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Sammanfattning

Sveriges overgéing till elektrifierad mobilitet har gétt i rasande fart, och elfordon utgdér nu en
betydande andel av nyregistreringarna. I denna studie har svenska olycksdata fran 2018 till
2024 analyserats for att undersoka egenskaperna hos olyckor med elfordon och jamfoéra dem
med olyckor dér fordon med forbranningsmotor ar inblandade.

Resultaten visar att olyckor med elbilar for narvarande star for en relativt liten andel av det
totala antalet olyckor, och inga statistiskt signifikanta skillnader i olyckssvarighetsgrad kunde
identifieras mellan elbilar och fordon med forbranningsmotor. Olyckor med elbilar observeras
oftare i téttbebyggda omrdde med ldgre hastigheter och pa segmentvigar, vilket aterspeglar
typiska anviandningsmonster sdsom kortdistanspendling. En hogre andel av olyckorna med
elbilar involverar dock oskyddade trafikanter, vilket pekar pa ett viktigt omréde att
uppmaédrksamma ur sékerhetssynpunkt.

En statistisk jamforelse av fordonsvikt bekriftade att elbilar och fordon med férbrénningsmotor
skiljer sig statistisk visentligt at, dér elbilar i allménhet &r tyngre pa grund av batterisystemen.
Trots detta observerades ingen motsvarande dkning av olyckornas svarighetsgrad.

Viktiga faktorer som péverkar olyckornas svarighetsgrad, inklusive végtyp,
hastighetsbegriansning och inblandning av trafikanter, 6verensstimmer med tidigare etablerade
observationer frin konventionella fordon.

Aven om analysen begrinsas av det liga antalet olyckor med elfordon, visar studien pa virdet
av STRADA:s olycksdata for att forstd nya mobilitetstrender 1 Sverige. I takt med att
anviandningen av elfordon fortsdtter att 6ka kommer kontinuerlig datainsamling och
regelbundna utvirderingar att vara avgorande. Framtida forskning bor ta hinsyn till ytterligare
faktorer, sdsom fOrarens egenskaper och insatser efter olyckan, for att ytterligare stéirka
evidensbasen.

Erhallen trafiksdkerhetsnytta

Resultaten fran denna studie ger flera indikationer pé trafiksdkerhetsnytta kopplade till den
pagaende elektrifieringen av fordonsparken i Sverige. For det forsta tyder avsaknaden av
statistiskt signifikanta skillnader i1 olyckssvérighetsgrad mellan elfordon och fordon med
forbranningsmotor péd att den Okande anvindningen av elfordon inte medfor ytterligare
systemiska sékerhetsrisker pd aggregerad niva. Detta innebdr att dvergéngen till elektrifierad
mobilitet sker utan att den Svergripande trafiksdkerheten dventyras och att den bidrar till
bredare hallbarhetsmal.

For det andra tyder den observerade koncentrationen av olyckor med elbilar i tittbebyggda
omrade med ldgre hastigheter pa en indirekt sdkerhetsfordel kopplad till radande
anvindningsmonster, eftersom viagmiljoer med ldgre hastigheter generellt forknippas med
mindre allvarliga skador.

Samtidigt belyser den hdgre andelen olyckor dédr oskyddade trafikanter &r inblandade ett
avgorande omrade dér riktade insatser kan leda till forbattrad sékerhet. Att ta itu med denna
interaktion, till exempel genom forbittrade system for aktivsdkerhet, infrastrukturutformning
och informationskampanjer, utgor en tydlig mdjlighet att forbéttra sdkerhetsresultaten i takt
med att anvandningen av elfordon fortsitter att dka.
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Det dr viktigt att notera att likheten mellan de viktigaste riskfaktorerna som paverkar olyckornas
svérighetsgrad for bade elbilar och bilar med forbranningsmotor tyder péd att befintliga,
evidensbaserade trafiksékerhetsstrategier forblir tillimpliga och effektiva i ett sammanhang
med en elektrifierad fordonsflotta. Denna kontinuitet gér det mojligt for intressenterna att bygga
vidare pa etablerade sikerhetsramverk samtidigt som de stegvis anpassas for att ta hiansyn till
elbilsspecifika egenskaper.

Bakgrund

I en vérld som brottas med de akuta utmaningarna i form av klimatféréandringar och minskande
resurser av fossila brinslen har elektrifiering blivit en nyckelteknologi for dvergdngen till
fossilfria vagtransporter, bade for ldtta och tunga fordon. Ménga linder planerar tidsplaner for
att fasa ut fordon med forbranningsmotorer som drivs med fossila brinslen fran bilmarknaden,
till exempel Norge 2025, Nederlinderna och Danmark 2030, Storbritannien, Frankrike och
Kina 2040 [1]. I Sverige tyder prognoser pa att all nyforsiljning av personbilar kan vara eldriven
ar 2030 [2].

I takt med den kraftiga 6kningen av elfordon ("electric vehicle’, EV) pé vdgarna har farhdgorna
kring deras sikerhet blivit allt mer framtriidande [3]. Overgngen till elektrifierade fordon
innebdr nya utmaningar for trafiksdkerheten, som skiljer sig frdn de som
forbranningsmotordrivna fordon (’internal combustion engine vehicles’, ICEV) med{or. Trots
den globala spridningen finns det begridnsad forskning om elfordonssikerhet, sérskilt studier
som utnyttjar verkliga krockdata, vilket hidmmar utvecklingen av effektiva
trafiksékerhetsatgérder.

