. Liikenneonnettomuuden henkilovahinkojen yksikkokustannukset yleisilld
teilld vuoden 2000 hintatasossa (Tiehallinto 2001).

Yksikkokustannus (euroa)

Taloudellinen Hyvinvoinnin
Vahinkotyyppi kustannus menetys Yhteensa

Kuollut 437 289 1496 873 1934 161
Pysyvasti vammautunut 260 691 824 121 1084 812
Tilapaisesti vammautunut 5 887 145 483 151 369
- Vaikea vamma 8 409 252 282 260 691
- Lievd vamma 4 205 46 252 50 456

Vammautunut keskimaarin 33638 214 440 248 077
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Koska Suomessa ei ole tehty arviota eCall-jérjestelmén vaikutuksista loukkaantuneiden
vammojen lievenemiseen, on onnettomuuskustannussédéstdt loukkaantumisten lievene-
misestd laskettu Ruotsissa tehtyjen arvioiden mukaan. Ruotsissa eCall-jarjestelmén on
arvioitu muuttavan 3—4 % vakavista vammautumisista lieviksi vammautumisiksi. Tata
arviota ei kuitenkaan voitu hyddyntéd suoraan Suomen tilanteeseen taulukon 13 avulla,
silld Suomessa ja Ruotsissa kdytetyt litkenneonnettomuuksissa loukkaantuneiden tilas-
tointitavat ja vammaluokitukset poikkeavat merkittdvésti toisistaan.

Suomessa saavutettavat onnettomuuskustannussiéstot vakavien vammautumisten muut-
tumisesta lieviksi laskettiin olettaen, ettd Ruotsissa ja Suomessa liikenneonnettomuuk-
sissa kuolleiden ja eri vakavuusasteluokkiin sijoittuvien loukkaantuneiden méérien suh-
de on likimain sama. Ruotsissa tehdyn arvion perusteella saadut onnettomuuskustannus-
sddstdt muunnettiin Suomen tilanteeseen kertomalla sddst6t Suomessa ja Ruotsissa vuo-
sina 2001-2003 litkenneonnettomuuksissa keskimddrin kuolleiden lukuméérien suhteel-
la (409 /537 =0,76), jolloin Suomessa vuosittain mahdollisesti saavutettaviksi sééstoik-
si saatiin 32—42 miljoonaa euroa.

Onnettomuustilanteiden nopeutunut selvittiminen sekd entistd tehokkaampi hairionhal-
linta ja tiedotus vdhentdvit muulle liikenteelle aiheutuvia aikakustannuksia ja lisdonnet-
tomuuksia. Ruotsissa matka-aikojen lyhenemisen arvioitiin vastaavan 0,5—-1,1 miljoonaa
euroa vuodessa. Tamd arvio muunnettiin Suomen olosuhteisiin Suomen ja Ruotsin
henkildautokantojen suhteessa. Ndin ollen matka-aikojen lyhenemisen arvioitiin vastaa-
van Suomessa 0,3—0,6 miljoonaa euroa vuodessa.

Edelld mainituilla ldhtdoletuksilla eCall-jarjestelmin vuotuisiksi yhteiskuntataloudelli-
siksi valittomiksi hyodyiksi saadaan 55—88 miljoona euroa.

Hydoty-kustannussuhde

Edelld arvioitujen eCall-jdrjestelmdn kdyttoon ottamisesta aiheutuvien kustannusten ja
vilittdmien hydtyjen perusteella hyoty-kustannussuhde on 0,5-2,3 (taulukko 14, s. 78).
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Taulukko 14. eCall-jirjestelmdn kdyttéon ottamisesta aiheutuvat kustannukset ja vdlit-
tomdt hyodyt.

viahimmais-| enimmais-
Vuosittaiset hyodyt arvio arvio

Kuolemien muuttuminen loukkaantumisiksi 22 300 000 44 330 000
Loukkaantumisten lieveneminen 31710000 42 350 000
Ruuhkakustannussaastot (matka-aikojen lyheneminen) 280 000 630 000
Hyodyt yhteensa 54 290 000 87 310 000
I
Vuosittaiset kustannukset arvio arvio
Jarjestelmakustannukset (jalkiasenn./vakiovaruste) 99 220 000 37 210 000
Hatakeskuskustannukset 370 000 370 000
Kustannukset yhteensa 99 590 000 37 580 000
Hyd6ty-kustannussuhde 0,5 2,3

Arvioissa ei otettu huomioon eCall-jirjestelmésti vilillisesti saatavia hydtyjé, kuten:
¢ eCall-laitteen paikannustiedon hyddyntdminen muissa palveluissa.

¢ Jokaisessa Euroopan maassa toimiva eCall-jarjestelméd lisdd ulkomailla matkustavi-
en eurooppalaisten turvallisuudentunnetta. Johdannaishyotyja voi olla monenlaisia:
luottamus hélytyspalveluja kohtaan lisdédntyy, stressi vihenee, riippuvuus sanallises-
ta viestinndstd vihenee ja liikkenneruuhkat vihenevit.

Jos vililliset hyddyt voitaisiin arvottaa rahaksi ja ottaa laskelmissa huomioon, jirjestel-
mén hydty-kustannussuhde olisi vield selvidsti parempi.
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5 TULOSTEN TARKASTELU

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd, millainen vaikutus toimivalla ja laajasti kdyttoon-
otetulla eCall-jarjestelmilld olisi onnettomuustilanteissa. Yksityiskohtaisempina tavoit-
teina oli selvittdd, kuinka paljon eCall-jarjestelmédlld voitaisiin vdhentdd Suomessa lii-
kenneonnettomuuksissa kuolleiden méarda, sekd arvioida, millainen vaikutus eCall-
jarjestelmdstd saatavilla tiedoilla olisi onnettomuuden seurausten kannalta. Tutkimuk-
sella haluttiin my0s saada tietoa viiveistd liikenneonnettomuustilanteissa ja arvioida saa-
tujen tulosten perusteella, kuinka paljon ja kuinka suuressa osassa onnettomuuksia
eCall-jarjestelmé nopeuttaisi hdlytyksen tekemistd ja avun paikalle saapumista. Tutki-
muksessa kéytiin lisdksi 14pi nykyinen viranomaistoiminta liikenneonnettomuustilan-
teissa ja arvioitiin, mitd vaikutuksia eCall-jarjestelmailld olisi tdhén toimintaan.

eCallin vaikutus liikennekuolemiin

Tutkimuksen tulos oli, ettd eCall-jarjestelma olisi voinut erittdin todennédkoisesti estdd
4,7 % vuosien 2001-2003 aikana tapahtuneista moottoriajoneuvossa mukana olleiden
osallisten kuolemista. Tdmin lisdksi kuolemia, jotka eCall mahdollisesti olisi voinut es-
tdd, arvioitiin olevan noin 5 %.

eCall-jarjestelmén liikennekuolemia vdhentdvdan vaikutuksen prosenttiosuus oli keski-
madrdistd suurempi onnettomuuksissa, joissa mukana olleisiin ajoneuvoihin nykyisté
eCall-laitetta ei olisi voinut asentaa. Suurempi osuus johtuu luultavasti siitd, ettd myos
pitkien hélytysviiveiden osuus oli suurin ndissi onnettomuuksissa.

Arvioiden mukaan eCall-jarjestelmélld ei olisi ollut erittdin todenndkdistd vaikutusta
kuolleiden médrdin yhdessdkdin kevyen liitkenteen osallisen kuolemaan johtaneessa
kevyen liikenteen ja moottoriajoneuvon vilisessd onnettomuudessa. Kuolemia, jotka
eCall mahdollisesti olisi voinut estdd, arvioitiin olevan noin 1 %. Lisdksi kahdessa pyo-
rdilijén yksittdisonnettomuudessa kuolema olisi erittidin todennikdisesti estetty, jos pyo-
rdilijalla olisi ollut ranteessaan ns. kevyen litkenteen eCall eli turvaranneke, jolla hin
olisi voinut hdlyttda itse itselleen apua. Néin hilytyksen tekeminen voisi nopeutua ja
onnettomuuspaikan sijainti tarkentua nykytilanteeseen verrattuna. Tavallisesta eCall-
laitteesta ei ndissdkddn tapauksissa olisi ollut apua.

Kevyen liikenteen osallisen loukkaantumiseen liittyvissd onnettomuuksissa eCall-
laitteen ongelmana on, ettd autostaan manuaalisen eCall-hdlytyksen tekeva henkild ei
voi samaan aikaan menni katsomaan kevyen liikenteen osallisen tilaa ja puhua autossa
olevaan eCall-laitteeseen. Monissa tutkijalautakunta-aineiston kevyen liikenteen osalli-
sen kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa moottoriajoneuvon kuljettaja meni en-
simmadiseksi onnettomuuden jilkeen katsomaan, miten jalankulkijan tai pyordilijan kévi.
Usein loukkaantunut myds piti ensin siirtdd tien reunaan, ettei hinen péélleen olisi ajettu
uudelleen.
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Arvioitujen moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa ja kevyen liikenteen onnettomuuksissa
kuolleiden médrien vdhenemien perusteella eCall-jarjestelmélld voidaan vilttdd kaikki-
aan 4-8 % Suomen liikennekuolemista.

Arvioitaessa eCallin vaikutusta onnettomuuden seurauksiin otettiin huomioon avun hé-
lytyksessd mahdollisesti havaittu viive sekd se, miten nopeasti pelastushenkildstod ja
-kalustoa tapahtumapaikalle olisi ollut saatavissa. Arvioitaessa eCallin vaikutuksia lii-
kennekuolemien vihenemiseen ei kuitenkaan ollut mahdollista ottaa huomioon eCallin
antaman tarkan sijaintitiedon vaikutusta pelastusyksikéiden onnettomuuspaikalle saa-
pumisen nopeutumiseen. Hitidkeskuspidivystdjien mukaan hatipuhelun soittajien kerto-
missa sijaintitiedoissa on jonkin verran epdtarkkuuksia. 30 % vastanneista arvioi, etti
avun saapuminen onnettomuuspaikalle viivastyy silloin télloin epétarkkojen tai vadrien
sijaintitietojen takia. My0s osa haastatelluista piti sijaintitietojen tarkkuutta eCallin tér-
kedmpind hyotynd kuin automaattisen hilytyksen tuomaa hilytyksen nopeutumista.
Tasté syysta liikkennekuolemien vahenema voi todellisuudessa olla tutkimuksessa saatua
tulosta suurempi. Saadun liikennekuolemien vihenemén todettiin kuitenkin olevan rea-
listisin mahdollinen olemassa olevilla tiedoilla saatava arvio.

Tutkimuksessa oletettiin, ettd jokaisessa ajoneuvossa olisi eCall-laite ja ettd jokainen
laite toimisi tdydellisesti. Jos ndin ei kuitenkaan ole, eCallista saatavat hyddyt ovat pie-
nempid. Arvioiden mukaan jirjestelmén taydellistd toimivuutta ei pidetd todennikdisend
(Insurance Institute for Highway Safety 2002).

Lihes koko muuhun Eurooppaan verrattuna Suomessa on paljon véhiliikenteisia teitd ja
vaikeat talviolosuhteet, jolloin itsestddn halyttavélla eCall-jarjestelmélld voisi olla
enemman hyotya tdilld kuin muualla Euroopassa. Suomessa 70 % kuolemaan johtaneis-
ta onnettomuuksista tapahtuu taajamien ulkopuolella, missd vélimatkat sairaaloithin ym.
hoitopaikkoihin ovat pitkit ja avun hilytys viivistyy todenndkéisemmin kuin taajamas-
sa. Myos sijainnin kuvaaminen on taajaman ulkopuolella vaikeampaa. Téstéd syysti taa-
jamien ulkopuolella viive onnettomuuden havaitsemisesta avun hilytykseen ja avun
paikalle saapumiseen on usein pitkd. eCallin hy6tyjen voidaan olettaa olevan suurimmat
juuri maissa, joissa suuri osa onnettomuuksista tapahtuu taajamien ulkopuolella.

Eri maiden tuloksia vertaillessa on muistettava, ettd jokaisella maalla ja sielld tapahtu-
villa liikenneonnettomuuksilla sekd hatiakeskus- ja sairaanhoitojérjestelmilld on omat
tyypilliset piirteensd. Esimerkiksi Suomessa yksittdisonnettomuuksien méérd kaikista
kuolemaan johtavista moottoriajoneuvo-onnettomuuksista (47 % vuonna 2004) on suu-
rempi kuin monissa muissa Euroopan maissa (esim. Tanskassa vain 7 %). Yhdysvallois-
sa yksittdisonnettomuuksista aiheutuvien liikennekuolemien osuus kaikista kuolemaan
johtavista moottoriajoneuvo-onnettomuuksista on ldhempéana Suomen lukuja (Lindholm
2004). eCall-jarjestelmédn vaikutusten todettiin olevan suurimmat juuri yksittdisonnet-
tomuuksissa, joissa ei ollut silminnékijoitd ja joissa loukkaantuneen vammat olivat niin
pahat, ettei hin pystynyt itse hilyttdmaan apua.
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Verrattaessa tissd tutkimuksessa saatua 4-8 %:n liikennekuolemien viheneméd muihin
Euroopassa tehtyihin arvioihin voidaan todeta tuloksen olevan samansuuruinen kuin
Saksassa (5 %, Geels 2004) ja Alankomaissa (7 %, Geels 2004) tehdyt arviot. Ruotsissa
(2—4 %, Bouler 2005) ja Isossa-Britanniassa (2 %, Geels 2004) saadut arviot ovat pie-
nempid ja EU:n 25 jdsenvaltion alueelle tehty arvio (5-15 %, Lindholm 2004, Abele
ym. 2005) suurempi kuin tdssd tutkimuksessa saatu arvio. Yhdysvalloissa kenttatutki-
muksen perusteella tehty arvio liikennekuolemien vihenemisestd oli pienempi (23 %,
Kaniathra ym. 2001) kuin tdssd tutkimuksessa. Ladkéreiden arvioiden mukaan vaikutus
oli kuitenkin suurempi (9—11 %, Evanco 1999).

