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Vinterhalkan éverraskar arligen bade bilister och fotgangare. | Finland bestker omkring 50 000
fotgangare lakare eftersom de halkat som en féljd av daligt vaglag. Halkolyckornas sjukkostnader
orsakar stora ekonomiska forluster for det finska samhallet. Av den orsaken har Meteorologiska
institutet (FMI), utgdende fran FMI:s trafikvadermodell, utvecklat en vadermodell for fotgangare for
att minska antalet halkolyckor. Vadermodellens prognos beskriver med hjalp av ett gangindex
vaglaget pa gangvagarna (normalt, halt eller mycket halt). Bristen pa friktionsobservationer har
forsvarat utvecklingsprocessen av vadermodellen.

Sedan november 2004 har FMI gett ut vadermeddelanden fér fotgangare i hela landet ifall vaglaget
ar eller forutses bli mycket halt. Vaglaget ar mycket halt for fotgéngare ifall en isig yta tacks av ett
tunt lager av sno eller vatten. Aven en riklig mangd sné som packas ihop, orsakar mycket svara
vaglagsforhallanden for fotgangare. Ofta varierar vaglaget mycket lokalt, vilket komplicerar
utgivandet av vadermeddelanden. Exempelvis pa varvintern d& trottoarerna i férorterna fortfarande
ar tackta av sno och is kan gatorna i innerstaden redan vara bara.

| denna studie &r mycket hala dagar under vintersdsongerna 2008—-2013 undersokta med hjélp av
olika vader parametrar och de assisterande meteorologernas véaglagsobservationer. De mycket
hala dagarna ar faststidllda utgdende fran tva kallor av olycksstatistik: Helsingfors
ambulanstransporter och TVL:s (Tapaturmavakuutuslaitosten liitto) fallstatistik. Dagarna &r
jamférda med FMI:s vadermeddelanden och med vadermodellen for fotgdngare. Vaisalas
friktionsmatinstruments, DSC111, observationer &r dven anvanda i denna studie. Det finns endast
tvd DSC111-matinstrument som mater friktionen pa trottoarerna, vilket orsakar problem eftersom
vaglaget ofta ar mycket lokalt varierande.

Det intraffar flest halkolyckor ifall det har férekommit snofall, eller ifall medeltemperaturen ar
omkring eller under noll grader. Vadermodellensprognos &r riktgivande men den har ofta
svarigheter med att ge en for tidpunkten korrekt prognos angaende trottoarernas vaglag. | vissa
situationer underskattar vadermodellen vaglagets halka. D4 friktionen drastiskt sjonk i samband
med ett snofall tolkade DSC111-maétintrumentet oftast friktionen korrekt men den underskattade
friktionen ifall trottoaren under en langre tid hade varit tackt av sno.

Meteorologiska institutet har i jamforelse med halkolycksstatistiken inte lyckats ge ut
vadermeddelanden pé alla de dagar det skulle ha behévts. Over halften av vadermeddelandena
var utgivna under dagar som pa basis av antalet halkolyckor kan anses vara normala. Saledes
forefaller det som om det for narvarande &r mycket svart att géra en korrekt prognos gallande
trottoarernas vaglag. Orsakerna &ar det mycket lokalt varierande véaglaget, att vadermodellen
annu inte klarar av att férutse de hala vaglagen tillrackligt bra och bristen pa observationer.
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1. Inledning

Avrligen besoker omkring 50 000 finlandare likare eftersom de halkat som en féljd av daligt
véaglag (Hautala och Levidkangas, 2007). Antalet halkolyckor som intréffar ar dock betydligt
fler. De arliga kostnaderna ar berdknade till 2,4 miljarder euro. Kostnaderna utgors av
sjukvard, forsummade arbetsdagar och forlorad valfard. Enligt Oberg och Arvidsson (2012)
vore det samhéllsekonomiskt Iénsamt att investera mera i vintervaghallningen eftersom

kostnaderna for skadade fotgangare 6verskrider vinterunderhallningskostnaderna.

Halkolyckornas foljder ar oftast allvarligare for &aldre personer (Flinkkila et al., 2010).
Antalet halkolyckor med allvarliga foljder kan forutses 6ka i Finland i framtiden eftersom
andelen personer Gver 65 ar forutses Oka (Statistikcentralen, 2012) och pa grund av att
manga finlandares grundkondition & mycket dalig. Enligt Husu et al. (2011) har unga finska
mans muskelstyrka och uthallighet kontinuerligt forsamrats. Cirka en femtedel av
befolkningen i yrkesverksam alder ar mycket passiva gallande motionsutévning och antalet

pensiondrer som motionerar har minskat.

Finland hor bade till det arktiska och till det subarktiska omradet. Egenskaper som
kannetecknar dessa omraden &r kallt klimat och stora temperatur- och stralningsskillnader.
Fastan Finland ar belaget mellan den 60:e och 70:e breddgraden ar vinterklimatet anda for
breddgraderna milt. Narheten till Golfstrommen, Ostersjon, Bottniska viken och Finska
viken, samt Finlands manga sjoar bidrar till Finlands milda vinterklimat (Eskelinen, 1999,
s.3 refererar till Makinen et al. 1999), vilket bidrar till halt vaglag (Eskelinen, 1999, s.3
refererar till Pentti, 1994).

| jamforelse med antalet forskningsresultat gallande halt vaglag pa bilvagarna finns det fa
forskningsresultat som beror svara och hala véglag for fotgangare. Forskningsresultaten
angaende véglaget for fotgangare ar dock relevanta for samhallet eftersom det ber6r nastan
varje individ. Tidigare studier (Berntman et al., 2012; Hippi, 2012) pavisar att fotgangare
och cyklister arligen rakar ut for betydligt fler olyckor &n bilister. Enligt Hirvonen (2013)
intraffar 59 % av alla olyckor under arbetsvagen till fots och 22 % med cykel. 74 % av alla
olyckor under arbetsvagen intraffar pa grund av att personen i fraga har ramlat, halkat eller

snubblat. Eftersom det oftast inte &r samma vaderforhallanden som orsakar halka for bilar



som for fotgangare (Ruotsalainen et al., 2004) gar det inte direkt att anpassa dessa
forskningsresultat sinsemellan. Halkan bekampas &ven pa olika satt pa bilvagar och
trottoarer, i Finland &r det exempelvis forbjudet att salta trottoarerna (Trafikverket, 1999).

Meteorologiska institutet (FMI) har utvecklat en védermodell enkom for fotgéngare
(Ruuhela et al., 2005). Den ar utvecklad utgdende fran FMI:s trafikvadermodell som
beskriver bilvdgarnas véglag (Kangas et al., 2001). Arbetshalsoinstitutets flyttbara
halkmétare har tillampats i utvecklingsskedet av vadermodellen for fotgangare (Aschan et
al., 2004). FMI varnar fotgéngare for halt vaglag ifall vaglaget ar eller vantas bli mycket
halt. Pa hosten 1998 borjade FMI ge ut vadermeddelanden angaende véglaget pa trottoarerna
I huvudstadsregionen (Ruuhela et al., 2005). Nufortiden utges védermeddelanden under
vintersasongen for alla finlandska landskap tva ganger per dygn (Hippi och Hartonen, 2012).
Bristen pa friktionsobservationer pa trottoarerna &r ett problem i utvecklingen av
vadermodellen. Foretaget Vaisala har utvecklat ett matinstrument, DSC111, for att mata
friktionskoefficienten pa bilvagarna (Vaisala, 2010). Tva av Vaisalas matinstrument &r
placerade i Helsingfors for att mata friktionen pa trottoarerna (Hippi, 2012). Detta ar inte
tillrackligt for att vadermodellen skall klara av att anlysera utgangslaget korrekt eftersom
vaglaget pa trottoarerna ofta & mycket lokalt varierande. | synnerhet pa varen kan vaglaget
vara mycket olika mellan innerstads- och periferimiljon eftersom trottoarerna i innerstaden

redan kan vara fria fran sno och is medan de &nnu ar mycket isiga och snoiga i periferin.

| denna studie har vaderforhallanden undersokts under de dagar da vaglaget var mycket hal.
Dagarna har bestamts utgaende fran Helsingfors ambulanstransporters statistik och TVL:s
(Tapaturmavakuutuslaitosten liitto) statistik. Dessa dagar har jamforts med de dagar FMI
gett ut vadermeddelanden for fotgangare. Aven vidermodellen for fotgingare har jamforts
under en del av de dagarna da det intraffat mycket halkolyckor. DSC111-observationer och

FMI:s assisterande meteorologers observationer har dven beaktats i studien.



2. Hala vaglagsforhallanden

Eskelinen (1999) presenterar i sin kandidatavhandling vilka véglagsforhallanden som
orsakar flest halkolyckor. Eskelinen har undersokt vintersdsongerna 1996-1997 och 1998-
1999 med hjélp av statistik fran T6l6 och Maria sjukhus. Eskelinen anser att de tre viktigaste
orsakerna till halt vaglag &r: da temperaturen passerar nollstrecket, da det forekommer nagon
form av nederbord och dad medeltemperaturen ligger mellan -2 och +2°C. Férutom dessa
orsaker, visar studien dven att det intraffar flera halkolyckor &n normalt, da temperaturen
snabbt sjunker (med minst fem grader), da medeltemperaturen ar under 0°C, da det ar
molnigt eller vaxlande molnighet, da vinden ar svag eller da den relativa luftfuktigheten i
medeltal &r éver 80 %. Aven duggregn bidrar till att antalet halkolyckor 6kar, men duggregn
ar inte ensamt en bidragande faktor till halt vaglag. Finlands vinterklimat gynnar
halkolyckor, eftersom temperaturen ofta ligger omkring 0°C. | synnerhet i nérheten av
kusten ar stora variationer i vaderforhallanden mycket vanliga, vilket leder till att
temperaturen ofta passerar nollstrecket. Detta orsakar mycket svara vaglagsforhallanden for
fotgangare (Eskelinen, 1999, s.3 refererar till Pentti, 1994).
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Bild 1. Hala vaglagsforhallanden for fotgangare. Vaglaget ar mycket halt da en isig yta ar tackt av ett tunt is-
eller sndlager. (Hippi och Hartonen, 2012).

Med hjalp av tidigare studier, friktionsmatningar samt statistik fran sjukhus anser
Ruotsalainen et al. (2004) att det gar att indela de halaste véaglagsforhallandena i tva
huvudkategorier (bild 1). Bild 1 visualiserar hur véglaget, i samband med att temperaturen
varierar, paverkas av nederborden (vatten eller sn6). Den ena huvudkategorin &r: vatten pa en

isig yta, som i sin tur kan delas in i tva subkategorier: regn och is, som smalter. Da det



regnar, uppstar de halaste ytorna da regnets intensitet ar 1ag (t.ex. duggregn) eller om sjalva
nederbérdsméangden &r liten. Da isen smalter, uppstar de halaste forhallandena da
smaltningen sker langsamt och da det inte forekommer solstralning. Den andra
huvudkategorin &r sné pa en isig yta. Den andra kategorin &r oftast varre for fotgangare,
eftersom fotgéngare ofta uppfattar en snotackt yta som relativt stadig, fastdn den i sjalva
verket kan vara mycket hal. Da det snoar pa en isig yta, uppstar de halaste ytorna om snon &r
torr eftersom snén da halls som ett skilt lager pa den isiga ytan. Torr snd forekommer da
temperaturen ar langt under noll grader. En jamn isig yta tenderar att vara halast. En jamn yta
uppstar genom att islagret smalter och darefter fryser till is pa nytt. Vid temperaturer kring
noll grader noéter dven fotgangare, trafik och plogning ytan sa att den blir jamn och isig.

Baserad pa en intervju, sammanfattad av Penttinen et al. (1999), med Helsingfors stads
byggnadskontors ansvariga arbetsledare Raimo Grongvist finns det fyra olika
vaglagskategorier som anses vara till besvar for vagunderhallningen. Den forsta kategorin
bestar av en inledningsvis lang och kall period varpa véadret andrar och det blir mildare; som
en foljd av det milda vadret smalter snén och isen snabbt. Sanden sjunker da latt in i sno-
eller islagret och forhindrar inte langre halkolyckor. Forekomsten av regn forsdmrar
situationen ytterligare. 1 den andra kategorin ligger temperaturen i narheten av noll grader
eller nagot under nollstrecket. DA véagarna och trottoarerna plogas vid dessa temperaturer
skapas det latt en glasartad och hal yta. Den tredje och enligt Grongvist besvarligaste
kategorin uppstar da underkylt regn ger upphov till en glasartad yta. Den fjarde kategorin
uppstar genom att vinterns snovallar smalter och rinner ut pa trottoarerna under varma
vardagar. Pa natten fryser vattenlagret pa nytt till is och ytan blir mycket hal. Enligt Statens
tekniska forskningscentrals (VTT) telefonintervjuer anser de intervjuade att 80 % av
halkolyckorna intraffar da vagytan ar tackt av is eller av bade is och snd. Storsta delen av
halkolyckorna (76 %) intraffar da temperaturen ligger under 0°C, 17 % vid tofore
(temperaturen 6ver noll grader) och 7 % da tempreturen ligger kring noll grader. I Danmark
har det undersokts under vilka vaderforhallanden det intraffar flest frakturskador. Enligt
Morten Thomsen (personlig kommunikation, 23 augusti 2012) 6kar antalet frakturskador
under vintriga vaderforhallanden. De mest gynnsamma vaderforhallandena for halkolyckor

ar da temperaturen ligger under -5°C och da markytan &r tackt av is.



