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Referat

Sopsaltning &r en metod som borjat tillimpas vid vinterviaghéllning av cykelvégar i allt storre
utstrdckning de senaste aren. Metoden innebér att en sopvals anvidnds for snérdjning och att
halkbekédmpning sker kemiskt med saltldsning, torrt eller befuktat salt. Traditionellt snordjs annars
cykelvédgar med plog och halkbekdmpning sker genom sandning. VTI har under manga ér bedrivit
forskning kring metoden och da fraimst med fokus pa metod, utrustning och strategi, for att kunna ge
rekommendationer kring basta mojliga tillampning. I projektet som redovisas i den hér rapporten har
dessa studier kompletterats med analyser av olycksdata fran Strada, for aren 2013 till och med 2017
samt vintersdsongerna 2012/13-2017/18 géllande cyklister, fotgingare och mopedister samt data fran
cykelflodesmétningar frdn Stockholm, i syfte att utvirdera effekter for cykeltrafiken av sopsaltning.
Rapporten dr framtagen med ekonomiskt stod frén Trafikverkets skyltfond.

Sammantaget visar analyserna av cykelflodesmétningar fran Stockholm att sopsaltning kan ha bidragit
till att 6ka cyklandet vintertid. Analyserna av olycksdata antyder att sopsaltningen ocksa bidragit till
att minska halkolyckorna. Da de sopsaltade straken i regel ar viktiga pendlingsstrak med relativt hga

cykelfloden, dr det sannolikt att risken per cyklist r ldgre sedan straken borjat sopsaltas.
Dataunderlaget har dock inte varit av den omfattningen eller detaljgraden att det varit mojligt att
kvantifiera effekterna. Klart 4r dock att sopsaltmetoden inte inneburit nagra storre negativa eftekter pa
olycksutfallet. Flest halkolyckor stér fotgéingarna for och de flesta har intréffat i innerstaden, ofta pa
trottoarer. For att relatera cykelfloden och olyckor till rddande véderleksférhéllanden har vi ocksa
analyserat viderdata frdn VViS-stationer placerade langs vignétet kring Stockholm och fran en av
SMHI:s vaderstationer i Stockholm.
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Abstract

A winter maintenance method for cycleways becoming widespread in Sweden is “sweep-salting”. The
method entails a front-mounted power broom for snow clearance and brine, pre-wetted or dry salt for
de-icing. Traditionally in Sweden, ploughing and gritting is used for winter maintenance of cycleways

and footways. At VTI the sweep-salting method has been evaluated in several research studies,
focusing on the method, equipment and strategies in order to give recommendations regarding the
implementation of the method. In the study presented in this report, this research has been
complemented with analysis of accident data from Strada, from 2013 through 2017 and the winter
seasons 2012/13-2017/18, including cyclists, pedestrians and moped riders as well as cycle flow
measurements from Stockholm, with the objective to evaluate the effects of sweep-salting on cyclists.
The study has been performed with a financial support from Skyltfonden by the Swedish Road

Administration.

All in all, our analyses of bicycle flow measurements from Stockholm show that sweep-salting
contributed to increase the winter cycling. The analyses of accident data indicate that sweep-salting
has also contributed to reduce the number of accidents due to skidding. Since the sweep-salted cycle
routes are generally important for commuting resulting in relatively high cycle flows, it is likely that
the accident risk per cyclist is lower after sweep-salting has been introduced. However, the available
data was not extensive enough to quantify the effects. Nevertheless, it is clear that sweep-salting has
not led to an increased accident risk. Fall accidents among pedestrians represent the major part of the
accidents due to skidding and they occurred mainly on sidewalks in the inner city. We have also
analysed weather data from VViS stations located along the road network around Stockholm and from
one of SMHI's weather stations in Stockholm.
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Forord

Under fem vintrar i rad har VTI gjort métningar i Stockholm for att utvérdera tillimpningen av
metoden for vintervidghéllning av cykelstrak som kommit att kallas ”sopsaltning”. Metoden innebér att
en sopvals anvénds fOr att roja bort snon frén vigytan och att halka bekdmpas med saltlosning eller
befuktat salt. Forsta vinterns métningar, 2013/14, finns sammanstillda i VTI notat 28-2015 (Niska &
Blomgqvist, 2016a) och andra vinterns métningar i VTI notat 29-2015 (Niska & Blomqvist, 2016b). De
viktigaste resultaten fran forsta vinterns métningar finns ocksad sammanfattade i broschyren
”Sopsaltning av cykelvégar — for battre framkomlighet och sdkerhet for vintercyklister” (Niska &
Blomgvist, 2014). Den tredje vinterns métningar finns sammanstéllda i ett PM (Niska, Blomqvist &
Jéarlskog, 2016) medan den fjidrde vinterns métningar ar publicerade i VTI notat 30-2017 (Niska,
Blomgqvist & Jérlskog, 2017). Den femte och sista vintern, 2017/18, finns ocksé den sammanstalld i ett
PM (Niska & Blomgvist, 2018).

Ovanstaende méatningar har fokuserat pa att utvardera sjdlva metoden med tillhérande utrustningar och
strategier for att kunna ge rekommendationer kring basta mdjliga tillimpning. I projektet som
redovisas i den hér rapporten har dessa studier kompletterats med analyser av olycksdata och data fran
cykelflodesmaétningar fran Stockholm, for att forsoka bedoma effekter for cykeltrafiken av sopsaltning.
Rapporten ar framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets skyltfond. Standpunkter, slutsatser
och arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattarna och dverensstimmer inte med nodvandighet med
Trafikverkets standpunkter, slutsatser och arbetsmetoder inom rapportens &mnesomrade.

Enligt ursprunglig tidplan skulle projektet slutredovisas i december 2014. Eftersom dataunderlaget
visade sig vara otillrdckligt for att kunna dra nagra slutsatser forlingdes projektet for majlighet till ett
storre dataunderlag. Trots det, har det inte varit mojligt att kvantifiera effekterna och det har varit svart
att dra sékra slutsatser.

Det hér arbetet hade inte varit majligt utan ett gott och nidra samarbete med Stockholms stad. Vi vill
rikta ett stort tack till Pye Seaton, Jones Karlstrom, Sara Alves, Per Karlsson och Stefan Eriksson pé
trafikkontoret Stockholms stad for ett gott samarbete och vérdefull hjilp under arbetets gang! Tack
ocksa till Goran Blomqvist som granskat rapporten.

Link&ping, maj 2019

Anna Niska
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort den 17 maj 2019 diar Goran Blomqvist var lektor. Anna Niska har
genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Leif Sjogren har dérefter granskat och
godként publikationen for publicering den 18 juni 2019. De slutsatser och rekommendationer som
uttrycks ar forfattarnas egna och speglar inte nédvéandigtvis myndigheten VTI:s uppfattning.

Quality review

Review seminar was carried out on 17 May 2019 where Géran Blomqvist reviewed and commented
on the report. Anna Niska has made alterations to the final manuscript of the report. The research
director Leif Sjogren examined and approved the report for publication on 18 June 2019. The
conclusions and recommendations expressed are the authors’ and do not necessarily reflect VTI’s
opinion as an authority.
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Sammanfattning

Sopsaltningens effekt pa cykeltrafiken. En analys av cykelfléden och olyckor i Stockholm
av Anna Niska (VTI) och Jenny Eriksson (VTI) samt Ellen Taavo (Stockholms stad)

Sopsaltning &r en metod som borjat tillimpas vid vintervaghéllning av cykelvégar i allt storre
utstrackning de senaste dren. Metoden innebér att en sopvals anvénds for snérdjning och att
halkbekédmpning sker kemiskt med saltlosning, torrt eller befuktat salt. Traditionellt snérdjs annars
cykelviagar med plog och halkbekdmpning sker genom sandning. VTI har under méanga ar bedrivit
forskning kring sopsaltmetoden och da framst med fokus pa metod, utrustning och strategi, for att
kunna ge rekommendationer kring bésta mojliga tillimpning. I projektet som redovisas i den hér
rapporten har dessa studier kompletterats med analyser av olycksdata och data fran cykelflodes-
métningar fran Stockholm, i syfte att utvérdera effekter av sopsaltning for cykeltrafiken. Rapporten ér
framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets skyltfond.

Sammantaget visar vara analyser av cykelflodesmétningar fran Stockholm att sopsaltning kan ha
bidragit till att 6ka cyklandet vintertid. Analyserna av olycksdata antyder att sopsaltningen ocksa
bidragit till att minska halkolyckorna. Dataunderlaget har dock inte varit av den omfattningen eller
detaljeringsgraden att det varit mdjligt att kvantifiera effekterna. Bland annat begrinsas mdjligheten att
bedoma effekterna av sopsaltningen pa grund av véidrets inverkan pa cykelflodet. Klart &r dock att
sopsaltmetoden inte inneburit nagra storre negativa effekter pa olycksutfallet, vilket i sa fall hade
framgatt av olycksanalysen.