Muulla tehtyjé arvioita ja Suomen arviota vertaillessa on muistettava, ettd Suomen arvio
perustuu muista tutkimuksista poiketen yksityiskohtaiseen onnettomuusanalyysiin. Tés-
td syysté tdsséd tyOssd saatuja tuloksia voidaan pitdd jossain médrin luotettavampina kuin
muita tilastoihin ja onnettomuustietokantoihin perustuvia arvioita.

Verrattaessa eCall-jdrjestelmdn erittdin todenndkoistd kuolemia vdhentdvdd vaikutusta
muiden liitkenneturvallisuustoimenpiteiden arvioituihin vaikutuksiin huomataan, ettd
vain harvalla toimenpiteelld on arvioitu saavutettavan yhtd suuri kuolemien vdhenema
lahitulevaisuudessa. Peltola ym. (2005) arvioivat, ettd 108 liikenneturvallisuutta paran-
tavasta toimenpiteestd vain neljd vdhentdisi yksistddn toteutettuna liitkennekuolemia
enemmaén kuin eCall-jarjestelmd. Namé toimenpiteet olivat autokannan uusiutuminen,
virhepistejédrjestelmédn toteuttaminen, taajamamerkin muuttaminen tarkoittamaan 40
km/h nopeusrajoitusta ja turvavyotid kayttdmittomien osuuden laskeminen henkild- ja
pakettiautossa puoleen nykyisesta (taulukko 15, s. 82).
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Taulukko 15. Peltolan ym. (2005) tutkimuksessa arvioiduista 108 toimenpiteestd kym-
menen tehokkainta. Arvioitu vuotuinen kuolemien vihenemd on laskettu vuosien 1998—
2002 keskimddirdisestd litkennekuolemien mddrdstd (415 kuollutta).

Arvioitu kuolemien
Toimenpide viahenema/vuosi

Autokannan uusiutuminen 35,4
Virhepistejarjestelma 35,3
Taajamamerkki tarkoittamaan 40 km/h nopeusrajoitusta 30,6
Turvawo6n kayttamattémyys henkilo- ja pakettiautossa puoleen 209
nykyisesta ’
Uutta automaattista kameravalvontaa 1800 kilometrille paateita 14,2
Paikallaan pysyvan nopeusvalvonnan (=perinteinen ratsia)

. . . vy e 13,2
kolminkertaistaminen paateilla
Rattijuopumusvalvonnan kolminkertaistaminen 12,5
Automaattista kameravalvontaa siirrettavilla kameroilla yli 50 000

: . 4,1

asukkaan kaupunkien kaduille
Vakuutuksen bonusten maksaminen rahana 18-22-wuotiaille 4,1
Suistumisia koskeva kampanja 2,7

eCallin vaikutus avun hilytysviiveisiin

Liikenneonnettomuuden tapahtumahetken ja avun hilytyksen vilistd viivettd arvioitiin
kolmella eri menetelmélla: tutkijalautakunta-aineistosta paittelemélld, tutkijalautakun-
nan madrittdmaa tapahtuma-aikaa ja hédtdpuhelun hétikeskukseen tuloaikaa vertaamalla
ja hitikeskuspdivystdjille osoitetulla kyselylld. Eri menetelmilld saatujen tulosten mu-
kaan kaikkien moottoriajoneuvojen onnettomuuksista noin 82 %:ssa apu hélytettiin vii-
den minuutin sisdlld onnettomuuden tapahtumisesta. Noin 14 %:ssa onnettomuuksista
onnettomuuden ja avun hidlytyksen vililld kului 5-30 minuuttia ja noin 4 %:ssa yli 30
minuuttia.

Eri menetelmin saadut, kaikkia moottoriajoneuvo-onnettomuuksia koskevat viivearviot
olivat samaa suuruusluokkaa. Erityisesti tutkijalautakunnan maéirittimid tapahtuma-
aikaa ja hatdpuhelun hitdkeskukseen saapumisaikaa vertaamalla saadut tulokset ja hata-
keskuspéivystéjien arviot olivat hyvin samansuuntaisia.

Joitain eroja eri menetelmilld saaduissa tuloksissa voitiin kuitenkin huomata. Tutkija-
lautakunta-aineiston perusteella arvioidut viiveet ja tutkijalautakunnan méérittimaa ta-
pahtuma-aikaa ja hitdpuhelun hatikeskukseen saapumisaikaa vertaamalla saadut viiveet
erosivat toisistaan etenkin niissd onnettomuuksissa, joissa osallisena olleisiin ajoneu-
voihin nykyistd eCall-laitetta ei olisi ollut mahdollista asentaa. Eroa tulosten vililla se-
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littdd ei tietoa” -tapausten suuri osuus niiden onnettomuuksien viiveissd, jotka arvioi-
tiin tutkijalautakunnan madrittdmii tapahtuma-aikaa ja hétipuhelun hitikeskukseen
saapumisaikaa vertaamalla ja joissa osallisena olleisiin ajoneuvoihin nykyistd eCall-
laitetta ei olisi ollut mahdollista asentaa. Luokan “ei tietoa” tapaukset on taulukossa 10
(s. 63) yhdistetty muihin viiveluokkiin niiden prosenttiosuuksien suhteessa. “Ei tietoa”
-tapaukset eivit kuitenkaan vilttdmaittd jakaudu todellisuudessa saatujen prosent-
tiosuuksien mukaisesti, vaan ne voivat painottua johonkin viiveluokkaan, jolloin tapaus-
ten yhdistely muihin viiveluokkiin niiden prosenttiosuuksien suhteessa vairistdd tulok-
sia.

Tutkijalautakunta-aineiston perusteella saatuja ja tutkijalautakunnan méérittdmaa tapah-
tuma-aikaa ja hitdpuhelun hétikeskukseen saapumisaikaa vertaamalla saatuja hélytys-
viiveitd tarkasteltaessa havaitaan, ettd alle viiden minuutin viiveiden osuus on suurempi
tutkijalautakunta-aineistosta tehdyissd arvioissa. Tdhdn vaikuttaa todenndkoisesti se,
ettd tutkijalautakunta-aineiston perusteella viiveitd arvioidessa padtds viiveen pituudesta
perustui usein tutkijan kuulustelupdytikirjoista ja poliisin ilmoituksesta saamaan kasi-
tykseen onnettomuuden jélkeisistd tapahtumista. Tdlloin viiveitd on mahdollisesti aliar-
vioitu niin, ettd osa 5—-30 minuutin viiveistd on tulkittu alle 5 minuutin viiveeksi.

Verrattaessa tutkijalautakunnan méérittdimai tapahtuma-aikaa aikaan, jolloin hitdpuhelu
oli kirjattu saapuneeksi hétidkeskukseen, voitiin todeta suuren osan puheluista kuuluvan
luokkaan ’Puhelu hitidkeskukseen tullut ennen méairitettyéd tapahtuma-aikaa”. Tdméin on
arveltu johtuvan joko siité, ettd eri osapuolten kellot ovat ndyttineet eri aikaa tai siité,
ettd onnettomuuden tapahtumahetki on mdiiritetty jonkin verran vairin. Esimerkiksi
Konginkankaan bussiturman onnettomuustutkinnan yhteydessd vuonna 2005 kavi ilmi,
ettd hitdkeskuksen raportoinnissa esiintyi ainakin kolme eri aikamerkintdd samalle ta-
pahtumalle (Siukonen 2005, Onnettomuustutkintakeskus 2005). Ndmaé ajat erosivat toi-
sistaan jopa useita minuutteja. Tdma tukee oletusta, ettd onnettomuuden hoitoon osallis-
tuvien viranomaistahojen kellot néyttavét eri aikaa.

Tutkijalautakunnan kirjaamissa tapahtuma-ajoissa voi olla epitarkkuuksia myos siksi,
ettd lautakunta miérittelee tapahtuma-ajan usein poliisin méérittdmén tapahtuma-ajan
perusteella. Useissa aineiston tapauksissa poliisin ilmoitukseen merkitty tapahtuma-aika
oli sama kuin aika, jolloin poliisi oli saanut ilmoituksen onnettomuudesta. Joissain tapa-
uksissa jopa kaikki ajat (tapahtuma-aika, poliisille ilmoitusaika, paikkatutkinnan aloi-
tusaika) olivat samoja, vaikka néin ei selvastikdén todellisuudessa voinut olla. Tutkija-
lautakunta saattaa médrittdd tapahtuma-ajan myds onnettomuusajoneuvon pysdhtyneen
kellon mukaan. Jos ajoneuvon kello ei ole ollut oikeassa ajassa, tapahtuma-ajan maéri-
tyksessa tapahtuu virhe.

Aineistoa ldpi kéytdessd havaittiin lisdksi, ettd tutkijalautakunnan méérittamat tapahtu-
ma-ajat loppuvat muita numeroita useammin numeroon 0 tai 5. Ndiden lukujen osuus
kaikista tapahtuma-aikojen viimeisistd minuuteista oli ldhes 70 %. Jos onnettomuuden
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tapahtuma-aika ei ole minuutilleen selvid, se todennédkdisesti helposti pyoristetddn la-
himpéddn tiyteen viiteen minuuttiin.

Luokan “Puhelu hitidkeskukseen tullut ennen miéritettyd tapahtuma-aikaa” suuri osuus
aitheuttaa kysymyksen, onko tapahtuma-aika mairitetty muissakin luokissa todellista
tapahtumahetked aikaisemmaksi. Jos ndin on, tulokset aliarvioivat viiveitd, eli todelli-
suudessa viiveet voivat olla pidempid. Muissa luokissa tapahtuma-ajan mééritysvirhettd
ei vain huomata. Koska suurin osa (69 %) ennen méiiritettyd tapahtuma-aikaa tehdyisti
hitdpuheluista oli tapahtunut alle 5 minuuttia ennen méaaritettyd tapahtuma-aikaa, on
todenndkoistd, ettd virheet viiveissd eivdt ole suuria muissakaan luokissa. Niin ollen
luokkien vélisid siirtymid ei luultavasti tulisi kovin paljoa, silld luokkien vélit ovat suh-
teellisen pitkét. Lisdksi voidaan olettaa, ettd luokkien viélisid siirtymid tulisi myds toi-
seen suuntaan, jolloin niiden vaikutukset tuloksiin kumoutuisivat.

Yli viiden minuutin viiveita tarkasteltaessa ndhdaan, ettd niiden osuus on huomattavasti
suurempi onnettomuuksissa, joissa osallisena olleisiin ajoneuvoihin nykyistd eCall-
laitetta ei voisi asentaa, kuin onnettomuuksissa, joissa ainakin yhteen mukana olleista
ajoneuvoista nykyisen eCall-laitteen voisi asentaa. Esimerkiksi edellisissd yli puolen
tunnin viive onnettomuuden ja avun hilytyksen vélilld oli ollut yli 16 %:ssa onnetto-
muuksia, kun vastaava luku jilkimmadisisséd oli alle 4 %. Selitys pitkien viiveiden suu-
reen osuuteen onnettomuuksissa, joissa yhteenkdén osallisajoneuvoon ei olisi ollut
mahdollista asentaa eCall-laitetta, on luultavasti se, ettd niméa onnettomuudet ovat suu-
reksi osaksi kaksipyordisten yksittdisonnettomuuksia, tieltd suistumisia ja hirvieldinon-
nettomuuksia. Aineistoa analysoitaessa todettiin, ettd onnettomuustyypeistid yli 30 mi-
nuutin viiveiden osuus oli suurin juuri suistumisonnettomuuksissa ja eldinonnettomuuk-
sissa.

Lukumaiiriisesti onnettomuuksia, joissa yhteenkdidn mukana olleista ajoneuvoista ei oli-
si mahdollista asentaa nykyistd eCall-laitetta, oli kuitenkin vdhadn (37 kpl). Ndin ollen
niille saatujen tulosten luotettavuutta ei voida pitdd yhtd hyvadnd kuin niiden onnetto-
muuksien, joissa osallisena olleisiin ajoneuvoihin nykyinen eCall-laite olisi mahdollista
asentaa.

Hatédkeskuspdivystijien viivearvioiden luotettavuutta arvioitaessa on huomioitava, ettd
paivystdjien tyond on ldhettdd mahdollisimman nopeasti oikeanlaista apua oikeaan
paikkaan, eikd arvioida viiveitd. Tdytyy my0s ottaa huomioon, ettd ilmoitukset liiken-
neonnettomuuksista ovat vain yksi osa hitdkeskuksiin tulevista soitoista, jolloin yksit-
tdisen pdivystdjin kohdalle sattuvia tapauksia on harvoin.

Onnettomuustilanteessa toimivien viranomaisten haastatteluista voitiin havaita, ettd vii-
veiden mddrdd ja kestoa on vaikea arvioida. Tdstd kertoo osaltaan myds pdivystédjien
antamien vastausten suuri vaihteluvili. Alle viiden minuutin viiveiden osuus vaihteli
paivystdjien arvioissa 10 %:sta 100 %:iin, 5-30 minuutin viiveiden osuus 0 %:sta
80 %:iin ja yli 30 minuutin viiveiden osuus 0 %:sta 35 %:iin.
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Eri menetelmin saatuja viivearvioita vertaillessa tulee huomioida, ettd hétdkeskus-
paivystdjille suunnatussa kyselyssd ei ollut mahdollisuutta kysyd onnettomuuden ja
avun hilytyksen vilisten viiveiden osuuksia juuri kuolemaan johtaneissa onnettomuuk-
sissa, silld pdivystdjat eivét aina tiedd, onko hitdpuhelun syyné ollut liitkenneonnetto-
muus johtanut kuolemaan vai ei. Liséksi yhden paivystdjén kohdalle osuvien kuolemaan
johtavien liikenneonnettomuuksien méérd on niin pieni, ettei pdivystdjd sen perusteella
voi luotettavasti arvioida viiveitd ndissd onnettomuuksissa. Kuolemaan johtaneissa on-
nettomuuksissa hélytysviiveiden on todettu olevan pidempié kuin muissa litkenneonnet-
tomuuksissa (esim. Feero ym. 1995). Tamén perusteella voisi olettaa, ettd hatikeskus-
pdivystdjien arvioimat viiveet painottuisivat muilla menetelmilld saatuja viivearvioita
enemmadn lyhyisiin viiveisiin. Tétd ei kuitenkaan ole huomattavissa eri menetelmin saa-
tuja hélytysviivearvioita vertailtaessa.