Uppfattningen om fordonssékerhet spelar en avgorande roll for att paverka potentiella kopares
beslut [5]. Denna uppfattning omfattar olika sdkerhetsmaétt, ddribland olycksfrekvens, som dr
avgorande vid utvirderingen av fordonens sidkerhetsaspekter. Sikerhet innebar ocksa att strikta
sdkerhetsstandarder méste uppfyllas av bade traditionella fordon med forbrdnningsmotor och
elbilar [6]. Eftersom vissa médnniskor kan ha reservationer nér det géller elbilar dr det viktigt att
forsta deras sdkerhetspdverkan. Det dr virt att notera att elbilar dr en relativt ny teknik, och
darfor ar det naturligt att det finns farhdgor om deras sékerhet. Dessa farhagor bor dock vigas
mot de potentiella sédkerhetsriskerna som &r forknippade med fordon med férbranningsmotor.

Eftersom forséljningen av elbilar fortsatter att 6ka ar det viktigt att utvardera deras sikerhet.
Sdkerhet bedoms i detta sammanhang utifrdn skade- och dodstal, dir sékerhetsindikatorerna
omfattar faktorer som riskfaktorer och antalet olyckor med elbilar, inklusive incidenter som
resulterar i lindriga skador, allvarliga skador och dddsfall. Dessa bedomningar tar hénsyn till
bade interna risker, som péverkar forare och passagerare, och externa risker, som paverkar
andra trafikanter, fotgdngare och cyklister.

Trots att antalet elbilar 6kar virlden 6ver &r deras inverkan pa skador och dddsfall fortfarande
ett omrdde som kréiver ytterligare studier och undersokningar. Det har genom{forts fa studier for
att kartldgga olycksfrekvensen samt olycks- och skaderisken for elbilar. En amerikansk studie
analyserade data fran Fatality Analysis Reporting System (FARS) for elbilar som saldes i USA
mellan 2014 och 2020 [4]. Den fann ingen signifikant 6kning av antalet dodsfall per capita
(FPC) f6r elbilar under denna period, &ven om det totala antalet dodsfall i samband med elbilar
okade. Andra studier [6] analyserade olyckor med hybridbilar som involverade fotgéingare och
cyklister 1 USA, for olyckor som intriaffade fore 2009, och fann att hybridbilar hade en hogre
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olycksfrekvens i olyckor med fotgidngare eller cyklister &n bilar med forbranningsmotor. Chen
et al. [7] undersokte olyckor med hybrid- och elfordon med hjilp av amerikanska olycksdata
fran 2009 till 2013; dock omfattade datasetet endast 20 elfordon, vilket gjorde det otillrackligt
for att dra sdkra slutsatser.

Nya studier [8] baserade pa data fran Crash Report Sampling System (CRSS) for trafikolyckor
under olyckséren 2020 och 2021 visar att passagerare 1 elfordon 16per storre risk att drabbas av
allvarliga skador vid en olycka jdmfort med passagerare i fordon med forbranningsmotor. 1[9]
analyserade forfattarna olycksdata fran Chicago fran 2015 till 2022 for olyckor dér elbilar
(inklusive elbilar och laddhybrider) och bilar med forbranningsmotor var inblandade med
utsatta trafikanter. Studien visar att det inte finns tillrickliga bevis for att dra slutsatsen att
elbilar 4r mer bendgna att kollidera med utsatta trafikanter jimfort med bilar med
forbranningsmotor. Diaremot observerades mérkbara skillnader mellan olyckor med elbilar och
bilar med forbrinningsmotor nir det géller fordelningen av faktorer sdsom typ av utsatt
trafikant, fall av smitning, svérighetsgrad, tidpunkt for olyckan, vdder och vigbeldggningens
skick. I [10] konstaterades att olycksforhallandena for elbilar var jimforbara med dem for bilar
med forbrinningsmotor. Dessutom var forekomsten av olyckor dér fordonet korde av vigen
likartad mellan elbilar och bilar med forbranningsmotor, for olyckor som intraffade under &ren
2017 till 2021 enligt uppgifter frin dtta delstaters transportdepartement.

I Norge har en annan studie granskat olycksdata fran 2011 till 2018, vilket visade att andelen
olyckor med elfordon av det totala antalet trafikolyckor 6kade fran noll till 3,11 % under denna
period [11]. Trots denna 6kning visade allvarlighetsgraden hos olyckor med elfordon inga
statistiskt signifikanta skillnader jimfort med olyckor med fordon med forbranningsmotor. Nar
det giller olycksmonster var det mer sannolikt att olyckor med elbilar intrdffade under
rusningstid pa vardagar, i stadsomraden, vid vigkorsningar, pa lagfartsvigar och vid god sikt,
vilket aterspeglar att de frimst anvédnds for pendling 1 stdder i Norge [11].

En ny studie [12] undersokte trafikolyckor i Kina, det land som har den storsta marknaden for
elbilar globalt. Med hjilp av olycksdata fran en stor kinesisk stad &r 2023 fann forskarna en
okning av EV-relaterade olyckor. Analysen visade att olyckor med elfordon oftare ledde till
dodsfall jamfort med olyckor med fordon med forbranningsmotor. Dessutom var EV-olyckor
oftare forknippade med kollisioner med fotgidngare, och EV-olyckor intriffade oftare under
fordonets startfas dn olyckor med fordon med forbranningsmotor [12]. En analys av ett ars
olycksdata fran motorvégar i provinsen Guangdong i1 Kina (olyckséret 2021) visade att faktorer
som tid pa dygnet, typ av fordon, elbilens farg och genomsnittlig restid under morgon- och
kvéllsrusningen har en betydande inverkan pa skadornas allvarlighetsgrad vid olyckor med
elbilar [13].