Flest halkolyckor som, enligt var definition i analysen, har intréffat pa de sopsaltade strdken star
fotgdngarna for och de flesta har intréffat i innerstaden. Fran olycksbeskrivningarna framkommer att
de i manga fall intraffat pa trottoarer som gar ldngs med cykelbanor som sopsaltas och trottoarerna har
under den tidsperiod som redovisas i studien inte sopsaltats. Undantaget fran detta ar ett fatal trottoarer
dar pilotforsok genomfordes under de senaste vintersdsongerna. De delar av det sopsaltade
cykelvignitet som innefattar innerstaden och bdrjade sopsaltas under vintern 2014/15 utmaérker sig
genom att det ddr intrdffar betydligt fler olyckor &n pa andra delstrackor. Forklaringar till det &r storre
trafikméngder och mer komplicerade trafikmiljoer samt att det i innerstaden &r svarare att uppna ett
tillfredsstdllande resultat med sopsaltning och dven vintervéghallning generellt. Ombyggnaden av
Slussen och andra arbeten dr ocksa nagot som kan vara en bidragande orsak till ett storre antal
halkolyckor.

Da de sopsaltade straken i regel ar viktiga pendlingsstrak med relativt hoga cykelfldden, ér det
sannolikt att risken per cyklist ar l1agre sedan straken borjat sopsaltas. De sopsaltade straken tycks
atminstone inte leda till nagon 6kad olycksrisk, vilket kunde befaras. Detta med tanke pé att
cyklisternas hastighet sannolikt okar till f6ljd av den forbéttrade standarden. En 6kad hastighet och ett
okat cyklande i kombination med den dverraskningseffekt som kan bli om det forekommer hala
flackar ldngs strak som 1 6vrigt har god friktion, skulle sammantaget kunna innebéra en kad
olycksrisk. Cyklisters singelolyckor till foljd av halka, dr den olyckstyp som sopsaltningen torde ha
storst effekt pa och har har antalet olyckor per vintersdsong (tack och lov) varit alltfor fa for att kunna
dra nagra egentliga slutsatser. For de olyckor dér vi hade tillgéng till utférliga olycksbeskrivningar,
framkom att de till stor del intridffat i anslutning till/fran bilvég, pa brunnslock, overgangsstillen eller
broar, vilket dr platser dir vi ocksa i tidigare studier konstaterat att det finns en 6kad risk for halka
(Niska, Blomqvist & Hjort, 2018; Niska & Blomqvist, 2019). Halkolyckorna tycks ofta ske i samband
med interaktion med andra trafikanter — vanligtvis andra cyklister eller fotgéingare — eller vid vdjning
for ndgot i trafikmiljon som kantstenar, vigmaérken, lyktstolpar eller liknande.
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Olycksanalyserna bygger pa data fran Strada, for dren 2013 till och med 2017 samt vintersdsongerna
2012/13-2017/18 (kvartal 4 och 1). I olycksanalyserna har vi inkluderat samtliga trafikantgrupper som
kan ha férdats pa de sopsaltade cykelstraken, dvs. cyklister, fotgéngare och mopedister. Fér den mer
detaljerade analysen av de sopsaltade straken, har olycksuttaget begrénsats till att endast omfatta de
olyckor som skett inom en tio meters buffertzon kring de sopsaltade strdken under vintern. Det urvalet
har gjorts med hjélp av en positionering och filtrering i GIS.

Cykelflodesdata har hamtats fran Stockholms stads cykelflodesmétningar fran ett antal fasta,
automatiska matstationer som raknar antalet cykelpassager dven vintertid. De flesta matpunkterna ar
placerade centralt i Stockholm och ett flertal pé cykelstrak dar sopsaltning tillimpas. Vintern har vi
definierat som tiden mellan den 1 oktober till den 31 mars och har i huvudsak inkluderat
cykelflodesdata fran dren 2012 till och med 2018.

For att relatera cykelfloden och olyckor till radande viderleksforhallanden har vi ocksé analyserat
viderdata fran VViS-stationer placerade langs vagnétet kring Stockholm och fran en av SMHI:s
vaderstationer i Stockholm. VViS ar Trafikverkets viagvaderinformationssystem med totalt 775
vaderstationer, utplacerade langs det statliga vagnatet i hela Sverige. Varje halvtimme registrerar de
vagytans temperatur, lufttemperatur, luftfuktighet, nederbordstyp och méngd samt vindhastighet och
riktning. Med den informationen kan olika sé kallade “’véddersituationer” beskrivas som anger risk for
halka.

Den storsta effekten av sopsaltningen &r sannolikt pé framkomlighet och komfort for vintercyklisterna,
nagot som vi inte haft mgjlighet att ndrmare studera inom ramen for detta projekt. Tidigare studier
antyder dock att sopsaltning, som innebar barmarksforhallanden vintertid, kan ge stora restidsvinster
for cyklister och att cyklister som har erfarenhet av att cykla pa sopsaltade cykelvagar till stor del ar
positiva till metoden.
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Summary

The effect of sweep-salting och cyclists. Analysing cycle flows and accidents in Stockholm

by Anna Niska (VTI), Jenny Eriksson (VTI) and Ellen Taavo (City of Stockholm)

A winter maintenance method for cycleways becoming more and more popular in Sweden is “sweep-
salting”. The method entails a front-mounted power broom for snow clearance and brine, pre-wetted
or dry salt for de-icing. Traditionally in Sweden, ploughing and gritting is used for winter maintenance
of cycleways and footways. At VTI, the sweep-salting method has been evaluated in several research
studies during the past 20 years, focusing on method, equipment and strategies in order to give
recommendations regarding the implementation of the method. In the study presented in this report,
this research has been complemented with analysis of accident data and cycle flow measurements
from Stockholm, with the objective to evaluate the effects of sweep-salting on cyclists. The study has
been performed with a financial support from Skyltfonden by the Swedish Road Administration.

All in all, our analyses of bicycle flow measurements from Stockholm show that sweep-salting
contributed to increase winter cycling. The analyses of accident data indicate that sweep-salting has
also contributed to reduce the number of accidents due to skidding. However, the available data was
not extensive enough to quantify the effects. Among other things, the possibility of assessing the
effects of sweep-salting is limited due to the impact of the weather on the cycle flow. Nevertheless, it
is clear that the sweep-salting method did not entail any major negative effects on the accident
outcome, which would have been apparent from the accident analysis.

Fall accidents among pedestrians represent the major part of accidents due to skidding at sweep-salted
routes, occurring mainly in the inner city. From the accident descriptions, it appears that in many cases
they have occurred on sidewalks and it is uncertain whether these have been sweep-salted or not. The
parts of the sweep-salted cycle path network that includes the inner city, and where sweep-salting was
introduced in the winter of 2014/15, are distinguished by the larger number of accidents occurring
there. Larger traffic volumes and more complicated traffic environments are possible explanations for
this, and in the inner city it is also more difficult to achieve a satisfactory result from sweep-salting
and winter maintenance in general. The rebuilding of Slussen and other road works are also a
contributing factor to a larger number of accidents in the inner city.

Since the sweep-salted cycle routes are generally important for commuting resulting in relatively high
cycle flows, it is likely that the accident risk per cyclist is lower after sweep-salting has been
introduced. At least, sweep-salting has not led to an increased accident risk, which could have been the
case since the speed of the cyclists is likely to increase as a result of the improved standard. Also, an
increased speed and higher cycle flows in combination with the surprise effect that may arise if
slippery spots occur along paths which otherwise provide good friction, could generate an increased
accident risk. Single bicycle crashes due to slipperiness are the type of accidents that sweep-salting is
likely to have the greatest effect on, but the number of these accidents has (fortunately) been too low
to be able to see any effect. The accident descriptions for the crashes that have occurred indicate that
they have mainly occurred in connection with car roads, on manhole covers, pedestrian crossings or
bridges; places where previous studies have identified an increased risk of slipping (Niska, Blomqvist
& Hjort, 2018; Niska & Blomgvist, 2019). The skidding accidents often appear in connection with
interaction with other road users — usually other cyclists or pedestrians — or when avoiding something
in the traffic environment such as curbs, road signs, lampposts etc.

The accident analyses are based on data from Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition), for
the years 2013 through 2017 and the winter seasons 2012/13-2017/18 (quarter 4 and 1). In the
accident analyses, we have included all road user groups that may have travelled on the sweep-salted
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cycle routes, i.e. cyclists, pedestrians and moped riders. For the more detailed analysis of the sweep-
salted routes, the accident sampling was limited to only those accidents that occurred within a ten-
meter buffer zone around the sweep-salted routes in the winter season. The selection was made using a
positioning and filtering in GIS.

Cycle flow data has been obtained from Stockholm’s cycle flow measurements from a number of
fixed, automatic measuring stations in Stockholm municipality, which count the number of cycle
passages even in the wintertime. Most of the measurement points are located centrally in Stockholm
and several at cycle routes where sweep-salting is applied. We have defined the winter season as the
time between October 1 to March 31 and have mainly included cycle flow data from 2012 through
2018.

To relate cycle flows and accidents to prevailing weather conditions, we also analysed weather data
from VViS stations located along the road network around Stockholm and from one of SMHIs
weather stations in Stockholm. VViS is the Swedish Transport Administration’s road weather
information system with a total of 775 weather stations, located along the state road network
throughout Sweden. Every half hour they register the road surface temperature, air temperature,
humidity, precipitation type and quantity, as well as wind speed and direction. With this information,
various so-called “weather situations” can be described that indicate the risk of skidding.