Vertailtaessa tdssd tutkimuksessa havaittujen viiveitd Brodskyn (1993) Missourissa
saamiin tuloksiin, voidaan todeta luultavasti matkapuhelimien yleistymisen seurauksena
tapahtunut hélytysviiveiden lyhentyminen. Brodskyn tuloksissa hélytys oli tehty alle 5
minuutissa 70 %:ssa kaupunkialueilla tapahtuneista onnettomuuksista, mutta vain
34 %:ssa maaseudulla tapahtuneista onnettomuuksista. Tadssd tydssd saaduissa tuloksis-
sa, jotka kattavat sekd maaseutu- ettd kaupunkialueet, alle 5 minuutin viiveiden osuu-
deksi arvioitiin eri menetelmin keskiméérin 82 %.

eCall-jarjestelmin avulla hilytys tapahtuu minuutin sisdlld onnettomuudesta. Yli viiden
minuutin viiveiden osuus kaikista onnettomuuksista oli tisséd tutkimuksessa 18 %. Néi-
den osalta eCallin voidaan olettaa lyhentdvan onnettomuuden ja avun hélytyksen vélista
viivettd ainakin 5 minuuttia. Brodskyn tuloksissa kaupunkialueella hilytys tapahtui mi-
nuutin sisélld onnettomuuden tapahtumisesta 20 % onnettomuuksista. Tutkijalautakun-
takansioiden ja Brodskyn saamien tulosten perusteella arvioituna alle minuutin sisilla
tapahtuneiden hélytysten osuus kaikista hilytyksistd on tdssd tutkimuksessa aineistona
olleissa onnettomuuksissa 30 %. Tama tarkoittaa, ettd 52 %:ssa onnettomuuksista eCall-
jarjestelmi lyhentdisi onnettomuuden ja avun hélytyksen vilistd viivettd 0—4 minuuttia.
Yhteensi eCall-jarjestelmé nopeuttaisi edelld mainittujen arvioiden perusteella avun ha-
lytystd noin 70 %:ssa onnettomuuksista.

E-MERGE-hankkeessa pohjoiseurooppalaiset vastaajat arvioivat hatdviestijarjestelman
lyhentdvén onnettomuuden tapahtumahetken ja avun hédlytyksen vélistd aikaa 1-4 mi-
nuuttia ja eteldeurooppalaiset vastaajat 5—10 minuuttia (Geels 2004). Tésséd tutkimuk-
sessa el madritetty keskimadrdistd halytysviivettd, silld tutkimuksen kannalta olennai-
sempi tieto oli eri viiveluokkien osuudet. Tamén takia edelld mainittuja tuloksia ei voi
verrata tdssd tutkimuksessa saatuihin tuloksiin.

Maaseudulla viive hdlytyksen tekemisestd avun paikalle saapumiseen on usein suurempi
kuin kaupungeissa. Esimerkiksi erddssd Lapissa tapahtuneessa onnettomuudessa avun
paikalle saapuminen vei vield hilytyksen jalkeen 45 minuuttia. Téstd syystd eCallin no-
peuttaman hidlytyksen teon tuomalla pienelld (1-4 min) aikasdistolld voidaan olettaa
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olevan useammin merkitystd onnettomuuden seurausten kannalta kaupungissa kuin
maalla.

Kevyen liikenteen osallisen kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa eCall ei juuri no-
peuttaisi avun hdlytystd nykyisestd, silld apu hélytetdin jo nykyddn hyvin suuressa osas-
sa onnettomuuksista heti onnettomuuden jidlkeen. Laitteen hyotynd kevyen liikenteen
onnettomuuksissa voidaan kuitenkin ndhdd sen mahdollistama tarkka onnettomuuspai-
kan sijainti. Moottoriajoneuvon kuljettaja voi menné shokkiin ajettuaan ithmisen péille,
jolloin selkeiden sijaintitietojen antaminen tai koko hilytyksen tekeminen voi olla vai-
keaa. Téssi tilanteessa manuaalihdlytys-napin painaminen voi tuntua helpommalta vaih-
toehdolta kuin hétdkeskukseen soittaminen. Toisaalta suuri osa kevyen liikenteen ja
moottorilitkenteen vilisistd onnettomuuksista tapahtuu taajamissa, joissa sijainnin maa-
rittdminen on yleensd helpompaa kuin esimerkiksi valtateilld, joten sijainnin maéritta-
minen ei ehkd nykyisinkdin ole kevyen litkenteen onnettomuuksissa yhtd ongelmallista
kuin moottoriajoneuvo-onnettomuuksissa.

eCallin vaikutus avun paikalle saapumisviiveisiin

Haastattelujen ja hitikeskuspéivystdjien kyselytulosten perusteella havaittiin, ettd on-
nettomuuden sijaintipaikka on joissain tapauksissa epéselva. Péivystdjistd 30 % arvioi
pelastusyksikdiden onnettomuuspaikalle saapumisen silloin télloin viivéstyvén epétark-
kojen tai védrien sijaintitietojen takia. Saatu tulos antaa olettaa, ettd eCall-laitteen anta-
ma sijaintitieto nopeuttaa paikalle saamista. Sijainti on epéselvd erityisesti taajamien
ulkopuolella, isoilla valtateilld tapahtuvissa onnettomuuksissa.

My06s muualla tehtyjen tutkimusten mukaan eCall-laitteen tuottama sijaintitieto nopeut-
taa avun hélyttimisestd sen paikalle saapumiseen kuluvaa aikaa. Euroopassa hilytys-
palveluiden saamista 180 miljoonasta vuosittaisesta puhelusta 15 % arvioidaan olevan
sellaisia, joissa sijaintia ei voida tarkasti maérittdd (Euroopan yhteis6jen komissio
2005b). Télloin avun ldhettdminen viivdstyy huomattavasti tai sitd ei voida ldhettdd
lainkaan. E-MERGE-hankkeessa (Geels 2004) tehdyissd haastatteluissa arvioitiin auto-
maattisen hitiviestijarjestelmén tuottamista tiedoista suurimman aikasddston tulevan
juuri ajoneuvon sijainti- ja suuntatiedon saamisesta.

Vaikutukset viranomaistoimintaan

Kyselyyn vastanneista hitikeskuspdivystéjistd 49 % oli sitd mieltd, ettd hatdpuhelun
aluksi onnettomuuspaikan sijainti on melko usein epéselvd. Ongelmallisen sijainnin sel-
vittdmisessd voi kulua aikaa useita minuutteja. Joskus sijainti ei timinkadn jélkeen sel-
vid. Tamén perusteella eCall-jarjestelmd helpottaa ja lyhentdd ajallisesti hatikeskus-
paivystdjien onnettomuuspaikan selvittimiseksi tekeméé tyotd ilmaisemalla automaatti-
sesti onnettomuuden tarkan sijainnin. Tarkan sijaintitiedon perusteella eCall-
jarjestelmin avulla myds samasta onnettomuudesta tulevat soitot on helpompi tunnistaa.
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Lisdksi eCall tuo mahdollisuuden erottaa onnettomuuden osallisen ja sivullisten tekemét
hilytykset toisistaan.

Haastattelujen perusteella eCall mahdollistaa pelastusyksikdiden entistd tarkemman rei-
tin suunnittelun tapahtumapaikalle. Pelastusresurssien optimointiin eCallilla ei kuiten-
kaan niyttdisi olevan kovinkaan suurta vaikutusta. Jos pelastusresursseissa olisi kédytet-
tavissd madréllisesti ja laadullisesti nykyistd enemmaén valinnanvaraa, voisivat eCallin
hyddyt resurssien optimoinnissa olla arvioitua suuremmat.

Heti onnettomuuden tapahduttua saatava tarkka onnettomuuspaikkatieto mahdollistaa
nopean ja tarkan liikennehéiriotiedotuksen seké kiertotiejérjestelyjen toteuttamisen. Li-
sdksi avun saapuessa paikalle nopeasti voidaan my0s onnettomuuden raivaus- ja sii-
voustyot aloittaa nykyistd aikaisemmin. Lyhentdmélla hdirididen ajallista kestoa ja pa-
rantamalla hdiridtiedotusta voidaan saavuttaa siist6jd tienkdyttdjien aikakustannuksissa
ja pienentéd lisdonnettomuuksien todennidkdisyytta.

Halytystilanteiden hoidon lisdksi eCallista saatavat tiedot helpottaisivat myds poliisin ja
tutkijalautakunnan tekemdd onnettomuustutkintaa. eCall antaisi tutkijoiden kéyttoon
tiedon muun muassa onnettomuuden tarkasta ajankohdasta. eCall-laitteesta saatavien
tietojen voidaan olettaa auttavan ymmartdméén entistd paremmin onnettomuuksien syita
ja sitd kautta kehittdiméédn ratkaisuja havaittuihin ongelmiin. eCall-laitteen tuottamien
tietojen voidaan myo0s olettaa pienentévin onnettomuuksien selvittelystd aiheutuvia kus-
tannuksia.

Haastateltavat eivdt osanneet arvioida eCall-jarjestelmin rahassa mitattavia hyotyja tai
haittoja. Sama havaittiin my6s E-MERGE-hankkeessa (Geels 2004) tehdysséd hitékes-
kuskyselyssd. Luultavasti tdhdn vaikuttaa se, ettd suurin osa vastanneista toimii opera-
tiivisella puolella eiki ole juurikaan tekemisissé talousasioiden kanssa.

Viranomaisten tietotarpeet

Haastattelujen perusteella viranomaiset tarvitsivat litkenneonnettomuustilanteessa tie-
don ennen kaikkea onnettomuuden sijainnista ja vakavuudesta. My0s tieto onnetto-
muus- ja ajoneuvotyypeistd koettiin tarpeelliseksi. Ndiden lisdksi kaikki haastateltavat
toivoivat tietoa onnettomuudessa loukkaantuneiden lukuméérédstd. Nama tiedot mainit-
tiin tarpeelliseksi myos vuonna 2004 tehdyssd viranomaishaastattelussa (LVM 2004a).

Onnettomuudessa loukkaantuneiden lukumaiird on oleellinen tieto paikalle ldhetettdvien
sairasautojen lukumadrdd paitettdessd. Ajoneuvossa olevan henkilomééran tunnistami-
nen voitaisiin tehdd esimerkiksi paineanturitiedon tai turvavyd kiinni/auki -tiedon perus-
teella. Molempien menetelmien ongelmana on tiedon oikeellisuus. Esimerkiksi, jos au-
ton takapenkilld kuljetettaisiin jotain painavaa, paineanturi ilmoittaisi tdméin yhtend
ylimddrdisend henkilond. Toisaalta, jos tieto osallisten lukumaddréstd otettaisiin turva-
voiden kayttoasteesta, jdisi ilman turvavyotd matkustanut henkild pois laskuista. Néin
paikalle saatettaisiin 1dhettd joko liikaa tai liian vdhén kalustoa. Liian véhdinen kalusto
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vaikeuttaa loukkaantuneiden pelastustoitd ja toisaalta ylimédérdista kalustoa saatettaisiin
samaan aikaan tarvita jossain muualla.

Antureiden avulla saatava henkildlukumééra edellyttdisi lisdksi jilkiasennettavissa péa-
telaitteissa antureiden asentamista kaikkiin ajoneuvon istuimiin, jos ajoneuvossa ei sel-
laisia valmiiksi ole. Tdma taas nostaisi péételaitteen valmistus- ja asennuskustannuksia.
(LVM 2004a.)

Myos haastateltavien toivoman ajoneuvon kuormatiedon saaminen voi olla kiytdnnossa
hankalaa, jos tiedon kirjaaminen joudutaan tekemdan kasin.

Hyoty-kustannusarviot

Tassé tutkimuksessa eCall-jarjestelmin hyoty-kustannussuhteeksi saatiin 0,5-2,3. Arvi-
ossa ei otettu huomioon eCall-jarjestelmaistd vélillisesti saatavia hyotyjd, kuten sitd, ettd
eCall-alustalle voidaan kehittdd monia uusia paikannusta hyodyntivid palveluita. Nii-
den palveluiden vaikutus eCall-laitteen hintaan ei mydskddan ollut tutkimuksen aikana
selvilld. Lisédksi tulee huomioida, ettd nykyddn monissa paikoissa tehtdvd palveluiden
keskittdminen kasvattaa vilimatkaa sairaaloiden vililld, mika puolestaan korostaa eCall-
jarjestelmistd saatavia hyotyja. eCall-jarjestelmistd saatavien vilillisten hydtyjen voi-
daan olettaa parantavan hydty-kustannussuhdetta.

Hydty-kustannussuhteen luotettavuutta heikentdd se, ettd eCall-jirjestelméin hyotyja
loukkaantuneiden vammoihin ei voitu litkenneonnettomuuksissa loukkaantuneista ole-
van aineiston puutteellisuuden vuoksi luotettavasti arvioida. Hyoty-kustannuslaskel-
massa jouduttiin tdstd syystd kdyttdiméddn Ruotsissa tehtyd arviota, jonka sopivuudesta
Suomen onnettomuusaineistoon ei voida olla varmoja.

Hydty-kustannuslaskelmassa kéytetyilld 1dhtotiedoilla voitiin todeta, ettd jos puolet ajo-
neuvokannasta varustettaisiin jdlkiasennettavalla eCall-laitteella ja puolessa olisi eCall
vakiovarusteena, hyoty-kustannussuhde olisi 0,8—1,3. Jos koko ajoneuvokanta varustet-
taisiin eCall-jdrjestelmdlld niin, ettd 73 %:ssa ajoneuvoista eCall-laite olisi vakiovarus-
teena, olisi jirjestelmé yhteiskuntataloudellisesti kannattava (H/K-suhde > 1) negatiivi-
simmallakin hyotyarviolla.