Aven om de ovan nimnda studierna har analyserat skade- och dédsfallstrenderna for elfordon
rdder det ingen enighet om olycksmonstren hos elfordon jamfort med fordon med
forbranningsmotor, och ytterligare forskning krévs for att fa en heltickande forstaelse av dessa
trender 1 olika ldnder samt de bakomliggande orsakerna till olyckor dér elfordon dr inblandade,
mot bakgrund av elfordonens okande utbredning. Till exempel saknar alla dessa studier
olycksdata frin de senaste aren i Europa, och det ir inte heller kant vilka av dessa resultat som
ar tillampliga pa andra lander, sdsom Sverige.

Denna studie syftar till att dtgdrda denna kunskapslucka genom att analysera aktuella svenska
trafikolycksdata fran &ren 2018-2024. Det priméra méilet &r att {4 en forstaelse for de sirskilda
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egenskaperna och de framvéxande trenderna i samband med olyckor med elbilar och deras
allvarlighetsgrad. Genom att ge insikter i olycksegenskaperna hos elbilar syftar resultaten till
att ligga till grund for sékerhetsstrategier i Sverige och bidra till bredare insatser inom EU for
att forbattra sdkerheten for elbilar.

Syftet med projektet

Detta projekt syftar till att forstd nya trafiksdkerhetsutmaningar med dkningen av elfordon pé
vigarna. Detta projekt syftar till att komma till ritta med denna kunskapslucka genom att
analysera trafikolycksdata i Sverige frdn de senaste aren. Det primdra malet ar att fa en
forstelse for de utmérkande egenskaperna och nya trender som é&r forknippade med
elbil-relaterade krockar. Syftet skall uppnds genom att sdka ut trafikolyckor i befintliga
nationella databas, STRADA (Swedish TRaffic Accident Data Acquisition). STRADA
innehaller information om olyckshindelsen, fordonet, viagforhallande och dylikt.

De forvéntade resultaten har potential att erbjuda nya perspektiv och nya insikter om att hantera
sdkerhetsfrdgor 1 samband med elfordon. Dessa insikter kommer inte bara att gynna Sverige,
utan dven striacka sig till det bredare europeiska samhéllet.

Beskrivning av metod och material

Dataset

I denna studie analyserades olyckor med elfordon (’electric vehicle’, EV) och fordon med
forbranningsmotor (’internal combustion engine vehicle’, ICEV) utifran verkliga olycksdata
frén databasen STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) [14]. STRADA ér
Sveriges nationella informationssystem for trafikolyckor, dir uppgifter rapporteras via
akutsjukhus (pé frivillig basis) och polisen (enligt lag). Enligt lag (SFS 1965:561, senast
uppdaterad i SFS 2021:319) ar den svenska polisen skyldig att rapportera alla trafikolyckor som
resulterar i minst en personskada. Dessa rapporter baseras pa observationer gjorda av poliser pa
olycksplatsen. De typer av polisanmaélda olyckor som ldmnas in till STRADA ér strikt reglerade
och overensstimmer med Sveriges officiella definition av en trafikolycka, som specificerar att:
olyckan maste intraffa pa en vig i trafik; involvera minst ett rorligt fordon; och resultera i minst
en personskada. Denna databas innehéller uppgifter om individer, skador och omstédndigheterna
kring olyckan.

Syftet var att undersoka kollisionsfrekvens, kollisionsscenarier och allvarlighetsgrad for
kollisioner dér minst ett motorfordon var inblandat och som intrdffade mellan 2018 och 2024.
Specifikt betraktades en elbilskollision som en sddan nir minst en elbil var inblandad i olyckan.
For att sikerstélla jamforbarhet mellan elbilar och fordon med forbranningsmotor begriansades
analysen till fordon med modellér 2011 eller senare, eftersom sékerhetsegenskaperna hos dldre
fordon inte var dokumenterade i databasen. Hybridfordon uteslots for att enbart fokusera pa
helt eldrivna fordon.

Analysis

Beskrivande statistik presenteras for trafikolyckor, med fokus pa specifika faktorer som ror
fordon, vdg och omgivning, sdsom olyckstyp, plats, véder, ljusforhdllanden och
véigbeldggningens skick. En fordelning redovisas 6ver olyckor med EVs respektive ICEVs samt
olyckornas allvarlighetsgrad uppdelat pé identifierade faktorer. Dessutom anvinds ett Pearsons
chi-kvadrattest [15, 16] for att bedoma om det finns en statistiskt signifikant skillnad i
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allvarlighetsfordelningarna mellan olyckor med EV och ICEV (a = 0.05). Ett dubbelsidigt t-test
anvindes for att testa om fordelningen av fordonsvikt mellan EV och ICEV skilde sig ét;
troskeln for statistisk signifikans sattes till a = 0.05.

