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2. Vinterdrift

I gallande (2012) regelverk ATB Vinter 2003 finns fem klasser av
vinterstandard. De olika klasserna &r styrda av ADT dven om avsteg ar méjliga
att gora.

Regelverk
Trafikflode
ATB vinter 2003

> 16 000 Klass 1
8 000- 15999 Klass 2
2 000-7 999 Klass 3
500- 1999 Klass 4
<500 Klass 5

Tabell 1: Regelverk ATB vinter 2003.

Alla effekter kan inte varderas i pengar utan maste beskrivas verbalt till exempel
miljoeffekter. En del av effekterna ar framtagna med dverslagsmassiga metoder.
Nedan beskrivs effekterna av vald standard for trafiksakerhet, miljo,
framkomlighet och véaghallarperspektivet.

2.1 Trafiksakerhet

Nollvisionens principer och Trafikverkets mal fokuserar pa att minska antalet
omkomna och allvarligt skadade snarare &n antalet olyckor. Darfor bor atgarder
inom drift och underhall fokusera pa att vidmakthalla sakerhetsstandarden déar
olyckor leder till allvarliga konsekvenser.

Nar det galler trafiksakerhet ar tva faktorer sarskilt viktiga kopplat till
vintervaglag; friktion och férutsagbarhet. Friktion ar viktig dels nar det galler
inbromsning (longitudinellt) och dels for att styra och halla sig kvar pa véagen
(lateralt). Trafikanten kompenserar vanligen genom sankt hastighet vid
uppenbart synlig halka. Ett stort problem ar halka som inte kan férutses, t ex vid
frostutfallning eller nar smaltvatten fryser till is ("svarthalka”, "blixthalka”).

Generellt forekommer en vinterparadox for bilister. Medan vintervaglaget kan
uppfattas farligt visar den nationella statistiken att farre personer omkommer
under vinterperioden jamfort med sommarperioden. Detta kan dels forklaras av
skillnader i trafikarbete, men ocksa att de olyckor som sker ofta blir lindrigare
pa grund av kompenserad och lagre hastighet samtidigt som snon kan utgora ett
battre sidoomrade som lindrar konsekvensen.

Friktion och forutsagbarhet ar dven viktigt for fotgangare och cyklister da de inte
har samma mdjlighet att kompensera t ex genom att sdnka hastigheten, och har
inte stor hjalp av sndvallar. Fotgangare och cyklister kan falla till marken och
skada sig direkt, t ex vid isflackar. Fotgangare skadar sig i hégre utstrackning
under vinterperioden jamfort med barmarksperioden.

Cykeltrafiken ar betydligt mindre under vinterperioden och daligt vaglag under
vintern kan vara en faktor som haller tillbaka cyklandet under vintern.



Typiska halkbekampningsatgarder ar saltning och grusning. Plogning &r ofta en
forutsattning for effektiv saltning. Saltning i kombination med sopning har visat
sig vara en effektiv atgard. Det finns dock vissa problem kring isflackar som inte
fangas av atgarden, vilka riskerar att vara oférutsagbara. Grus som ger en
forhojd friktion nar det ar is och snd under snén kan i sig innebara samre
friktion i varmt och torrt vaglag. Detta galler framst for oskyddade.

Markvéarme har visat sig effektiv for att undvika halka fér fotgangare och
cyklister men ar anvandningsmassigt begransad (Carlsson 2018).

e Olyckskvoten pa barmark ar lagre ju hogre driftstandard vagnatet har. Detta
skulle kunna innebara att en standardhojning pa vintervaghallningen skulle
ge bast effekt pa det lagtrafikerade vagnatet

e For samma vaglag i samma driftstandardklass ar olyckskvoten olika
beroende pa klimatzon

e Olyckskvoten pa olika typer av is-/snévaglag ar beroende av hur stor andel
av vinterns trafikarbete som utférs pa respektive vaglag. Det vaglag som ar
minst férekommande ar aven det vaglag dar hogst olycksrisk féreligger

e Olyckskvoten pa sno-/isvaglag ar hogre under for- och senvintern an under
hogvinterperioden. Dessa samband ar tydligast pa de vagar som normalt inte
saltas. Senvintern har ofta en hogre olyckskvot &n motsvarande
forvinterperiod.