Eri maissa tehtyjd hyoty-kustannusarvioita vertailtaessa on hyvd huomioida, etté liiken-
neonnettomuuksien aiheuttamien kustannusten laskemiseksi kédytetyt menetelmit vaih-
televat maittain. Eroja aiheuttaa erityisesti ns. hyvinvoinnin menetysten arvottaminen.
Suomessa onnettomuuskustannusten laskennassa kéytetddn yksilollistd maksuhaluk-
kuutta. Tdma menetelmd on nykyddn kdytossd monissa maissa (esim. Ruotsi ja Norja).
(Tiehallinto 2001.)

Verrattaessa muiden tehtyjen hyoty-kustannuslaskelmien tuloksia téssd tutkimuksessa
saatuun tulokseen tulee myos huomioida erot laskelmissa kéytetyn autokannan suuruu-
dessa. Tédssd tutkimuksessa ajoneuvopditelaitteilla laskettiin varustettavan kaikki rekis-
terdidyt ajoneuvot, myods moottoripyordt, mopot ja moottorikelkat. Ndin tehtiin siitd
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syystd, ettd eCallin vaikutus litkennekuolemiin arvioitiin olettaen, ettd myds ndissé ajo-
neuvoissa olisi eCall-laite.

Jos hydty-kustannuslaskelmissa kéytetystd ajoneuvokannasta poistettaisiin ne ajoneu-
vot, joissa eCall-jdrjestelmdn hyddyt olisivat todennédkoisesti muita ajoneuvoja vahéi-
semmit, laskisivat eCall-jarjestelmén arvioidut kustannukset ilman, ettd saavutettavat
hyo6dyt laskisivat samassa madrin. Niitd ajoneuvoja voivat olla esimerkiksi museoautot,
joiden kéyttdaste on pieni.

Tulosten luotettavuus

Tutkimusaineistosta saatuja tuloksia voidaan pitdd suhteellisen luotettavina. Kéytetyn
tutkimusaineiston laajuus (kolmen vuoden onnettomuusaineisto) poistaa sattuman mah-
dollisuutta ja parantaa néin tulosten luotettavuutta. Aineiston edustavuutta ja peittavyyt-
td voidaan myos pitdd hyvéni, silld aineistoa ei rajattu esimerkiksi paikallisesti tai on-
nettomuustyyppien perusteella, vaan kaikki kolmen vuoden aikana tapahtuneet kuole-
maan johtaneet onnettomuudet analysoitiin. Moottoriajoneuvossa mukana olleen kuo-
lemaan johtaneiden onnettomuuksien osalta tutkimuksessa kéytetyn aineiston peittivyys
oli ldhes 100-prosenttinen.

Onnettomuushetken ja avun hédlytyksen vilisistd viiveistd tehtyjen arvioiden luotetta-
vuutta parantaa kolmen eri menetelmén hyddyntdminen. Arvion luotettavuus ilmenee
selvisti siind, ettd eri menetelmalld saadut tulokset olivat keskenddn samansuuntaisia.

Joissain tapauksissa nopeamman avun paikalle saapumisen vaikutusta onnettomuuden
seurauksiin ei voitu paitelld tismallisten tietojen puutteen vuoksi. Lisdksi pieni osa on-
nettomuuksista jdi kdymdttd ldpi aineiston hankalan saatavuuden takia. Ndiden tapaus-
ten osuus oli kuitenkin pieni, joten timén ei oleteta vaikuttavan tulosten luotettavuuteen.

Arviota kuolemien vihenemisestd voidaan pitdé suhteellisen luotettavana, silla sen teki-
vit lddketieteen ammattilaiset, jotka osaavat arvioida ajan merkitystd erilaisista vam-
moista selvidmisessd. Arvioita tehtdessd oltiin lisdksi hyvin kriittisid. Taytyy kuitenkin
huomioida, ettd saatu tulos on subjektiivinen arvio ja perustuu todenndkdisyyksiin. Ar-
vio mahdollisista eCall-jdrjestelmédlld saavutettavista kuolemien vdhenemisistd ei ole
yhtd luotettava kuin arvio eCall-jarjestelmalld saavutettavista erittdin todennédkdisistad
kuolemien vihenemisista.

Tehtyjd asiantuntijahaastatteluja voidaan pitdd kattavina, silld niilld tavoitettiin kaikki
tarkeimmait liikenneonnettomuustilanteissa toimivat tahot. Haastatteluja tehtiin myos
maantieteellisesti erilaisilla alueilla.

Hatédkeskuskyselyn tulosten luotettavuutta parantaa vastausten suuri lukumiird. Vasta-
usten lukumadrilld on merkitysté erityisesti tissd tapauksessa, kun vastaukset kuvaavat
paivystédjien ndkemyksia.
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Hatdkeskusten vélistd vertailua hilytysviiveiden ja hatdpuheluiden soittajien antamien
sijaintitietojen tarkkuuden suhteen ei voitu tehda, silld eri héitdkeskuksista saatujen vas-
tausten méérissé oli paljon vaihtelua. Joistain hatdkeskuksista saatiin vain yksi yhteinen
vastaus ja osasta hétikeskuksista saatiin useita kymmenii erillisid vastauksia.
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6 SUOSITUKSET

eCall-jarjestelmé on tulosten mukaan tehokas toimenpide. Monista muista turvallisuus-
toimenpiteistd poiketen eCall ei vihennd onnettomuuksia, vaan lieventdéd niiden seura-
uksia. Tastd syystd eCall-jirjestelméstd saatavat hyodyt eivat mene pééllekkdin muiden
toimenpiteiden hyotyjen kanssa. Oli liikenneonnettomuuksien madrd tulevaisuudessa
mika tahansa, eCall voi joka tapauksessa lieventdd niiden seurauksia.

eCall-jarjestelmédn hydty-kustannussuhteeksi saatiin tdssd tyossd 0,5-2,3. Arviossa ei
otettu huomioon eCall-jarjestelmadstd vilillisesti saatavia hyotyjd, kuten laitteen paikan-
nustiedon hyddyntdmistd muissa palveluissa. Jos vililliset hyddyt voitaisiin arvottaa ra-
haksi ja ottaa laskelmissa huomioon, jarjestelmén hyoty-kustannussuhde olisi vield sel-
visti parempi. Tulosten perusteella tyon padsuosituksena on, ettd eCall-jarjestelmé otet-
taisiin kdyttoon Suomessa mahdollisimman nopeasti ja laajasti. Kattavimman hyddyn
saamiseksi eCall-jarjestelmé olisi otettava kdytt6on my6s muualla Euroopassa. Suomen
kannattaa toimia edelldkdvijimaana.

eCall-jarjestelmén kustannustehokkuutta verrattuna muihin turvallisuustoimenpiteisiin
ei tdssd tutkimuksessa voitu tarkkaan selvittid, silld moni eCall-jarjestelmian hyodyisti
ja kustannuksista on tdssd vaiheessa arvioitavissa vain karkealla tasolla. eCall-
jarjestelmin todellisen hyoty-kustannussuhteen laskemiseksi pitdisi muun muassa arvi-
oida eCall-jarjestelmdn vaikutus vakavasti loukkaantuneiden vammoihin. Jotta tima
voitaisiin tehd4, pitdisi Suomessa liikenneonnettomuuksissa loukkaantuvien tilastointia
kehittdd. Jotta eCallin vaikutus onnettomuuden seurauksiin voitaisiin luotettavasti arvi-
oida, tarvittaisiin tieto muun muassa siitd, missi potilasta hoidettiin, miten potilasta hoi-
dettiin onnettomuuspaikalla ja kuljetuksen aikana, kauanko potilaan hoitoon kuljetus
kesti ja kauanko potilasta hoidettiin tapahtumapaikalla. Kaikkia vakavasti loukkaantu-
neita koskevat tiedot pitdisi lisdksi 10ytya samasta tietolédhteesta.

Téssd tutkimuksessa laskettua eCall-jirjestelmén hyoty-kustannusarviota suositellaan
tarkennettavan siind vaiheessa, kun eCall-jarjestelmén vaikutus vakavasti loukkaantu-
neiden vammoihin voidaan arvioida tilastollisesti ja kun tehdas- ja jdlkiasennettujen
eCall-laitteiden kiytettavyydestd, asennettavuudesta ja kustannuksista on olemassa lisi-
tietoa.

Suurin osa tutkimuksessa havaituista pitkistd hélytysviiveistd liittyi yksittdisiin ulos-
ajoihin, joita on paljon erityisesti kaksipyordisten onnettomuuksissa. Taéméan perusteella
on selked tarve kaksipyordisiin ajoneuvoihin sopivan eCall-jarjestelmén kehittdmiselle.
Vaihtoehtoisesti moottoripyoriilijoille ja moottorikelkkailijoille voitaisiin midrétd pa-
kolliseksi varusteeksi ranteeseen laitettava paikannettava turvaranneke. Eri vaihtoehto-
jen toteuttaminen vaatii kuitenkin vield selvittdmista.

eCall-jarjestelmédn yksi merkittdvimmistd hyodyistd on sen tuottama tarkka onnetto-
muuden sijaintitieto. Tienkdyttéjét eivit kuitenkaan koe sijainnin médrittimistd suurena
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ongelmana onnettomuustilanteessa (Eloranta 2004). On myds todettu, ettd osalla auto-
maattisen hétéviestijarjestelmén omistajista on ollut vaikeuksia ymmartia jirjestelmén
toimintaa ja sitd, minkd tyyppisistd onnettomuuksista automaattinen hélytys tehtdisiin
(Kanianthra ym. 2001). eCall-laitetta markkinoitaessa siitd saatavat hyodyt ja sen toi-
mintatavat tulisi tuoda selkedsti kuluttajien tietoisuuteen.

Turhien hélytysten vélttdmiseksi eCall-laite on suunniteltava siten, ettei se tee hélytysti
lilan pienestd tormayksesti ja ettd kiyttdjien mahdollisuus tehdd hélytys vahingossa on
minimaalinen. Esimerkiksi eCall-laitteen hilytyspainikkeiden vérityksen tulee olla ha-
vainnollinen. Liséksi sekd automaatti- ettd manuaalihdlytyksen tapahtuessa laitteen tulee
antaa ddnimerkki hédlytyksen laukeamisesta. Suunnitteilla on jarjestelmid, joissa ennen
puheyhteyden avaamista hétidkeskukseen olisi kymmenen sekunnin viive. Tdmén vii-
veen aikana onnettomuudessa loukkaantuneella tulee olla tieto siitd, ettd eCall-laite on
havainnut kolarin tapahtuneen ja ajoneuvo on ottamassa yhteyttd hitikeskukseen.
Kymmenen sekuntiakin on pitké aika esimerkiksi, jos osallinen on onnettomuusautossa
puristuksissa. Laitteesta on kéytdvé ilmi, onko se viallinen (LVM 2004a). Jarjestelmin
toiminnan ymmartamista lisdisi my0s se, jos laite lievien torméysten tapauksissa ilmoit-
taisi, ettd se on havainnut onnettomuuden tapahtuneen, mutta vammautumisen pienen
todennédkoisyyden takia hilytysté ei ole tehty. Jos eCall-jarjestelmésti kehitetddn sellai-
nen, jossa kayttdji tuo osan laiteesta tai koko laitteen autoon mukaan, on mukana tuota-
va osa pystyttiva kiinnittdmain ajoneuvoon niin, ettd se onnettomuustilanteessa pysyy
paikallaan ja toimintakunnossa.

Jélkiasennettavan laitteen kehittdmiselle on olemassa selked tarve. Ilman jélkiasennetta-
via laitteita eCall-jarjestelmin hyddyt saadaan kdyttoon kokonaisuudessaan vasta ajo-
neuvokannan uusiuduttua. Suomessa ajoneuvokanta uusiutuu hitaasti. Vanhoja ajoneu-
voja kidytetddn erityisesti niilld alueilla, joilla eCallin hyddyt on todettu suurimmiksi eli
véhiliikenteisilld teilld taajamien ulkopuolella.

Tutkimus osoitti tarpeen tutkijalautakuntatyon kehittdmiselle. Nykyéédn tutkijalauta-
kunnan selvitykset painottuvat siihen, miti tapahtui ennen onnettomuutta, eli mitka teki-
jat olivat mukana aiheuttamassa onnettomuutta ja miten se olisi voitu estdd. Lautakunta
el yleensd ota kantaa siihen, olisiko onnettomuuden jilkeisilld toimilla voitu lieventda
onnettomuuden seurauksia, eli onko hilytys tehty ajallaan, onko onnettomuuspaikan
sijainti ollut selvd ja onko pelastustoimissa onnistuttu. Jotta onnettomuuden jilkeisiin
tapahtumiin liittyvid tutkimuksia voitaisiin tulevaisuudessa tehdd helpommin ja tar-
kemmin, olisi tutkijalautakunnan selvitettivd my0os onnettomuuden jilkeisid tapahtumia.
Jo tapahtuma-ajan tarkempi kirjaaminen auttaisi paremmin hahmottamaan onnettomuu-
den jélkeisen tapahtumaketjun kulkua. Tapahtuma-ajan tarkempaa kirjausta edesauttaisi,
jos tutkijalautakunta kayttdisi hyviksi PRONTO-tietokannasta saatavaa hitidkeskuksen
hétdpuhelun vastaanottoaikaa. PRONTO-tietokantaa voi kdyttdd Internetin kautta, jol-
loin se on helposti kaikkien tutkijalautakuntien kaytettavissa.
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PRONTO-tietokantaan voitaisiin kirjata tietoa onnettomuuksista nykyistd tarkemmin.
Tietokantaan olisi hyvd saada muun muassa tieto siitd, jos onnettomuuden sijainti on
ollut epdselvid, onnettomuuspaikkaa on jouduttu etsiméén, tai jokin muu seikka on aihe-
uttanut viivéstystd pelastustoimille. Tietojen tdsméllisempi kirjaaminen helpottaisi jél-
kikéteen tehtdvid arvioita ja tutkimuksia.