Modeller for regressionsanalys av olyckssvarighetsgrad

Att identifiera de viktigaste faktorerna som pdverkar olyckans svarighetsgrad ar avgorande for
att kunna utveckla effektiva atgdrder. Dérfor konstruerades en Bayesiansk regressionsmodell
for att undersoka vilka faktorer som paverkar olyckans allvarlighetsgrad (dvs. lindriga kontra
allvarliga olyckor). Foér modelleringen, och med tanke péd att fordelningen efter olyckans
allvarlighetsgrad ar skev, har olyckorna kodats i tvd kategorier: (1) allvarliga, vilket omfattar
dodsolyckor, allvarliga och mattliga olyckor; och (2) lindriga, vilket avser olyckor med lindriga
skador.

Bayesiansk modellering valdes pa grund av dess flexibilitet ndr det géller att hantera olika
statistiska fordelningar och dess forméga att kvantifiera osidkerheten i modellparametrarna. Till
skillnad frén traditionella frekventistiska metoder ger Bayesianska metoder den fullstindiga
posteriorfordelningen for varje parameter, vilket forbittrar resultatens trovardighet och
tolkbarhet [17,18, 20]. Bayesianska regressionsmodeller med linjira prediktorer anpassades till
varje uppgift om olyckans allvarlighetsgrad med hjilp av R-paketet brms, version 2.22.0 [17].
En Bernoulli-férdelning specificerades for svarsvariabeln, dér olyckans svérighetsgrad (i.e.,
severity) kategoriserades som lindrig (svarighetsgrad = 0) eller allvarlig (svarighetsgrad = 1):

severity;~Bernoulli(p;),

dir p; dr modellens prediktor, som representerar sannolikheten for att den slumpmissiga
variabeln antar virdet 1 (svarighetsgrad =1). Prediktoren modelleras genom en linjér
kombination av effekter pd populations- och gruppniva, via en logit-transformation:

logit(p;) = log (1f;i) =X;B + Z;u, u~N(0,02I),

diar X effektmatrisen pad populationsnivd, B ar motsvarande parametervektor och Z &r
effektmatrisen pd gruppniva, med motsvarande parametervektor u. u dr ett slumpmassigt urval
frdn en normalférdelning med nollmedelvérde och standardavvikelsen g, som dr konstant for
alla observationer [17].

Modellerna skattades med fyra Markovkedje-Monte Carlo-kedjor (MCMC), var och en
bestdende av 2000 iterationer. De forsta 1000 anvéindes for uppvérmning och kasserades
darefter. Det totala antalet iterationer valdes for att sdkerstilla konvergens hos
MCMC-kedjorna, vilket framgick av diagram 6ver deras spar och ett Rhat-virde som nirmade
sig 1 [17]. Svagt informativa standardpriorer anvéndes [17], 1 enlighet med metoden hos
Williams et al. [19]. Modellparametrarna sammanfattas med deras uppskattade median och ett
95% intervall med hogsta densitet (HDI) [18]. I denna studie anses parametrarna ha ett tydligt
inflytande om deras 95% HDI var strikt positivt eller strikt negativt.

Resultatredovisning

Antalet nyregistrerade batteridrivna elbilar 1 Sverige har 6kat markant under det senaste
decenniet och nddde rekordnivaer 2023, vilket speglar en ihallande och snabb marknadstillvaxt
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[28]. Det framgér [25, 26] att trafikvolymerna for elfordon (dvs. fordonskilometer per ér),
hédmtade fran SCB [27], har 6kat i Sverige, vilket framgér av Figur 1.
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Figur 1: Trafikvolymerna for EV och deras andel av den totala vagtrafiken i Sverige per ar
(2018-2024).

Detta leder till ett 6kande antal olyckor med EV, se Figur 2. Till exempel uppgick antalet
olyckor med EV till 22 ar 2018, men nadde 471 ar 2024, vilket motsvarar 10,6 % av det totala
antalet olyckor. Totalt intriffade 27408 olyckor med EV och ICEV under
undersokningsperioden. Baserat pa tillgingliga data genomfors en deskriptiv analys for att
forsta de grundlaggande egenskaperna hos olyckor med EV. Det bor noteras att demografiska
variabler for forarna inte ingdr i denna analys, eftersom de saknas i datasetet fran
Transportstyrelsen pa grund av integritetsbegransningar.
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Figur 2: Antalet olyckor med EV och deras andel av det totala antalet olyckor med EV och ICEV per
ar (2018-2024).



What Are the Key Characteristics and Trends in Electric Vehicle Crashes? (KeyNote)-Slutrapport TRV 2023-104178

Analys

Analysen omfattade 1320 olyckor dar minst en elbil var inblandad och 26088 olyckor dér minst
en bil med forbrinningsmotor var inblandad. Olyckor mellan tva elbilar eller tva bilar med
forbranningsmotor riaknas till exempel tva génger.

Fordelningen av olyckornas svarighetsgrad for dessa kollisioner redovisas i Tabell 1.
Fordelningen av olyckssvérighetsgraden for kollisioner med elfordon respektive fordon med
forbranningsmotor visas separat i Figur 3. Olyckssvérighetsgrad variabeln i STRADA ir
sammanvigd av bade sjukvardens och polisens svirhetsgrad. Sjukvérdens svirhetsgrad géller
forst om den finns annars polisens svarhetsgrad.