The greatest effect from the sweep-salting method is probably that of accessibility and comfort for
winter cyclists, something we have not been able to study more closely within the framework of this
project. Earlier studies, however, suggest that sweep-salting, which offers bare-ground conditions in
the winter, can provide great travel time gains for cyclists and that cyclists who have experienced
sweep-salting are generally positive to the method.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

VTI har i ménga &r bedrivit forskning kring drift och underhall och effekter for gdng- och
cykeltrafikanter. Forskningen har bland annat visat att atta av tio skadade cyklister i Sverige har
skadats i en singelolycka och en av de framsta orsakerna ar halka, 1 huvudsak till foljd av is och sn6
men dven pa grund av rullgrus pa barmark fran vintersandningen (Niska & Eriksson, 2013). En metod
som skulle kunna bidra till en hogre standard pa cykelvdgarna vintertid och dirmed minska antalet
halkolyckor, dr sopsaltmetoden” som idag tilléimpas i ett trettiotal svenska kommuner. Metoden
innebdr att en sopvals anvénds for sndrdjning och att halkbekdmpning sker kemiskt med saltlosning,
torrt eller befuktat salt. Traditionellt snordjs annars cykelvdgar med plog och halkbekdmpning sker
genom sandning.

Intresset for sopsaltning har 6kat de senaste aren, bdde inom Sverige och i Europa och till viss del
dven 1 Kanada. Vetenskapliga studier av metoden forekommer dock endast i begransad omfattning. De
forsta studierna i Sverige gjordes i Linkdping 1 samband med ett doktorandprojekt vid VTI och KTH
(Bergstrom, 2002). Forsoken i doktorandprojektet visade pa lyckade resultat och Linkoping fortsatte
darfor med sopsaltning pa utvalda huvudcykelstrak i kommunen, dock utan fortsatta utvirderingar.
Under vintern 2012/13 provade Stockholms stad négra olika utrustningar for sopsaltning pé utvalda
cykelvidgar i Stockholm. Sedan vintern 2013/14 pagar en mer omfattande implementering av metoden
1 Stockholm och VTI anlitades da av Stockholms stad for att utvirdera metoden. Den utvirderingen
har i huvudsak fokuserat pa metod, utrustning och strategi vid sopsaltning av cykelvigar genom
uppfoljning med hjalp av forarprotokoll, friktionsméatningar, viglagsobservationer och
restsaltméatningar (Niska & Blomqvist, 2016a; Niska & Blomgqvist, 2016b; Niska, Blomqvist &
Jarlskog, 2016; Niska, Blomqvist & Jarlskog, 2017; Niska & Blomqvist, 2018). Tack vare ett
forskningsprojekt finansierat av Trafikverket (via BVFF) har liknande utvarderingar gjorts dven i
Link&ping under vintern 2014/15, kompletterat med vetenskapliga teorier (Niska & Blomqvist, 2019).
I det projektet har erfarenheter fran andra kommuner ocksé samlats in. Dessa studier ger kunskap till
vighéllare om hur tillimpningen av metoden kan optimeras med avseende pé resultat i forhallande till
saltanvindning genom att ge forslag till forbéttringar av metod, utrustning och strategi.

Stockholms stad har sedan flera &r tillbaka ett uttalat mal om att andelen av alla resor som sker med
cykel ska oka (Stockholms cykelplan, 2012). Mélet om 6kad cykling géller dven vintertid. En
forutséttning for att kunna 6ka cyklandet vintertid ar en bra vintervighéllning och for cyklisters
sdkerhet dr det framfor allt viktigt att sikerstilla en tillfredsstillande friktion (Niska, Blomqvist &
Hjort, 2018). Med sopsaltmetoden, véntas cyklisternas singelolyckor till f6ljd av omkullkérning pa
grus néstan helt forsvinna och halkolyckor till foljd av is och sno att minska pé de striackor dar
metoden tillimpas. Metoden véntas ocksé innebéra dkat cyklande vintertid och att cyklisternas
hasighet &kar till foljd av den forbittrade standarden. Okad hastighet och &kat cyklande i kombination
med den &verraskningseffekt som kan bli om det féorekommer hala flackar langs strak som i 6vrigt har
god friktion, kan sammantaget istillet innebdra en 6kad olycksrisk. Med hjilp av analyser av
olycksdata och cykelflodesmitningar skulle det vara mojligt att studera sopsaltningens eventuella
effekter pa cyklandet och pa cyklisternas sékerhet.

I det ovan ndmnda doktorandprojektet (Bergstrom, 2002) gjordes forsok att utvirdera sopsaltningens
effekt pa cyklandet. Slangmaétningar och manuella rékningar genomfordes, men pa grund av
tidsbegransade métningar och stora slumpmaéssiga variationer, gick det inte att da dra nagra slutsatser
om huruvida cyklandet 6kat till foljd av tillimpningen av sopsaltning. Metoden utvirderades
emellertid &ven med enkéter, for att finga invénarnas asikter om saltanvéndning i allménhet och hur
sopsaltmetoden paverkat vinterdriftstandarden pé cykelvégarna i forsoksomradet. Enligt resultaten
fran enkéterna, tyckte omkring 60 procent av de boende i forsoksomradet i LinkOping att viglaget
varit battre jamfort med tidigare vintrar (Bergstrom, 2003). Viglagsobservationer genomforda under
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forsoksvintrarna visade ocksé att vinterviglaget varit mer fordelaktigt for cyklister 1 forsoksomradet
j@mfort med i angridnsande bostadsomraden. Utifrén en tidigare enkétstudie gjordes bedomningen att
en hogre vinterdriftstandard pé cykelvégar skulle kunna 6ka antalet cykelresor vintertid med uppemot
18 procent (Bergstrom & Magnusson, 2002). Att den forbéttrade standard som uppnéddes med
sopsaltningen i Linkdping ocksa ledde till ett 6kat cyklande under forsdksvintrarna, gick dock alltsa
inte att sdkerstélla i doktorandprojektet. Eftersom sopsaltmetoden &r mer resurskrdvande dn traditionell
plogning och sandning, &r det véardefullt att kunna kvantifiera effekten av metoden pa cyklandet och
cyklisternas sékerhet.

Trivector Traffic har gjort ett forsok till en nytto-kostnadsanalys av sopsaltningen i Géteborg, pé
uppdrag av Goéteborgs stad (Nilsson & Persson, 2016). De var dock tvungna att gora grova antaganden
for att kunna berékna nyttorna eftersom savil dataunderlaget som effektsambanden var bristfilliga.
Utifrén kostnader per lopmeter och uppskattat antal atgérdstillfdllen en “normalvinter”, berdknade de
att den totala kostnaden skulle uppga till ca 8,4 Mkr per ar om sopsaltning med saltlésning skulle
tillimpas pa alla cykelbanor i Géteborg — ca 500 km. Det dr ndstan tre ganger dyrare &n traditionell
vintervighallning med plogning och sandning, som de uppskattat till en kostnad av drygt 3 Mkr per ar.
I den kostnaden ingick dock inte kostnaden for sandupptagningen. Trots det bedomdes sopsaltningen
vara samhéllsekonomiskt lI6nsam i Goteborg, framst pd grund av hélsoeffekter till foljd av ett antaget
okat cyklande och en bekvamlighetsvinst for de som cyklar.

1.2. Syfte och mal

Syftet med det hér projektet har varit att utviardera effekten av sopsaltning pa cyklisters trafiksédkerhet
och cyklandets omfattning. Genom att jimfora cykelflodesdata och olycksstatistik for strickor som
sopsaltas med striackor som inte sopsaltas, undersoks hypotesen om att sopsaltmetoden leder till ett
okat cyklande vintertid utan att samtidigt leda till ett 6kat antal cykelolyckor. Det langsiktiga,
overgripande malet dr att ge underlag till vighallare om metoder och strategier for vintervaghallning
av cykelvédgar som kan bidra till en 6kad sdkerhet och framkomlighet for cyklister. Malet ar att pa sikt
kunna kvantifiera nyttor i forhéllande till kostnader i samhéllsekonomiska kalkyler.

1.3.  Avgransning

Resultaten fran projektet baseras pé data ifrdn Stockholm och goér darfor inte ansprak pa att vara
allméngiltiga. I projektet har vi i huvudsak fokuserat pa effekterna for cykeltrafiken, men till viss del
ingar effekter dven for andra oskyddade trafikanter som rort sig pa de gang- och cykelvigar som
sopsaltats.