Téssd tutkimuksessa osoittautui monissa tapauksissa ongelmalliseksi selvittdd eri tieto-
kantoihin kirjattujen tapahtumien todellinen tapahtuma-aika. Eri tietoldhteissa havaittu-
jen aikaerojen perusteella suositetaan, ettd Hétidkeskuslaitos, pelastustoimi ja poliisi ryh-
tyisivét toimenpiteisiin, ettd eri tietojarjestelmien kellot asetettaisiin ndyttdméén samaa
virallista aikaa.

Jotta eCall-jérjestelmésté saataisiin paras mahdollinen hyoty, tulisi kdyttdjid olla paljon.
Yksi automaattisen hédtdviestijirjestelmdn ongelmista Yhdysvalloissa on jirjestelmén
hinta. Osa kuluttajista on sitd mieltd, ettd jarjestelmin kuukausimaksu on liian kallis
(Insurance Institute for Highway Safety 2002). Esimerkiksi OnStar-palvelun kuukausi-
maksu on noin 14 euroa ilman veroja (OnStar 2005). Jéarjestelmélle saadaan paljon kiyt-
tdjid vain kehittdmalld pdatelaite, jonka hinta alittaa kuluttajien maksuhalukkuuden tai
subventoimalla laitteen hintaa esimerkiksi ajoneuvoveron tai vakuutusmaksujen kautta.
Tamaén liséksi laitteen houkuttelevuutta ja kuluttajien maksuhalukkuutta voidaan lisdti
liittdmalla eCall osaksi muita paikannusta hyddyntédvid palveluita.
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7 YHTEENVETO

Automaattinen hétéviestijarjestelmi on yksi harvoista telematiikkajirjestelmistd, joka
aloittaa toimintansa vasta onnettomuuden tapahduttua tarkoituksenaan onnettomuuden
seurausten lieventdminen. Hitdviestijarjestelmd havaitsee sensoreidensa avulla auto-
maattisesti onnettomuuden, ottaa yhteyden hatdkeskukseen ja ldhettdd sinne onnetto-
muuden hoitamisen kannalta tdrkeimmat tiedot, kuten onnettomuuden tarkan sijainnin.
Tadmaén jélkeen onnettomuusauton ja hitdkeskuspdivystdjan vilille avautuu puheyhteys.
Jarjestelma ei vihennd onnettomuuksien midrdd, mutta sen oletetaan vaikuttavan onnet-
tomuuksien seurauksiin nopeuttamalla avun paikalle saapumista.

Euroopan komission, teollisuuden ja muiden liikenneturvallisuustoimijoiden muodos-
taman eSafety Forumin aloitteesta kehitettdva yleiseurooppalainen automaattinen hété-
viestijarjestelmd (eCall) on saanut laajaa kannatusta sekd EU:n jdsenvaltioilta ettd au-
tonvalmistajilta. My0s Suomi on toiminut aktiivisesti eCall-jarjestelmin edistimiseksi.
Tavoitteena on, ettd kaikissa uusissa autoissa on eCall-péételaite vuodesta 2009 alkaen.

Euroopassa ja Yhdysvalloissa tehdyissd arvioissa automaattisen hdtdviestijarjestelmén
kuolemia védhentdva vaikutus on vaihdellut yhdesté viiteentoista prosenttiin. Lisdksi jir-
jestelmén on arvioitu vihentdvén vakavasti loukkaantuneiden médrii ldhes saman ver-
ran. Lieviin vammautumisiin hétiviestijarjestelmilld ei ole ndhty olevan vaikutusta.
Tehtyjé arvioita on kuitenkin vaikea suhteuttaa suomalaiseen onnettomuustietokantaan.
Lisdksi arviot eivét perustu yksityiskohtaiseen onnettomuusanalyysiin, joten tdmén tut-
kimuksen toteuttaminen oli tarpeen.

Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdé, millainen vaikutus toimivalla ja laajasti kéyt-
toonotetulla eCall-jarjestelmédlld olisi onnettomuustilanteissa Suomessa. Tutkimuksen
paitavoitteena oli arvioida, kuinka paljon eCall-jarjestelmélld voitaisiin vihentdd Suo-
messa litkkenneonnettomuuksissa kuolleiden madraa. Tutkimuksen muina tavoitteina oli
saada tietoa viiveistd liikenneonnettomuustilanteissa ja arvioida saatujen tulosten perus-
teella, kuinka paljon ja kuinka suuressa osassa onnettomuuksia eCall-jarjestelmé no-
peuttaisi hilytyksen tekemisté ja avun paikalle saapumista. Tutkimuksessa kaytiin lisdk-
si ldpi nykyinen viranomaistoiminta litkenneonnettomuustilanteissa ja arvioitiin sen pe-
rusteella, mitd vaikutuksia eCall-jarjestelmalla olisi tdhén toimintaan.

Monissa tutkimuksissa on todettu, ettd litkenneonnettomuuden sattuessa ensimmaiset
kymmenet minuutit onnettomuuden jédlkeen ovat kriittisimmat onnettomuudesta selvia-
misen kannalta. Yhdysvalloissa on arvioitu, ettd noin 50 % onnettomuuden aiheuttamis-
ta kuolemista tapahtuu minuuttien sisdlld vammautumisesta, 30 % tuntien pédstd ja
20 % paivien ja viikkojen kuluessa. Onnettomuuden jélkeen apu on saatava nopeasti
tapahtumapaikalle, silld esimerkiksi runsas verenvuoto tai Suomen oloissa talvipakka-
nen ovat loukkaantuneille kohtalokkaita. Saksassa ja Yhdysvalloissa tehtyjen tutkimus-
ten perusteella eCall-hdlytykset pienentdvét merkittdvésti onnettomuuspaikalle saapuvi-
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en hdlytysajoneuvojen matka-aikaa. Tdméa on uhrien kannalta olennaista, silld suuri osa
vakavista onnettomuuksista tapahtuu pelastuslaitoksista etdélld olevilla maantieosuuk-
silla. Suomessa 70 % liikennekuolemista tapahtuu yleisilla teilld taajamien ulkopuolella.

Automaattinen hétéviestijirjestelmd auttaa onnettomuuksien nopeassa havaitsemisessa
ja sitd kautta nopeuttaa paitsi avun paikalle saamista my0s onnettomuuksista tiedotta-
mista. Liikennehdiriostd tiedottamisella pyritdén estdimédn lisdonnettomuuksien tapah-
tuminen sekd ehkdisemddn ruuhkautumista ja matka-aikojen pitenemisti. Yhdysvallois-
sa kaikista moottoriteilld tapahtuvista onnettomuuksista 20-30 % on todettu aiheutuvan
aiempien onnettomuuksien seurauksena.

Suomessa litkenneonnettomuustilanteiden hoitamiseen osallistuvat hitikeskus, palo- ja
pelastusviranomaiset, poliisi, yksityiset hinaus- ja nostopalvelut, Tiehallinto seké tiedo-
tusvilineet. Saatuaan tiedon onnettomuudesta, hitdkeskus hélyttdd tarvittavat yksikot
tapahtumapaikalle. Pelastusviranomaisten tdrkein tehtivd on pelastaa ihmisid. Poliisi
turvaa pelastamisen ja estdi lisdvahingot liikennettd ohjaamalla. Tiehallinnon litkenne-
keskus laatii tilanteesta tiedotteen, jonka tiedotusvilineet saattavat tienkdyttdjien tie-
toon. Kaikissa kuolemaan johtaneissa tieliilkenneonnettomuuksissa tapahtumapaikalle
kutsutaan liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta, joka selvittdd onnettomuuden ku-
lun, riskitekijat, seuraukset ja olosuhteet liikenneonnettomuuden syiden selvittdmiseksi
sekd tekee tarvittavat esitykset litkenneturvallisuustoimenpiteiksi.

eCall-jarjestelmin vaikutusta liikenneonnettomuuksissa kuolleiden méérddn ja onnet-
tomuushetkestd avun hilyttdmiseen kuluvaan aikaan tutkittiin kdyttimalld aineistona
litkkenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien onnettomuustietoja vuosilta 2001-2003.
Liikenneonnettomuuden tapahtumahetken ja avun hélytyksen vilistd viivettd arvioitiin
kolmella eri menetelmélld: tutkijalautakunta-aineistosta paittelemalld, tutkijalautakun-
nan madrittdmii tapahtuma-aikaa ja hatapuhelun hitikeskukseen tuloaikaa vertaamalla
ja hatdkeskuspdivystdjille osoitetulla kyselylld. Hatdkeskustoimintojen, hilytysprosessin
ja litkkenneonnettomuustilanteissa syntyvien viiveiden ymmartdmiseksi haastateltiin lii-
kenneonnettomuustilanteissa toimivia viranomaistahoja. Haastatellut henkil6t olivat hé-
takeskuspdivystdjid, liikennepoliiseja, palomiehid, sairaankuljettajia ja Tiehallinnon lii-
kennekeskuksen tyontekijoitd. Ndiden lisdksi onnettomuustilanteissa ilmenevistd vii-
veistd saatiin tietoa kaikkiin Suomen hétdkeskuksiin l&hetetylld hitdkeskuspiivystijille
tarkoitetulla kyselylla.

Tutkimuksen tulos oli, ettd eCall-jarjestelma olisi voinut erittdin todennédkoisesti estdd
4,7 % vuosien 2001-2003 aikana tapahtuneista moottoriajoneuvossa mukana olleiden
osallisten kuolemista. Tamai tarkoittaa vuoden 2004 kuolemaan johtaneiden moottori-
ajoneuvo-onnettomuuksien mairilld noin 14 liikkennekuoleman vihenemad vuodessa.
Lisédksi kuolemia, joissa eCall mahdollisesti olisi voinut auttaa, arvioitiin olevan noin
5 %. Arvioiden mukaan eCall-jdrjestelmélld ei olisi ollut erittdin todennékdistd vaiku-
tusta kuolleiden méérddn yhdessdkddn kevyen liikenteen osallisen kuolemaan johta-
neessa kevyen liikenteen ja moottoriajoneuvon vélisessd onnettomuudessa. Kevyen lii-
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kenteen osallisten kuolemia, jotka eCall mahdollisesti olisi voinut estdi, arvioitiin ole-
van noin 1 %. Kaikkiaan eCall-jdrjestelmélld arvioitiin voitavan vilttdd 4-8 % Suomen
litkkennekuolemista.

eCall-jarjestelmén litkkennekuolemia védhentdvdn vaikutuksen prosenttiosuus oli suu-
rempi onnettomuuksissa, joissa mukana olleisiin ajoneuvoihin nykyistid eCall-laitetta ei
olisi voinut asentaa. Tdmé& johtuu todenndkoisesti siitd, ettd myds pitkien hdlytysviivei-
den osuus oli suurin nédissd onnettomuuksissa.

eCallin antaman tarkan sijaintitiedon vaikutusta pelastusyksikdéiden onnettomuus-
paikalle saapumisen nopeutumiseen ei ollut mahdollista ottaa huomioon arvioitaessa
eCallin vaikutuksia litkennekuolemien vihenemiseen. Hatékeskuspdivystijille tehdysta
kyselysti ja viranomaishaastatteluista ilmeni, ettd hiatdpuhelun soittajien kertomissa si-
jaintitiedoissa on jonkin verran epdtarkkuutta. Téstd syystd liikennekuolemien va-
henemaé voi todellisuudessa olla tutkimuksessa saatua tulosta suurempi. Tutkimuksessa
oletettiin, ettd jokaisessa ajoneuvossa olisi eCall-laite ja ettd jokainen laite toimisi tdy-
dellisesti. Jos niin ei kuitenkaan ole, eCallista saatavat hyddyt ovat pienempiéd. Saadun
litkkennekuolemien vdhenemin todettiin kuitenkin olevan realistisin mahdollinen ole-
massa olevilla tiedoilla saatava tulos.

Verrattaessa eCall-jarjestelmin erittdin todenndkdistd kuolemia vdhentdvaa vaikutusta
muiden liikenneturvallisuustoimenpiteiden arvioituihin vaikutuksiin huomataan, ettd
vain harvalla toimenpiteelld on arvioitu saavutettavan yhtd suuri kuolemien vihenemé
lahitulevaisuudessa. eCall-jarjestelmian hyodyt voivat vield tulevaisuudessa korostua,
silld yksittdisonnettomuuksien osuus kuolemaan johtaneista liikenneonnettomuuksista
on kasvanut koko 2000-luvun. Yksittdisonnettomuuksissa, joissa onnettomuuden osalli-
set eivdt kykene hélyttiméén apua ja onnettomuudella ei ole silminnikijoitd viive onnet-
tomuuden ja avun hdlytyksen vililld on usein suuri.

Saatujen tulosten mukaan noin 82 %:ssa kaikkien moottoriajoneuvojen onnettomuuksis-
ta avun hidlytys tehtiin viiden minuutin sisidlld onnettomuuden tapahtumisesta. Noin
14 %:ssa onnettomuuksista onnettomuuden ja avun hélytyksen vililld kului 5-30 mi-
nuuttia ja noin 4 %:ssa yli 30 minuuttia.

Viiveitd tarkasteltaessa havaittiin, ettd yli viiden minuutin viiveiden osuus on huomatta-
vasti suurempi onnettomuuksissa, joissa osallisena olleisiin ajoneuvoihin nykyistd
eCall-laitetta ei voisi asentaa kuin onnettomuuksissa, joissa ainakin yhteen mukana ol-
leista ajoneuvoista nykyisen eCall-laitteen voisi asentaa. Tdmi johtuu luultavasti siité,
ettd ensin mainitut onnettomuudet olivat suureksi osaksi kaksipyordisten yksittdisonnet-
tomuuksia, tieltd suistumisia ja hirvieldinonnettomuuksia. Aineistoa analysoitaessa to-
dettiin, ettd onnettomuustyypeistd yli 30 minuutin viiveiden osuus oli suurin juuri suis-
tumisonnettomuuksissa ja eldinonnettomuuksissa.
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eCall-jarjestelmén avulla hélytys tapahtuu minuutin sisélld onnettomuudesta. Yli viiden
minuutin viiveiden osuus kaikista onnettomuuksista oli tdssd tutkimuksessa 18 %. Néi-
den osalta eCallin voidaan olettaa lyhentdvédn onnettomuuden ja avun hilytyksen vélistd
viivettd ainakin 5 minuuttia. Alle minuutin sisilld tapahtuneiden hilytysten osuus kai-
kista hilytyksisté arvioitiin olevan tissé tutkimuksessa aineistona olleissa onnettomuuk-
sissa 30 %. Lopuissa onnettomuuksissa (52 %) eCall-jarjestelmi lyhentdisi onnetto-
muuden ja avun hélytyksen vélistd viivettd 0—4 minuuttia. Kaikkiaan eCall-jadrjestelma
nopeuttaisi avun halytystd noin 70 %:ssa onnettomuuksista.