Det kan konstateras att en storre andel av olyckorna med EV och ICEV édr av lindrig
svarighetsgrad. Pa grund av denna obalanserade fordelning efter olyckssvarighetsgrad for bada
fordonstyperna kodas olyckorna i féljande analys i tva kategorier: (1) allvarlig, som kombinerar

”dodsolycka”, allvarlig”, och “maéttlig”, och (2) lindriga, vilket avser olyckor med lindriga
skador ("lindrig olycka™).

Ett Pearson’s chi-kvadrattest anvénds for att bedoma om det finns en statistiskt signifikant
skillnad 1 svérighetsgradsfordelningarna mellan olyckor med EV och olyckor med ICEV (se
Tabell 1). Svarighetsgradsfordelningarna for olyckor med EV och ICEV visar inga statistiskt
signifikanta skillnader, ¥2 = 0.8903, p = 0.1583.

Tabell 1: Svérighetsgradsfordelningarna for olyckor med EV och ICEV.

EV (%), N=1320 ICEV (%), N = 26088

Dddsolycka 1.3 1.7
Allvarlig 4.5 3.7
Miattlig 13.0 12.4
Lindrig 81.2 82.2
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Figur 3: Fordelning av olyckssvarighetsgrad i EV och ICEV.
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Fordelningen av olyckor per olyckstyp och fordon framgér av Figur 4, for EV respektive ICEV.
De flesta olyckor var upphinnande typ for bada typerna av fordon. Som synes dr andelen
singelolyckor mindre for EV dn for ICEV, men EV har nédgot stérre andel cyklistolyckor dn
ICEV. De 6vriga olyckstyperna uppvisade liknande fordelning mellan EVs och ICEVs.
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Figur 4: Fordelning av olyckstyp for EV och ICEV-olyckor.

Figur 5 visar fordelningen av fordonens vikter. Medelvérdet och standardavvikelsen (SD) for
elbilarnas vikt var 1973 (SD =323) kg, och for bilar med forbrdnningsmotor var det 1594
(SD = 354) kg. T-testet av fordonens vikt for EVs och ICEVs visade att det finns en statistiskt
signifikant skillnad mellan dem, p<<.001.
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Figur 5: Fordons tjansteviktfordelning, EVs and ICEVs.

I ovriga resultat har vi undersokt de olika faktorer som kan paverka olyckans svérighetsgrad,
sasom végfaktorer (plats, hastighetsbegriansning, typ av plats), miljofaktorer (vdder och
ljusforhdllanden) samt olycksfaktorer (typ av trafikanter), bade for EVs och ICEVs. Tabell 2
visar en sammanfattning av de faktorer som anvénts 1 analysen.

Pé vilken typ av viginfrastruktur intrdffar olyckor med elbilar?

Figur 6 visar fordelning av olyckor per bebyggelsetyp, EV ir inblandade i en storre andel
olyckor 1 ’tittbebyggt omrade’ dn pa ’ej tittbebyggt omrade’, jimfort med fordelningen for
ICEV. Mer specifikt, intraffar 62,5 % av olyckorna med EV 1 ’tittbebyggt omrade’ och 37,5%
pa ’ej tittbebyggt omrade’, medan andelen for olyckor med ICEV dr 52% respektive 48% (se
Tabell 2). Detta kan tyda pa att EV kors oftare 1 tittbebyggt omréde pa grund av flera faktorer.
For det forsta har inforandet av EV framst skett i stadsmiljéer [21]. For det andra ger den storre
tillgangen till stodjande infrastruktur, sdsom laddningsstationer, trygghet for elbilister i
stadsmiljoer. For det tredje ar politiska incitament, inklusive gratis parkering och undantag fran
végtullar, vanligtvis mer relevanta for pendlare i stdderna. Slutligen anvinds EV framst for
daglig pendling [11], ett resmdnster som dr mer karakteristiskt for *tittbebyggt’ omraden dn for
"ej tattbebyggt’ omraden.

Vidare visas fordelningen av hastighetsbegriansningar i Tabell 2, 20,5% av olyckorna med EV
intraffade vid hoga hastighetsbegriansningar (> 80 km/h), medan andelen for olyckor med ICEV
var 25,7%. Det innebidr att olyckor med EV intriffar mindre ofta pd vdgar med hoga
hastighetsbegransningar jamfort med olyckor med ICEV. Detta dr ocksa forstaeligt, eftersom
vigar med hoga hastighetsbegrinsningar frimst anvinds for langvéga resor [21], vilket kan ha
utgjort ett hinder for anvindningen av EV pa grund av begrinsningar i batterikapaciteten,
sarskilt under de tidiga faserna av marknadsintroduktionen.

Nar det géller plats typ delas olyckorna in i tva kategorier: korsningar, inklusive
overgangsstillen och rondeller, och vigstrackor, inklusive vigar bortom korsningar. Andelen
olyckor 1 korsningar och pa végstrackor for EV olyckor ar 42,6% respektive 57,4%, medan
andelen for olyckor med ICEV é&r 38,3% respektive 61,7%. Det innebér att olyckor med EV
oftare intraffar i korsningar.
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Figur 6: Fordelning av olyckor per bebyggelsetyp och fordon typ, EV och ICEV.

Vilka dr miljoomsténdigheterna nér olyckor med elbilar intraffar?
Fordelningen av olyckor med ICEV och EV efter omgivningsforhallanden, sasom vider,
vigbeldggning och ljusforhdllanden, dr mycket likartad (se Tabell 2).