2.1.1 Oskyddade trafikanter

e Totalt skadas ca 450 fotgangare och ca 450 cyklister per 100 000 invanare
och ar

e Olycksrisken for fotgangare och cyklister ar 5-10 ganger storre vid is- och
snovéaglag an vid barmark i tatortsmiljo, under forutsattning att det ar
samma trafikarbete vid de bada véaglagen

e Skadekvoten for fotgangare vid barmark vintertid ar ungefar dubbelt sa hog
som sommartid, troligen beroende pa att det kan forekomma flackar med
is/snd &ven om det i huvudsak ar barmark
Cyklisters skadekvot vid barmark pa vintern ar lagre &n vid barmark
sommartid. Detta beror troligen framst pa att vissa grupper inte cyklar
vintertid. De aldre cyklisterna (6ver 65 ar) har signifikant hogre skadekvot
vid is/snovéaglag an vid perioder med dvervagande barmark. Ovriga
vintervaglag ar obetydligt farligare 4&n sommarvéglag.

2.2 Milj6

Den fysiska miljon paverkas av det salt som anvands for att forebygga och
bekampa ishalka. Saltet paverkar grundvattnet och vagnara véaxter samt okar
bullret fran dacken nagot. Saltet kan ocksa locka djur upp pa vagarna. Renar,
algar och andra hjortdjur slickar garna salt fran vagar.

2.2.1 Forsaltning

I Tema Vintermodell har en exponeringsmodell tagits fram som ska kunna
vardera vald vintervaghallningsatgard vad galler skador pa exempelvis grund-
och ytvatten samt vegetation. En del arbete kvarstar men modellen beskrivs i
korthet nedan.

For att fa fram toleransnivaer for saltexponering har ett antal faltforsok
genomforts. Syftet ar att kunna modellera saltexponeringen. Exponeringen &r en
funktion av mangden salt, trafik, vaglag, vind, avstand och bakgrundsdeposition.



Figur 1-1 visar ett exempel pa en undersokt vagstracka. Den visar en timmes
saltexponering i en transekt tvars vagen och 100 meter ut pa vardera sidan.
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Figur 1: Saltexponering under en timme (Tema Vintermodell - Blomgvist och
Gustafsson). Y-axeln visar kloridernas i mg/m2 och x-axeln antal meter fran vagen.

Efter att exponeringsmonstret timme per timme har erhallits enligt figur 2-1,
summeras monstret pa timniva upp till sdsong och den totala exponeringsnivan
sett i relation till den i forvag valda toleransnivan. Resultatet blir en area vid
sidan om véagen som utgangspunkt for berédkning av kostnaden for forsaltning,
enligt figur 2.
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Figur 2 : Vdgomgivningens exponering. Per timme (till vanster) och den ackumulerade
exponeringen (till hoger). (Tema Vintermodell — Blomgvist och Gustafsson). Y-axeln visar antalet meter fran

vagen 6



Kostnaden for saltskada valjs i férvag i modellen och utgérs av inldsenkostnad
for mark dar salthalten 6verskrider en viss toleransniva plus en estetisk kostnad
for samma area mark. Kostnaden for forsaltat grund- och ytvatten ar annu inte
utredd.

Saltets inverkan pa dricksvattnet ar aven en viktig faktor att hantera.Senast ar
2010 ska alla vattenforekomster som anvands for uttag av vatten avsett att
anvandas som dricksvatten och som ger mer &n 10 m= per dygn i genomsnitt
eller betjanar mer &n 50 personer uppfylla gallande svenska normer fér
dricksvatten av god kvalitet med avseende pa fororeningar orsakade av mansklig
verksamhet. Detta anges i ett av de nationella miljomalen som ar uppsatta av
regeringen. Ar 2006 rapporterade Vagverket att 20 vattentékter ar paverkade av
vagsalt och har kloridhalter éver 50 mg/I vilket &r gransen for vad som réknas
som hdogt.

Klass Beskrivning Klorid (mg/l) Effekt

1 Lag halt <20

2 Mattlig halt 20-50

3 Relativt hog halt  50-100

4 Hog halt 100-300 Risk for korrosion

5 Mycket hég halt > 300 Risk for smakforandringar

Tabell 2. Naturvardsverket delar in kloridhaltigt vatten i fem klasser enligt
tabell. Kalla: Klassindelning av klorider (Naturvardsverket 1999)

Den naturliga forekomsten av klorider i grundvattnet uppskattas till lagre an 20
g/l i Gotaland respektive lagre an 5 g/l i Svealand och Norrland. | omraden
under hogsta kustlinjen eller vid kustnara omraden i Svealand och Norrland kan
de naturliga halterna vara hogre.