Det kanadensiska programmet SureFoot (www.surefoot.org) producerar dagligen offentliga
vaderprognoser som enkom dr till for fotgangare. Avsikten med SureFoot ar att minska pa
halkolyckorna i Winnipeg, Kanada. SureFoot (2013) delar in vaglaget i fyra olika kategorier;
latt, mattligt, svart och riskabelt. SureFoot anger i vilket skick vaglaget ar och ger adven
sakerhetstips samt rekommendationer for hur man bér ga till vdga under de olika
vaglagsforhallandena. Enligt SureFoot bor man under alla vaglagsforhallanden félja med
ifall vaderprognoserna andrar. Da SureFoot klassificerar vaglaget som latt ar trottoarerna fria
fran snd och is. Da SureFoot klassificerar vaglaget som mattligt bér man vara varsam vid
utomhusvistelse. | detta fall ar trottoarytan till storsta delen fri fran sné och is men aven hala
partier ar mojliga. Det kan exempelvis finnas partier med packad snd. Packad snd uppstar
exempelvis da vagarna ar nyplogade. Den packade snén astadkommer mycket halt vaglag da
temperaturen ligger under -20 °C. Snodrivor kan dven uppsta vid mattlig eller frisk vind.
Snodjupet pa trottoarerna ar mellan noll och fem centimeter du SureFoot klassificerar
vaglaget som mattligt. Genom att undvika skor med halt skobotten och promenera langsamt
ar det mojligt att forhindra halkolyckor vid mattligt vaglag. SureFoot rekommenderar aven
anvandning av halkskydd. Da SureFoot klassificerar vaglaget som svart avrads personer med
begransad rorlighet att vistas utomhus. Trottoarerna kan da vara tackta av nyfallen sno eller
snomodd (snddjupet bor vara dver 5 cm). Det kan uppsta snodrivor orsakade av hard vind.
Da vadret forst blir mildare och darefter fryser till is uppstar det packad sné och isiga,
ojamna partier pa trottoarerna. Det kan dven forekomma isiga partier som uppstatt genom att
smaltvatten frusit till is (under varvintern). Fotgangare rekommenderas i detta vaglag att
anvéanda halkskydd och aldre rekommenderas dessutom att ha séllskap av en stoédperson vid
utomhusvistelse. Det ar viktigt att man foljer med vaderprognoserna om védret forvéntas bli
mildare eller kallare. VVaglaget &ar klassificerat som riskabelt om det férekommer underkylt

regn och da bor i synnerhet personer med begréansad rorlighet undvika utomhusvistelse.

3. Tidigare forskning gallande halkolyckor

Enligt Berntman et al. (2012) och Hippi (2012) intr&ffar det fler olyckor for cyklister och

fotgangare &an for biltrafikanter. Trots detta finns det anda forhallandevis fa



forskningsresultat gallande fotgangarnas halkolyckor. Det laggs mycket mindre vikt vid
fotgdngarnas sékerhet &n vid bilisternas sdkerhet. Exempelvis har alla de nordiska
meteorologiska instituten nagon form av vadertjanst avsedd for biltrafikanter men endast
FMI varnar fotgéngare ifall trottoarerna ar eller vantas bli mycket hala. Forskningsresultat
géllande vadret for fotgdngare, har bl.a. presenterats under SIRWEC:s (the Standing
International Road weather Commission) konferenser. SIRWEC (www.sirwec.org) arbetar
med att férmedla relevant information géllande vdgvéadret och gora vdgarna sékrare
(SIRWEC, 2013).
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Bild 2. Antalet halkolyckor som utspelar sig under arbetsvégen som funktion av tiden. Olyckorna har intréaffat i
Nyland under tiden 1.1.2010 till 31.12.2010. Kéalla: TVL. (Hippi och Hartonen, 2012)

Enligt Hautalas och Levidkangas (2007) forskningsresultat &r halkolyckor ett stort
ekonomiskt problem for samhallet. Enligt VTT:s kostnadsberékningar utgérs den arliga
summan totalt av cirka 2,4 miljarder euro, inklusive halsovard, forlorade arbetsdagar och
forlorad valfard. Arligen intraffar omkring 50 000 halkolyckor som kraver medicinsk vérd.
Tva tredjedelar av halkolyckorna intraffar da trottoarerna ar tackta av sno eller is (Grongvist,
1995). Omkring 80 % av halkolyckor intraffar pa allméanna trafikomraden, de flesta
halkolyckorna intraffar i narheten av stadernas centrum och livligt trafikerade omraden
(Vuorinen et al., 2000). Enligt Hippi och Hartonen (2012) intraffar det halkolyckor aret om
men under vintern intraffar det betydligt flera halkolyckor an under resten av aret (bild 2).
Flinkkila et al. (2010) klargor att det finns en klar arstidsvariation for stralbensfrakturer
orsakade av fall fran staende stéllning i Uledborg ar 2008 (60 % av stralbensfrakturerna

intraffar under vintern). Svara véaglagsforhallanden kan delvis forklara stralbensfrakturerna.


http://www.sirwec.org/

Aven enligt Berntman et al. (2012) finns det en klar érlig variation gallande fotgangarnas
singelolyckor (bild 3) pa basis av fotgangarnas singelolyckor i Skane 2006-2011. Enligt
Berntman et al. intraffade sarskilt manga singelolyckor under vintersasongerna 2009-2010
och 2010-2011, cirka 300-400 singelolyckor per manad. De totala kostnaderna for
sjukvarden och produktionsbortfallet, i direkt anslutning till olyckstillfallet, &r beraknade till
cirka 36 miljoner SEK (cirka 4 miljoner euro) mellan den 15 november 2010 och den 15
mars 2011. Forutom den arliga variationen for fotgangarnas singelolyckor, utgor
fotgéngarnas och cyklisternas singelolyckor en betydligt storre andel &n bilisternas olyckor
(bild 3). Under aren 2006-2010 intraffade cirka 1 700 olyckor for fotgangare i trafiken, cirka
1 500 olyckor for cyklister och cirka 700 olyckor for bilister.
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Bild 3. Antal skadade fotgangare (bla linje), cyklister (réd linje) och bilister (grén linje) i Skane mellan
november 2006 och mars 2011. (Berntman et al., 2012)

Enligt Norges meteorologiska instituts statmeteorolog John Smits (personlig
kommunikation, 25 juli 2012) forefaller det att antalet frakturskador i Norge Okar da
vaglaget ar halt. Detta bekraftas dven med jamna mellanrum av Norges hélsovard. Enligt
Canadian Institute for Health Information (CIHI, 2012) hor halkolyckor som intraffat pa en
isig yta till de vanligaste av alla vinterrelaterade olyckor. Under ar 2010-2011 blev omkring
7 000 kanadensare intagna pa sjukhus pa grund av en halkolycka. Halkolyckor orsakar ett
storre antal patienter &n vad vintersporter och andra fritidsaktiviteter tillsammans gor. |

Winnipeg intas det omkring 2000 personer (6ver 65-aringar) for vard arligen, som skadat sig



eftersom de har halkat. 90 % av alla hoftfrakturer orsakas av halkolyckor och dess
medelkostnader &r omkring $15,000 (cirka 11 000 euro).

3.1 Alders- och konsfordelningen bland halkolyckor

Tidigare forskningsresultat klargor vilken aldersgrupp och vilket kén som oftast halkar, samt
vilken grupps skador som oftast ar lindriga respektive svara (jfr Poysti, 2008; CIHI, 2011;
Hippi och Hartonen, 2012; Berntman et al., 2012; Ruuhela et al., 2005; Wennberg, 2011;
Shintani et al., 2013; Bjornstig et al., 1997). En del av forskningsresultaten ar motstridiga.
En orsak till detta kan vara att resultaten explicit beror pa forskningsmetoderna, exempelvis
om studien behandlar antalet halkolyckor eller de halkolyckor som kraver lakarvard och
sjukledighet.

Enligt Wennberg faller aldre relativt jamnt under hela aret, medan yngre faller betydligt
oftare under vintermanaderna, vilket kan bero pa att dldre ofta vistas mindre utomhus under
vintern an vad de gor under sommaren. Aldre kvinnor anses hora till den storsta riskgruppen
for fallrelaterade skador. Enligt Poysti halkar var tredje person utomhus arligen (jamfor med
VTT:s telefonintervjuer (1999), vilket pavisar att 40 % av de intervjuade hade halkat). Poysti
pavisar aven att en tredjedel av dem som halkar skadar sig, sju procent besoker ldkare och
fyra procent tar ut sjukledighet. M&n och kvinnor halkar ungefar lika ofta medan yngre
halkar oftare &n aldre. Enligt Bjornstig et al., vars studie behandlar halkolyckor i Umea, &r
det mest aldre kvinnor samt yngre man som rakar ut for halkolyckor. De medicinska
kostnaderna var dven lika hoga for fotgdngarnas skador som for biltrafikanternas skador.
Hippi och Hartonen pavisar att det ar mest medelalderspersoner, 40-60 aringar, som rakar ut
for halkolyckor. Fastan personer i medelaldern halkar mest, anser Ruuhela et al. att féljderna
oftast ar allvarligare for dldre personer, eftersom det oftast ar aldre personer (6ver 70 aringar)
som rakar ut for hoftfrakturer. Svara skador i samband med halkolyckor ar dven enligt
Berntman et al. vanligare for aldre personer an for yngre. | studien bestar begreppet svara
skador av bl.a. hoft- och larbensfrakturer. Enligt Berntman et al. ar mattliga skador for
kvinnor i aldern 45-74 ar samt latta skador for kvinnor i aldern 45-64 ar bland de vanligaste
skadorna i samband med halkolyckor. | begreppet latt skada ingar bl.a. stukningar, sma
sarskador och blamarken medan det i begreppet mattliga skador ingar bl.a. av de flesta
slutna frakturerna och hjarnskakningar. Aven mattliga skador for kvinnor over 75 ér, latta

skador for kvinnor i aldern 25-44 ar och latta skador for man i dldern 45-64 ar ar vanliga



Enligt en kanadensisk studie (CIHI) ar det mest aldre kvinnor som rakar ut for halkolyckor.
Omkring halften av de som i Kanada blivit intagna pa sjukhus pa grund av en halkolycka
under aren 2006-2011 var éver 60 ar och 56 % var kvinnor. CIHI:s forskningsresultat beaktar
inte om det intraffat dodsfall eller om en person har behandlats utanfor sjukhus. Enligt en
japansk studie (Shintani et al.) ar det mera sannolikt for méan att raka ut for fallrelaterade
olyckor &n vad det ar for kvinnor. Den japanska studien behandlar fallrelaterade olyckor i
Sapporo, Japan. Shintani et al. anser att kvinnornas skador oftast ar allvarligare & ménnens
fastan mannen rakar ut for flera halkolyckor.
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Bild 4. Konsfordelningen bland fallolyckor under arbetsvagen i Nyland aren 2005-2010. Kélla: TVL

Bilderna 4, 5 och 6 baserar sig pd TVL:s databas av arbetsreseolycksfall.
Arbetsreseolycksfall ar olyckor som intraffar under arbetsvagen och som férsékringsbolagen
har betalat erséttning for. Bilderna 4 och 5 bestar av data 6ver fotgangarnas fallolyckor i
Nyland, som intraffat under aren 2005-2010 under arbetsvagen. Enligt bild 4, som anger
kénsfordelningen bland fallolyckor, halkar kvinnor betydligt oftare &n man. | det stora hela
ror sig kvinnor oftare an man till fots och med kollektivtrafik till arbetet.
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Bild 5. Aldersférdelningen bland fallolyckor under arbetsvagen i Nyland under aren 2005-2010. Kélla: TVL



Bild 5 visar aldersfordelningen bland halkolyckorna. Eftersom informationen endast bestar
av manniskor som halkat under sin arbetsvdg, ligger tyngdpunkten pa de arbetande
aldersgrupperna. Over hilften (ca 56 %) av alla personer, som halkat under arbetsvagen och
fatt ersattning & mellan 40 och 59 &r. Aldersgruppen 55-59 &r den grupp som rakar ut for
flest halkolyckor (ca 16 %).

Andelen av de graderade foljder som halkolyckor orsakat ar presenterade i bild 6. | bilden &r
fotgdngarnas fallolyckor (dar fotgangaren ramlat, halkat eller snubblat) i hela Finland
beaktade. De flesta halkolyckor fororsakar relativt korta sjukledigheter. Cirka 45 % av alla
Finlands halkolyckor orsakar en sjukledighet pa 0-3 dygn medan cirka 25 % av olyckorna
orsakar sjukledigheter som dr 6ver 15 dygn. Bade kategorierna 15-30 dygn sjukledighet och
31-90 dygn sjukledighet ar relativt vanliga foljder av halkolyckorna. Enligt POysti skiljer sig
foljderna av mans och kvinnors halkolyckor inte sarskilt mycket fran varandra.

W Dodsfall

m 180+ eller pension
M 91-180dygn

B 31-90dygn

m 15-30dygn
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Bild 6. Graden av halkolyckornas foljder aren 1999-2011 i Finland som skett under arbetsvagen. Graden av
halkolyckorna ar definierad av hur lange personen i fraga har behovt sjukledighet. Kalla: TVL

4. Vadermodellen for fotgangare

Trafikvddermodellen, som &r utvecklad under 1990-talet, ar grunden for den numeriska
vadermodellen for vadret for fotgangare. Sedan ar 2000 har FMI anvéant sig av
trafikvadermodellen som hjélp for att producera prognoser for trafikvadret (Kangas et al.,
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2006). Modellen for fotgéngarvadret togs i bruk i oktober 2004. Ruuhela et al. (2005)
faststaller i en rapport hur trafikvddermodellen ar utvecklad for att forbattra sakerheten for
fotgangare. Pa basis av rapporten och Kangas et al. (2006) presenterar jag dessa tva
vadermodeller. Eftersom det finns manga likheter modellerna emellan, presenteras forst

trafikvadermodellen och darefter betraktas deras olikheter.