Nér det géller viderforhdllanden intriffar 81,9% av olyckorna med EV vid uppehéllsvéder,
16,7% vid regn eller snd och 1,4% vid dimma. For olyckor med ICEV ir siffrorna liknande:
82,5% intraffar vid uppehéllsvéder, 15,7% vid regn eller sn6 och 1,8 % vid dimma. Tabell 2,
visar fordelningen av olyckor som intraffar pa snéiga och vata vigbanor.

Som ett nordiskt land har Sverige langa och morka vintrar med sn6. Nar det géller vigbanans
skick intrdffade 58,6% av EV-olyckorna vid torra forhdllanden och 41,4% pa vata vdgbanor.
For olyckor med ICEV var andelen 60,1 % pa torra vigar och 39,9% pa vata vigbanor.

Niér det géller ljusforhallanden intriffade 66,5 % av olyckorna med EV 1 dagsljus, 25,2% i
morker och 8,3% i skymning, medan andelen for ICEV var 66,3% i dagsljus, 25,9% 1 morker
och 7,8% 1 skymning.

Vilka trafikanter ar inblandade 1 olyckor med elbilar?

Trafikolyckor delas in i kategorier beroende pd vilken typ av trafikant som 4r inblandad:
personbil, oskyddad trafikant (fotgidngare, cyklist, mopedist, motorcyklist), lastbil/buss eller
annat. | analysen bendmns de oskyddade trafikanterna dven som VRUs (’vulnerable road
users’). Tabell 2 visar att 56,9%, 31,7% respektive 7,7% av olyckorna med EV involverar en
annan personbil, en oskyddad trafikant och en lastbil/buss. Andelen for ICEV ar 64,3%, 22,2%
och 9,1% f6r kollisioner med bil, VRU och lastbil/buss. Som framgér var andelen kollisioner
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dér oskyddade trafikanter var inblandade nigot hogre for EV (31,7%) dn for ICEV (22,2%),
vilket kan ha samband med att elbilar anvénds oftare 1 tittbebyggda omréde eller stadsmiljoer.

Tabell 2: Beskrivande statistik for olyckor med EV och ICEV.

Variabler Definition EV (%) ICEV (%)
Olyckssvérighetsgrad ~ Lindrig 81.2 82.2
Allvarlig 18.8 17.8
Platstyp Vigstriacka 57.4 61.7
Korsning 42.6 38.3
Bebyggelsetyp Téttbebyggt omrade 62.5 52.0
Ej tattbebyggt omrade 37.5 48.0
Hastighetsbegransning Medelhog (50-70 km/h) 46.4 47.5
Lag (<40 km/h) 33.1 26.8
Hog (> 80 km/h) 20.5 25.7
Viglag Torr 58.6 60.1
Vat, snd/is 41.4 39.9
Viderlek Uppehéllsvéider 81.9 82.5
Régn/Sno 16.7 15.7
Dis/Dimma 1.4 1.8
Ljusforhéllande Dagsljus 66.5 66.3
Morker 25.2 259
Gryning/skymning 8.3 7.8
Trafikant Personbil 56.9 64.3
VRU (oskyddade) 31.7 22.2
Andra (6vrigt) 3.7 4.4
Lastbil/buss 7.7 9.1

Bayesiansk regressionsanalys av olyckornas svérighetsgrad

I detta avsnitt skapas Bayesianska regressionsmodeller for att faststdlla vilka faktorer som
paverkar olyckans svérighetsgrad (dvs. lindrig kontra allvarlig). Det fanns totalt 27408 fall, och
foljande variabler undersoktes i modelleringen, vilket framgér av Tabell 3.

Tabell 3: Beskrivande statistik for alla variabler som anvénts i1 analysen.

Variabler Definition Antal %
Olyckssvérighetsgrad ~ Lindrig 22524 82.2
Allvarlig 4884 17.8
ArEV ICEV (ArEV = false) 26088 95.2
EV (ArEV = true) 1320 4.8
Platstyp Vigstricka 16843 61.5
Korsning 10565 38.5
Bebyggelsetyp Tattbebyggt omrade 14403 52.6
Ej tattbebyggt omrade 13005 47.4
Hastighetsbegriansning Medelhog (50-70 km/h) 13003 47.4
Léag (<40 km/h) 7433 27.1
Hog (= 80 km/h) 6972 25.4
Viglag Torr 16453 60.0
Vat, sno/is 10955 40.0
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Viderlek Uppehéllsvader 22616 82.5
Régn/Sno 4314 15.7
Dis/Dimma 478 1.7
Ljustorhallande Dagsljus 18184 66.3
Morker 7080 25.8
Gryning/skymning 2144 7.8
Trafikant Personbil 17527 63.9
VRU (oskyddade) 6213 22.7
Andra (0vrigt) 1198 4.4
Lastbil/buss 2470 9.0

Tabell 4 visar de uppskattade koefficienterna frdn den Bayesianska regressionsanalysen for
olyckans svarighetsgrad. En positiv koefficient indikerar att tendensen till en hogre
allvarlighetsgrad hos en potentiell olycka 6kar jaimfort med variabelns referensvirde.

Fordonstypen (4rEV’), ICEV eller EV, visade inte ndgon inverkan pd olyckans
allvarlighetsgrad.

Specifikt, for bebyggelsetyp, ar ’ej tittbebyggt omrade’ for alla olyckor forknippade med en
okad sannolikhet for hogre olycksallvarlighet, troligen pa grund av de hogre hastigheter som
vanligtvis observeras pa landsvégar.