2.2.2 Bréansleforbrukning
Bransleforbrukningen réknas ut i tre steg.

Steg 1: Bransleforbrukningen pa barmark:

Personbil (PB):

q=0,0033xv+0,44

Lastbil utan slép (LBU):

q=0,0153xv +0,38

Lastbil med sléap (LBS):

g =0,040 x v + 1,30,

dar v &r hastigheten i km per timme och q ar bransleférbrukning i liter per mil.



Steg 2: Den beréknade bréansleforbrukningen pa barmark ovan skall sedan
korrigeras med hansyn till hur olika vaglag paverkar rullmotstandet, samt
dubbfaktorn.

PB LBU LBS Dubb
B 1.0 1.0 1.0 1.02
FB 1,01 1,01 1,01 1,02
VB 1,09 1,07 1,04 1,02
PS/TJI 1,01 1,01 1,01 1,0
TUI/RIM 1,01 1,01 1,01 1,02
LS/SM 1,12 11 1,07 10

Tabell 3:0lika vaglags paverkan pa bransleforbrukningen (Tema Vinter-VTI)

Steg 3: Multiplicera steg 1 och 2. Exempelvis om en personbil kér 90 km/h pa
tunn is med dubbade vinterdack: (0,0033x90+0,44)x1,01x1,02=0,759.
Skillnaden om det skulle ha varit barmark under i évrigt samma forhallanden
hade varit 0,0075 liter per mil.

2.2.3 Buller

Generellt ger vata orsakad av saltning sannolikt en bullerékning pa ca 2 dB(A)
vid laga hastigheter (ca 50 km/h), medan 6kningen normalt blir hogst 1 dB(A)
vid hoga hastigheter (ca 90-110 km/h). Is- och sndslask kan dock utan vidare
Oka dessa siffror till det dubbla.

2.2.4 Luftkvalitet

Losning av magnesiumklorid eller kalciummagnesiumacetat (CMA) kan under
upptorkningsperioder under varvintern anvandas som atgard mot episoder med
mycket hdga halter av inandningsbara partiklar (PM10) langs gator/vagar dar
manniskor bor eller vistas. Dammbindningen har visat sig ha goda effekter pa
partikelhalterna under nagra timmar upp till nagra dagar beroende pa vader och
halterna har minskat med 10-40 % i olika forsdk och i driftverksamheten i vissa
tatorter dar miljokvalitetsnormen fér PM10 6verskrids.

2.3 Framkomlighet

Framkomlighet innefatttar mojligheten att trafikera vagnéatet men ocksa
mojligheten att fardas i skyltad hastighet. Féljande samband kan sagas galla for
framkomlighet:

e Hastighetsanpassning vid olika vintervaglag ar olika i olika delar av landet

e Hastighetsanpassningen ar olika stor beroende pa typ av vintervaglag

o Forararbetet &r olika for olika fordonskategorier — ju tyngre fordon desto
mindre paverkan av vintervaglag

Nagot statistiskt sakerstallt samband mellan véglag och flodesforandringar kan
inte konstateras.

Framkomlighetsmodellen har anpassats till att beakta olika snédjup pa
vagbanan. For att kunna gora korrektioner for hur mycket sno det finns pa
vagbanan har nya korrektionsvarden for hastighetsreduktionen tagits fram
beroende pa vaglag och klimatzon. Effektsambandet bedoms inte paverka andra
verktyg som Trafikverket tillampar idag och ger darmed en 6kad precision i
forhallande till tidigare samband.

2.3.1 Snodjup



Hypotesen var att den sné som mest paverkar en hastighetssankning ar den sno
som ligger mellan hjulsparen och i vagmitten (nr.3 resp. nr.5 i Figur 3). Men
aven tva andra hypoteser provades, en for alla fem observationsytorna och for
alla observationsytorna utom kdrfaltskanten (nr.1 i figur nedan).

Det visade sig att den hypotes som bast kunde férklara hastighetsminskningen
var den forstnamnda som baserades pa véaglaget mellan hjulsparen och i
vagmitten. Detta innebér att Vaglagsmodellen maste berakna snodjupet for
varje timme som ett medeltal for de 2 ytorna.