4.1 Trafikvadermodellen

Fougstedts (1992) utvecklade jordmansmodell utgér grunden for trafikvadermodellen.
Trafikvddermodellens viktigaste output &r vagytans temperatur, véglaget, friktionen och
trafikindexet. VVaglaget &r indelat i atta olika grupper: torr, fuktig, vat, rimfrostig, torr sng,
vat sno, delvis isig eller isig. Trafikindexet anger om vaglaget ar normalt, daligt eller mycket
daligt. Berakningar gjorda pa basis av véaderobservationer utgor utgangslaget for prognosen.
| prognosskedet fas modellens input av de numeriska prognoserna. Trafikvadermodellen ar
en endimensionell numerisk energibalansmodell. D& vagytans temperatur berdknas i en
punkt beaktas inte de omgivande punkterna. Kopplingen mellan de ndrliggande punkterna
sker med hjalp av vaderobservationer och prognosmodeller. VVaderobservationerna som
bestimmer utgangslaget for modellberdkningarna, ar SYNOP-observationer och
nederbordsobservationer fran vaderradarnatet. | vissa fall anvands aven Trafikverkets
trafikvaderobservationer. Fran utgangslaget samt genom en operativ vadermodell berdknar
trafikvadermodellen sedan vaderprognosen for trafikvédret. Ifall meteorologen anser att det
ar nodvandigt kan han/hon &ven bdrja med att editera den operativa vddermodellens prognos
sa att den battre stammer 6verens med verkligheten. Vid de numeriska berdkningarna beaktar
trafikvadermodellen vagytans egenskaper och véaderforhdllanden. Atmosfaren, trafiken,
turbulensen och varmetransporten bade i marken och fran marken till atmosfaren, paverkar
markytans energibalans och pa sa vis aven trafikvadermodellen (se bild 7). Atmosfaren
paverkar energibalansen for markytan genom vindhastigheten, luftens temperatur och
fuktighet, solstralningen, varmestralningen och nederbérden. Bade naturlig turbulens och
turbulens orsakad av trafiken paverkar markytans energibalans. VVarmetransporten i marken
paverkas av markens varmeledningsformaga, specifikvarme, densitet och porositet medan
varmetransporten fran marken till atmosfaren paverkas av det sensibla varmeflodet, det

latenta varmeflodet, av varmestralningen och av atmosfarens stabilitet. Snon smalter pa
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vagarna bl.a. som en f6ljd av att trafiken varmer upp vagytan och sliter pa sno- och islagret. |
vadermodellen véxelverkar alla dessa faktorer med varandra. Sno- eller islagret minskar
genom att lagret av snd eller is nots bort som en foljd av trafik eller smaltning medan islagret
Okar om ett vattenlager fryser till is. Nederbdrd orsakar i sin tur en 6kning av sné- eller
vattenlagret. Trafikvddermodellen &r anpassad till Finlands huvudvégnat men den beaktar
inte vagarnas behandlingsatgarder, sasom exempelvis plogning. Modellen kors en gang i

timmen dver Finlands hela areal.
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Bild 7. Faktorer som paverkar energibalansen i trafikvadermodellen. (Kangas et al., 2006)

Hippi (2004) har undersokt en vidareutvecklad trafikvadermodell, dar &ven plogning av
vdgarna dr beaktad. | den vidareutvecklade modellen har man &ven anvéant sig av en
uppdaterad simulerad trafikmangd pa végarna. Saltning av vagar har inte beaktats i Hippis
studie. Enligt Hippi klarade modellen tdmligen bra av att uppskatta tiden for plogning.
Sarskilt i samband med snofall uppskattade modellen den forsta gangen da plogning kravdes
bra. Precisionen var speciellt bra da snofallet infoll i borjan av prognosen. Da vagytans
temperatur &r under noll grader uppskattar trafikvadermodellen végytan som isig. Denna
prognos kan vara felaktig ifall vagen ar saltad eftersom vagytan i sa fall ar fuktig istéallet for
isig. P4 grund av den felaktiga prognosen borde saltandet &ven beaktas i
trafikvadermodellen. Hellinen (2007) har med hjalp av trafikvadermodellen undersokt om
det pa basis av den gar att forutsaga behovet av halkbekdampning. Hellinen beaktade endast

om vdagarna var saltade eller inte, medan saltlésningens koncentrationsgrad l&mnades
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obeaktad. Enligt Hellinen gar det att gora saltanvandningsprognoser med hjalp av
trafikvadermodellen men det behovs ytterligare utveckling av den for att gora
saltanvandningsprognoserna tillrackligt bra. Enligt Hellinen uppskattade inte prognoserna
for halkbekdampningen tidpunkten for saltningsbehovet tillréckligt bra; ofta var prognoserna
fordrojda. Pa grund av drojsmalet gar det inte fullstandigt att lita pa prognoserna men de gar
att anvanda som extra redskap inom vaglagstjanster. Enligt Hellinen &r saltningsprognoserna
tillforlitligare da vadret blir mildare eftersom trafikvadermodellen 6verskattade

saltningsbehovet da temperaturen var mellan -7 och -2°C.

4.2 Skillnaderna mellan trafikvidermodellen och vddermodellen for fotgdngare

Eftersom samma vaderforhallanden inte nodvandigtvis &r hala for biltrafikanter och for
fotgédngare har FMI vidareutvecklat trafikvddermodellen for att battre passa fotgangare.
Modellen ger dven ett motsvarande véglagsindex som anger véglaget pa trottoarerna:
normalt, halt och mycket halt. VVaglagsindexen ar: 1 = normalt, 2 = halt, 3 = halt pa grund av
plogning eller packad snd, 4 = vatten pa is och 5 = sn6 pa is. Modellen analyserar véglaget
som mycket halt ifall det forekommer sno eller vatten pa is och ifall snon ar tillpackad
(vaglagsindexen 3, 4 och 5). Varje gang kors tva versioner av modellen, i ena kdrningen
antar modellen att markytan &r isig och i andra koérningen antar modellen att det inte finns is
pa markytan. Detta gors eftersom modellen inte alltid har ratta begynnelsevérden pa grund
av brist pa vaderobservationer. Eftersom nederbord pa en isig yta ar mycket halt for
fotgangare, beaktar modellen férutom de radande véglagsforhallandena, aven hurdant
vaglaget har varit fyra dygn innan det aktuella begynnelseskedet. Om det inom nérhistorien
(de senaste fyra dygnen) har forekommit en isig yta och det pa denna isiga yta forekommer
nederbdrd, varnar vadermodellen for mycket halt vdglag. Forutom att de kritiska
vaderforhallandena &r olika for de olika modellerna, skiljer sig dven slitagetermerna fran
varandra. Snolagret som befinner sig pa markytan packas till exempel ihop olika mycket pa
bilvagar och pa trottoarer. | trafikvadermodellen antar man att endast en del av sndlagret
packas ihop medan resten av snélagret forsvinner pa grund av turbulens orsakad av trafiken.
| vadermodellen for fotgangare antas det istéllet att hela snolagret packas ihop pa grund av
att det trampas ned av fotgangare och till slut omvandlas till is. Eftersom markytan paverkas

betydligt mindre av fotgangare &n vad den paverkas av biltrafik har man &ven minskat pa
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alla slitagetermernas varden. Modellen antar &ven att fotgangarna anvander sig av stadiga
skor eftersom hala skor nastan alltid ar hala, dven da véglaget ar i relativt gott skick.
Forskningsresultat (Aschan et. al 2009) pavisar att valet av skor utgér en stor roll for
forhindrandet av halkolyckor. Detta galler speciellt da det ar en s.k. normal finsk vinterdag
(ndgra koldgrader, T = -6°C, trottoaren latt sandad och snén tillpackad). Endast genom att ha
pa sig ett par stadiga skor kan man avsevart minska risken for halkolyckor. Da vaglaget ar

mycket halt spelar valet av skor en mindre roll.

Da trafikvadermodellen utvecklades till en vadermodell for fotgangare anvandes bade
friktionsmétresultat (Aschan et al., 2004) och olycksfallsstatistik. Aschan et al. undersokte
friktionen pa trottoarer med hjélp av Arbetshélsoinstitutets flyttbara halkmatare under olika
vaderforhallanden. | slutskedet av utvecklingsprocessen tolkade modellen de hala
forhdllandena korrekt i 92 % av fallen. Det visade sig att modellen har anlag for att
overskatta hala vaglagsforhallanden. Detta kan bero pa att hala trottoarer oftast ar ett mycket
lokalt fenomen. Pa detta plan ar stader som ligger nara kusten mycket problematiska
eftersom narheten till havet ofta 6kar variationen mellan forhallanden pa trottoarer. En orsak
till att modellen inte klarar av att beakta varierande véaglagsforhallanden ar att det finns
mycket fa vaderobservationer som méter hur halt vaglaget pa trottoarerna &r. Detta leder till
att begynnelselaget inte ar ratt da modellen kors. Modellen beaktar inte heller de
behandlingsatgarder (t.ex. plogning och sandning) som gors pa trottoarerna. Detta gor att
modellen latt ar 6verkanslig. De utforda friktionsméatningarna for olika slags skor utfordes pa
skuggiga omraden. Detta orsakade problem under varen, eftersom snon da smalter mycket
snabbare pa soliga platser an vad den gor pa skuggiga platser. Da ett snolager smélter pa
dagen uppstar en fuktig yta. Da denna fuktiga yta under foljande natt pa nytt fryser till is
uppstar en mycket hal yta. Modellen klarar inte av att korrekt uppskatta hur mycket sné som
packas ihop pa grund av att fotgdngare promenerar pa trottoarerna, eftersom detta varierar
beroende pa om det ar en trottoar med livlig gangtrafik eller lite gangtrafik. Enligt Flinkkila
et al. (2010), som undersokt stralbensfrakturers epidemiologi och dess arstidsvariation i
Uledborg, ar vadermodellen for fotgangare anvéandbar for att gora vaderprognoser for
fotgangare. | studien har stralbensfrakturer orsakade av fall fran staende stéllning jamforts
med vadermodellens prognoser for fotgangare. Enligt forskningsresultaten verkar det som

dock att vadermodellen 6verskattar hala vaglagsforhallanden pa trottoarer.
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5. Véadermeddelanden for fotgangare

Ar 1997 foreslog Social- och hélsovardsministeriet att FMI skulle borja ge ut
vadermeddelanden for fotgangare da véglaget ar eller haller pa att bli mycket halt. Avsikten
med véadermeddelanden &r att forbattra sakerheten for fotgadngare vid mycket halt vaglag
(Penttinen et al., 1999). Sedan vintersasongen 1998-1999 har vadermeddelanden géllande
mycket halt vaglag for fotgangare utgivits. | borjan utgavs vadermeddelanden endast for
huvudstadsomradet, men efter nagra ar utvidgades utgivningen av vadermeddelandena dven
till en del andra stader. 1 borjan av november 2004 utvidgades utgivningen av
vadermeddelandena till hela landet. Utvidgningen mottes med mycket positiv publicitet.
Vadermeddelandena uppdateras tva ganger per dag, kl. 6 och 15 (Ruuhela et al., 2005) och
de skrivs kort och koncist, exempelvis "Trottoarerna & mycket hala pa grund av att ett tunt
snotacke técker isiga ytor” (FMI). Meteorologiska institutet varnar fotgdngarna endast ifall
vaglaget ar eller forutspas bli mycket halt, fastan vadermodellen for fotgangare anger ifall

vaglaget ar normalt, halt eller mycket halt.

Dagar da det intraffat mycket halkolyckor har jamforts med de dagar under vilka FMI har
varnat fotgangare for halt vaglag. Enligt Eskelinen (1999) stdammer véderprognosen for halt
vaglag inte sarskilt bra 6verens med de dagar som utgaende ifran halkstatistik fran Maria och
To616 sjukhus klassificerats som mycket hala. Under vintersésongen 1998-1999 intraffade det
dock i genomsnitt mera halkolyckor under de dagar som FMI hade varnat for halt véglag.
Under vintersasongen 2003-2004 utgav FMI 18 ganger meddelanden om halt véaglag.
Ruuhela et al. (2005), som har jamfort statistik fran T6l6 sjukhus och arbetshalsoinstitutets
halkmétningar, konstaterar att endast 7 av dessa 18 meddelanden var berattigade. Orsaken
till den laga andelen berattigade meddelanden berodde bl.a. pa att det hala vaglaget kan
variera mycket pa ett litet omrade och att vissa patienter drojer med att uppsoka sjukvard.
Den storsta skillnaden mellan vadermodellen for fotgédngare och de meddelanden som
meteorologen gav ut gallande mycket halt vaglag under vintersdsongen 2003-2004, var att
meteorologen ofta varnar for halt vaglag om markytorna haller pa att frysa till is, medan

vadermodellen anser att det ar halt vaglag da det ovanpa en isig yta forekommer vatten eller
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snd. Meteorologen varnade aven tamligen ofta for halt vaglag da det forekom snofall medan
vadermodellen endast anser att vaglaget ar halt da det sndar torr sné pa en isig yta. Enligt
Hippis och Hartonens studie (2012) som omfattar vintersdsongen 2010-2011, hade FMI i nio
fall gett ut varningar en dag som det intraffade mycket olyckor men i atta fall hade FMI inte

varnat for halt véaglag.

En studie gjord av VTT (Penttinen et al., 1999) baserad pa telefonintervjuer visar att FMI:s
varningstjanst géllande halt vaglag for fotgangare ar nddvandig och nyttig. Av de intervjuade
anser 81 % att vadermeddelanden kompletterar vaderprognoserna och ger nyttig
tillaggsinformation. De som tyckte att vddermeddelandena var nyttigast var aldre kvinnor.
Till skillnad fran FMI har SureFoot-programmet i Kanada fatt mycket negativ feedback.
Enligt Gina Sylvester (personlig kommunikation, 28.1.2013) har manga ansett att SureFoot-
programmet ar ett exempel pa daligt spenderade pengar. Sylvester anser att detta troligtvis
beror pa Nordamerikas aktiva bilkultur, som &r en féljd av deras laga branslepriserna. De

flesta bilister verkar inte ha forstaelse for personer med begransad rorlighet.

6. Bekdmpning av halka

Bekampningen av trottoarernas hala ytor ar viktigt for fotgangarnas trygghet. Halka gar att
bekdmpa antingen kemiskt eller mekaniskt. Kemisk bekdmpning av halka innebdr att
friktionen hojs med hjélp av salt som sdnker vattnets fryspunkt, medan mekanisk
bekdmpning av halka innebér att friktionen héjs genom exempelvis sandning. Friktion ar den
kraft som ar motsatt riktad till den relativa rorelsen mellan tva ytor som é&r i kontakt med
varandra. FOr att mata friktionen anvands friktionskoefficienten, som ar relationen mellan
friktionskraften Fu och normalkraften Fy (Mansfield och O’Sullivan, 2011).
Friktionskoefficienten har ett varde inom [0,1], ju hogre friktionskoefficient desto battre
friktion.

b=
Py

(1)
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Pa trottoarerna i Helsingfors (Trafikverket, 1999) anvands siktad sand, krossad sten eller
makadam. Kemisk bek&mpning av halka &r forbjuden eftersom salt gor ytorna mjukare.
Vagsalt &r dven skadligt for miljon, eftersom saltet sprids ut i grundvattnet.
Spridningsmangden fér sand, vid halt vaglag, & 200-300 g/m? och for makadam 150 g/m?.
D4 man bekampar halkan i forebyggande syfte anvands en betydligt mindre mangd sand
eller makadam, 100 g/m? respektive 60 g/m?. Enligt Trafikverket forbattras friktionen inte
langre d& méangden sand &verstiger 300 g/m?. Friktionskoefficienten bor vara minst 0,25 for
att det skall vara tryggt att rora sig utomhus. Enligt Durd et al. (2005) borde
friktionskoefficienten for vissa specialgrupper Overskrida 0,4 enheter for att tillféra trygg
utomhusvistelse. Grupper med begrédnsad rorlighet behdver en vagyta med hogre
friktionskoefficient for att tryggt kunna réra sig utomhus. Sandning har aven nackdelar; da
vagarna sandas bildas det mera damm, som bidrar till att luftkvaliteten, i synnerhet pa varen,
kan vara mycket 1ag. Sandkornens storlek paverkar dven hur bra de halls kvar pa vagarna.
Sma sandkorn forsvinner latt fran vagarna pa grund av trafiken. Dessutom kan frost eller en
tunn vattenhinna tacka sma sandkorn sd att de inte inverkar pa vagytans friktion.
Sandkornens maximistorlek i Finland & 6 mm och materialet bestdms av bestéllaren
(Trafikverket, 2009).