Platstyp korsning visar negativa effekter (hela 95% HDI ligger under noll), vilket innebér att
olyckor som intriffar i korsningar dr mindre allvarliga @n olyckor pé végstrickor. En mojlig
forklaring ar att olyckor som intriffar i korsningar sker vid lagre hastigheter.

Vit viglag visade ingen tydlig inverkan pd olyckans allvarlighetsgrad. Dessutom innehdll 95%
konfidensintervallen for skattningarna av vat vaglag varken helt positiva eller helt negativa
viarden och indikerade dérfor inga signifikanta resultat.

Olyckor som intridffar pd vdgar med lag hastighetsbegrinsning (dvs. under 40 km/h) &r
forknippade med en minskad sannolikhet for hogre olycksallvarlighet jamfort med vigar med
medelhdg hastighetsbegriansning. Olyckor som intréffar vid hog hastighet &r forknippade med
en Okad sannolikhet for hogre olycksallvarlighet jimfort med medelhastighetsgrinser
(50-70 km/h). Detta ar forvéntat, eftersom olyckornas allvarlighetsgrad forvéntas 6ka i takt med
att hastigheten okar [22].

Trafikanter som omfattas av VRU och som varit inblandade i olyckor uppvisar positiva effekter,
medan trafikanter av annan typ uppvisar negativa effekter. Detta visar att olyckor mellan
personbil och VRU, ir allvarligare dn olyckor mellan tva personbilar. Detta kan bero pa att
fotgingare, cyklister, mopedister och motorcyklister dr utsatta trafikanter vid olyckor. Vidare
ar kollisioner mellan personbilar och lastbilar/bussar allvarligare dn kollisioner med andra
personbilar, men 95% av HDI-vdrdena for uppskattningarna av lastbils/busstrafikanternas
inblandning innehéll varken helt positiva eller helt negativa virden och indikerade dérfor inga
signifikanta resultat.
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Tabell 4: Uppskattade koefficienter for den Bayesianska regressionsmodellen for olyckornas

svarighetsgrad.

Variabel Estimate Est. Error 1-95% HDI u-95% HDI

(Intercept) -1.99 0.04 -2.08 -1.91
ArEV 0.04 0.07 -0.11 0.18
Platstyp-Korsning -0.10 0.04 -0.16 -0.03
Bebyggelsetyp-Ej tittbebyggt omrade 0.45 0.04 0.37 0.54
Hastighetsbegransning-Lag -0.25 0.05 -0.34 -0.16
Hastighetsbegransning-Hog 0.23 0.04 0.14 0.32
Viglag-Vat, snd/is -0.05 0.03 -0.11 0.02
Trafikant-VRU 1.11 0.04 1.02 1.19
Trafikant-Andra -0.42 0.09 -0.60 -0.25
Trafikant-Lastbil/buss 0.11 0.06 -0.01 0.22

Referenskategorier: ArEV: False, Platstyp: Vagstriacka, Bebyggelsetyp: Tattbebyggt, Hastighetsbegrinsning: Medel, Véglag: Térr, Trafikant: Bil.

Figur 7 visar koefficienternas fordelning for olyckssvarighetsgrad. Inblandningen av oskyddade
trafikanter hade den starkast okande effekten pd skadans svérighetsgrad. Parametrarna som
rorde inblandningen av andra trafikanter hade den bredaste fordelningen, det vill sdga den
storsta osdkerheten.
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Figur 7: Modellkoefficienter med fullstindig posteriorférdelning samt medianvérde (svart punkt) och
95-procentigt hogsta densitetsintervall (HDI, svart horisontell stapel) markerade, for den beroende
variabeln olyckssvarighetsgrad.
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Slutsatser

I Sveriges omstillning mot hallbar mobilitet har energieffektiva och utsldppssnéla elfordon
upplevt en betydande tillvdaxt under de senaste dren. Samtidigt medfor deras sirskilda
egenskaper vad géller konstruktion, tillverkning och anvdndning nya utmaningar for
trafiksiikerheten. Aven om manga studier har undersokt sikerheten hos elfordon ur olika
perspektiv, har relativt fa fokuserat pd analyser baserade pé verkliga olycksdata for elfordon i
den svenska kontexten.

Denna studie beskriver olycksmonstren for elbilar med hjélp av verkliga olycksdata fran
Sverige, baserade pa olycksstatistik fran de senaste sju aren, frdn 2018 till 2024. I Sverige, dér
elbilar har uppnatt en hog marknadspenetration, syftar denna studie till att ge en omfattande
oversikt dver de verkliga olycksegenskaperna hos elbilar. Ar 2025 star laddbara elbilar for
ungefdr 60-65 % av nyregistreringarna av personbilar, medan cirka 15 % av den totala
personbilsflottan dr elektrifierad, vilket speglar en snabb 6vergang mot elektrifierad mobilitet
[25, 26]. Med hjalp av svenska olycksdata dr malet att undersoka det aktuella laget nir det géller
olyckor med elbilar och att identifiera hur de skiljer sig fran olyckor med bilar med
forbranningsmotor.