Kérfilt Vigren Dike

Figur 3. Beskrivning av vagbanans fem observationsytor. 1 — Kérfaltskant, 2 — Hoger
hjulspar, 3 — Mellan hjulspar, 4 — Vanster hjulspar, 5 — Vagmitt. Bild fran Wallman et
al. (2006)

| tabell 4 visas de procentuella hastighetsminskningarna relativt torr barmark
for olika vaglagstyper, klimatzoner och fordonstyper. Som exempel kan man se
att nar det ar Packad sn6/Tjock is (PS/TJI) pa vagen sa sanks hastigheten med
17 % for personbilar i Mellersta Sverige. For en lastbil med slap pa samma
véaglag i samma del av landet sanks hastigheten med 15 %.

Sodra och Mellersta ~ Nedre Norra Ovre Norra

Sverige Sverige Sverige
Vaglagstyp PB LBU  LBS PB LBU LBS PB LBU LBS
TB 0 0 0 0O O 0 0O O 0
FB 1 1 1 1 1 1 1 1 1
VB 2 2 2 2 2 2 2 2 2
RIM/TUI 9 9 9 7 7 7 6 6 6
PS/TJI 17 16 15 16 15 14 10 10 10
LS/SM 14 13 13 13 12 12 10 10 10
S(B) 8 8 8 7 6 6 5 5 5
S(TUI) 10 10 10 9 9 9 8 8 8

Tabell 4. Procentuella hastighetsminskningar relativt torr barmark for olika
vaglagstyper, klimatzoner och fordonstyper. PB — personbil, LBU — lastbil utan slap
och LBS — lastbil med slap. Klimatzon Sédra Sverige har samma varden som Mellersta
Sverige.



I tabell 5 har hastighetsminskningarna omvandlats till korrektionsfaktorer for
olika vaglagstyper, klimatzoner och fordonstyper.

Sverige
vaglagstyp PB LBU LBS PB LBU LBS PB LBU LBS
TB 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
FB 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99 0,99
VB 0,98 0,98 0,98 0,98 0,98 0,98 0,98 0,98 0,98
RIM/TUI 091 0,91 0,91 0,93 0,93 0,93 0,94 0,94 0,94
PS/TJI 0,83 0,84 0,85 0,84 0,85 0,86 0,90 0,90 0,90
LS/SM 0,86 0,87 0,87 0,87 0,88 0,88 0,90 0,90 0,90
S(B) 0,92 0,92 0,92 0,93 0,94 094 0,95 0,95 0,95

S(TUI) 0,90 0,90 0,90 0,91 0,91 0,91 0,92 0,92 0,92

Tabell 5. Korrektionsfaktorer for hastighetsférandringarna for olika vaglagstyper,
klimatzoner och fordonstyper. PB — personbil, LBU — lastbil utan slap och LBS — lastbil
med slap.

Snédjupsberoendet for hastighetsreduktionen &r satt till samma fér alla
vaglagstyper (som paverkas av snodjupet), klimatzoner och fordonstyper. Den ar
2,0 % per cm snd som medelvarde for ytorna mellan hjulsparen och pa
vagmitten. Det finns dock en évre grans for hur stort snédjup modellen kan
hantera. Denna grans har satts till 4 cm.

Berdkning av resulterande hastighet med hansyn till bade vaglagstyp och
snodjup gors enligt Formel (1).

_ bxsnddjupy
Vk = V1B (ak BT D

dar
vy ar hastigheten vid vaglag k
vrg ar hastigheten vid torr barmark
ax ar en korrektionsfaktor for hastighetsférandringen
b ar en konstant for snédjup (2,0)

snodjupk ar medelvardet av snodjupet i cm for mellan hjulsparen och
vagmitten

Ett exempel pa att berdkna hastigheten nar medelhastigheten ar 96,3 km/h for
personbilar pa torr barmark i Nedre Norra Sverige och vaglaget ar 16s
sn6/snémodd (LS/SM). Medelvardet av snodjupet for ytorna mellan hjulsparen
och i vagmitten ar 1,5 cm.

2,0x1,5
100

Vis =963 (0,87 _ ) = 80,9 km/h
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Forkortningar:

TB Torr barmark

FB Fuktig barmark

VB Vat barmark

RIM Rimfrost

TUI Tunnis

PS Packad sno

TJI Tjock is

LS LOs sno

SM Snémodd

S(B) Sparslitage med barmark i sparen
S(TUI) Sparslitage med tunn is i sparen
2.4 Ekonomi