Kevyen liikenteen osallisen kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa eCall ei juuri no-
peuttaisi avun hdlytystd nykyisestd, silld apu hdlytetdin jo nykyddn hyvin suuressa osas-
sa onnettomuuksista heti onnettomuuden jidlkeen. Tdstd huolimatta kevyen liikenteen
osallisen kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa laitteen hyddyksi voidaan kuitenkin
nihdi sen mahdollistama onnettomuuspaikan sijainnin tarkka méérittely.

Haastatellut viranomaiset ja kyselyyn vastanneet hitidkeskuspéivystdjdt arvioivat, ettd
onnettomuuden sijaintipaikka on joissain tapauksissa epdselvd onnettomuudesta ilmoit-
taville henkildille. Péivystdjistd 30 % arvioi pelastusyksikdiden onnettomuuspaikalle
saapumisen silloin tilldin viivdstyvén epdtarkkojen tai védérien sijaintitietojen takia. Si-
jainti on epdéselvé erityisesti taajamien ulkopuolella, isoilla valtateilld tapahtuvissa on-
nettomuuksissa. Ongelmallisen sijainnin selvittimisessd voi kulua aikaa useita minuut-
teja ja joskus sijainti jdd tdmékin jdlkeen epéselvdksi. Tdmédn perusteella eCall-
jérjestelmd helpottaa ja lyhentdd ajallisesti hétikeskuspdivystdjien onnettomuuspaikan
selvittimiseksi tekemdd tyotd ilmaisemalla automaattisesti onnettomuuden tarkan si-
jainnin. eCall myos mahdollistaa pelastusyksikoiden entistd nopeamman ja tarkemman
reitin suunnittelun tapahtumapaikalle. Pelastusresurssien optimointiin eCallilla ei kui-
tenkaan ndyttdisi olevan kovinkaan suurta vaikutusta.

Haastattelujen perusteella viranomaiset tarvitsivat liikenneonnettomuustilanteessa tie-
don ennen kaikkea onnettomuuden sijainnista ja vakavuudesta. My0s tieto onnetto-
muus- ja ajoneuvotyypeistd koettiin tarpeelliseksi. Néiden liséksi kaikki haastateltavat
toivoivat tietoa onnettomuudessa loukkaantuneiden lukumaarésta.

Haastatellut hatikeskuspaivystijit pelkésivat eCall-jarjestelmén lisddvén vdirien ja tur-
hien hélytysten madrda. Erityisesti korostettiin sitd, ettd monissa paikoissa resursseista
on jo nyt pula. Viarit halytykset vievdt vihiisid resursseja oikeilta hitétilanteilta. Jos
jarjestelmaistd aiheutuu paljon vairid hilytyksid, osa paivystdjistd pelkési, ettd laitteesta
aitheutuvat haitat voivat olla suuremmat kuin siitd saatavat hyddyt. Huonojen kokemus-
ten vélttdmiseksi jarjestelmin kdyttoonotto on tehtdva harkitusti, vasta siind vaiheessa,
kun jirjestelmé varmasti toimii. Olennaista on, ettd péivystdjat saadaan uskomaan lait-
teeseen. Kaiken kaikkiaan eCall-jarjestelmén ja hatakeskusjirjestelmien yhteentoimi-
vuuden takaamiseksi moni asia on vield selvittdmaittad ja paattaméttd. Esimerkiksi hété-
keskusjarjestelmien mahdollisuudesta lukuisien eCall-viestien yhtdaikaiseen késittelyyn
ei ole vield tietoa.
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eCall-jéarjestelmidn hyoty-kustannussuhteen on aiemmissa ulkomailla tehdyissad tutki-
muksissa arvioitu olevan 1,1 ja 8,5 vililld. Téssd tyossd eCall-jarjestelmédn hyoty-
kustannussuhteeksi saatiin 0,5-2,3. Arviossa ei otettu huomioon eCall-jarjestelmista
vilillisesti saatavia hyotyjd, kuten sitd, ettd eCall-alustalle voidaan kehittdd monia uusia
palveluita. Nédiden palveluiden vaikutus eCall-laitteen hintaan ei my6skéédn ollut tutki-
muksen aikana selvilla.

eCall-jarjestelmén vaikutusta loukkaantuneiden vammojen lievenemiseen ei voitu lii-
kenneonnettomuuksissa loukkaantuneista olevan aineiston puutteellisuuden vuoksi luo-
tettavasti arvioida. Hyoty-kustannuslaskelmassa jouduttiin tdstd syystd kayttdmédn
Ruotsissa tehtyd arviota. Jotta eCall-jérjestelmén vaikutukset loukkaantuneiden vammo-
jen lievenemiseen Suomessa voitaisiin arvioida, pitdisi Suomessa liitkenneonnettomuuk-
sissa loukkaantuvien tilastointia kehittdd. Kaikkia vakavasti loukkaantuneita koskevat
tiedot pitdisi lisdksi 16ytyd samasta tietoldhteesta.

eCall-jarjestelma on tulosten mukaan tehokas toimenpide. Monista muista turvallisuus-
toimenpiteistd poiketen eCall ei vihennd onnettomuuksia, vaan lieventdd niiden seura-
uksia. Téstd syystd eCall-jdrjestelméstd saatavat hyodyt eivdat mene pééllekkédin muiden
toimenpiteiden kanssa. Oli liikenneonnettomuuksien mairé tulevaisuudessa miké tahan-
sa, eCall voi joka tapauksessa lieventdd niiden seurauksia. Tyon pddsuosituksena on,
ettd eCall-jarjestelma otettaisiin kdyttoon Suomessa mahdollisimman nopeasti ja laajas-
ti. Kattavimman hyodyn saamiseksi eCall-jarjestelmd olisi otettava kéyttoon myos
muualla Euroopassa.

Tarve kaksipydriisiin ajoneuvoihin sopivan eCall-jarjestelmén kehittdmiselle on tutki-
muksen tulosten perusteella ilmeinen. Suurin osa tutkimuksessa havaituista pitkisté ha-
lytysviiveistd liittyi yksittdisiin ulosajoihin, joita on paljon erityisesti kaksipyoOrdisten
onnettomuuksissa. Tilannetta voidaan parantaa myds méadradmalla moottoripyorailijoille
ja moottorikelkkailijoille pakolliseksi varusteeksi ranteeseen laitettava paikannettava
turvaranneke. Eri vaihtoehtojen toteuttaminen vaatii kuitenkin vield selvittdmista.

eCall-laitteen suunnittelussa olisi otettava huomioon laitteen kaytettidvyys. Esimerkiksi
eCall-laitteen hélytyspainikkeiden virityksen olisi oltava havainnollinen. Lisédksi sekd
automaatti- ettd manuaalihdlytyksen tapahtuessa laitteen olisi annettava danimerkki ha-
lytyksen laukeamisesta. Jarjestelmédn toiminnan ymmartdmisté lisdisi myos se, jos laite
lievien torméysten tapauksissa ilmoittaisi, ettd se on havainnut onnettomuuden tapahtu-
neen, mutta vammautumisen pienen todennikoisyyden takia hilytysti ei ole tehty. Tur-
hien hilytysten vélttamiseksi eCall-laite ei saisi tehdd hélytysté liian pienestd tormayk-
sestd ja kiyttdjien mahdollisuus tehdd hdlytys vahingossa olisi minimoitava. Jalkiasen-
nettavan laitteen kehittdmiselle on olemassa selked tarve. Ilman jélkiasennettavia laittei-
ta eCall-jarjestelmén hyodyt saadaan kiyttoon kokonaisuudessaan vasta ajoneuvokan-
nan uusiutumisen myota.
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Jotta onnettomuuden jélkeisiin tapahtumiin liittyvid tutkimuksia voitaisiin tulevaisuu-
dessa tehdd helpommin ja tarkemmin, olisi tutkijalautakunnan selvitettivd myos onnet-
tomuuden jélkeisid tapahtumia. Nykyéén tutkijalautakunnan selvitykset painottuvat sii-
hen, mitd tapahtui ennen onnettomuutta, eli mitké tekijit olivat mukana aiheuttamassa
onnettomuutta ja miten se olisi voitu estdd. Jo tapahtuma-ajan tarkempi kirjaaminen aut-
taisi paremmin hahmottamaan onnettomuuden jélkeisen tapahtumaketjun kulkua. Ta-
pahtuma-ajan tarkempaa kirjausta edesauttaisi, jos tutkijalautakunta kéyttdisi hyvéksi
PRONTO-tietokannasta saatavaa hétidkeskuksen hdtipuhelun vastaanottoaikaa.
PRONTO-tietokantaan voitaisiin myos kirjata tietoa onnettomuuksista nykyistd tar-
kemmin.

Jotta jirjestelmaésti saataisiin paras mahdollinen hyoty, olisi silld oltava paljon kayttdjia.
Tédhdn paidstddn vain kehittamalld paételaite, jonka hinta alittaa kuluttajien maksuhaluk-
kuuden tai subventoimalla laitteen hintaa esimerkiksi ajoneuvoveron tai vakuutusmak-
sujen kautta. Tdmén liséksi laitteen houkuttelevuutta ja kuluttajien maksuhalukkuutta
voidaan lisité liittdméll4 eCall osaksi muita paikannusta hyodyntévid palveluita.
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Liite 1

Prosessi hiatapuhelun saapumisesta onnettomuustilanteen

paittymiseen
Hatakeskus
Hatapuhelu Hatapuhelun
hatakeskukseen vastaanotto

Riskin arviointi

Lahetettavien
yksikdiden
suunnittelu \
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Yksikdiden

Halytetyt yksikot

Halytyksen

halyttdminen

'

Hatapuhelun
sulkeminen tai
lisdohjeistus

Onnettomuus-
tilanteen seuranta

Puhelun

vastaanotto <
halytysajoneuvosta

»
>

vastaanotto

'

Siirtyminen
onnettomuus-
paikalle

Selvitaanko

nailla yksikoilla?

v v

Onnettomuus-
tilanteen
hoitaminen

'

Onnettomuus-

Lisdavunpyyntd
hatakeskukselle

Onnettomuus- .
. Kuittauksen P
tilanteen seurannan +— <
vastaanotto
lopetus

107

tilanteen kuittaus






Liite 2

MDS- ja FDS-viesteihin Suomessa 9/2005 sisaltyvaksi
suunnitellut tiedot (Hautala ym. 2005, Laakko 2005)

MDS-viesti (minimitietopaketti)

¢ Otsikko viestin tyyppi + versio

¢ Tilanne hélytyksen lahde + ajoneuvotyyppi
¢ Tavara kuljetettavan tavaran laatu

¢ Tunniste laitteen tunnistetieto

¢ Latitudi pohjoista leveyttd asteina

¢ Longitudi itdistd pituutta asteina

+ Nopeus km/h (0-254 ja 255 kun >= 255)

¢ Suunta suunta asteina * 255/ 360

¢ Tarkistussumma CRC-8.

Viestin otsikko yksiloi laitteen ldhettdmén viestin niin, ettd hatdkeskus tietdd, minkadver-
sioinen MDS-viesti on kyseessi. Tilannetiedosta selvidd, mikd anturi hélytyksen on teh-
nyt tai onko hélytys tehty manuaalisesti, ja mink4 tyyppisestd ajoneuvosta on kyse. Tie-
to kuljetettavan lastin laadusta voidaan syottdd joko manuaalisesti ajoneuvopaitteelle tai
se voidaan pédtellda mahdollisesti jonkin anturin avulla automaattisesti. Tunnistetiedot
tarkoittavat kdytdnnossd puhelinnumeroa tai laitteen yksil6ivdd tunnistetta. Tarkistus-
summan avulla voidaan jilkikdteen tarkistaa, ovatko muut saapuneeseen viestiin kuulu-
vat tavut tulleet oikein perille. (Hautala ym. 2005, Laakko 2005.)

FDS-viesti (kokonaistietopaketti) (kursivoidut siséltyvit myds MDS-viestiin):

*  Viestin tila
— Yksityinen viesti
— Testiviesti

¢ Viestin tyyppi
* JViestin versio

¢ Viestin kisittely
— Viestin puskurointi
— Viestiin vastaaminen

¢ Viestin oikeustaso

¢ Ajoneuvon tyyppi

*  Kuljetettava tavara

¢ Ajoneuvon valmistaja

¢ Ajoneuvon vuosimalli
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Ajoneuvon yksildiva valmistuskoodi
Ajoneuvon rekisterinumero
Ajoneuvon viri

Ajoneuvon malli

Pddtelaitteen tunnistekoodi
— tunnistekoodin tyyppi

Péidtelaitteen valmistaja
Péételaitteen hardware-versio
Péitelaitteen software-versio
Péételaitteen sarjanumero
Palveluntarjoajan IP-osoite (Internet-protokolla)
Palveluntarjoajan puhelinnumero
Palveluntarjoajan maakoodi
Aikaleima

Nykyinen sijainti

Ajosuunta

Nopeus

Edellinen sijainti

Sijainnin muutos

Hitdviestin lihde

Hatdviestin tunnistus
Onnettomuuden voimakkuus
Onnettomuuden lisdtiedot

Muut lisdtiedot.
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Liite 3

Hatakeskuspiivystiajien haastattelurunko

Ensin nykytila: (HUOM: vain liikennettd koskevat onnettomuudet)

1. Kauvaile lyhyesti, miten koko prosessi puhelimeen vastaamisesta tilanteen pédattymiseen hoi-
detaan? Keihin otetaan yhteytta ja missd jarjestyksessi?