Cykelvégnitet omfattas av manga olika typer av utformning av lankar. Det kan exempelvis vara
cykelfilt, cykelbanor eller en gemensam géng- och cykelvag. I rapporten anvander vi ”cykelvdg” som
en generell term da typen av lank har mindre betydelse. Cykelbana, cykelfdlt osv. anvéinds i de fall da
det finns anledning att lyfta fram vilken typ av yta som géller. I enlighet med terminologin i Strada
anvinds dven termen GC-vig for gang- och cykelvégar, i vissa fall i samband med olycksanalyserna.
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2. Metod

I det hér projektet har vi kompletterat vara studier som utvérderar metod, utrustning och strategi for
sopsaltning 1 Stockholm och Link&ping (t.ex. Niska & Blomqvist, 2019) med analyser av olycksdata
och data frén cykelflodesmétningar. Olycksdata har himtats fran Strada frén frimst registreringar vid
akutsjukhusen, men édven i viss utstrdckning fran polisen, i Stockholm. Cykelflodesdata har himtats
ifran Stockholms stads cykelflodesmétningar frén ett antal fasta, automatiska métstationer i
Stockholm, dér ett flertal &r placerade pa cykelstrék dir sopsaltning tillimpas. For att relatera
cykelfloden och olyckor till raidande vaderleksforhallanden har vi ocksa analyserat vaderdata fran
VViS-stationer placerade ldngs vignitet kring Stockholm och fran en av SMHI:s viaderstationer i
Stockholm. Genom att jamfora strackor som sopsaltas med strackor som inte sopsaltas undersoks
hypotesen om att sopsaltmetoden leder till ett 6kat cyklande vintertid utan att samtidigt leda till ett
okat antal cykelolyckor. Metoden beskrivs mer ingdende i avsnitten som foljer.

2.1.  Analys av cykelfléden

Stockholms stad har sedan en lang tid genomfort trafikrdkningar i olika geografiska snitt som gor det
mojligt att 6lja trafikens utveckling (se beskrivning i avsnitt 5.1). Savil tillfilliga métningar
(manuella rékningar och slangmétningar) som automatiska rakningar vid fasta métstationer gors. De
manuella rakningarna gors enbart vid ett tillfalle under maj/juni medan de automatiska métstationerna
registrerar cykelpassager dygnet runt under hela &ret. For att studera sopsaltningens inverkan pé
cyklandet har vi anvént oss av cykelflodesdata frén de automatiska métningarna, eftersom vi dé kan fa
uppgift om cyklandet under vinterménaderna. Vi har definierat vinterperioden som tiden mellan den 1
oktober till den 31 mars och har i huvudsak inkluderat data fran aren 2012 till och med 2018. Da det
for vissa av mitstationerna varit stora bortfall i métdata under langa perioder, har endast ett urval av
mitpunkter ingatt i den slutliga analysen (Tabell 1). De flesta méitpunkterna ar placerade centralt i
Stockholm (Figur 1). [ bilaga 1ges en sammanstillning av alla métplatser som vi gjort urvalet ifran.

Amin rﬁevag"e\h‘ ¢ 4

gslagsvagen

Bro m‘rﬁap!an &

Hagerstensvagen

ttgardsvagen:

JFlatenvagen,

Goorgl'e‘,Ea}*th

Figur 1. Placering av de automatiska mdtstationer som ingdtt i analysen av sopsaltningens effekt pd
cyklandet. Kdlla: Google Earth
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Tabell 1. De automatiska mdtstationer som ingdtt i analysen av sopsaltningens effekt pd cyklandet.

Station Sopsalt? gct)ap:alt?
Orbyleden - Huddingevagen | Ja 201314
Bergslagsvagen Osterut Ja 2013/14
Huvudstabron Ja 201314
Sofielundsplan Ja 2013/14
Tranebergsbron Ja 201314
Orbyleden-Grycksbovagen Ja 2013/14
Lilieholmsbron Ja 2014/15
Munkbroleden Ja 2014/15
Skanstullsbron Ja 2014/15
Strdomsbron Ja 2014/15
Vastbergarondellen Ja 2014/15
Vasterbron Ja 2014/15
Alvsjévagen Ja 2014/15
Arstabron Ja 2014/15
Slattgardsvagen Ja 2014/15
Sveavagen Ja 2014/15
Stadshusbron Ja 2014/15
Hagerstensvagen Ja 2015/16
Strandvagen Ja 2015/16
Hjorthagen Ja 2015/16
Aminnevégen Ja, men Trafikverket har ansvar for strackan | 2016/17
Flatenvagen Ja 2016/17
Mariebergsbron Ja 2017/18
Skansbron Ja 201718
St Eriksbron Ja 201718
Brommaplan Norr Nej

Karlberg Nej

Torsgatan Nej

For en bakgrundsbeskrivning om cyklandets utveckling generellt, har vi anvéint oss av Stockholms
stads egna sammanstéllningar som i huvudsak baseras pa manuella rakningar. I samband med
redovisning av resultaten i kapitel 5 beskrivs analysupplégget ytterligare.

2.2. Analys av vaderdata

Eftersom viderforhéllanden kan ha en stor inverkan pé cyklandet (t.ex. Krdyer, Eriksson & Forsman,
2017) behdver vi i analyserna av sopsaltningens effekt pa cykelflodet beakta rddande
viderforhallanden under de ingdende vintersisongerna. Aven olycksutfallet kan forstas paverkas av
viderleken. Fran Sveriges meteorologiska och hydrologiska instituts, SMHI:s, 6ppna data' har vi
hamtat uppgifter om lufttemperaturer och uppmétt snédjup vid métstation 98210, som ligger i
Observatorielunden mitt i centrala Stockholm.

! https://www.smhi.se/klimatdata/meteorologi/ladda-ner-meteorologiska-
observationer/#param=airtemperaturelnstant.stations=all.stationid=98210
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Utifrén uppgifter frin SMHI kan vi fa en allmén beskrivning av védret i Stockholm under respektive
vinter. For att f4 en mer detaljerad beskrivning av véder och véglag de aktuella vintrarna, har vi ocksa
sammanstéllt viderdata insamlade med hjilp av Trafikverkets vigvéderinformations-system, VViS?,
frén den 1 oktober 2011 till och med 31 mars 2018. Systemet omfattar totalt 775 véderstationer,
utplacerade langs det statliga vagnitet i hela Sverige. Varje halvtimme registrerar de vigytans
temperatur, lufttemperatur, luftfuktighet, nederbordstyp och méngd samt vindhastighet och riktning.
Dessutom berdknas daggpunktstemperaturen och nio olika vadersituationer. Daggpunkten dr ett matt
pa luftens fuktighet och kan anvindas for att indikera risk for frostutfdllning. Manga VViS-stationer ar
ocksa utrustade med vaglagskamera.

Det finns ett flertal VViS-stationer i néra anslutning till centrala Stockholm (Figur 2). Vi har valt att
hémta hem data frén stationerna 243, 216 (reserv 1) och 237 (reserv 2) eftersom de tillsammans har
kunnat erbjuda fullsténdiga data och ligger i relativt nédra anslutning till de sopsaltade cykelstraken.
Station 236 ligger ocksa bra till, men dar har nederbordssensorn varit ur funktion en stor del av den
studerade perioden. Station 237 dr placerad pa en bro vilket innebér att vaderférhallandena dr mer
specifika dir &n pa andra platser och darfor har den valts i sista hand. VViS-stationerna &r i regel
placerade i klimatologiska extrempunkter, dir det uppstar halka, nederbérdsproblem eller andra
problem forst och &r alltsd inte nddvindigtvis representativa for strackorna dér emellan. Det kan ocksé
finnas lokala skillnader som innebér att det exempelvis inte har sndat lika mycket och vid samma
tidpunkter vid VViS-stationerna som pé cykelstrdken ndrmare centrala Stockholm. VViS-stationernas
placering gor alltsé att uppmatta véder- och véglagsforhillanden kan skilja sig frén forhéllandena i
tatorten, men de ger 4nda en bra indikation om védret timme for timme, under de aktuella vintrarna.
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Figur 2. VViS-stationer i Stockholm och dess ndrhet. Kdlla: Trafikverket.

Forutom véderdata direkt fran VViS-stationerna har sé kallade vidersituationer” hdmtats hem fran
systemet VadErsKombi — en modell som Trafikverket anvinder for erséttning till entreprendrer inom
vintervdghéllningen (Mdller, 2003). Elva typer av vddersituationer forekommer och dessa ér
definierade i VidErsKombi for en berdkning av rddande védersituation timme for timme. Huvudregeln
ar att en viss védersituation erhélls pd timniva om data fran VViS-stationen indikerat att den

2 https://www.trafikverket.se/tjanster/trafiktjanster/VViS/
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forekommer under béda halvtimmarna. Bortfall under hogst 2 timmar i {6]jd ersétts med ndrmast
foregéende giltiga mitvarde. Langre bortfall ersitts med mitvarden fran de angivna reservstationerna.
Om mer &n en védersituation genereras pa timniva anvinds prioritetsordningen enligt Tabell 2, dér 1
ar hogsta prioritet och 11 &r lagst. Prioritetsordningen mellan védersituationerna &r framtagen med
utgangspunkt att ge beslutsstod for erséttning till driftentreprendrer. For en mer detaljerad beskrivning
hanvisar vi till Moller (2003).

Tabell 2. Prioritetsordning och beteckning for 11 vidersituationer som erhdlls pa timnivd ur
VidErsKombi. Kdlla: Mdéller, 2003.