Enligt Stockholms stads funktions- och arbetsbeskrivning (Trafikkontoret, 2012) skall
trottoarer vid halka bekampas i1 full bredd vid frosthalka och vid nederbérdsméngder.
Anvéandningen av salt minimeras vid bekdmpning av halka. Pa gang-, cykel- och
mopedvagar anvénds en blandning av sand och flis och max tre procentig saltblandning och
spridningsmangden &r 200 g/m® Enligt Oslo kommuns rddgivare Arne Sarlie (personlig
kommunikation, 8 januari 2013) anvands krossad sten (2-7 mm) i Oslo. Ar 2011 var ett
undantagsar, eftersom dven en blandning av salt och sand anvéandes. Undantaget gjordes pa

grund av att sand ensamt inte fungerar tillrackligt bra pa hard is vid laga temperaturer.

Enligt Elers (2010) forbéttras friktionen inte alltid genom sandning. Da det ar slaskigt fore
eller om markytan ar tackt av sné blir foret inte battre med hjalp av sandning. | stéllet for att
sanda dr det da battre att ploga i god tid. Pa det viset hinner den slaskiga ytan inte frysa till
is. Pa isiga och fuktiga ytor rekommenderas daremot sandning (150-200 g/m2).
Forskningsresultat visar att sandning pa en isig yta okar friktionskoefficienten med 0,2

enheter. Fastdn markytan ar isig hjélper det dock inte alltid att sanda eftersom friktionen inte
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forbattras forran sanden fastnat i isen. Sanden far inte bli liggande pa den isiga ytan, vilket
oftast ar fallet da kall sand sprids ut pa en isig yta. Forskningsresultaten for de méatningar
som gjordes da temperaturen lag under -5° C visade att friktionen inte forbattrades av
sandning. Friktionen Okar inte heller om man sandar pa en yta som &r plogad med réafflande
blad. Man borde alltsa forbattra sandningsmetoderna pa trottoarerna genom metoder som far
sanden att fastna i isen (och sluta sanda i onddan). Sanden fastnar béttre pa en isig yta om
den varms upp innan den sprids ut. Det vore dven effektivare att lagga mer vikt vid

plogningen.

7. Matinstrument

Tva olika matinstrument som uppskattar markytans friktion ar presenterade i detta kapitel,
maétinstrumentet DSC111, som &r utvecklat av foretaget Vaisala, och arbetshélsoinstitutets
halkmatare. Aven de assisterande meteorologernas vaglagsobservationers skala &r

presenterad.

7.1 Vaisalas métinstrument: DSC111

Foretaget Vaisala har utvecklat det optiska métinstrumentet DSC111 (bild 8) for att
overvaka vaglaget pa bilvagar (Vaisala, 2010). DSC111-observationer stammer oftast bra
overens med de verkliga vaglagen pa bilvagar. Matinstrumentet mater vattenmangden som
finns pa bilvagen och den klarar av att skilja mellan sno, is, vatten, slask och frost. DSC111
uppskattar dven friktionen pa markytan och den reagerar snabbt pa forandringar. DSC111
fungerar bra vid livlig trafik eftersom den kan eliminera rorliga objekt. Stillastaende objekt,
exempelvis parkerade bilar, skapar problem for sensorn eftersom den inte kan eliminera

dem. Det ar fOr Ovrigt ett instrument som dar latt att installera och skota om.

Det finns cirka 150 stycken DSC1l11-sensorer placerade utmed det finska végnatet. I
februari 2011 placerade FMI ut tva stycken DSC1ll-sensorer i Helsingfors for att

undersoka hur bra matinstrumentet lampar sig for att mata friktionen pa trottoarer.
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Sensorerna placerades vid Jarnvagstorget och intill FMI:s huvudbyggnad i Gumtéakt. FMI
installerade dven en Web-kamera i anknytning till DSC111-sensorn for att jamféra om
DSC111-observationer stammer 6verens med verkligheten. Enligt Hippi (2012) har det visat
sig att om trottoaren dr tdckt av ett tjockt lager av antingen snd eller is, ger sensorn mycket
laga friktionsvarden. Genom tidigare erfarenheter kan man dock konstatera att ett tjockt
lager av is eller sno inte nodvandigtvis ar ett sarskilt halt vaglag for fotgangare. Da en fuktig
yta fryser och blir till en hal yta har det visat sig att sensorn daremot ger palitliga

friktionsvarden.

Bild 8. Vaisalas matinstrument DSC111. (Vaisala, 2010)

7.2 Arbetshélsoinstitutets flyttbara halkmatare

Under utvecklingsprocessen av vadermodellen for fotgangare har det anvénts en halkmaétare
som Arbetshalsoinstitutet har utvecklat (bild 9) (Aschan et al., 2004; Ruuhela et al., 2005;
Hippi, 2012). Halkmétaren &r ett flyttbart in situ matinstrument. Matinstrumentet uppskattar
friktionen mellan markytan och den sko som fésts i matinstrumentet. Under en
matningscykel utfor matinstrumentet successivt tre steg, varefter friktionskoefficientens
medelvarde och spridning uppskattas pa basis av relationen mellan den lodréata- och vagrata
kraften. Enligt Aschan et al. (2004) &r den flyttbara halkmé&taren ett anvandbart in situ

maétinstrument och den valbara skon en signifikant parameter. Under maétningarna, som
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utfordes under aren 2003 till 2004, anvandes fyra olika slag av skor (Ruuhela et al., 2005).

Halkmétaren &r &ven jamford med Vaisalas matinstrument DSC111 (Hippi, 2012).

Bild 9. Flyttbar halkmatare, utvecklad av Arbetshalsoinstutet. (Aschan et al., 2004)

7.3 Assisterande meteorologers observationer

Meteorologiska institutets assisterande meteorologer har sedan vintersdsongen 2010-2011
samlat och bokfort observationer géllande trottoarernas véglag. Observationerna med egna
ogon varje vinterdag kl. 10 och pa vardagar gors observationer dven kl. 14 (finsk tid).
Observationerna utfors utanfor FMI:s huvudbyggnad i Gumtakt. Trottoarernas véglag ar
indelad i fem olika kategorier och en kort skriftlig beskrivning laggs till varje observation: 1
= normal, 2 = hal, 3 = hal pa grund av tillpackad sno, 4 = vatten pa isig yta och 5 = sno pa
isig yta. Eftersom observationerna endast gors under de assisterande meteorologernas
tjanstetid, bokfors det exempelvis inte om en isig yta tacks av ett latt snofall pa kvallen.
Darfor ar observationerna inte fullt tillforlitliga men anda riktgivande observationer.

8. Statistik av halkolyckor

I denna studie ar vintersdsongerna (15 oktober till 19 april) under aren 2008-2013
undersokta. Enligt Hippi och Hartonen (2012) ar fallolycksstatistik fran bade TVL och
ambulanstransporter anvandbara informationskallor for att undersoka det dagliga antalet
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halkolyckor. Av detta skal anvands dessa informationskéllor dven i denna studie. Den
datasamling som baserar sig pa halkolyckor under arbetsvagen (TVL:s databas) ar begransad
till Nyland och ambulanstransporternas fallstatistik & begransad till Helsingfors. | denna
studie har de olyckor fran TVL:s databas anvants som intraffat fotgangare genom att en
person har ramlat, halkat eller snubblat. For att fa en mer korrekt uppfattning om antalet hala
dagar, har nagra korrigeringar utforts. Genom exempelvis en veckodagskorrigering, far man
en battre uppfattning om vilka dagar som har varit hala. Korrigeringen &r nddvandig
eftersom antalet halkolyckor pa vardagar och veckoslut skiljer sig fran varandra dven av
andra orsaker dn vaglagsforhallandena. Eftersom de flesta inte arbetar pa veckosluten
intraffar det da farre halkolyckor pa arbetsvagen. Trenden for antalet ambulanstransporter ar
motsatt; manniskor faller alltsdi mer under veckoslut an de goér under vardagar.
Veckodagskorrigeringen ar utford genom att multiplicera en
veckodagskorrigeringskoefficient (tabell 1) med antalet halkolyckor for respektive dag.
Eftersom denna studie enbart berdr de olyckor som intraffat pa grund av att vaglaget varit
halt, ar de olyckor som intraffat av annan orsak eliminerade pa ett statistiskt vis. Detta ar
utfort genom att berékna differensen mellan antalet olyckor och de olyckor som i genomsnitt
intraffar under manader da véglaget ar bra (maj till september). Det genomsnittliga vardet
under den perioden for ambulanstransporterna och fallolyckor under arbetsvégen ar under
den perioden 14,98 respektive 5,73. Pa grund av denna korrigering blev en del vérden
negativa vid utrdckningen och dessa vérden dr satta till noll. Antalet halkolyckor berdknade
utifrdn ambulanstransporterna ar presenterade i bilderna 10, 12, 14, 16 och 17. Antalet
halkolyckor utgaende fran TVL:s databas ar presenterade i bilderna 11, 13 och 15. | bilderna

ar aven nagra dagar med ovanligt mycket halkolyckor utpekade.

Tabell 1. Korrigeringskoefficienterna for respektive veckodag baserat pd ambulanstransporter (K;) under aren
2008-2012 och fallolyckor under arbetsvagen (K) under aren 2008-2010.

Mandag Tisdag Onsdag Torsdag Fredag Lordag Séndag
Ky |11 1,2 1,2 11 0,9 0,7 1
K, |0,6 0,8 0,8 0,9 0,9 54 6,2

Det finns bade for- och nackdelar med den samling data som anvéants i denna studie.

Nackdelen med ambulanstransporterna &r att det inte registreras huruvida fallolyckan
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intraffat inomhus eller utomhus. Oftast far man heller ingen visshet om de fallolyckor, vars
skador ar lindriga (t.ex. handledsfrakturer), eftersom i synnerhet unga ménniskor i denna
situation inte behdver ambulanstransport utan sjélva klarar av att besdka lakare. Fordelen
med ambulanstransporterna &r att de &r till forfogande i realtid. Déarfor kunde
ambulanstransporternas information utnyttjas for att underlatta den jourhavande
meteorologens arbete, vid utgivning av varningar for trottoarernas vaglag, pa motsvarande
satt som meteorologen har tillgang till raddningsverksamhetens information om skador
orsakade av vind, vid utgivning av vindvarningar. Tyvérr kan inte de olyckor som intraffar
under arbetsvagen anvandas pa motsvarande satt. | denna studie fanns inte halkolyckor fran
ar 2012 och 2013 till forfogande. Datasamling fran 2011 &r varken slutgiltig eller korrekt
eftersom den automatiskt multiplicerats med en faktor (1,05). Korrigeringen har utforts
eftersom sjukdagarna i samband med allvarliga skador ofta bokfors efter ett langt drojsmal.
Forutom detta drojsmal uppstar det aven ett drojsmal pa grund av att alla inte beséker lakare

under den dag som olyckan intraffat, utan en del besoker lakare med nagra dagars dréjsmal.

De halaste vinterdagarna ar undersokta med hjalp av olika meteorologiska parametrar.
Parametrarna &r medeltemperaturen (T), nederbdrden (P), om temperaturen har passerat
nollstracket (Tmin 0OCh Tmax har jamforts) och snddjupet (SNOW_AWS). Nederborden dar matt
mellan 06 UTC och 06 UTC och snddjupet &r matt 06 UTC. De beaktade métstationerna ar
Kajsaniemi och Helsingfors-Vanda. Pa Helsingfors-Vanda ar aven vaderkoden beaktad.
Vaderkoden anger nederbordens form (regn, snd, sndblandat regn, duggregn, underkylt regn
och underkylt duggregn). Under en del av de undersokta dagarna forekom bade snofall, regn,
duggregn och underkylt regn under samma dag. | tabell 2, 3 och 4 &r resultaten for

vintersasongerna presenterade.

Enligt tabell 2 och 3 &r antalet dagar da medeltemperaturen antingen varit under -2°C eller
mellan -2°C och +2°C betydligt fler an da medeltemperaturen varit 6ver +2°C. P4 basis av
ambulanstransporterna och TVL:s statistik korsar temperaturen nollstrecket under nagot 6ver
en tredjedel, respektive under ungefar halften av dagarna som klassificerats som mycket
hala. Temperaturfordelningen for de bada informationskallorna skiljde sig ytterligare fran
varandra genom att medeltemperaturen under betydligt farre dagar var 6ver +2°C pa basis av
TVL:s statistik dan den var for ambulanstransporterna. Oftast forekom det nagon form av

nederbord. Andelen dagar med nederbord var stérre for TVL &an den var for
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ambulanstransporterna. | de flesta fall var nederbérden latt (0-3 mm) men dven i samband
med sndstormar med riklig nederbord intréffade det mycket halkolyckor (se kapitel 9.1). |
Kajsaniemi var nederborden latt under omkring 25 % av dagarna, medan den var det under
omkring 40 % av dagarna vid Helsingfors-Vanda. Eftersom den mattliga nederbordsklassen
(3-5 mm) ar ratt sndv kan det dven vantas att antalet dagar da det intraffar mycket
halkolyckor ar relativt liten da nederborden ar mattlig. Oftast var nederborden i form av sng;
enligt TVL under ungefar 60 % av dagarna och enligt ambulanstransporterna under 40 %.
Vissa dagar andrade nederbdrden sin form under dagens lopp, exempelvis fran sno till regn
och under storsta delen av dagarna var den relativa fuktigheten i medeltal 6ver 80 %. Under
relativt fa dagar hade FMI varnat for halt vader for fotgangare. Utgaende fran
ambulanstransporterna hade FMI varnat under 21 % av de dagar vdglaget varit halt och
utgaende fran TVL vid 39 %. Under en del av dagarna som klassificerades som mycket hala
och inget véadermeddelande for fotgangare var i kraft i Nyland, var dock ett
vadermeddelande i kraft i nagot eller nagra av de andra finlandska landskapen. Ifall de
vadermeddelanden som varit i kraft i de andra landskapen beaktas, var ett vadermeddelande i
kraft under 47 % av de dagar som utgaende fran TVL:s statistik klassificerats som mycket
hala. Motsvarande jamforelse med ambulanstransporterna visar att ett vadermeddelande varit

i kraft under 27 % av de dagar som Klassificerats som mycket hala.