Forutom de ekonomiska faktorer som finns beskrivna under rubrikerna

olyckskostnader, korrosion samt bransleférbrukning férandras en del 6vriga

faktorer vid 6vergang fran saltad till osaltad véag:

e Kostnadsokning for dikning pa grund av 6kad sandning, kostnad ca 350

kr/ar och km vég

e Minskade broreparationer, uppskattningsvis 14 000 kr/ar och bro. I landet

finns cirka 11 000 broar

o Belaggningsslitaget berdaknas minska med cirka 800 kr/vinter och km véag.
Detta beror pa hur stor del av vintern som osaltade respektive saltade vagar
var tackta av snd/is respektive hade torr eller vat barmark

e Kostnad for tvatt av kantstolpar minskar med 450 kr/vinter och km vag.
(Kantstolpar hade funktionskrav da denna uppgift raknades fram. Kravet ar
nu att de ska uppfylla sin funktion en gang per ar)

Test har gjorts av Tema vinter (VTI rapport 531) innan den fardigstallts helt. |
detta test har de kostnader som uppkommer da man gar fran en saltad vag till en
osaltad raknats fram. Resultatet askadliggors i figur 3.

15

Mkr
o

-5 B

-10

B Olyckor
OTid

H Bransle
O Atgarde
H Total

-15

1,000 2,000 3,000 4,000

ADT

Figur 4: Skillnad mellan en saltad véag och osaltad vid olika trafikfloden
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Figur 4 visar att om man skulle ga fran en vag som idag mekaniskt
halkbekampas till att saltas skulle kostnaderna 6ka vid lagre trafikvolymer. Vid
hogre volymer skulle dock den totala kostnaden minska fér denna andring av
standard.

Enligt figur 4 ar gransen for att det ska vara lénsamt att kemiskt halkbekdmpa
istallet for mekaniskt ungefar en trafikvolym som ér lika med 2 570 fordon. |
dagens regelverk (ATB Vinter 2003) gar gransen vid 2000, dven om avsteg kan
goras. Flertalet av de ingdende parametrarna ar dock skattade, varvid resultatet
bor betraktas med forsiktighet. Vid tidpunkten for detta test togs inga
miljoaspekter vad géller salt i beaktande vilket innebar att gransen for saltning
sannolikt kommer att ga mot ett &nnu hogre ADT nér detta senare gors.

2.5 Framtida behov och kunskapsluckor

I en framtida effektkatalog behdvs en komplett beslutsmodell. En modell dar det
klart framgar vilken standard som ar den basta for respektive véagstracka med
avseende pa trafiksakerhet, miljo, framkomlighet och ekonomi. En del ar att
kunna sétta ett pris pa drickvatten i exponeringsmodellen, det vill sdga utreda
kostnaden for forsaltat grund- och ytvatten.

I projektet tema vintermodell ndmns dessutom ett antal behov:

¢ Kilarlaggande av vilka mekanismer som styr uppkomst av tunn is, packad sno
och tjock is i hjulspar

e Uppbyggnad av beskrivningar som anger samband mellan friktionsniva och
vaglag, friktionsforbattringar vid olika atgarder och varaktighet av olika
typer av sandningsatgarder

o Studera singelolyckor och 6vriga olyckor fér att utréna om de stora
skillnaderna i andelar for dessa olyckstyper pa olika vaglag stammer 6verens
med verkligheten

e Utveckla vintermodellen som beréknas vara klar under 2012 till att &ven
innefatta motesseparerade vagar.
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Bilaga 1 Olycksrisker och konsekvenser for olika olyckstyper pa

olika véaglag
Foljande avsnitt ar hamtat fran VTI rapport 556-Tema vintermodell-olycksrisker

och konsekvenser for olika olyckstyper pa is- och snévaglag.

P4 is- och snovaglag 6kar andelen singelolyckor markant. Mer an halften av
olyckorna pa is-/snévaglag ar singelolyckor medan motsvarande andel pa torr
barmark vintertid ar knappt en tredjedel. Aven andelen motesolyckor 6kar pa is-
och sndvaglag medan upphinnande och dvriga olyckor minskar, jamfért med vid
torr barmark. Olycksrisken &r dock storre for samtliga olyckstyper pa is/-
snovaglag relativt den pa barmark. Métes- och singelolyckorna har de hogsta
relativa olyckskvoterna med mer an 10 ganger sa hog risk pa is- och snovéglag.
For singelolyckorna ar det tunn is/rimfrost som ar huvudorsaken till den stora
okningen. Pa de lagtrafikerade vagarna har 16s sn6/snomodd en sarskild
betydelse for motesolyckorna. Ju langre norrut och ju langre driftstandardklass,
desto storre betydelse har 16s sn6/snémodd for olycksrisken.