Prio | Beteckning | Vadersituation

1 SV1 Sarskilt vader 1, snddrev vid hég vindhastighet
2 SV2 Sarskilt vader 2, kraftigt snofall

3 D Sndédrev

4 S Snofall

5 HS Halka pga litet snéfall

6 HN Halka pga regn/sndéblandat regn pa kall vagbana
7 HT Halka pga att fuktiga/vata vagbanor fryser till

8 HR2 Halka pga kraftig rimfrostutfalining

9 HR1 Halka pga mattlig rimfrostutfallning

10 SR Snéblandat regn

11 R Regn

2.3. Olycksanalyser

For att studera sopsaltmetodens eventuella effekt pa antalet skadade har olycksdata fran Stockholm
analyserats, for aren 2013 till och med 2017 samt vintersdsongerna 2012/13-2017/18 (kvartal 4 och 1).
Olycksdata har hiimtats fran Strada®, dir bade polis och akutsjukhus rapporterar in de trafikolyckor de
fér kdnnedom om. Vért fokus ar framst pa effekter for cykeltrafiken men i olycksanalyserna har vi
dven inkluderat olyckor dér fotgdngare och mopedister skadats. Dels eftersom alla dessa
trafikantkategorier kan paverkas av sopsaltningen, dels for att det ger oss ett storre dataunderlag med
battre mojligheter att identifiera eventuella effekter. Av samma skil har vi ocksa valt att inkludera alla
olyckor som registrerats i Strada oavsett om de per definition resulterat i en skadad person
(Sjukvardklienten: skadegradsmattet AIS dr minst 1, Polisklienten: 1agst lindrigt skadad) eller inte. Att
personen uppsokt akutsjukvard eller att olyckan registrerats av polisen har vi ansett vara tillracklig for
att olyckan ska ingd. Vi har ocksa valt att studera antalet olyckor istdllet for antalet skadade. Antalet
olyckor kan vara négot férre dn antalet skadade, da fler 4n en person kan skada sig i en och samma
olycka exempelvis vid en cykel-cykel-kollision.

Sedan Strada startades &r 2003 har antalet anslutna akutsjukhus 6kat successivt och i slutet av 2012 var
samtliga akutsjukhus i Stockholmsomradet anslutna. Darfor har vi valt att inte inkludera olyckor fore

3 Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) ir ett informationssystem for data om skador och olyckor
inom vigtransportsystemet: https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/Olycksstatistik/om-strada/
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sista kvartalet 2012 i véra analyser. Vért att nimna, dr att polisens inrapporteringssystem* inte fungerat
tillfredstdllande med ett stort bortfall som f6ljd under 2014 och till viss del &ven under 2015 och 2016.
Av det totala antalet inrapporterade olyckor med oskyddade trafikanter, utgdr de polisrapporterade i
regel omkring 10 procent medan de under 2014-2016 minskade till 5-7 procent. De
sjukvardsrapporterade olyckorna utgér alltsa den storsta delen och féorhoppningsvis ar bortfallet i
polisrapporteringen av mindre betydelse for den slutliga analysen.

For att fa en bild av den generella olycksutvecklingen under den studerade perioden, har olyckor som
skett under hela éret analyserats (Tabell 3). I den analysen ingar olyckor fran hela Stockholmsomradet
i alla trafikmiljoer, dven blandtrafik. For att studera sopsaltningens eventuella effekt pé antalet
olyckor, har analysen begrénsats till enbart de olyckor som skett vintertid, dvs. under perioden 1
oktober till och med 31 mars (Tabell 4). For den mer detaljerade analysen av de sopsaltade stréken, har
olycksuttaget begréinsats ytterligare, till att endast omfatta de olyckor som skett inom en tio meters
buffertzon kring de sopsaltade straken under vintersdsongerna. Det urvalet har gjorts med hjilp av en
positionering och filtrering i GIS (se exempel i Figur 3). Forfarandet forutsétter att olyckorna &r
koordinatsatta. Vi har inkluderat alla olyckor som haft angivna koordinater (Tabell 5), oavsett om det
enligt Strada varit en sdker eller osdker position. For de aktuella vintersdsongerna, var det i genomsnitt
5 procent av alla olyckor (oskyddade trafikanter i hela Stockholm) inrapporterade i Strada, som
saknade koordinatangivelser.

Tabell 3. Olyckstyper som ingdtt i datauttaget fran Strada och det totala antalet olyckor i hela
Stockholm, oavsett var olyckan intrdffat, under de studerade dren i respektive kategori.

Olyckstyp 2013 2014 2015 2016 2017 | Totalt

Fotgéngare singel 1446 1132 1390 1405 1216 6 589
Fotgéngare-fotgadngare 0 4 6 9 3 22
Fotgéngare-motorfordon 272 196 229 234 238 1169
Cykel singel 651 657 565 626 692 3191
Cykel-cykel 75 83 85 86 73 402
Cyklist-fotgangare 80 64 62 72 60 338
Cykel-moped 9 5 12 9 4 39
Moped singel 50 44 33 35 37 199
Moped-fotgéngare 7 6 6 6 7 32
Moped-moped 2 0 1 4 4 11
Cykel/moped-motorfordon 291 261 271 269 309 1401
Totalt 2 883 2 452 2 660 2755 2643 13 393

4 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/Olycksstatistik/morkertal-i-statistiken/ (2019-05-29)
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Tabell 4. Antalet olyckor i hela Stockholm i respektive kategori, under de ingdende vintersdsongerna
(1 oktober till och med 31 mars), oavsett var olyckan intrdffat.

Olyckstyp 2012/13|2013/14| 2014/15| 2015/16| 2016/17| 2017/18 Totalt
Fotgangare singel 1512 686 1147 719 1127 1003 6 194
Fotgangare-fotgangare 1 0 2 2 2 1 8
Fotgangare-motorfordon 146 123 122 121 132 113 757
Cykel singel 118 203 201 168 171 232 1093
Cykel-cykel 10 20 15 13 13 9 80
Cyklist-fotgangare 15 24 23 13 22 15 112
Cykel-moped 1 2 1 4 1 3 12
Moped singel 10 16 13 14 7 9 69
Moped-fotgangare 0 2 0 2 1 1 6
Moped-moped 0 0 0 0 0 0 0
Cykel/moped-motorfordon 66 105 88 98 69 98 524
Totalt 1879 1181 1612 1154 1545 1484 8 855

I Tabell 5 ingar enbart de olyckor som enligt Strada intriaffat pa gdng- och cykelvig dvs. platstyperna
”gdng- och cykelbana (-vdg)”, ”gangbana/trottoar”, samt tva olyckor med okénd platstyp. Olyckor som
intraffat i blandtrafik, cirkulationsplats eller i korsningar ska alltsa inte inga eftersom de 4r andra
platstyper i Strada. Vid genomlédsning av olycksbeskrivningarna har vi dock kunnat konstatera att vissa
av dem trots allt har skett i korsning eller i en cirkulationsplats, men da oftast i anslutning till en gang-

och cykelvig.

Tabell 5. Antalet olyckor med fotgiingare, cyklister eller mopedister som intrdffat under respektive
vintersdsong pd de gang- och cykelvdgar som utgjorde det sopsaltade straken vintern 2017/18.

Cykelstrak 2012/13 | 2013/14 | 2014/15 [2015/16 |2016/17 | 2017/18 | Totalt

Start 2013/2014 10 6 8 10 5 12 51
Start 2014/2015 52 35 57 70 60 45 319
Start 2015/2016 13 12 21 10 11 9 76
Start 2016/2017 6 9 12 7 11 3 48
Start 2017/2018 17 9 20 16 17 17 96
Totalt 98 71 118 113 104 86 590

Notera att vi har valt att analysera olyckorna pa sopsaltstraken fore respektive efter sopsaltningens
inférande, men inom det cykelvagndt som slutligen sopsaltades 2017/18. Detta eftersom valet av vilka
strak som ska sopsaltas inte gjorts slumpmassigt, utan viktiga pendlingsstrak med férhallandevis hoga
floden har valts ut. De dr darfor inte direkt jimforbara med andra cykelvdgar dar sammansittningen av
trafikanter, cykeltempot och inte minst utformningen kan vara en annan. Analysen kompliceras av att
det sopsaltade cykelvégnatet utdkats allteftersom Over aren (se beskrivning i kapitel 3 som f6ljer). Det
innebdr att samma striacka kan ingé i kontroll-/referensomradet (en icke-sopsaltad stricka) och under
en senare vintersidsong istéllet inga i indikator-/testomradet (en sopsaltad stricka).
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Figur 3. Exempel pd positionering av olyckor pd (rosa punkter) respektive utanfor (svarta punkter) det
sopsaltade strdken (markerade med gréna linjer). Exemplet giller for vintern 2014/15. Killa: Ellen
Taavo, Stockholms stad.