Enligt tabell 4 var vaglaget normalt under ungefar 90 % av vinterdagar och halt eller mycket
halt under ungefar 10 %. Meteorologiska institutet varnar fotgangare endast da vaglaget ar
eller vantas bli mycket halt. P4 basis av ambulanstransporterna hade 75 % av FMI:s
varningar utgivits under dagar som klassificerats som normala. Motsvarande andel baserat
pa TVL:s statistik var 55 %. Under endast 20 % av de vinterdagar som pa basis av
ambulanstransporterna klassificerats som mycket hala hade en varning for fotgéngare varit i
kraft. Motsvarande andel baserat pa TVL:s statistik var 40 %. FMI:s traffprocent var saledes
battre for de dagar som utgdende fran TVL:s statistik klassificerats som hala &n som
klassificerats som hala utgaende fran ambulanstransporterna. Detta kan delvis bero pa
skillnaden i temperaturfordelning mellan de bada datasamlingarna. En orsak kan aven vara
att TVL ar lampligare som informationskalla i denna studie eftersom omradet som beaktas &r

storre och att man med sakerhet vet att den bokférda olyckan har intraffat utomhus.
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Tabell 2. Arlig statistik fér de dagar som klassificeras som mycket hala p& basis av ambulanstransporter.
Antalet dagar i olika temperatur (T) och nederb6rdskategorier (P) ges forst for Kajsaniemi och sedan for
Helsingfors-Vanda. Antalet dagar med olika nederbdrdstyper ges endast for Helsingfors-Vanda.

08-09 | 09-10 10-11 11-12 12-13 Totalt Totalt (%)
Antal dagar 17 23 19 15 18 92
T<-2°C 41 8 9 9 8 12 5 6 | 10 | 10 36 44 39 48
- 2<T<+2 10| 6 3 7 1 10 6 7 7 6 6 36 32 39 35
T>2°C 31311 |7 1 1 3 2 2 2 20 15 22 16

T passerar 0°C 8 6 2 4 9 9 9 7 5 5 33 31 36 34

P=0 8| 71112 |5 8 6 7 5 6 4 41 27 45 29
P=0-3 mm 413 5 12| 5 8 5 6 4 8 23 37 25 40
P=3-5mm 1|0 1 2 3 3 1 0 3 2 9 7 10 8
P>5mm 414 5 3 3 2 2 4 5 4 19 17 21 18
Regn 0 5 0 1 3 9 10

Sno 7 10 7 5 8 37 40
Regn & Sno 4 1 2 5 3 15 16
Duggregn 2 5 4 0 5 16 17
Underkylt regn 0 0 0 0 1 1 1

FMI varnat for 3 2 7 4 3 19 21
halka
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Tabell 3. Arlig statistik for de dagar som klassificeras som mycket hala pé basis av TVL. Antalet dagar i olika
temperatur (T) och nederbdrdskategorier (P) ges forst for Kajsaniemi och sedan for Helsingfors-Vanda.
Antalet dagar med olika nederbdrdstyper ges endast for Helsingfors-Vanda.

08-09 09-10 10-11 Totalt Totalt (%)
Antal dagar 18 20 18 56
T<-2°C 4 4 12 13 7 10 23 27 41 48
- 2<T<+2 12 13 8 8 9 7 29 28 52 50
T>+2°C 2 1 1 0 1 0 4 1 7 2
T passerar 0°C 10 10 8 8 9 7 27 25 48 44
P=0 4 6 6 4 6 3 16 13 29 23
P=0-3 mm 6 5 6 9 3 10 15 24 27 43
P=3-5mm 2 1 4 4 6 3 12 8 21 14
P>5mm 6 6 4 3 3 2 13 11 23 20
Regn 2 11 0 13 23
Sno 11 15 8 34 61
Regn & Sno 3 1 3 7 13
Duggregn 2 1 1 4 7
Underkylt regn 0 0 0 0 0
FMI varnat for 6 5 11 22 39
halka
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Tabell 4. Arlig statistik for de antalet dagar som varit mycket hala p& basis av TVL och
ambulanstransporterna, FMI:s varningar ar jamférda med alla dagar inkluderade i studien.

08-09 09-10 10-11 11-12 12-13 Totalt Totalt (%)

Mycket halt pad basis av 17 23 19 15 18 93 10
ambulanstransporter

Mycket halt, FMI varnat 3 2 7 4 3 19 2
Mycket halt, ej varning 14 21 12 11 15 74 8
Ej halt, FMI varnat 8 15 12 9 11 55 6
Ej halt, ej varning 162 149 156 163 158 788 84
Mycket halt pd basis av 18 20 18 - - 56 10
TVL

Mycket halt, FMI varnat 6 5 11 - - 22 4
Mycket halt, ej varning 12 15 7 - - 34 6
Ej halt, FMI varnat 6 12 8 - - 26 5
Ej halt, ej varning 163 155 161 - - 469 84

Till foljande ges en kort 6verblick 6ver de undersokta vintrarna. Tyngdpunkten ligger pa
sédra Finland eftersom studiens tyngdpunkt ligger pa de halkolyckor som intraffat i Nyland.
Studien beaktar &ven Vaisalas friktion métinstruments, DSC111, observationer och de

assisterande meteorologernas observationer.

8.1 Vintersdsongen 2008-2009
Den termiska vintern borjade sent i Nyland, omkring jul, 23-24.12.2008 (jfr med medeltalet

for den termiska vinterns borjan 15 november, jamforelseperiod: aren 1971-2000). Den
termiska varen borjade i sodra Finland den 29 mars 2009. | slutet av november, 23—
24.11.2008, anlande en kraftig sndstorm till Finland (presenterad i kapitel 9.1). |1 samband
med denna snéstorm sndade det, i ndrheten av den sodra kusten, lokalt 6ver 30 cm. | landets
sodra och mellersta delar, sndade det daremot under den 22 till 23 januari 2009 rikligt (lokalt
over 20 cm pa basis av radarobservationer). Fastan snodjupet hade varit relativt litet innan

detta snofall var snodjupet darefter omkring medeltalet. Fran ambulanstransporternas
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datasamling kunde 17 dagar klassificeras som mycket hala (tabell 5). Under dessa dagar
intraffade det totalt 6ver 420 fallolyckor som kravde ambulanstransport. Pa basis av TVL:s
datasamling kunde 18 dagar klassificeras som mycket hala. Under dessa dagar intréffade det
under arbetsvagen totalt 6ver 1 800 fallolyckor. Enligt TVL:s halkstatistik intraffade det den
9 mars mycket halkolyckor (ca 240 halkolyckor). Enligt vadermodellen for fotgangare var
vaglaget mycket halt, torr snd pa en isig yta, den 9 mars (Hartonen och Hippi, 2011).
Meteorologiska institutet hade vid detta tillfalle inte varnat fotgdngarna for halt véaglag. |
fallstudierna har jag undersokt véaglaget for fotgangare den 24 november 2008 eftersom det
da intraffade mycket olyckor bade enligt TVL:s fallstatistik samt ambulanstransporterna.
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Bild 10. Halkolyckor, pa basis av ambulanstransporter i Helsingfors, under perioden 15.10.2008-19.4.2009.
De svarta kolumnerna representerar dagar med normalt véaglag, de réda kolumnerna representerar hala dagar
da inte nagon varning for fotgangare varit i kraft och de blda kolumnerna representerar hala dagar da en
varning for fotgéngare varit i kraft.
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Bild 11. Halkolyckor som intréaffat under arbetsvdgen, under perioden 15.10.2008-19.4.2009 i Nyland. De
svarta kolumnerna representerar dagar med normalt vaglag, de réda kolumnerna representerar hala dagar da
inte ndgon varning for fotgangare varit i kraft och de blda kolumnerna representerar hala dagar da en varning
for fotgéngare varit i kraft.
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8.2 Vintersdsongen 2009-2010
Den termiska vintern borjade i Nyland mellan 2 och 11 december 2009 och den termiska

varen den 26 mars 2010. Koldperioden, da temperaturen halls under nollstrecket, var
ovanligt lang under denna vintersasong. | Helsingfors rackte kdldperioden 60 dygn, fr.o.m.
den 29 december 2009 och framat. Denna ovanligt langa kolperiod var en foljd av att de
ostliga vindarna var dominerade. Kall luft strommade in till Finland fran 6st. Under 17 dagar
hade FMI varnat fotgangare for mycket halt vaglag i Nyland och under 28 dagar i hela
landet. Totalt klassificerades 23 dagar som mycket hala pa basis av ambulanstransporterna
och déver 500 personer behévde ambulanstransport under dessa dagar. Pa basis av TVL:s
datasamling gick det att klassificera 20 dagar som mycket hala dagar, under vilka det
intraffade Over 700 fallolyckor. Denna vintersasong var pa basis av TVL och
ambulanstransporterna mycket olika. Den langa koldperioden gar att avlasa ur
ambulanstransporterna, eftersom inte en enda dag analyserades som hal under denna period.
Under dagarna med flest halkolyckor intraffade det endast omkring 10 halkolyckor medan
det under de andra vintersdsongerna intraffade mellan 25 och 50 halkolyckor under de dagar
det intraffat mycket halkolyckor (forutom vintersasongen 2011-2012 med nagot under 20
halkolyckor). Aven enligt TVL intraffade det mycket farre halkolyckor denna vintersiasong.
En foljd av att det intraffade sa fa halkolyckor totalt kan vara att de hala dagarna
(klassificerade av bade TVL och ambulanstransporterna) skiljer sig sapass mycket fran

varandra.
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Bild 12. Halkolyckor, pa basis av ambulanstransporterna i Helsingfors, under perioden 15.10.2009-19.4.2010.
De svarta kolumnerna representerar dagar med normalt véaglag, de réda kolumnerna representerar hala dagar
da inte ndgon varning for fotgangare varit i kraft och de blda kolumnerna representerar hala dagar da en
varning for fotgéngare varit i kraft.
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Bild 13. Halkolyckor som intraffat under arbetsvégen, under perioden 15.10.2009-19.4.2010 i Nyland. De
svarta kolumnerna representerar dagar med normalt vaglag, de réda kolumnerna representerar hala dagar da
inte ndgon varning for fotgangare varit i kraft och de blda kolumnerna representerar hala dagar da en varning
for fotgangare varit i kraft.

8.3 Vintersdsongen 2010-2011
Den termiska vintern borjade i Nyland den 17 november 2010. Kdldperioden var i synnerhet

vid landets sodra kust mycket kortare an under foregdende vintersasong eftersom
temperaturen Overskred nollstrecket i Kajsaniemi redan i december. | Helsingfors varade
koldperioden 32 dygn medan den i Vanda varade 52 dygn. Den 14 oktober drog ett djupt
lagtryck med snofall fram 6ver landets sédra och mellersta delar. | 6st forekom det rikligaste
snofallet (lokalt 6ver 15 cm) men dven dver den sodra kusten Iag det pa morgonen ett vitt
snotacke. Under den 18 november 2010 rérde sig ett annat sndomrade i nordostlig riktning
over landets s6dra och mellersta delar, i samband med vilket hela Finland tacktes av sno
(forutom den sydvéstra kusten). Under den 6 och 7 december 2010 snoade det lokalt i
landets sOdra delar 6ver 20 cm. Under denna vintersasong gjorde de assisterande
meteorologerna sina forsta observationer om fotgéngarvédret den 18 januari 2011.

Pa basis av ambulanstransporter kunde 19 dagar klassificeras som mycket hala, under dessa
dagar behdvde sammanlagt nastan 500 personer ambulanstransport efter att ha rakat ut for en
fallolycka. Under sex av dessa dagar hade de assisterande meteorologerna analyserat
vaglaget som mycket halt. For ungefar halften av dessa dagar finns &ven friktionsvarden
matta med Vaisalas matinstruments till férfogande. Under de undersOkta dagarna var
friktionskoefficienten oftast 1ag (néra 0,1), men under ett par dagar konstant dver 0,6. Pa
basis av TVL:s datasamling klassificerades 18 dagar som mycket hala och under dessa dagar
intraffade det 1 600 fallolyckor under arbetsvigen. Aven sex av dessa dagar analyserades
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som mycket hala av de assisterande meteorologerna. Under dessa dagar var
friktionskoefficienten oftast lag (under 8 av 18 dagar fanns det data fran Vaisalas
matinstrument). Enligt TVL:s halkstatistik intraffade det manga halkolyckor den 23 och 24
mars och FMI hade varnat fotgangarna for halt vaglag. Enligt Hippi (2012) var Helsingfors
centrum da redan till storsta delen fritt fran sné och is men trottoarerna i Helsingfors
forortsomrade var annu tackta av sno och is. Temperaturen hade under en langre tid legat
under nollstrecket och den 22 mars var den férsta dagen da temperaturen klart Gversteg
nollstrecket. Isen och snén borjade smalta, vilket gjorde vaglaget mycket daligt. Pa en del
omraden tacktes aven de isiga ytorna av smaltvatten. Enligt Vaisalas matinstrument var
friktionen god eftersom Vaisalas matinstrument endast observerade omraden déar snén och
isen redan hade smultit. Vadermodellen for fotgangare uppskattade vaglaget endast som halt
men inte som mycket halt. | fallstudierna har jag undersokt den 4 till 9 februari samt den 19

mars.
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Bild 14. Halkolyckor, pa basis av ambulanstransporterna i Helsingfors, under perioden 15.10.2010-19.4.2011.
De svarta kolumnerna representerar dagar med normalt véglag, de réda kolumnerna representerar hala dagar
da inte ndgon varning for fotgangare varit i kraft och de blda kolumnerna representerar hala dagar da en
varning for fotgéngare varit i kraft.
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Bild 15. Halkolyckor som intréaffat under arbetsvégen, under perioden 15.10.2010-19.4.2011 i Nyland. De
svarta kolumnerna representerar dagar med normalt vaglag, de réda kolumnerna representerar hala dagar da
inte ndgon varning varit i kraft och de blaa kolumnerna representerar hala dagar da en varning for fotgangare
varit i kraft.