Generellt blir konsekvenserna allvarligare vid métesolyckor pa is-/snovaglag
jamfort med torr barmark. For singelolyckor &r konsekvenserna daremot
mindre allvarliga vid is-/sndvéglag.

I genomsnitt var 62 % av de totala olyckorna egendomsskador, utan nagra
skadade personer.
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Figur 1 - Férdelning av olyckstyp av samtliga olyckor vintertid i hela Sverige under 1990-talet
for torr barmark och is-/sndvaglag. "N” anger totala antalet olyckor pa respektive vaglag

Olyckrisken péa de vagar som normalt saltas (A1-A4 enligt Drift 96 och 1-3 enligt
Vinter 2003) ar mer an 10 ganger hogre pa is- och snovéglag an pa torr barmark
for singel- och motesolyckor. P4 de mindre vagarna (B1-B2 enligt Drift 96 och 4-
5 enligt Vinter 2003) som normalt inte saltas ar daremot den relativa
olyckskvoten for dessa olyckor ungefar lika som fér upphinnande- och 6vriga
olyckor.
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Statistik visar att upphinnandeolyckor har dkad olyckskvot vid hogre
fordonsfloden och nar det ar generellt kortare avstand mellan fordon. Studier
har visat att forare inte 6kar avstandet till framforvarande fordon i tillracklig
omfattning for att kompensera for den langre bromsstrackan som is- och
snovaglag medfor. Data ar hamtat fran vintrarna 1993/1994, 1994/1995,
1995/1996 och 1996/1997 for berakningar. Olycksdata kommer fran VITS,
Véagverkets informationssystem for trafiksakerhet.

Singel Motes Upphinnande Ovriga Samtliga

bar is/ bar is/ Bar is/ bar is/ Bar is/

Vag sn0 |vag |sno Vag sno vag |sn6 | vag sno

Sodra Sverige 0,14 | 0,05 0,46 059 |007 |008 |0,07 0,09 0,10 |0O,08

Mellersta Sverige 0,14 | 0,05 0,43 055 (005 |0,08 |0,08 0,08 0,11 0,09

Nedre norra Sverige | 0,26 | 0,08 | 0,83 | 0,57 0,11 0,05 0,12 | 0,11 | 0,22 0,15

Ovre norra Sverige | 0,21 | 0,17 | 0,55 | 0,60 |0,18 |0,14 0,16 | 0,17 [ 0,20 | 0,24

Tabell 1. Allvarlighetsfoljd (AF) pa klass 1- och 2-vagar.

Singel Motes Upphinnande Ovriga Samtliga
bar | is/ bar | is/ Bar is/ bar | is/ Bar | is/
vag snd |vag |sno vag sno vag |sn6 |vag |sno

Sodra Sverige 0,14 | 0,08 | 0,22 | 0,27 | 0,08 0,14 0,12 | 0,07 | 0,13 | 0,11

Mellersta Sverige 0,16 | 0,10 | 0,30 | 0,45 | 0,08 0,07 0,12 (0,17 [ 0,14 | 0,16

Nedre norra Sverige | 0,24 | 0,13 | 0,52 | 0,48 | 0,21 0,11 0,18 0,16 | 0,24 | 0,19

OvrenorraSverige 0,30 | 0,13 | 0,41 | 0,47 0,16 0,15 0,21 /10,18 | 0,25 | 0,21

Tabell 2. Allvarlighetsfoljd pa klass 3- och 4-vagar.
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Singel Motes Upphinnande Ovriga Samtliga
bar | is/ bar | is/ Bar is/ bar is/ Bar | is/
Vag sn0 |vag |sno Vag sn0 | vag sn0 |vag |sno
Sodra Sverige 0,16 | 0,06 | 0,10 | 0,18 | 0,02 0,15 | 0,12 0,10 | 0,12 | 0,09
Mellersta Sverige 0,20 | 0,10 | 0,13 | 0,13 | 0,02 0,03 | 0,12 0,12 | 0,15 | 0,11
Nedre norra Sverige | 0,25 | 0,14 | 0,06 | 0,39 | 0,05 0,11 | 0,19 0,19 | 0,20 | 0,20
Ovre norra Sverige | 0,18 | 0,09 | 0,31 | 0,40 | 0,07 0,09 | 0,13 0,15 | 0,15 | 0,15

Tabell 3. Allvarlighetsfoljd pa klass 4- och 5-vagar.
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