For att studera vilken effekt sopsaltningen haft pa antalet olyckor, har vi framforallt detaljstuderat de
halkolyckor som intréffat under vintersdsongerna. For att kategorisera olyckorna i grupperna ”halka”
respektive ”ej halka”, har variablerna ”Vagomstiandigheter” (sjukvard) och ”Viglag” (polis) anvénts
fran Strada. Vi har ocksa tittat ndrmare pa fritexten som beskriver olycksforloppet. Polisens uppgift
om véglag (t.ex. att vdgbanan var tackt av tjock is/packad snd) anser vi kan ha haft betydelse for
olyckan trots att det i olycksbeskrivningen inte framgér att det varit en orsak till olyckan. I de fall dér
det forekommit oklarheter har vi gjort kategoriseringen utifran var egen tolkning av
olycksbeskrivningen i fritext, dir sddan funnits.

Analysforfarandet beskrivs ytterligare i samband med presentationen av resultaten i kapitel 6.
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3. Sopsaltade cykelstrak i Stockholm

Infor vintern 2013/14 valde Trafikkontoret i Stockholms stad ut nagra viktiga cykelstrak for
arbetspendling dir sopsaltning skulle tillimpas (Figur 4, rosa strickning), inom ett projekt som pa
Trafikkontoret fick namnet ”Cykeljouren”. Totalt omfattade det 61 km cykelvdg denna f6rsta sdsong.
Forutom att de utvalda strackorna skulle utgdra viktiga pendlingsstrdk tog man hansyn till:

att det var praktiskt majligt att anvénda sopsaltmetoden péa den aktuella strickan,

att strackan lag langs trafikleder (for att kunna utgd ifrdn upphandlingen av trafikleder),
att (gang- och) cykelvigen var separerad fran biltrafiken,

att strickorna tillsammans skulle utgéra sammanhallna cykelstrak.

Startar for GEHE”{}L-IFEH
Cylkalouren
—_— 20132014

2 —_— 20142016

? y HONE2016
= - HNEZ01T
%\f 1 20172018

Figur 4. Karta over Stockholm som visar det sopsaltade cykelvignditets utbredning, inom projektet

“Cykeljouren”, ddr de olika fdrgerna anger startsdsong. Kdlla: Trafikkontoret i Stockholms stad.

Da forsoken med sopsaltning under vintern 2013/14 gav goda resultat, fordubblades det sopsaltade
cykelvignitet infor vintern 2014/15 till att omfatta totalt 120 km. Infor vintrarna 2015/16 och 2016/17
utdkades de sopsaltade cykelstréken ytterligare till 155 respektive 182 km och under vintern 2017/18
tillimpades sopsaltning pa 207 km cykelvég (Figur 4). Stora delar av cykelvignitet som ingar
dubbelrdknas da sopsaltning tillimpas pa cykelvidgar pa bada sidor om bilvagen. Enligt uppgift fran
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Stockholms stad omfattade det totala GC-végnétet/cykelvignétet i Stockholm ungefédr 890 km under
dessa ar (Stockholm cykelplan, 2012). Sedan cykelplanens antagande ar 2012 har cykelvégnétet okat
marginellt, med omkring 5 km per ar enligt Stockholms stads cykelsamordnare (Joakim Boberg,
muntlig kontakt, mars 2019).

Under dessa vintrar har VTI haft i uppdrag av Stockholms stad att utviardera sopsaltmetoden, med
fokus pa metoden i sig, tillhdrande utrusningar och strategier, i syfte att kunna ge rekommendationer
kring basta mojliga tillimpning. Den utvarderingen har innefattat friktionsméatningar,
vaglagsobservationer och restsaltmétningar pa nagra strategiskt valda platser langs de sopsaltade
cykelstréken samt forarprotokoll och intervjuer med driftpersonal. De érliga utvérderingarna finns
sammanstillda i ett flertal VTI-publikationer (Niska & Blomqvist, 2016a; Niska & Blomqvist, 2016b;
Niska, Blomgvist & Jarlskog, 2016; Niska, Blomqvist & Jarlskog, 2017; Niska & Blomqvist, 2018).

Sopsaltning innebér att en sopvals anvénds for snordjning samtidigt som salt anvénds for
halkbekdmpning. I Stockholm har négra olika varianter av fordon och utrustningar anvénts under aren,
dar den mest vdsentliga skillnaden varit typen av saltspridare (Figur 5). Den ena typen har en
spridarramp med munstycken som endast kan sprida saltlosning och den andra en tallriksspridare som
kan anvéndas for att sprida séval saltlosning, som befuktat eller torrt salt.

Figur 5. Exempel pd utrusningar som anvdnts _for sopsaltning av cykelstrak i Stockholm. Nedre bilden
till vdnster visar en tallriksspridare medan den till hoger visar en spridarramp med munstycken. Foto:
Goran Blomgvist, VTI

Tva olika entreprendrer, Peab och Svevia, med ett tjugotal olika forare har varit utférare av
sopsaltningen pa cykelstraken i Stockholm. Lite olika strategier och saltdoser har tillimpats av de
olika forarna, delvis beroende pa typen av utrustning. Nagra har i storre utstrackning lagt torrt eller
befuktat salt medan andra enbart lagt saltlésning. De olika utrustningarna medfor olika begransningar i
typen av salt som kan ldggas och dven skilda mojligheter att reglera saltdosen. Saltdosen varierar 4ven
beroende pa vaderforhéllanden, dir lagre temperaturer och framforallt storre snoméangder kraver en
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hogre saltdos. I huvudsak har vanlig natriumklorid anvénts men i begransad omfattning har d4ven andra
typer av salter som kalciumklorid och kaliumformiat testats i samband med sopsaltningen i Stockholm
(Niska & Blomgqvist, 2018).

Vara tidigare utvérderingar av sopsaltningen i Stockholm har sammantaget visat att sopsaltning gor
det mojligt att dven vintertid uppna barmarksférhallanden pa cykelvédgarna, oftast vat eller fuktig
barmark, men under rétt forhallanden dven torr barmark. Det innebér att de sopsaltade cykelstraken
generellt sett erbjuder en hogre friktion adn cykelstrak som plogas och sandas (Niska & Blomqvist,
2019). Friktionsmatningarna har dock visat att det d&ven pa sopsaltade strak forekommer laga
friktionsvéarden, dvs. risk for halka. Det géller framforallt dir beldggningen 4r skadad eller ojamn, pa
platser med otillfredsstéllande avrinning, dér osaltade strék korsar eller ansluter till de saltade
cykelstréken, pé brunnslock, vigmarkeringar, eller gatsten, dir byggtrafik dragit in lera, smuts och
grus pa cykelvégen, dér cykelvédgen korsar bilvig, samt pa broar.

De utvirderande métningarna i Stockholm har gjorts pa nagra utvalda platser langs de sopsaltade
cykelstraken, under négra dagar per vintersdsong och darfor har de inte givit underlag till att beskriva
fordelningen av viglag sett 6ver en hel sdsong for hela det sopsaltade cykelvégnitet. Lokala
variationer kan forekomma till foljd av cykelinfrastrukturens utformning och tillstand, likvdl som av
utforarnas strategi och utrustning. Utformningsdetaljer dér sno och is kan ackumuleras &r en potentiell
killa till inrinnande smailtvatten, med risk for utspadning av saltet och tillfrysning som foljd.
Brunnarnas placering och védgbanans lutning paverkar avrinningen, och dédrmed risken for isbildning.
Ojamnheter och/eller skador 1 beldggningen okar svérigheten att rengora ytan med fullgott resultat och
kan dven paverka avrinningen. Generellt tycks det vara svérare att uppna ett tillfredsstillande resultat
pa gangbanor eftersom snd och is tycks binda snabbare och hérdare till ytan till f6ljd av gangtrafikens
storre packande effekt i jamforelse med cykeltrafikens. Dessutom dr variationen i beldggningsmaterial
storre och underlaget ofta mer ojimnt pa en gangbana an pé en cykelbana, i kombination med att
tranga passager och mobleringszoner forsdmrar framkomligheten for driftfordonen.

Sopsaltmetodens effektivitet &r ocksé beroende av viderforhallandena, dér ldga temperaturer och
mycket snd innebér att isbildning kan uppsté (Niska, Blomqvist & Jirlskog, 2016). Under léngre
perioder med laga temperaturer &r saltning inte ldngre tillimpbart vilket fordrar en 6vergéng till
traditionell sandning istallet.
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4. Vintervadret under de ingaende sasongerna

Vintervédret kan naturligtvis paverka cyklandet och olycksutfallet oavsett om cykelvdgarna sopsaltas
eller ¢j. For att fa en uppfattning om skillnader i vdder mellan de ingdende vintersdsongerna har vi
anvént data fran sdvdl SMHI som Trafikverkets VViS-stationer. Fran SMHI fér vi en allméin
beskrivning av hur vintervadret varit i Stockholms innerstad medan VViS-stationerna ger en mer
detaljerad beskrivning av véadret pa vagarna, dock langs de statliga vdgarna utanfér Stockholms
innerstad (se tidigare redogdrelse i avsnitt 0). Hér aterges en dversiktlig viaderbeskrivning for att
illustrera skillnader i temperatur, nederbord och halktillfillen mellan de ingdende vintersédsongerna.
Mer detaljerade vaderbeskrivningar for respektive sdsong aterges i bilaga 2.