Det framgéar att olyckor med elfordon fortfarande utgdr en relativt liten andel jamfort med
olyckor med fordon med forbranningsmotor (5 % elfordon och 95 % fordon med
forbranningsmotor under de analyserade aren). Dessutom konstaterades ingen statistiskt
signifikant skillnad 1 olyckornas allvarlighetsgrad mellan elfordon och fordon med
forbranningsmotor.

Sammantaget intrdffade olyckor med elbilar oftare i téttbebyggda omraden, oftare pa
vagstrackor dn 1 korsningar, pd lag- och medelhastighetsvédgar dn pa hoghastighetsvdgar samt
vid bra viderforhdllanden och pa torra végar. Dessa egenskaper tillskrivs ofta
anvindningsmonster, eftersom elbilar framst anvinds for korta pendlingsstrackor i stéder,
vilket beror pa begransningar relaterade till batteriets rdckvidd och relativt hoga
initialkostnader. Av alla olyckor med elbilar intriffade cirka 32 % med sarbara trafikanter,
vilket dr néstan 1,4 génger sd mycket som vid olyckor med fordon med férbranningsmotor.

En Bayesiansk logistisk regressionsmodell skapades for att identifiera faktorer som paverkar
olyckornas allvarlighetsgrad. Faktorer sdsom bebyggelsetyp, typ av plats,
hastighetsbegransning och vilka trafikanter som dr inblandade i1 olyckan paverkar olyckans
allvarlighetsgrad. Specifikt okar ’ej tittbebyggda omraden’, hog hastighetsbegransning och
interaktion med sarbara trafikanter olyckans allvarlighetsgrad, medan korsningar och laga
hastighetsbegrinsningar minskar olyckans allvarlighetsgrad. Aven om vat viigbana visar en
negativ trend visade det sig inte vara en signifikant faktor for olyckornas allvarlighetsgrad.

Det bor noteras att det relativt lilla urvalet av olyckor med elfordon kan péverka tillforlitligheten
1 regressionsresultaten, och vissa observerade effekter dr sannolikt kopplade till underliggande
anvindningsmdénster och driftsmissiga egenskaper hos elfordon. Aven om STRADA ir en av
de mest omfattande olycksdatabaserna for att sérskilja olyckor med elfordon, utgoér det
nuvarande urvalet fortfarande en begrénsning. Flera faktorer uppvisar liknande effekter pa
olyckor med elfordon och fordon med forbranningsmotor. Detta tyder pa att faktorbaserade
strategier for att forebygga olyckor med fordon med forbranningsmotor fortfarande skulle
fungera for olyckor med elfordon. I takt med att anvindningen av elfordon fortsétter att 6ka och
mer data blir tillgénglig bor liknande forskning genomforas regelbundet for att ge mer robusta
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insikter. Att anvidnda olycksdata frdn andra lander skulle ockséd kunna bidra till att 6ka urvalet
och forbattra generaliserbarheten.

I denna studie inriktas analysen specifikt pé batteridrivna elfordon, med undantag for
laddhybridbilar, som kan uppvisa andra drifts- och sékerhetsegenskaper. En viktig férdel med
STRADA é&r dess formaga att skilja mellan kategorierna elfordon och laddhybridbilar—en
detaljniva som ofta saknas i andra europeiska krockdatabaser dir dessa fordonstyper inte alltid
skiljs at. Denna detaljnivd mojliggér mer precisa och malinriktade analyser.

Framover, nidr marknadsandelen for elfordon okar och mer omfattande dataméngder blir
tillgingliga, bor framtida forskning inkludera ytterligare dimensioner sdsom fOrarens
demografi, korbeteende, sdkerhetsattityder och socioekonomiska faktorer. Dessutom kan
insatser efter en kollision med elbilar innebéra sérskilda utmaningar for raddningstjdnsten pa
grund av deras unika fysiska och tekniska egenskaper. Tidigare forskning tyder péd att
rdddningsinsatser kan péverka utfallet av en kollision [23, 24], och darfor bor man i framtida
arbete Overvdga att integrera faktorer som ror insatser efter en kollision i analyserna av
kollisionsallvarlighetsgraden for elbilar.

Resultaten kan bidra till att frimja sékerhetsstandarder {for elfordon och didrmed stddja Sveriges
satsning pa en siker, hallbar och utsléppsfri transportsektor. Genom att undersoka de faktorer
som bidrar till olyckor med elbilar strdvar vi efter att fa en djupare forstaelse for dessa
incidenter, vilket mojliggor utveckling av ldmpliga motatgérder och sikrare vagtransportsystem
for alla anvéndare. Dessa resultat har potential att bistd intressenter, inklusive vigmyndigheter,
forsakringsbolag, bilindustrin, forskarsamhéllet och samhillet i stort, och kan potentiellt
paverka trafikanternas beteenden genom att 6ka deras medvetenhet om elbilar och sidkerhet.

Spridning av resultatet

Projektets prelimindra resultat och erfarenheter sprids genom ett konferensféredrag och inom
SAFER-nétverket. De slutliga resultaten som presenteras i denna rapport héller pa att
forberedas for inldmning till en internationell tidskrift.

e Konferenspublikationer
o J.Kovaceva, N. Murgovski, “What are the characteristics and trends in electric
vehicle crashes in Sweden?”, The 38th International Electric Vehicle
Symposium & Exhibition, June 2025-Goteborg, Sverige.
e SAFER-nitverk
o Dess status och prelimindra resultat presenterades pad kompetensomradesméten
1 ’Road accident statistics’ 1 SAFER-nétverk.
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