8.4 Vintersdsongen 2011-2012
Fastan februarimanad var kall var medeltemperaturen anda i en vid utstrackning hogre an

normalt, under vintersasongen (december, januari och februari). Orsaken till detta var den
milda decembermanaden, som ledde till att den termiska vintern bérjade ovanligt sent.
Langst i soder borjade den termiska vintern forst den 6 januari 2012. Aven
nederbOordsméngden var i en vid utstrdckning storre &n vanligt. Den stOrsta
nederbdrdsmangden under vintersdsongen mattes i Gumtakt, Helsingfors (344 mm). | s6der
kom nederborden i form av sng forst i borjan av januari. En annan viktig handelse under

vintersasongen var julhelgens Tapani-storm med kraftiga vindbyar.

Utgaende fran ambulanstransporterna kunde 15 dagar klassificeras som hala for fotgangare.
Under dessa dagar behdvde éver 350 personer ambulanstransport pa grund av fallolycka.
Fran och med den 1 december har de assisterande meteorologerna gjort vaderobservationer
gallande vadret for fotgangare; regelbundet fran och med den 7 december. Under atta av
dagarna som undersoktes har de assisterande meteorologerna analyserat vaglaget som halt
eller delvis halt. Vissa av de dagar som de assisterande meteorologerna kategoriserat som
normalt vaglag, har de i sin forklaring dock angett att det finns hala partier, exempelvis
omraden dar det finns is under nysnén. Under over hélften av dagarna visade Vaisalas
matinstrument hoga friktionsvarden (omkring 0,8). Under en del av dagarna sjonk
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friktionsvardet kraftigt och under en del var friktionsvardet lagt under hela dagen (omkring
0,1).
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Bild 16. Halkolyckor, pa basis av ambulanstransporterna i Helsingfors, under perioden 15.10.2011-19.4.2012.
De svarta kolumnerna representerar dagar med normalt véaglag, de réda kolumnerna representerar hala dagar
da inte ndgon varning for fotgangare varit i kraft och de blda kolumnerna representerar hala dagar da en
varning for fotgéngare varit i kraft.

8.5 Vintersdsongen 2012-2013
Den termiska vintern borjade i Nyland mellan den 28 och 29 november. | stora delar av

landet bildades det forsta enhetliga snotacket tidigare an vanligt. Landets vastra del fick i en
vid utstrackning sitt forsta enhetliga snotécke den 26 oktober och &ven i Helsingforstrakten
sndade det nagot, men nederbordsméngden var dock for liten for att kunna réaknas som ett
enhetligt snotdcke. Helsingforstrakten fick istéllet sitt forsta enhetliga snotdcke i samband
med Antti-stormen i slutet av november. Decembermanaden var tre till sex grader kallare an
normalt och nederbdrdsmangden normal. Under storre delen av manaden holl de sydostliga
vindarna vadret kallt och det snbade mycket. Efter julhelgen dominerade de sydvastliga
vindarna som gjorde vadret mildare och det regnade tidvis. Efter det milda véadret under
arsskiftet inverkade mest ett hogtrycksomrade pa landets sodra och mellersta delar. Under
januarimanad var medeltemperaturen i landets sodra delar ungefar en grad lagre &n normalt
och nederbordsmangden var mindre an normalt. Under februarimanad var védret, utgaende
fran av medeltemperaturen, mildare an normalt (i bred utstrackning 3-4°C mildare) och
nederbérdsméangden var nagot mindre &n normalt. Ett hogtrycksomrade bidrog till att
medeltemperaturen under marsmanad var klart lagre dn normalt i hela landet (i stor

utstrackning 5 till 6 grader kallare).
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Utgaende fran ambulanstransporterna kunde 18 dagar klassificeras som hala, under vilka det
intraffade dver 600 fallolyckor. Den forsta vaglagsobservationen for vintern utfoérdes av den
assisterande meteorologen den 26 oktober och regelbundna observationer utfordes fr.o.m.
den 28 november. De assisterande meteorlogerna har analyserat vaglaget som halt under
endast fyra av de dagar som utgaende fran ambulanstransporterna kunde klassificeras som
hala. Vissa av de dagar som de assisterande meteorologerna kategoriserat som normalt
vaglag, har de dock i sin forklaring angett att det finns hala partier. Enligt DSC111-
matinstrumentet var friktionen god (friktionskoefficienten var ca 0,8) under en del av
dagarna som enligt ambulanstransporterna var hala. Under halften av dagarna var friktionen
mycket dalig (friktionskoefficienten var ca 0,1) nagon gang under dagen. | fallstudierna har
jag undersokt den 30 november och dagarna kring arsskiftet. Under varvintern intraffar det
ofta mycket halkolyckor eftersom snon smalter och fryser till is igen under natten. Aven
under denna varvinter intraffade det en del dagar mycket halkolyckor. I slutet av marsmanad
hade FMI pa sin hemsida dven meddelat om detta (FMI, 2013).
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Bild 17. Halkolyckor, pa basis av ambulanstransporterna i Helsingfors, under perioden 15.10.2012-
31.12.2012. De svarta kolumnerna representerar dagar med normalt véglag, de rdda kolumnerna
representerar hala dagar da inte nagon varning for fotgangare varit i kraft och de blda kolumnerna
representerar hala dagar da en varning for fotgangare varit i kraft.

9. Fallstudier

Vissa dagar intraffar det exceptionellt manga halkolyckor. Genom att underséka dessa dagars
synoptiska forhallanden och SYNOP-observationer far man en storre helhetsbild av vilka
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vaderforhallanden som orsakar halt véaglag for fotgangare. | detta kapitel ar nagra fallstudier,
for dagar med exceptionellt mycket halkolyckor, presenterade. | fallstudierna har jag beaktat
den synoptiska situationen, SYNOP-observationer, assisterande  meteorologers
observationer, radarobservationer, FMI:s véadermeddelanden, Vaisalas matinstrument

DSC111 och den kamera som &r placerad intill matinstrumentet pa Jarnvégstorget.

9.1 Halkolyckor forknippade med sndstormar

Oftast forknippas halt vaglag for fotgdngare med en isig yta tackt av ett tunt lager sno eller
vatten. Enligt TVL:s datasamling och ambulanstransporter intraffar det &ven mycket
halkolyckor i samband med vinterstormar med ymnigt snéfall och kraftiga vindar. 1 samband
med snostormarna 24 november 2008 och 30 november 2012 intraffade det mycket
halkolyckor. Enligt tabell 5, dar antalet fallolyckor under arbetsvdgen och pa basis av
ambulanstransporterna &r presenterade, var vaglaget mycket halt den 24 november 2008 och
FMI borde da ha varnat for mycket halt vaglag. Under perioden 29 november till 3 december
2012 intraffade det, pa basis av ambulanstransporterna, mycket halkolyckor. Flest olyckor
skedde den 30 november (jfr tabell 6). FMI gav inte ut nagon varning for fotgangare mellan
den 29 november och 3 december 2012, men FMI hade varnat for halt vaglag den 28

november 2012.

Eerola (2009) och Nevalainen (2012) har studerat vinterstormen som anlande till Finlands
sydostra kust sondagen den 23 november 2008. Luftrycket i lagtryckets centrum sjonk
snabbt, anda ned till 955 hPa. Harda vindar, kraftigt snofall och vinterblixtar observerades i
samband med vinterstormen. Lagtrycket fick sin borjan i sodra Europa, och anlande till
Finland fran sydost. Det sndade mest vid Finlands sodra kust (bild 18). Lokalt 6kade
snodjupet, mellan 8 UTC den 23 november och 7 UTC den 24 november, med éver 30 cm.
Pa Finska viken uppmattes de kraftigaste 10 minuters medelvindarna till 27 m/s, och
vindbyarna till ndstan 35 m/s. De motsvarande vindarna Over land var 18 m/s och 27 m/s.
Det elektriska nétverket och sj6-, land- och lufttrafiken tog skada av de kraftiga vindarna och
det ymniga snofallet. Eftersom stormen var vintersdsongen forsta, var det viktigt for
meteorologerna att i god tid kunna varna samhallet for den. Eerola har studerat varfoér FMI:s

tva operativa HIRLAM-modellers (RCR och MB71) prognoser skiljde sig sapass mycket
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fran varandra. Skillnaden i luftrycket for de modellerna var 20 hPa vid havsytans niva.
Genom jamforelser de operativa HIRLAM-modellerna emellan och véderobservationer
konstaterar Eerola att RCR-modellens prognos gav en intensivare cyklon och dess
utveckling intréffade tidigare. Dess rorelser saktade dven in for tidigt, vilket ledde till att
dess position var langre sOderut an vad observationerna visar. Enligt MB71-modellens
prognos var cyklonen svagare an observerad och enligt den skulle det inte ha férekommit
stormvindar. MB71-modellens horisontala utstrackning och kéllan till dess laterala
granslinje ar enligt Eerola orsaken till skillnaden i prognoserna. FMI:s jourhavande
meteorologer, varnade for stormigt vintervader eftersom &ven ECMWEF:s (The European

Centre for Medium-Range Weather Forecasts) prognos utgjordes av stormigt véder.

Tabell 5. Fallolyckor baserat pad ambulanstransporter och TVL:s databas 23-27.11.2008 samt FMI:s
vadermeddelanden for fotgangare i Nyland. De dagar som ar markta med rétt ar klassificerade som hala bade
pa basis av TVL -och ambulanstransporternas datasamling. Den 27 november klassificerades endast av TVL
som hal. Begreppet korrigerad star for antalet halkolyckor efter korrigeringarna.

Datum Ambulanstransporter | Ambulanstransporter | TVL TVL Varning
(korrigerad) (korrigerad) | (FMI)
23.11.2008 22 7 13 74 Nej
24.11.2008 59 49 775 459 Nej
25.11.2008 20 9 170 130 Nej
26.11.2008 22 11 111 83 Nej
27.11.2008 18 4 52 41 Ja

Tabell 6. Fallolyckor baserat pd ambulanstransporter under perioden 29.11.2012-3.12.2012 samt FMI:s
vadermeddelanden for fotgangare i Nyland. De dagar som &r méarkta med rott ar klassificerade som hala.
Begreppet korrigerad star for antalet halkolyckor efter korrigeringarna.

Datum Ambulanstransporter Ambulanstransporter (korrigerad) Varning (FMI)
28.11.2012 15 3 Ja
29.11.2012 39 27 Nej
30.11.2012 60 39 Nej
1.12.2012 47 17 Nej
2.12.2012 29 14 Nej
3.12.2012 34 22 Nej

35




Bild 18. Nederbdrden, baserad pa radarobservationer mellan den 23 november 2008 00 UTC till den 24
november 2008 00 UTC. Kalla: FMI

Enligt Nevalainen kan stormen delas in i fyra olika nederbordsfaser: (1) for-fronts fas, (2)
front-fas och tva olika efter-fronts faser (3 och 4). Det observerades band av snokanoner
under alla dessa faser. Snokanonerna uppkom av olika drivkrafter i fas (1) och (2) till
skillnad fran (3) och (4). Nevalainen har identifierat 22 stycken snékanoner under stormens
framfard 6ver Finland. Snokanonerna inducerades av att bade Finska viken och stora sjoar
annu inte hade frusit till is infor vintern. Till vaster om cyklonens kraftigaste vindar uppstod
det flerdubbla sndkanoner. Enligt Nevalainen gick det att simulera cyklonens utveckling
relativt bra med hjalp av. AROME-simuleringar. Simuleringarna angav dock en svagare
cyklon och dess position var langre soderut an observerat. Enligt bade observationer och
simuleringar forekom det kraftigaste snéfallet under fas (2). Under fas (3) forekom det bade
mycket konvektiv nederbord och mesoskala konvektiva sndkanoner. AROME-

simuleringarna underskattade nederb6rdsmangden.
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Bild 19. Medeltemperaturen vid tva meters hojd (T_AVG) i Gumtékt som en funktion av tiden den 23 november
till 26 november 2008. Kalla: FMI
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Temperaturen vid tva meters hojd korsade nollstracket tre ganger mellan den 24 november
2008 till den 25 november 2008 i Helsingfors (bild 19) vilket 6kade risken for att
halkolyckor kunde intraffa. Medeltemperaturen i Helsingfors-Vanda var den 24 november
2008 -1,5°C, minimitemperaturen -3°C, maximitemperaturen -0,5°C och nederbdrdsmangden
var 7 mm och snodjupet 16 cm pa morgonen 06 UTC. | Gumtékt var medeltemperaturen
-1,1°C, minimitemperaturen -2,7°C, maximitemperturen -0,5°C, nederbdrdsmangden 8,4 mm
och snodjupet 28 cm. Vadermodellen for fotgangare tolkade véglaget som mycket halt den
24 och 25 november 2008 pa grund av tillpackad sno.