2. Kuinka paljon aikaa kuluu puhelimeen vastaamisen ja hilytyksen eteenpdin laittamisen vé-
lilla? Ts. Kuinka kauan menee aikaa selvittdd mikéd on ongelma ja missé, ja ldhettdd oikeaa
apua oikeaan paikkaan?

3. Mitka tekijét vaikuttavat siihen, ettd apu saadaan onnettomuuspaikalle mahdollisimman no-
peasti?

4. Kuinka pian apu voidaan saada onnettomuuspaikalle nopeimmillaan? Tai onko jotain oh-
jeistusta (aikaa), jonka kuluessa avun pitéé olla paikalla liikenneonnettomuustapauksessa?

Viiveet:

5. Onko tietoa viiveistd onnettomuuden tapahtumisen ja avun hélyttdmisen vélilla?
— Kauinka usein hilytyksissd on esim. alle 5 minuutin viive, yli 30 min viive, yli tunnin
viive? (aina/ldhes aina, melko usein, silloin télloin, vain harvoin, ei koskaan)
— Arvioi, miké on tyypillinen viive onnettomuustapahtuman ja hilytyksen teon valilla?

Sijaintitiedot:

6. Onko onnettomuuspaikan sijainnin selvittdiminen aikaa vievdd? Kuinka paljon aikaa onnet-
tomuuspaikan sijainnin selvittimiseen keskiméirin menee?

7. Kuinka usein hdlytyksen tekija ei tiedd, missd hian on? Ts. ei tiedd, missd onnettomuuspaik-
ka on?
(aina/ldhes aina, melko usein, silloin tdlloin, vain harvoin, ei koskaan)

8. Kuinka usein pelastuslaitos tai poliisi pyytda tarkennusta sijaintitietoon matkan aikana (ta-
pahtumapaikalle ajettaessa)?
(aina/ldhes aina, melko usein, silloin tdlloin, vain harvoin, ei koskaan)

9. Kuinka usein pelastuslaitos tai poliisi ajaa onnettomuuspaikalle mennessa esimerkiksi har-
haan tai eksyy puutteellisten sijaintitietojen takia?
(aina/ldhes aina, melko usein, silloin tdlléin, vain harvoin, ei koskaan)

Kalusto:

10. Kuinka suuri merkitys oikealla kalustolla ja kalustomé&érélld on pelastustehtdvidn onnistumi-
sen kannalta?

11. Kuinka usein ldhetetddn vaaraa tai puutteellisista kalustoa? Tai liian vdhén kalustoa?
(aina/ldhes aina, melko usein, silloin tdlloin, vain harvoin, ei koskaan)

Muuta

12. Mika merkitys hitdkeskuksen toiminnan kannalta on, jos tieto ajoneuvotyypistd ja lastista
saadaan ennen paikan péille menoa?

13. Kuinka térkedd on saada tieto uhrien lukumairésté heti hilytyksen yhteydessa?

14. Kuinka térkeéd on saada tieto onnettomuuden vakavuudesta heti hilytyksen yhteydessa?
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15. Miti tietoa olisi oleellista saada onnettomuuspaikalta heti hélytyksen yhteydessa?

Tilastot

16. Onko tietoja/tilastoja avun perille 10ytdmisesta?
— Operaattorilta pyydetyt paikannustiedot
— Saisiko néistd jotain tietoa? Kuinka moneen liikenteeseen liittyvéén juttuun pyydetty
faksilla paikkatiedot? (tarkoittaen, ettei puhelun soittaja ole osannut méaérittéa sijaintitie-
toa...)

17. Onko tietoja/tilastoja véérin kaluston paikalle 1dhettdmisesta?

18. Tilastoja siitd, kauanko hélytyksen tekemisesti on mennyt siihen, ettd apu on ollut paikalla?
Tai siihen, ettd uhri on ollut sairaalahoidossa?

19. Muita aiheeseen liittyvia tilastoja?
Selitetddn eCallin toimintaperiaate

Tilanne eCallin jalkeen:

Ndytetddn suunniteltu minimidatasetti

Minidatasetti:

20. Onko eCall-jérjestelmén minidatasetissd tarpeeksi tietoa?
— Jos tietoa on mielestési liian vdhén (jotain oleellista puuttuu), miti tietoja haluaisit liséa-
ta?
— Jos tietoa on mielestési litkaa (jotain hyddytontd), mitd tietoja jattdisit pois?

21. Kuinka nopeasti tarvitsette ndma tiedot?

22. Minkilainen viive olisi hyvaksyttavissa?

Ndytetddn suunniteltu kokonaisdatasetti

Kokonaisdatasetti:

23. Onko eCall-jarjestelmin kokonaisdatasetissi tarpeeksi tietoa?
— Jos tietoa on mielestési liian vdhén (jotain oleellista puuttuu), mité tietoja haluaisit lisa-
ta?
— Jos tietoa on mielestési litkaa (jotain hy6dytontd), mité tietoja jattéisit pois?
— Onko kokonaisadatasetissa jotain tietoa, minka haluaisitte nostaa minimidatasettiin?

24. Kuinka nopeasti tarvitsette ndma tiedot?
25. Minkilainen viive olisi hyvaksyttavissa?
26. Voiko dataseteistd olla haittaa toiminnalle, voiko esimerkiksi tietoa tulla liikaa?

27. Hollantilaisten mielesti ajoneuvon tunnistetiedot ovat tirkeitd hétédkeskukselle, jotta pelas-
tustoimi pystyy varautumaan mahdollisimman hyvin ihmisten irrottamiseen onnettomuus-
autosta (mm. tiedot turvatyynyisti ja -voistd sekd ajoneuvorakenteista).

— Kauinka tarkeénd pidatte téllaisten tietojen saamista?

28. Uskoisitteko luottavanne automaattisesti saatuun tietoon? Mitd riskejé néette?
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29.

30.

31.

Esimerkiksi jos puheyhteys ei toimisi ja saisitte automaattisena tietona uhriluvun 1 (eli antu-
rit kertoisivat autossa olevan vain yhden henkil6n), ldhettiisittekd apua vain yhdelle hengel-
le vai varmuuden vuoksi kuitenkin enemmalle?

Miten tdrkedd kuulo- tai puheyhteyden saaminen onnettomuusajoneuvoon olisi teidin toi-
mintanne kannalta?

Onko hitikeskuksella tarvetta takaisin soittoon? Voisiko olla tarvetta automaattisen hétépu-
helun jélkeen jostain syystd ottaa yhteys ajoneuvoon uudelleen? Voisiko tistéd olla hyotyéd
esim. sellaisessa tilanteessa, jossa on ilmoitettu epdilysta, ettd ajoneuvon halti-
ja/kuljettaja/matkustaja olisi hititilanteessa, mutta jostain syystd ajoneuvossa oleva pééte-
laite ei ole generoinut hdtdpuhelua tai kuljettava ei ole pystynyt painamaan SOS-nappulaa.

Kalusto:

32.

Mika vaikutus eCallista saatavilla tiedoilla on siihen, ettd onnettomuuspaikalle ldhetetdén
oikea madra oikeaa kalustoa?

Haitat, uhat ja muut vaikutukset:

33.

34.
35.

36.
37.

38.

Miten uskot eCallin vaikuttavan ty6hosi?
- Mitd hyo6tya uskoisitte eCall-jarjestelmélld olevan toimintanne kannalta?

- Mité haittoja voisit kuvitella eCall-jarjestelmésté aiheutuvan?

Arveletko véérien halytysten lisdéntyvan eCallin seurauksena?

Miten paljon turhat soitot lisdédvit tyota ja vaativat lisdresursseja? Paljonko yksi vdard hily-
tys maksaa?

Kuinka suuresta virhehélytysten méérasti olisi merkittdvaa haittaa?

Kuormittavatko eCall-hélytykset jotenkin hitikeskusjarjestelmid tms? (jos kaikki ohi ajavat
painavat manuaalista hélytysnappia ndhdessdén vaikka lievankin onnettomuuden...)

Ajatellaan isoa onnettomuutta, jossa on ollut monta eCall-laitteistolla varustettua ajoneuvoa.
Pitéisiko jokaisesta onnettomuudessa osallisena olleesta ajoneuvosta tulla hilytyspuhelu?
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Liite 4
Hatakeskuskysely paivystijille

Hei!

VTT tekee liikenne- ja viestintdministerion tilauksesta tutkimusta automaattisen hétésoittojér-
jestelmén (eCall) hyddyisté ja haitoista litkenneonnettomuustilanteessa. Projektin rahoittajana
on litkenne- ja viestintdministerion liséksi siséministerion pelastusosasto.

Hatésoittojérjestelmélld tarkoitetaan ajoneuvoon kiinteésti asennettua jérjestelméai, joka onnet-
tomuuden sattuessa ottaa automaattisesti yhteyden hétikeskukseen. Jarjestelma valittda pdivys-
tdjalle onnettomuuden tapahtumapaikan sijaintitiedot ja avaa puheyhteyden onnettomuusautoon.

Tutkimuksen yhtend tavoitteena on arvioida, kuinka paljon ja kuinka suuressa osassa liikenne-
onnettomuuksia automaattinen hétésoittojarjestelméa voisi nopeuttaa hilytyksen tekemisti ja
avun paikalle saapumista.

Jotta saisimme késityksen siitd, millaisia viiveitd avun hilyttimisessa ja paikalle 16ytdmisessa
nykyéén on, toivon teiddn vastaavan alla oleviin kysymyksiin oman ndkemyksenne mukaan.

HUOM: Kysymykset koskevat vain liikenneonnettomuuksia.

1. Arvioi kuinka suuressa osassa liikkenneonnettomuuksia tapahtuma-ajan ja avun soittamisen
vilinen viive on

alle 5 minuuttia %
5-30 minuuttia %

yli 30 minuuttia %
yhteensa 100 | %

2. Kuinka usein hétdpuhelun soittaja ei osaa heti puhelun aluksi kertoa onnettomuuspaikan
sijaintia riittdvén tarkasti?

[ aina/lidhes aina [] melko usein [ silloin tilloin [] harvoin [] ei koskaan [] en osaa sanoa

3. Kuinka usein hétidpuhelun soittaja ilmoittaa onnettomuuden sijaintitiedon vaarin?

[] aina/ldhes aina [] melko usein [ ] silloin tilléin [] harvoin [] ei koskaan [ ] en osaa sanoa

4. Kuinka usein pelastuslaitos tai poliisi pyytdé tarkennusta sijaintitictoon tapahtumapaikalle
ajaessaan?

[ aina/ldhes aina [] melko usein [] silloin tilloin [] harvoin [ ei koskaan [] en osaa sanoa

5. Kuinka usein pelastuslaitos tai poliisi ajaa onnettomuuspaikalle mennessi harhaan tai eksyy
puutteellisten sijaintitietojen takia?

[] aina/ldhes aina [] melko usein [ ] silloin tilloin [] harvoin [] ei koskaan [ ] en osaa sanoa
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6. Kuinka usein pelastushenkiloston saapuminen onnettomuuspaikalle viivéstyy epatarkko-
jen/védrien sijaintitietojen takia?

[ aina/ldhes aina [] melko usein [ silloin tilloin [] harvoin [] ei koskaan [] en osaa sanoa

Hatdkeskus, jossa tyoskentelen

[] Helsinki [ Lansi-Uusimaa [] Itd- ja Keski-Uusimaa [] Varsinais-Suomi
[] Salon seutu [ Satakunta [] Hime [] Pirkanmaa

[] Kaakkois-Suomi [] Eteld-Savo [] Pohjanmaa [J Keski-Suomi

[1 Pohjois-Savo [] P-Pohjanmaa ja Kainuu [] Lappi [] Pohjois-Karjala
[ Jokilaaksot

Olen toiminut hétakeskuspéivystédjanéd vuodesta

Lisdtietoa tutkimuksesta antaa Niina Virtanen, p. 0207 22 4677
Lisétietoa hitdsoittojéarjestelmasti 10ytyy osoitteesta www.ecall.fi
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Liite 5