4.1. Temperatur och nederboérd

Under vintrarna med sopsaltning har sésongerna 2015/16 och 2017/18 haft flest dagar med l4ga
temperaturer (Figur 6) medan sdsongerna 2014/15, 2016/17 och 2017/18 har haft flest dagar med snd
(Figur 7). Vintern 2012/13, innan sopsaltning borjade tillimpas, utmarker sig genom att ha bade fler
dagar med laga temperaturer och ungefar dubbelt s méanga dagar med sn6 jamfort med Gvriga vintrar i
studieperioden.

Vintern 2013/2014 inleddes, enligt uppgift frain SMHI (2014), med milt och blasigt vider med tva
stormar som passerade landet den 5 samt 12 december. Runt den 10 januari slog védret om till ett par
veckor med vintervader foljt av en mycket mild och solfattig februariménad i hela landet. I Stockholm
var januari den vintrigaste ménaden, med légst medeltemperatur och flest antal frost- och isdagar.

Vintern 2014/15 var generellt sett mild och nederbordsrik (SMHI, 2015). Medeltemperaturen under
vintermanaderna, december till februari, blev flera grader hogre dn ”normalt” i hela landet och s& dven
i Stockholm. Nederbordsméangderna var lagre dn normalt i november men hégre d4n normalt i
december till februari. Framforallt januari hade mycket nederbdrd, vilket ocksa avspeglar sig i det
forhallandevis stora snddjupet i januari och februari.

Vintern 2015/16 var 6ver lag mild, men med négra tvéra kast (SMHI, 2016). [ mitten av december
forekom underkylt regn och regn pé kalla végytor vilket gav halka och problem i trafiken pa manga
héll i mellersta Sverige. En mycket mild och blasig julménad f6ljdes av en abrupt vaderomléggning
kring nyar med bistert vintervéder, men den kalla perioden begrinsades till att vara omkring tre
veckor. I slutet av januari ersattes det kalla vadret med milt och odramatiskt vader vilket &ven kom att
prégla februari. Temperaturkontrasten mellan december och januari var rekordstor pad manga hall i
landet - i Stockholm var differensen i medeltemperatur mellan de bada ménaderna 8,3°C. I Stockholm
var det ocksa en mycket solig vinter, den nést soligaste sedan métningarna paborjades 1908. Enligt en
driftoperator forekom ovanligt kraftig rimfrostutfillning vid flera tillfdllen denna vinter (Niska,
Blomgqvist & Jérlskog, 2016).

Vintern 2016/17 var liksom de tre foregaende vintrarna i stort sett mild eller mycket mild, med
genomsnittliga ménadstemperaturer dver det normala (SMHI, 2017). Vintern utmérkte sig emellertid
genom flera tillfillen med rejéla snofall i Stockholmsomradet. Det forsta tillféllet intrdffade redan den
8 november. Vid Observatoriekullen i Stockholm uppmattes en dygnsméangd pa 23,8 mm pa
morgonen den 9 november, vilket dr den nést storsta dygnsnederbordsméngd som observerats i
Stockholm i november sedan 1910. Det idoga sndandet fortsatte under en stor del av dagen vilket
orsakade stora problem i trafiken i Stockholmsomrédet. Till p& kvéllen den nionde hade ytterligare 14
mm nederbord fallit i Stockholm. Det uppmaitta snddjupet vid Observatoriekullen var 21 cm pa
morgonen och efter fortsatt sndande under dagen gjorde SMHI:s observator en extra avldsning
klockan 19, utanfor ordinarie observationstid, som visade pa ett snodjup pa hela 47 cm. Under
morgontimmarna den 10 november gick temperaturen upp strax éver nollan och vid det officiella
mattillfallet klockan 07 hade snédjupet sjunkit till 39 cm, vilket dr det storsta novembersnddjup som
uppmiitts i Stockholm sedan regelbundna snddjupsmétningar inleddes déar 1905. Det tidigare
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novemberrekordet var 29 cm vilket uppmattes bade 1985 och 2004 (SMHI, 2017). Enligt SMHI var
vintern 2016/17 annars torr eller mycket torr i stora delar av landet.
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Figur 6. Antal frostdagar respektive isdagar under mdanaderna i de ingdende vintersdsongerna.
Frostdagar dr dygn (fran ki 19 till kI 19) dda minimitemperaturen dr under 0,0°C. Isdagar dr dygn dd
maximitemperaturen dr hogst 0,0°C. Kdlla: egen bearbetning av SMHI Open Data, fran station 98210
i Stockholms innerstad.
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Figur 7. Antal dagar med uppmdtt snodjup >0 for varje mdnad i respektive vintersdsong. Snodjup
uppmditt kI 06:00. Kdlla: egen bearbetning av SMHI Open Data, frdan station 98210 i Stockholms
innerstad.

4.2. Halkomstandigheter

Lufttemperaturer och uppmaitta snddjup fran SMHI ger en allmén beskrivning av vintrarna, men dessa
parametrar beskriver inte till fullo vadrets paverkan pa trafikanterna. Ur halksynpunkt dr det ofta mer
problematiskt med fluktuationer kring nollan, nér det omvéxlande tdar och fryser, 4n med stabilt
vintervider med 1dga temperaturer och mycket sn. Med hjilp av data fran VadErsKombi kan antalet
potentiella halktillfdllen uppskattas baserat pa vigtemperatur, daggpunktstemperatur och nederbord,
m.m. Notera emellertid att &ven detta dr en forenkling eftersom inte bara vadret utan ocksa utforda
atgirder bestimmer det resulterande viglaget (se vidare diskussion i avsnitt 7.1).

26 VTI rapport 1012



I Figur 8 illustreras vintervédret for de aktuella sdsongerna genom att ange antal dygn med halka till
foljd av snofall eller andra halkomstdndigheter, enligt data fran VViS. I likhet med data frdn SMHI, &r
det vintersdsongerna 2012/13 och 2017/18 som har flest tillfdllen med snofall jamfort med de Gvriga
sdsongerna. Notera dock att det &r en viss skillnad mellan antal dagar med snofall (VViS) respektive
antal dagar med uppmatt snédjup (SMHI). Vintersdsongen 2014/15 framtrader hir som den sdsong
med flest antal dygn med andra orsaker till halka dn snofall. Det kan exempelvis vara halka till foljd av
rimfrostutfdllning, halka pa grund av att fuktiga/vata vagbanor fryser till eller halka pa grund av
regn/sndblandat regn pa kall vigbana. Halkomstdndigheterna beskrivs mer detaljerat i Tabell 17 1
bilaga 2.
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Figur 8. Antal dygn per mdnad i respektive vintersdsong som haft minst en timme med sndfall eller
annan halkomstindighet, exklusive regn. Kdlla: egen bearbetning av data frdan VViS-stationerna 243,
216 och 237 analyserat med hjdlp av VidersKombi.

Kylan och méingden sn6 har sannolikt storst effekt pa cyklandet, medan halkomsténdigheter har storst
effekt pa risken for halkolyckor. Det innebér att vintrarna 2013/14 och 2016/17 skulle ha storre
sannolikhet for ldgre cykelfloden medan vintrarna 2014/15 och 2017/18 skulle ha stdrre sannolikhet
for fler halkolyckor. Sambanden 4r emellertid inte fullt sa enkla eftersom flodet dven paverkas av
halka dd manga viéljer att inte cykla pa grund av rédsla for att cykla omkull (Wretling, 1996; Niska,
2007). Olycksutfallet &r ocksé relaterat till exponeringen, varfor det finns ett samband mellan antalet
olyckor och cykelflodet.
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5. Effekt av sopsaltning pa cyklandet

For att kunna avgora effekterna pé cyklandet av sopsaltningen specifikt, behdver det séttas i relation
till den generella utvecklingen av cyklandet i Stockholm. Det hér kapitlet inleds darfér med en
bakgrundsbeskrivning av den generella utvecklingen av cyklandet inklusive Stockholms stads metoder
for att rakna cykeltrafiken.

5.1. Cyklandet i Stockholm

Enligt den senast genomforda resvaneundersékningen i Stockholms lén, utgoér cyklandet ungefar 7
procent av det totala resandet till/fran och inom lénet (Stockholms léns landsting, 2016).
Malsittningen i den regionala cykelplanen &r att andelen ska oka till 20 procent &r 2030 (Regionalt
cykelbokslut 2017). Arbetsresor (11 %) och aldersgruppen 25-39 ar (10 %) har en hogre cykelandel
dn andra &ldersgrupper (4-9 %) och érenden (4—6 %). Det finns ocksa en viss skillnad mellan konen,
dir mén gor en storre andel av sitt resande med cykel (9 %) jamfort med kvinnor (8 %). Den
genomsnittliga reslangden med cykel ar 5,2 km under vardagar (Stockholms léns landsting, 2016). I
Stockholms stad dr cykelandelen nagot hogre 4n genomsnittet i ldnet; 11 procent i medeltal och 13
procent i innerstaden. I genomsnitt gors 0,3 cykelresor per invanare och dag i Stockholms stad. Nar
det géller vintercykling, visar resvaneundersokningen att 16 procent av dem som har en fungerande
cykel, cyklar dagligen eller &tminstone ndgon gang i veckan under vinterhalvaret (Stockholms léns
landsting, 2016).