Snostormen i november 2008 paminner om vintersasongens 2012-2013 forsta snostorm. Pa
basis av ambulanstranstransporterna (bild 17) intraffade det mycket halkolyckor under Antti-
stormen. Antti-stormen anlande till sédra Finland séderifran fredagen den 29 november
2012 (bild 20). Lagtrycksomradet bestod av ymnigt snofall och kraftiga vindar. 1 synnerhet
langs med kusten Okade snddjupet lokalt med 20-45 cm (bild 20). Exempelvis, 6kade
snodjupet i Hangd med 45 cm under ett dygn (under tiden 30.11-1.12.2012). |
Helsingforstrakten 0kade snddjupet med 20-40 cm mellan den 29 november 2012 och den 1
december 2012. Detta ymniga snofall, i samband med kraftiga vindar, orsakade problem for
bade bil- och sjotrafiken. Under fredagen den 30 november 2012 var de maximala
medelvindarna pa Helsingfors-Vanda flygfalt 14 m/s och de maximala vindbyarna 21 m/s.
Motsvarande vérden i Gumtakt var 12 m/s och 22 m/s, pa Helsingfors fyr 26 m/s och 38 m/s
och pa Grahara 21 m/s och 28 m/s. Eftersom detta var den forsta vinterstormen under

vintersasongen 2012-2013, hade befolkningen &nnu inte vant sig vid det hala vintervadret.
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Bild 20. Till vanster FMI:s jourhavande meteorologs vaderprognos for den 30 november 2012 12 UTC, gjord
den 29 november. Till hdger nederbérdsmangden, baserad pa radarobservationer mellan den 30 november
2012 00 UTC och den 1 december 00 UTC. Fargskalan, i det hogra nedre hdérnet, presenterar
nederbdrdsmangden i mm. Kélla: FMI
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Temperaturen vid tva meters hojd sjonk i samband med stormen (bild 21) och det var
koldgrader i Helsingfors under perioden den 29 november 2012 till den 3 december 2012.
Medeltemperaturen i Gumtékt den 30 november 2012 var -5,9°C, minimtemperaturen
-7,9°C, maximimitemperaturen -3,1°C, nederbdérdsméangden 6,7 mm och snddjupet 13 cm.

Dagen innan hade snodjupet varit noll centimeter i Gumtakt.
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Bild 21. Medeltemperaturen vid tvd meters h'('jjd (T_AVG)'i Gumtakt som en funktion av tiden mellan den 29

november till 3 december 2012. Kalla: FMI

Friktionsvérden for Vaisalas métinstrument DSC111 i Gumtékt var i borjan av den 29
november 2012 omkring 0,7 enheter, i samband med snofallet sjonk friktionsvérdet till under
0,2 enheter (bild 22). Den 30 november var friktionsvardet enda till eftermiddagen omkring
0,5 enheter, men sjonk pa kvillen till under 0,2 enheter. Darefter holls friktionen lag en
langre tid, aven efter den 3 december 2012. | samband med snofallet sjonk friktionsvardet pa
Jarnvagstorget fran 0,8 enheter till ndgot Gver 0,1 enheter innan tolvslaget under natten
mellan den 28 november och den 29 november. Hela den 29 november var friktionsvardena
omkring 0,1 enheter. Inga friktionsmatningar finns till forfogande fran Jarnvagstorgets
matinstrument under den 30 november. Den 1 december var friktionsvérdet i borjan av
dygnet omkring 0,6 enheter, i och med ett nytt snofall sjonkt friktionskoefficienten till 0,1
enheter. Darefter fick matinrumentet endast laga friktionsvarden. Friktionskoefficienten
antikorrelerar med snofallet (jfr bild 22 och 23). Spetsen i bild 22 och 23 kan bero pa att en
bil statt parkerad pa det omrade som Vaisalas matinstrument observerar. Enligt de
assisterande meteorologernas observationer var trottoarerna téckta av ett tunt snotécke och
vaglaget var halt formiddagen den 29 november 2012. Pa eftermiddagen var véaglaget
normalt. Den 30 november var véglaget halt hela dagen pa grund av yrande snofall och pa
grund av att trottarerna var tackta av ett tjockt snétacke. Den 1 till 3 december var vdgarna
plogade och véaglaget normalt for fotgangare. En del omraden var hala eftersom alla

trottoarytor annu inte var plogade. Vadermodellen for fotgangare kordes mellan den 24

38



november till den 2 december 2012. Den 24 november tolkade vadermodellen véglaget som
halt (index 2) under morgonnatten och férmiddagen. Vadermodellen tolkade véglaget som
mycket halt pa grund av sno pa is (index 5) fr.o.m. den 29 och ett dygn framat.
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Bild 22. Friktionskoefficienten i Gumtékt som en funktion av tiden mellan den 29 till 30 december 2012. Kalla:
FMI

Gumtakt 29-30.11.2012

Sné &

Vatten

Is

RR (mm)
QR N W b 0 & N W

0:00 6:00 12:00 18:00 0:00 6:00 12:00 18:00
Timme (h)

Bild 23. Nederbdrden (mm/timme) som en funktion av tiden i Gumtakt den 29 till 30 november 2012. De olika
fargerna representerar olika aggregationstillstand; is (grén), sno (bl&) och vatten (rod). Kélla: FMI

9.2 Fredagen den 4 februari till onsdagen 9 februari 2011

Snosdsongen startade tidigt denna vintersasong och trottoarerna var vid denna tidpunkt till
storsta delen tackt av ett islager (Hippi, 2012). | Helsingforstrakten var vaglaget mycket halt
under den sexdagars langa perioden (4.2-9.2.2011). Under denna period intréffade det flest
halkolyckor fredagen den 4 februari (tabell 7). Under en del av dessa dagar hade FMI varnat
for mycket halt vaglag i Nyland.
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Tabell 7. Fallolyckorna baserade p& ambulanstransporterna och TVL:s databas samt Meteorlogiska institutets
varningar for fotgangare i Nyland. De dagar som &r mérkta med rott ar klassificerade bade pa basis av TVL:s
-och ambulanstransporternas fallstatistik som hala.

Datum Ambulans Ambulans TVL TVL Varningar
(korrigerad) (korrigerad) (FMI)
4.2.2011 43 23 151 130 Ja
5.2.2011 19 0 2 5 Ja
6.2.2011 31 16 12 68 Nej
7.2.2011 17 3 56 96 Nej
8.2.2011 26 16 128 96 Ja
9.2.2011 27 17 104 77 Ja

Finland horde till ett omfattande lagtrycksomrade under den storsta delen av denna sex
dagars period. | sddra Finland var vadret till storsta delen ostadigt, och i synnerhet i borjan
av perioden var védret milt. Den 6 och 7 februari var det i samband med ett
hogtrycksomrade uppehallsvader samt nagot kyligare. Eftersom temperaturen, vid tva meters
hojd, manga ganger korsade nollstrecket, fros och smalt trottoarerna. Detta i samband med
snofallet gjorde att trottoarerna blev mycket hala (bild 24).
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Bild 24. Medeltemperaturen vid tvd meters hojd (T_AVG) och en timmes nederbérdsmangd (R_1H) som
funktion av tiden, mellan den 4 februari 2011 till den 9 februari 2011 i Gumtakt. R_1H har vardet -1 d&

nederbérdsméngden under den senaste timmen ar 0 mm. Kélla: FMI

Natten mellan den 2 februari och 3 februari var det kdldgrader i Helsingforstrakten (nattens
minimitemperatur i Kajsaniemi: -1,6°C; Gumtéakt: -3,1°C; Helsingfors-Vanda: -5°C).
Torsdagen den 3 februari anlande ett lagtryck till landets vastra del och rorde sig darefter
osterut 6ver landets sédra och mellersta delar. | Helsingforstrakten bade snéade och regnade
det i samband med lagtrycksomradet. Under torsdagen den 3 februari blev védret mildare
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och temperaturen steg 6ver noll grader. Pa fredagen den 4 februari anldnde ett sndomrade
fran vast till landets sodra och mellersta delar (bild 25). | huvudstadsregionen var
nederbdrdsméngden (férandrad till vatten) mellan 3 mm och 4 mm, och snddjupet 6kade
under dagen med nagra centimeter. Medeltemperaturen var den 4 februari fortfarande nagot
over noll grader i Helsingforstrakten (Kajsaniemi: 1°C; Gumtékt: 0,8°C; Helsingfors-Vanda
flygfalt: 0,4°C). 1 Kajsaniemi gick temperaturen under nollstrecket mellan kl. 9:30 och
10:50, temperaturen var omkring 0°C mellan kl. 18 och 20 pa kvallen. Aven i Gumtakt och
pa Helsingfors-Vanda flygplats sjonk temperaturen under nollstrecket under dagens lopp.
Minimitemperaturen under dagens lopp i Kajsaniemi var -0,4°C, i Gumtakt -0,5°C och pa
Helsingfors-Vanda -1°C. Den 5 februari forekom det latt snofall (nederbdrden foéréndrad till
vatten var omkring 0,5 mm i Helsingforstrakten) under storsta delen av dagen. Efter
uppehallsvédret den 6 och 7 februari rorde sig ett nytt lagtrycksomrade 6ver sodra Finland. |
borjan av lagtrycksomradet (bild 25), natten mellan den 7 och 8 februari, férekom det
duggregn men nederbdrden andrade snabbt form till sno. | samband med lagtrycksomradet
snbade det rikligt, omkring 20 mm (foradndrad till vatten). Enligt radarobservationer var
nederbdrden i Helsingforsregionen lokalt 6ver 25 mm mellan den 8 februari 00 UTC och den
9 februari 00 UTC. Mellan den 7 februari 06 UTC och den 9 februari 06 UTC okade
snodjupet i Helsingforstrakten med dver 15 ¢cm. Pa grund av denna rikliga mangd sné och
det milda vadret tillpackades snon pa trottoarerna och det bildades mycket hala partier pa
trottoarerna. Natten mellan den 8 och 9 februari sjonk temperaturen pa nytt och vadret var

klart. Den 9 februari sndade det latt.
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Bild 25. Till vanster FMI:s jourhavande meteorologs vaderprognos for den 4 februari 12 UTC, gjord den 4
februari 00 UTC. Ett lagtrycksomrdde anlander till sydostra Finland. Till hoger FMI:s jourhavande
meteorologs vaderprognos for den 8 februari 12 UTC, gjord den 8 februari 00 UTC. Lagtryckscentret befinner
sig enligt prognosen dver Baltikum pa eftermiddagen, och pd manga hall snoar det rikligt. Kalla: FMI
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Den 4 februari, kl. 15-19, sjonk friktionsvérdet bade enligt Gumtakts och Jarnvagtorgets
DSC111-métintrument ("grip”) till 0,1-0,4 (jfr med bild 26). Tidigare pa dagen och senare
pa kvéllen var friktionsvardet mellan 0,6-0,8. Friktionsvarde sjonk under 0,2 enheter innan
midnatt, och en stor del av den 5 februari var friktionen mycket 1ag, och aven en lang tid
framover. Fastan véaglaget blev béattre efter den 9 februari fortsatte DSC111 att visa laga
friktionsvarden en lang tid framover. Da snolagret drastiskt 6kade pa eftermiddagen den 4
februari sjonk friktionskoefficienten &ven snabbt enligt Vaisalas matinstrument (jfr bild 26
och 27). Forst den 2 mars 2011, da sndlagret pa nytt sjonk, steg friktionen enligt Vaisalas
matinstrument. Enligt de assisterande meteorologernas observationer var trottoarerna mycket
hala pa de osandade omradena den 4 februari. Den 5 till 7 februari var véglaget normalt,
fastdn det den 5 februari sndade latt. Den 8 november snbade det omkring 10 cm bl6tsno,
och omraden med tillpackad sno blev mycket hala. Dérefter var omraden med tillpackad sné
hala. VVadermodellen for fotgangare &r kérd mellan den 1 till 10 februari i Helsingfors.
Natten mellan den 1 och 2 februari samt under nagra timmar den 4 februari tolkade
vadermodellen véglaget som svart (index 2). Den 8 februari tolkade vadermodellen vaglaget

som halt pa grund av tillpackad sno (index 3).
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Bild 26. Friktionskoefficienten som funktion av tiden (UTC) under den 4 till 9 februari 2011 i Gumtakt. Kalla:

FMI
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Bild 27. Vaisalas matinstruments snd/is/vattenlagerméatningar som funktion av tiden (UTC) under den 4 till 9

februari. De olika fargerna representerar de olika aggregationstillstanden: sné(bl), is (réd) och vatten (gron).
Kalla: FMI

9.3 Lordagen den 19 mars 2011

Ett latt snofallsomrade rorde sig den 19 mars 2011 6ver Finland fran vast till ost.
Nederborden i Helsingforsregionen var ndgot 6ver 3 mm (forandrad till vatten). Fredagen
den 18 mars 2011 var temperaturen pa dagen 6ver noll grader. Under natten till I6rdagen
sjonk temperaturen under nollstrecket och en del omraden fros till is. Pa Helsingfors-Vanda
flygfalt var medeltemperaturen den 19 mars -2,2°C, minimitemperaturen -3,5°C och
maximitemperaturen  0,4°C. |  Kajsaniemi  var  medeltemperaturen  -1,5°C,
minimitemperaturen -2,1°C och maximitemperaturen 0,4°C. Pa formiddagen borjade det
snoa, de isiga partierna tacktes av sno, och véglaget blev snabbt mycket halt pa dessa stéllen.
Det intraffade mycket halkolyckor som en foljd av att temperaturen, vid tva meters hojd,
korsade nollstrecket manga ganger och att det férekom latt snéfall (bild 28). Pa basis av
antalet ambulanstransporter och fallolyckorna som intraffade under arbetsvagen, gar det att
konstatera att vaglaget var mycket daligt pa trottoarerna (bild 14 och 15). Enligt
ambulanstransporterna (40 stycken) och fallolyckorna under arbetsvdgen (46 stycken) &r
halkolyckorna efter korrigeringen utrdknad till 13 stycken respektive 242 stycken. FMI

varnade i Nyland for mycket halt vaglag pa trottoarerna.
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Bild 28. Medeltemperaturen vid tvd meters hojd (T_AVG) och en timmes nederbérdsmangd (R_1H) som
funktion av tiden mellan den 18 mars till den 21 mars 2011 i Kajsaniemi. R_1H har véardet -1 da
nederbdrdsmangden under den senaste timmen ar 0 mm. Kalla: FMI

Enligt de assisterande meteorologernas observationer var vaglaget normalt pa formiddagen
den 19 mars och trottoarerna var mest torra. Enligt de assisterande meteorologernas
observationer var de snotackta isiga omraden mycket hala den 20 och 21 mars. Enligt
Vaisalas matinstrument var friktionen i borjan av dygnet bra (0,8 pa Jarnvagstorget och 0,4 i
Gumtakt) men sjonk drastiskt till 0,1 pa bade Jarnvéagstorget och i Gumtékt, i samband med
snofallet (bild 29). Friktionskoefficienten antikorrelerade med nederbdrden (jfr bild 29 och
30). Den 19 mars (fr.o.m. 12 UTC) tolkade vadermodellen for fotgangare véaglaget som halt
pa grund av tillpackad sno (index 3). Den 20 mars tolkade vadermodellen véaglaget som halt

(index 3) och som mycket halt pa grund av sn6 och vatten pa is (index 4 och 5).
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Bild 29. Friktionskoefficienten som funktion av tiden (UTC) den 19 mars 2011 utanfér Jarnvagsstationen.