Halytysviiveiden luokittelu

Viiveluokka lkm %
Silminnakija + ei vammautunut 171 32,2
Silminnakija + lievasti vamm. 121 22,8
Silminnakija + vakavasti vamm. 13 2,4
Alle 5 min Silminnak. + kaikki kuolleet 60 11,3
B silminnak. + ei vammautunut 95 17,9
Ei silminnak. + lievasti vamm. 47 8,9
Ei silminnak. + vakavasti vamm. 3 0,6
Ei silminnak. + kaikki kuolleet 21 4,0
Silminnakija + ei vammautunut 1 1,8
Silminnakija + lievasti vamm. 0 0,0
Silminnakija + vakavasti vamm. 0 0,0
5-15 rmin Silminnak. + kaikki kuolleet 1 1,8
Ei silminnak. + ei vammautunut 13 22,8
Ei silminnak. + lievasti vamm. 21 36,8
Ei silminnak. + vakavasti vamm. 3 53
Ei silminnak. + kaikki kuolleet 18 31,6
Silminnakija + ei vammautunut 0 0,0
Silminnakija + lievasti vamm. 0 0,0
Silminnakija + vakavasti vamm. 0 0,0
15-30 min Silminnak. + kaikki kuolleet 0 0,0
B silminnak. + ei vammautunut 1 11,1
Ei silminnak. + lievasti vamm. 0 0,0
Ei silminnék. + vakavasti vamm. 1 11,1
B silminnék. + kaikki kuolleet 7 77,8
Silminnakija + ei vammautunut 0 0,0
Silminnakija + lievasti vamm. 0 0,0
Silminnakija + vakavasti vamm. 0 0,0
30-60 mmin Silminnak. + kaikki kuolleet 0 0,0
Ei silminnék. + ei vammautunut 0 0,0
B silminnak. + lievasti vamm. 1 10,0
B silminnak. + vakavasti vamm. 0 0,0
B silminnak. + kaikki kuolleet 9 90,0
Silminnakija + ei vammautunut 0 0,0
Silminnakija + lievasti vamm. 0 0,0
Silminnakija + vakavasti vamm. 0 0,0
Yi1h Silminnak. + kaikki kuolleet 1 4,0
B silminnak. + ei vammautunut 1 4,0
B silminnak. + lievasti vamm. 4 16,0
Ei silminnak. + vakavasti vamm. 1 4,0
Ei silminnak. + kaikki kuolleet 18 72,0
Silminnakija + ei vammautunut 0 0,0
Silminnakija + lievasti vamm. 0 0,0
Silminnakija + vakavasti vamm. 0 0,0
B tietoa halytyksests Silminnak. + kaikki kuolleet 0 0,0
Ei silminnak. + ei vammautunut 17 23,0
Ei silminnak. + lievasti vamm. 15 20,3
Ei silminnak. + vakavasti vamm. 4 54
B silminnak. + kaikki kuolleet 38 51,4
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Viiveluokka lkm %
Silminnakija + ei vammautunut 21 32,8
Silminnakija + lievasti vamm. 22 34,4
Silminnakija + vakavasti vamm. 3 4,7
i tietoa halytyksests, on silminnakia Siminnak. + kaikki kuolleet 18} 281
Ei silminnak. + ei vammautunut 0 0,0
Ei silminnak. + lievasti vamm. 0 0,0
Ei silminnak. + vakavasti vamm. 0 0,0
Ei silminnak. + kaikki kuolleet 0 0,0
Silminnakija + ei vammautunut 0 0,0
Silminnakija + lievasti vamm. 0 0,0
Silminnakija + vakavasti vamm. 0 0,0
Ei tietoa halytyksests, ei siminnékija&/ei varmuutta siminnkista [Smnnak. * kaikki kuolleet 0 0.0
Ei silminnak. + ei vammautunut 1 4,3
Ei silminnak. + lievasti vamm. 1 4,3
Ei silminnék. + vakavasti vamm. 2 8,7
Ei silminnék. + kaikki kuolleet 19 82,6
Silminnakija + ei vammautunut 0 0,0
Silminnakija + lievasti vamm. 0 0,0
Silminnakija + vakavasti vamm. 0 0,0
B tehty halytyst Silminnak. + kaikki kuolleet 1 50,0
B silminnak. + ei vammautunut 1 50,0
Ei silminnak. + lievasti vamm. 0 0,0
B silminnak. + vakavasti vamm. 0 0,0
B silminnak. + kaikki kuolleet 0 0,0
Silminnakija + ei vammautunut 0 0,0
Silminnakija + lievasti vamm. 0 0,0
Silminnakija + vakavasti vamm. 0 0,0
Tyhjat (tapaukset kéymtta Fpi) Silminnak. + kaikki kuolleet 0 0,0
Ei silminnék. + ei vammautunut 0 0,0
B silminnak. + lievasti vamm. 1 50,0
B silminnak. + vakavasti vamm. 0 0,0
Ei silminnak. + kaikki kuolleet 1 50,0
Silminnakija + ei vammautunut 193 24,3
Silminnakija + lievasti vamm. 143 18,0
Silminnakija + vakavasti vamm. 16 2,0
Yhteensé Silminnak. + kaikki kuolleet 81 10,2
B silminnak. + ei vammautunut 129 16,2
B silminnak. + lievasti vamm. 89 11,2
Ei silminnak. + vakavasti vamm. 14 1,8
B silminnak. + kaikki kuolleet 130 16,4
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Liite 6

Eri olosuhteissa tapahtuneiden onnettomuuksien lukuméirit

——

Uusimaa 8 28 106
Varsinais-Suomi 54 2 14 77
Satakunta 38 4 4 5 51
Kanta-Hame 16 2 7 25
Pirkanmaa 48 4 2 15 69
Paijat-Hame 23 1 12 36
Kymenlaakso 25 2 2 7 36
Etela-Karjala 22 2 7 31
Etela-Savo 28 5 7 40
Pohjois-Savo 32 4 3 8 47
Pohjois-Karjala 14 3 5 5 27
Keski-Suomi 40 4 1 12 57
Eteld-Pohjanmaa 20 6 4 10 40
Pohjanmaa 13 1 8 22
Keski-Pohjanmaa 5 2 1 1 9
Pohjois-Pohjanmaa 30 7 1 5 43
Kainuu 7 1 1 1 10
Lappi 25 5 1 7 38
Helsinki 12 1 6 19

Jokllaakso 0

_____

Aamu (5:00 - 10:59) 116 7 163
Paiva (11:00 - 16:59) 195 8 3 66 272
lita (17:00 - 22:59) 152 14 8 41 215
Y6 (23:00 - 04: 59) 68 35 17 27 147
Leparuwmakonkassi L L L L L
tammi 1
helmi 35 5 1 8 49
maalis 37 7 1 14 59
huhti 34 8 1 10 53
touko 49 3 1 8 61
kesa 54 9 4 22 89
heina 46 7 7 12 72
elo 48 14 4 17 83
syys 45 3 6 13 67
loka 47 2 4 19 72
marras 45 5 13 63
jOU|U 3
—————
alle 500 117
500-1999 81 1 1 1 1 33 136
2000-4999 93 7 3 25 128
5000-10000 41 1 14 56
yli 10000 21 5 26
ei tietoa
tlen/kadun
-----
Valtatle 3
Kantatie 4
Seututie 75 7 7 50 139
Yhdystie 76 25 15 24 140
Kadut 68 3 3 14 88
Muut 3
ponkkeava
-----
normaali 612
ruuhka
hiljainen 31 18 10 21 80
muu/ei tietoa 4 4 64

mmlz-m—

119






Liite 7

Halytysviiveet onnettomuustyypeittiin luokiteltuina

Liikenneonnettomuustyyppi alle 5min |5 -30 min | yli 30 min muu yhteensa
(%) (%) (%) (%) (%)

ohitus (5) 100 0 0 0 100

kaksoisohitus (1) 100 0 0 0 100

samat ajosuunnat

o kaistanvaihto vasemmalle (3) 88 0 0 67 100
(ei kadantyvia)

peraénajo jarruttavaan ajoneuvoon (3) 100 0 0 0 100

muu peraanajo lilkkenne-esteen takia

pysahtyneeseen ajoneuvoon (5) floe © © © e
peraanajo kaannyttdessa oikealle (2) 100 0 0 0 100
) peraanajo kaannyttdessa vasemmalle 60 0 0 40 100
samat ajosuunnat (5)
(oli kéantyvia) muu tdrméays kaannyttdessa 67 0 0 a3 100
vasemmalle (9)
U—kéénnb’s' samaan sunntaan 100 0 0 0 100
kulkevan ajoneuvon eteen (2)
kohtaaminen suoralla (159) 77 4 0 19 100
kohtaaminen kaarteessa (105) 81 5 0 14 100
vastakkaiset ajosuunnat Koht g hiteth I
(kohtaamis- ;4 aaminen ohitettaessa suoralla 88 0 0 13 100
onnettomuus) (24) - -
kohtaaminen ohitettaessa kaarteessa 100 0 0 0 100
(16)
suistuminen vaistamisen 100 0 0 0 100
seurauksena (1)
EICEIIIRIEN kaantyminen vasemmalle
vastaantulevan eteen tai kylkeen (16) gt © © & e
ajo ristedvia ajosuuntia suoraan (44) 82 5 0 14 100
risteavat ajosuunnat
junan ja ajoneuvon térmays (14) 86 0 0 14 100
kaantyminen oikealle toisen eteen tai
kylkeen (2) 100 0 0 0 100
kéantyminen oikealle vastaantulevan
risteavat ajosuunnat eteen tai kylkeen (3) & e © L e
i KAANtWia — - .
(oli kéantyvia) kaantyminen vasemmalle toisen eteen 100 0 0 0 100
tai kylkeen (3)
kaantyminen vasemmalle risteavan
eteen tai kylkeen (36) £ © © g e
suistuminen oikealle suoralla (61) 48 8 11 33 100
suistuminen vasemmalle suoralla (48) 85) 25 10 29 100
suistuminen oikealle oikealle 50 29 7 21 100

kaantyvassa kaarteessa (14)

YT =l . suistuminen vasemmalle oikealle

tieltd suistuminen

kaantyvassa kaarteessa (49) e " iz 25 e

suistuminen oikealle vasemmalle

kéantyvassa kaarteessa (79) ol i 1 2 e

suistuminen vasemmalle vasemmalle

kaantyvassa kaarteessa (22) 52 2 W 2 e

suistuminen tielta risteyksessa (13) 62 0 8 31 100

eldinonnettomuus (24) 46 21 4 29 100

té?rméys oikeaan reunaan pysakoityyn 63 13 0 25 100

ajoneuvoon (8)

térméays vasempaan reunaan

pysékoityyn ajoneuvoon (1) e © e © e

térmays liikkennekorokkeeseen (1) 0 0 0 100 100
muu onnettomuus

tormays esteeseen ajoradalla (2) 50 50 0 0 100

kumoonajo ajoradalla (3) 0 67 0 33 100

peruutusonnettomuus (3) 100 0 0 0 100

muu onnettomuus (11) 55] 18 18 9 100
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Liite 8
Hatakeskuskohtaiset tulokset hatakeskuskyselysti

Hétakeskuspdivystdjien vastaukset kysymykseen ”Kuinka usein hatdpuhelun soittaja ei
osaa heti puhelun aluksi kertoa onnettomuuspaikan sijaintia riittdvin tarkasti?”. Vasta-
usten lukumdédrd on suluissa hétékeskuksen nimen perdssa.

[ aina/lahes aina [0 melko usein @ silloin talloin @ harvoin @ ei koskaan [ en osaa sanoa ‘

Helsinki (12) 33% [ % [
Lohja (4) | 100 %
Tammisaari (5) | 40 %
Loviisa (2) | 50 %
Varsinais-Suomi (1) |

Hame (11)

Kaakkois-Suomi (32)

Pirkanmaa (19)
Satakunta (16) |
Etela-Savo (1) |
Keski-Suomi (13) |

Hatakeskus

Pohjois-Karjala (3) 33 %
Pohjois-Savo (1)

Pohjanmaa (14) 64 %
Jokilaaksot (5) | 60 %
Kainuu (11) | 64 %
Oulu (5) | 100 %
Lappi (20) |

Kaikki (181) .

49 %
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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Hatédkeskuspdivystéjien vastaukset kysymykseen ”Kuinka usein héitdpuhelun soittaja
ilmoittaa onnettomuuden sijaintitiedon védarin?”. Vastausten lukumééri on suluissa hé-
tdkeskuksen nimen perdssa.

‘ [ aina/lahes aina O melko usein O silloin talléin B harvoin @ ei koskaan O en osaa sanoa

Helsinki (12)
Lohja (4)

Tammisaari (5)

Loviisa (2)

Varsinais-Suomi (1)
Hame (11)
Kaakkois-Suomi (32) §

Pirkanmaa (19)
Satakunta (16) |
Etela-Savo (1)
Keski-Suomi (13)

Hatakeskus

Pohjois-Karjala (3)
Pohjois-Savo (1)
Pohjanmaa (14)
Jokilaaksot (5)
Kainuu (11) |

Oulu (5) |

Lappi (20) |

Kaikki (181)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %

124



Hatédkeskuspdivystédjien vastaukset kysymykseen ”Kuinka usein pelastuslaitos tai poliisi
pyytdd tarkennusta sijaintitietoon tapahtumapaikalle ajaessaan?”. Vastausten lukuméaari
on suluissa hétédkeskuksen nimen peréssa.

‘ [ aina/lahes aina [0 melko usein O silloin talléin @ harvoin @ ei koskaan [Jen osaa sanoa

Helsinki (12)
Lohja (4)

Tammisaari (5)
Loviisa (2)
Varsinais-Suomi (1)
Hame (11)
Kaakkois-Suomi (32)

Pirkanmaa (19)

Satakunta (16)
Etela-Savo (1)

Keski-Suomi (13)

Hatakeskus

Pohjois-Karjala (3)
N [
Pohjois-Savo (1) 100 %

Pohjanmaa (14)

Jokilaaksot (5)

Kainuu (11)
Oulu (5)
Lappi (20) 30 %

Kaikki (181) 44 %

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %
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Hatédkeskuspdivystéjien vastaukset kysymykseen ”Kuinka usein pelastuslaitos tai poliisi
ajaa onnettomuuspaikalle mennesséédn harhaan tai eksyy puutteellisten sijaintitietojen
takia?”. Vastausten lukuméairi on suluissa hitdkeskuksen nimen perissa.

‘ [ aina/lahes aina (0 melko usein O silloin talléin @ harvoin @ ei koskaan [0 en osaa sanoa

Helsinki (12)
Lohja (4)

Tammisaari (4)
Loviisa (2)
Varsinais-Suomi (1)
Hame (11)
Kaakkois-Suomi (32)
Pirkanmaa (19)
Satakunta (16)
Etela-Savo (1)
Keski-Suomi (13)

Hatakeskus

Pohjois-Karjala (3)
Pohjois-Savo (1)

Pohjanmaa (14)

Jokilaaksot (5)
Kainuu (11)

Oulu (5) |

Lappi (20) |

Kaikki (180) 2

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %
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Hatéakeskuspdivystéjien vastaukset kysymykseen ”Kuinka usein pelastushenkildston
saapuminen onnettomuuspaikalle viivastyy epdtarkkojen/véérien sijaintitietojen takia?”.
Vastausten lukumaari on suluissa hitikeskuksen nimen perissa.

‘l aina/lahes aina [0 melko usein O silloin talldin @ harvoin [ ei koskaan [ en osaa sanoa

Helsinki (12) | 8 % 8 %

Lohja (4)

25%

Tammisaari (4)

Loviisa (2)

|
Varsinais-Suomi (1) [ |
Hame (11) |
Kaakkois-Suomi (32) 7
Pirkanmaa (19) |
Satakunta (16)
Etela-Savo (1)
Keski-Suomi (13)
Pohjois-Karjala (3) | 33 %
Pohjois-Savo (1) |

Hatakeskus

Pohjanmaa (14)
Jokilaaksot (5) |
Kainuu (11)
Oulu (5)
Lappi (19) |

o

Kaikki (179) 4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %
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