Kalla: FMI
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Bild 30. Vaisalas matinstruments snd/is/vattenlager méatningar som funktion av tiden (UTC) under den 19
mars. De olika fargerna representerar de olika aggregationstillstanden: is(gron), sno(réd) och vatten (bla).
Kalla: FMI

9.4 Arsskiftet mellan 2012 och 2013

Under slutet av aret 2012 och borjan av aret 2013 var vaglaget mycket halt for fotgangare i
huvudstadsregionen. Enligt ambulanstransporterna intraffade det kring arsskiftet mycket
halkolyckor; éver 100 fallolyckor intraffade mellan den 30 december 2012 till 1 januari 2013
(tabell 8). FMI hade runt arsskiftet varnat fotgangarna for mycket halt vaglag.

En hogtrycksrygg holl vadret kallt den 29 december 2012. Medeltemperaturen i Kajsaniemi
var -5,3°C, minimitemperaturen var -10,8°C och maximitemperaturen var -0,7°C. Det var
nagot kallare pd Helsingfors-Vanda flygfalt. En varmfront anlande natten till den 30
december till vastra delen av landet, vilken under dagens lopp rorde sig Osterut (bild 31). De
sydliga till sydvastliga vindarna forde med sig mild och fuktig luft. Medeltemperaturen var i
Kajsaniemi -0,1°C, minimitemperaturen -1,1°C och maximi-temperaturen +0,7°C (ungefér
samma varden mattes pd Helsingfors-Vanda flygfalt). Under morgonnatten regnade det
underkylt regn, vilket astadkom mycket hala trottoarer. Under dagens lopp forekom det dven
latt regn och duggregn, under natten dndrade nederborden form till sné. Nederbord pa de
isiga ytorna orsakade mycket hala ytor (bild 31). Den 31 december forandrades nederbdrden
ater form till vatten. Det blev dven ytterligare mildare; medeltemperaturen i Kajsaniemi var
+1,9°C, minimitemperaturen var +0,3°C och maximitemperaturen +2,5°C. Aven efter
arsskiftet fortsatte det milda vadret (bild 32).
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Tabell 8. Fallolyckorna baserade pa ambulanstransporterna och FMI:s varningar for fotgangare i Nyland. De
dagar markta med rott kunde pa basis av ambulanstransporterna klassificeras som hala.

Datum Ambulans Ambulans (korrigerad) Varningar (FMI)
29.12.2012 24 1 Nej

30.12.2012 40 25 Ja

31.12.2012 29 16 Ja

1.1.2013 48 42 Ja

2.1.2013 15 3 Nej

3.1.2013 20 7 Ja

i i | ] ’

Bild 31. Till vanster FMI:s jourhavande meteorologs vaderprognos for den 30 december 12 UTC, gjord den 30
december 00 UTC. Till hoger féljden av nederborden pa de isiga ytorna. Bilden ar tagen med den automatiska
kameran som &r placerad bredvid matinstrumentet DSC111 pa Jarnvagstorget ca 14 UTC den 30 december
2012. Kalla: FMI

Enligt de assisterande meteorologerna forandrades véaglaget och blev mycket daligt den 30
december eftersom det ovanpa snon fanns ett tunt lager av is och eftersom det hade
forekommit underkylt regn. Under nyarsafton var de omraden som hade smultit och frusit till
is hala. Pa nyarsdagen var det aven mycket halt eftersom all sndmodd hade smultit och bildat
en isig yta. Aven regnet gjorde vaglaget halt. Den 2 januari var trottoarerna mycket hala pa
manga hall, delvis var trottoarerna dock sandade och friktionen saledes battre. Den 3 januari
var vaglaget normalt. P& basis av Vaisalas matinstrument var friktionen bra under storsta
delen av den 30 december. Enligt métinstrumentet var friktionen bra, da det regnade (jfr bild
33 och 34). Matinstrumentet uppskattade situationen fel, eftersom véglaget blev mycket halt
da det regnade pa de isiga ytorna. Friktionskoefficienten sjonk dock under 0,4 enheter under

en kort stund pa kvallen i samband med snéfallet. Enligt vadermodellen fér fotgangare var
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vaglaget till det stora hela normalt. VVddermodellen kérdes for perioden: 26.12.2012-
6.1.2013 i Helsingfors. Modellen uppskattade vaglaget som halt (index 2) under tre perioder.
Perioderna var; den 26 december 23 UTC till den 27 december 01 UTC, under den 27
december 6 UTC till 15 UTC och mellan 6 UTC och 16 UTC den 31 december. Modellen
analyserar om islagret ar hart, d.v.s. en spegelyta. | detta fall var indexet som hogst tva fastan
vaglaget, enligt observationer, var mycket halt. Modellen klarade i detta fall inte av att
analysera vaglaget korrekt.
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Bild 32. Medeltemperaturen vid tvd meters hojd (T_AVG) och en timmes nederbérdsmangd (R_1H) som

funktion av tiden mellan den 29 december 2012 och den 3 januari 2013 i Kajsaniemi. R_1H har vardet -1 da
den senaste timmens nederbdrdsmangd ar 0 mm. Kélla: FMI
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Bild 33. Friktionskoefficienten som en funktion av tiden (UTC) den 30 december 2012. Kalla: FMI
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Bild 34. Snd/is/vatten lagret enligt Vaisalas méatinstrument som funktion av tiden (UTC) den 30 december 2012.
De olika fargerna representerar de olika aggregationstillstdnden; sné (bla), is (rod) och vatten (gron).
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10. Sammanfattning

Finlands for breddgraderna milda vinterklimat gynnar férekomsten av halt vaglag eftersom
temperaturen ofta ligger omkring noll grader. Det bildas mycket hala ytor, bl.a. da ytorna
upprepade ganger fryser och smalter och det darpa snoar eller regnar. Trottoarernas
vaglagsforhallanden varierar mycket under de finska vintrarna saval fran dag till dag som
regionalt, exempelvis som det pa varen varierar mellan innerstad och férort. Eftersom
narheten till hav och sjoar framjar hala véaglagsforhallanden tenderar sarskilt trottoarerna i
kuststader att vara mycket hala under vintern. Halkolyckorna som intraffar som en foljd av
de daliga vaglagsforhallandena ar en stor borda for samhéallet. Den arliga ekonomiska
forlusten i Finland ar berdknad till 2,4 miljarder euro, inklusive halsovard, forsummade
arbetsdagar och forlorad vélfard. Sarskilt for aldre personer samt personer med begransad
rorlighet kan halkolyckor ha en allvarlig inverkan eftersom de orsakar benbrott och andra
skador. Personer i alla aldrar halkar men skadorna ar i de flesta fall allvarligare for aldre
personer. Kvinnor halkar betydligt oftare &n man vilket delvis kan bero pa att kvinnor i det
stora hela oftare anvander sig av kollektivtrafik och ror sig till fots (Turvallinen kaupunki,
2013). 56 % av alla halkolyckor som intraffar under arbetsvdgen intraffar for personer i

aldern 40 till 59 ar och cirka 55 % av halkolyckorna orsakar en sjukledighet pa langre an tre

dygn.

For att forebygga halkolyckor bor samhallet bl.a. investera i underhallningen av trottoarerna.
Nar det galler att forbattra friktionen pa trottoarerna ar sandning och plogning vid ratt
tidpunkt en effektivare underhallningsmetod &n tillimpandet av en dverdriven mangd sand.
Stadiga skor och bruk av halkskydd som fasts i skorna forebygger aven halkolyckor (jfr
Vartiainen et al., 2009). Pa den senaste tiden har det blivit vanligare for personer i alla
aldersgrupper att anvanda halkskydd. Med langsikt &r det dven viktigt att uppréatthalla
grundkonditionen och balanssinnet for att forebygga halkolyckor. FMI ger ut
vadermeddelanden for fotgangare ifall trottoarerna &r eller inom en snar framtid forutses bli

mycket hala for att minska pa antalet halkolyckor.

| denna studie ar dagar som utgdende fran ambulanstransporternas statistik och TVL:s
statistik varit hala, jamforda med radande vaderforhallanden och med vadermodellen for

fotgangare. En verifiering av vadermeddelanden &r dven utford. Det ar mycket svart att gora
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goda vaderprognoser for fotgangarvadret pa grund av de regionala variationerna samt pa
grund av bristfalliga friktionsobservationer. Det finns endast tvd av Vaisalas
friktionsmatinstrument (DSC111) utplacerade i Finland som observerar friktionen pa
trottoarer och bada tva ar placerade i Helsingfors. DSC111 &r dessutom utvecklad for att
observera friktionen pa bilvéagar och tillampar sig darfor inte alltid till méatning av friktionen
pa trottoarerna. Verifieringen av fotgangarnas vadermeddelanden har ytterligare forsvarats
av ambulanstransport och TVL-statistikens nackdelar. Aven vaderparametrar,
radarobservationer och de assisterande meteorologernas observationer &r tillampade for att
studera de dagar som det intréffat flest halkolyckor. Det finns en del skillnader mellan de
dagar som utgaende fran de olika informationskallorna klassificerats som hala. Skillnaderna
kan delvis bero pa att de olika informationskallorna inte beaktar exakt samma omrade.
TVL:s statistik beaktar endast halkolyckor som intraffar for personer som arbetar och
ambulanstransporterna skiljer inte pa om olyckan intraffat inomhus eller utomhus. Enligt
bada informationskallorna intraffar det en klart stérre andel halkolyckor da
medeltemperaturen ar under -2°C, da det oftast ar halt som en foljd av tillpackad sno, eller da
medeltemperaturen ar mellan -2°C och +2°C, oftast halt pa grund av en isig yta varpa det
snoar eller regnar an vad som intraffar da medeltemperaturen ar 6ver +2°C. En del av
halkolyckorna intraffade aven da medeltemperaturen var éver +2°C, men andelen var klart
storre utgdende fran ambulanstransporternas statistik. Ungefar vid 45 % av TVL:s hala dagar
passerar temperaturen nollstrecket (jamfort med 35 % for ambulanstransporterna). | de flesta
fallen forekom det nagon form av nederbord och da oftast i form av sné (40 % for
ambulanstransporter och 60 % for TVL). Vanligtvis var nederbdrdsméangden latt (P = 0-3

mm) men &ven under flera dagar var nederbdrdsmangden riklig (P > 5 mm).

Dagar da FMI hade varnat for halt vaglag stamde béattre dverens med de dagar som pa basis
av TVL:s databas klassificerades som hala an for ambulanstransporternas. Detta antyder att
TVL:s statistik verkar mera passande i denna studie eftersom den beaktar hela Nyland och
man kan vara séker pa att fallolyckan har intraffat utomhus. Nackdelen med statistiken fran
TVL &r att den inte finns till forfogande i realtid och att hela befolkningen inte beaktats.
Manga av de dagar som undersoktes var dock hala pa basis av bada informationskallorna. En
storre del av FMI:s vadermeddelanden hade getts ut under dagar som utgaende fran varken
TVL eller ambulanstransporterna kunde klassificeras som hala. Delvis kan den daliga

traffsakerheten bero pa att manniskor tar mera hansyn till vaglaget da de ror sig till fots om
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en varning for fotgéngare ar i kraft, exempelvis kan det hénda att personer med begrénsad
mobilitet stannar hemma eller i alla fall undviker utomhusvistele da vadervarningen &r i
kraft.

Eftersom vadermodellen endast beaktades under en del av dagarna (endast for fallstudierna)
gar det inte att saga vilka alla situationer vadermodellen kan gora en korrekt prognos.
Vadermodellens prognos var riktgivande men hade ofta svarigheter med att ge en for
tidpunkten korrekt vaglagsprognos. | vissa situationer underskattade vadermodellen
svarigheten av vaglaget. Ibland tolkade vadermodellen véglaget endast som halt och inte
som mycket halt fastan det enligt observationer regnat pa en isig yta. Vissa av dagarna
tolkade vadermodellen vaglaget som halt eller mycket halt endast under nagra timmar fastan
det var halt under en langre tid. De jourhavande meteorlogerna kan saledes inte forlita sig
enbart pa vadermodellens prognos utan ar dven beroende av erfarenhet och sakkunnighet.
Vissa av dagarna med mycket halkolyckor tolkade vadermodellen véglaget som mycket halt
men anda gavs inget vadermeddelande for fotgangare. Fastan det i samband med kraftiga
snostormar intraffar mycket halkolyckor varnas det séllan for mycket daligt vaglag for
fotgangare i dessa situationer. Detta kan delvis bero pa att jourhavande meteorloger inte
anser det noédvandigt att varna for halt vaglag eftersom det redan varnats for storm och daligt
vaglag for bilister. Forutom att det ar svart att utge vadervarningar vid ratt tillfalle ar det
dven svart att utveckla vadermodellen eftersom friktionsobservationerna ar bristfalliga och
DSC111-matinstrumentet inte alltid tolkar friktionen korrekt. DSC111 tolkar oftast
friktionen korrekt da friktionen snabbt sjunker i samband med ett snéfall. Enligt DSC111
forblir friktionen ofta lag da trottoarerna en langre tid tacks av sno eller is fastan friktionen i
verkligheten oftast ar relativt bra i dessa situationer. En enbart sndig yta och en yta tackt av
gammal is dr inte lika hala som en isig yta tackt av ett tunt lager av sno eller vatten. En yta
tackt med tillpackad sno kan &ven vara mycket hal. VVaglaget pa trottoarerna atergar ofta till

det normala snabbare an vad DSC111 tolkar.

Genom ytterligare forskning och utveckling av vadermodellen gar det troligtvis att 6ka pa
traffsakerheten hos halkprognoserna, och darmed troligtvis att minska pa antalet
halkolyckor. Vadermodellen borde bland annat beakta de underhallningsatgarder som é&r
utforda pa trottoarerna. Aven bittre och flera observationer av véglaget behdvs s& att

vadermodellens utgangslage vore mera korrekt.
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