5.1.1. Cykeltrafikrakningar i Stockholm

I Stockholm har trafikrdkningar gjorts sedan lang tid tillbaka, vilket gor det mojligt att f6lja trafikens
utveckling (t.ex. Johansson, 2014). Trafikflodesmétningar gors i olika geografiska snitt: Region-
centrumsnittet, Innerstadssnittet, Citysnittet och Saltsjo-Mélarsnittet (Figur 9). Regioncentrumsnittet
bildas av de yttre granserna for Stockholm, Solna och Sundbybergs kommuner och hir méts in- och
utpendling. Saltsjo-Mélarsnittet dr ocksa viktigt ur regional synvinkel da riktningsférdelningen i
rusningstrafiken ger en indikation p& den regionala balansen mellan norra och sddra regionhalvan med
avseende pa lokalisering av bostdder och arbetsplatser. Citysnittet bestar av ett centralt snitt runt ett
omrade pa nedre Norrmalm som indikerar aktiviteten i centrum.
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Figur 9. lllustration av de geografiska snitt i Stockholmsregionen som tilldmpas vid
trafikflodesmdtningar. Till vinster: innerstadssnittet och Saltsjo-Mdlarsnittet (rod linje); till hoger:
Citysnittet. Kdlla: Stockholms trafikkontor, 2018.
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Sedan 1980 har trafikkontoret/gatukontoret ridknat antalet cykelpassager i Innerstadssnittet (14
mitpunkter) och Saltsjo-Mélarsnittet (4 méatpunkter). Sedan 1999 gors ocksé métningar p& huvudgator
och over Citysnittet (22 métpunkter) och fran och med 2011 méter trafikkontoret antalet cykelpassager
i ndgra utvalda omréden 1 ytterstaden (Stockholms trafikkontor, 2016).

I ytterstaden mits cykelflodet i forsta hand med mobil slangutrustning under en vecka, vanligtvis i
manadsskiftet augusti och september (Stockholms trafikkontor, 2016). Utifran dessa métningar
redovisas ett dygnsmedelvirde. Over citysnittet gors i huvudsak manuella métningar, vilka genomfors
under maj och forsta hilften av juni. Aven i ytterstaden gors manuella rikningar och da registreras
dven fotgéingare samt cykelhjilmsanvindning. De manuella rakningarna utfors av trafikobservatorer
under 6 timmar klockan 7-9, 12—14 och 16—18 under en vardag (méand-torsd). Dessa 6 timmar utgdr ca
40-50 procent av dygnstrafiken. Vid redovisning av cykelflodesstatistik rdknas sextimmarsvardet om
till ett dygnsvérde. Cykeltrafiken rédknas endast en gang per métplats och ar vilket innebér att stora
variationer kan forekomma till f6ljd av bland annat véderleken. Vid jamforelser over tid anvinds
darfor ett medelvirde for de fem senaste aren, det sa kallade femarsmedelvérdet.

I cykelrdkningarna skiljer man inte pé cyklar och mopeder, men mopederna utgdr endast 1-3 procent
av passagerna i snitten och 4—5 procent pa ovriga gator (Stockholms trafikkontor, 2016). Vintertid &r
andelen mopedtrafik sannolikt &nnu légre.

Sedan 2011 gor Trafikkontoret en allt storre andel cykelrdkningar med hjélp av automatiska
mitstationer. Dessa registrerar cykelpassager dygnet runt under hela aret, vilket goér det mojligt att
redovisa ett mer korrekt dygnsvérde och fa kunskap om dygnsvariationer, veckovariationer och
arsvariationer med mera. I april 2018 fanns totalt ca 40 cykelmaétstationer i drift, pa olika platser
runtom i Stockholms stad (Stockholms trafikkontor, 2018). Da inget snitt &n sa ldnge dr komplett
utrustat med automatiska maétstationer redovisar Stockholm, under en évergangsperiod,
trafikutvecklingen baserat pa bade manuella och automatiska métningar.

5.1.2. Generell utveckling av cykelflddena de senaste aren

Enligt Stockholms cykelplan 2012, d6kade cykeltrafiken under perioden 2001-2010 med 76 procent i
Innerstadssnittet och 60 procent i Saltsjo-Malarsnittet. Under samma period minskade biltrafiken 6ver
Innerstadssnittet med ca 20 procent och 6ver Saltsj6-Malarsnittet med ca 7 procent. Den storsta
minskningen skedde i samband med trangselskattens inforande dren 2006/2007. Efter cykelplanens
upprattande har cykeltrafiken fortsatt att 6ka, men under de senaste aren kan man se en viss stagnation
(Figur 10).

I likhet med de manuella cykelrdkningarna dver de olika snitten, indikerar de automatiska
mitstationerna ocksé en okning av cykeltrafiken over tid p& manga platser. Endast métplatsen pa
Skanstullsbrons véstra sida har en fullstdndig métserie utan bortfall under léngre perioder och hér kan
man se en tydlig 6kning av cyklandet de senaste tva aren, efter fyra ar av relativt konstanta nivaer
(Figur 11).
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Figur 10. Utvecklingen av antalet cykelpassager éver olika geografiska snitt kring Stockholm,
drsvdrden respektive rullande femdrsvdrden. Kdlla: Trafikkontoret Stockholms stad (egen bearbetning
av data nedladdat frdn hemsidan: http.//miljobarometern.stockholm.se/trafik/cykeltrafik/antal-
cvkelpassager/). Baserat framst pd manuella rdkningar i maj/juni.
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Figur 11. Utveckling av cyklandet over dren som ingdr i var studieperiod, enligt automatiska
mdtningar pd Skanstullsbrons vdstra sida. Strdckan borjade sopsaltas sdsongen 2014/15.

5.1.3. Arstidsvariationen

Genom att aterigen anvianda métningarna fran Skanstullsbrons vistra sida som exempel, kan vi se att
cyklandet varierar kraftigt 6ver &ret med hogst floden 1 maj-juni och augusti-september och lagst

30 VTI rapport 1012


http://miljobarometern.stockholm.se/trafik/cykeltrafik/antal-cykelpassager/
http://miljobarometern.stockholm.se/trafik/cykeltrafik/antal-cykelpassager/
http://miljobarometern.stockholm.se/trafik/cykeltrafik/antal-cykelpassager/

floden i december till februari (Figur 12). Cykelflodena vintertid har under dessa ar varit mellan 15
och 30 procent av cykelflodena under véar och hdst. Den relativa minskningen skiljer sig mellan olika
ar, delvis pé grund av skillnader i vintervédret (se kapitel 4). Exempelvis kan vi se att det stora
snofallet i borjan pa november 2016 resulterade i ett relativt lagt cykelflode den manaden det aret.
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Figur 12. Arstidsvariationen i cykelflodet forbi mdtplatsen pd Skanstullsbrons vistra sida. Totalt antal
passager per mdanad och dr.

5.1.4. Utveckling av cyklandet vintertid

Gillande utvecklingen av vintercyklandet i Stockholm under den studerade perioden, kan vi for vissa
matpunkter se en tendens till en 6kande trend medan det i andra méatpunkter varit relativt konstanta
volymer Over aren (Figur 13). Dock utmaérker sig vintern 2012/13 med visentligt 1agre cykelfloden pa
samtliga matplatser dar det finns flodesdata. Den troligaste forklaringen till det &r skillnader i
vaderforhallandena. Vintern 2012/13 hade fler dagar med ldga temperaturer och uppmétt snodjup
jamfort med vintersisongerna fore och efter (se Figur 6 och Figur 7, i kapitel 4). Aven vintersédsongen
2016/17 hade relativt manga dagar med laga temperaturer och sno vilket ocksé tycks ha resulterat i
lagre cykelfldden, dven om sambandet inte 4r lika tydligt den sisongen. Aven vintern 2014/15 tycks
ha nagot lagre cykelfloden forbi flera av métplatserna jamfort med vintern innan, vilket skulle kunna
bero pa att denna vintersdsong hade fler halktillfdllen och mer snd &n vintern 2013/14 (se Figur 8, i
kapitel 4).
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Figur 13. Antal cykelpassager totalt for perioden 1 oktober till 31 mars, under vintersdsongerna
2011/12 till 2017/18 pad ndgra utvalda mdtplatser. Startsdsong for sopsaltning: *2013/14, **2014/15,
**¥%2015/16, **¥**2016/17, *****¥2017/18.

5.2.  Analys av cykelfloden kopplat till sopsaltning

For att studera den eventuella effekt sopsaltningen haft pa cyklandet, borjar vi med att underséka om
fordndringen i cyklandet vintertid skiljer sig for de matpunkter som ligger pa strackor som ingér i de
sopsaltade cykelstraken, i jamforelse med Gvriga métpunkter. Jimforelsen dr dock svér att gora da det
endast finns ett fatal métpunkter pa strickor som inte sopsaltas samt att bortfallet ar stort for dessa
maétpunkter (se Tabell 16 i bilaga 1). Dessutom behdver vi ta hénsyn till rddande vaderforhéllanden
under respektive vinter, eftersom védret som sagt kan ha stor inverkan pa cyklandet.

I Figur 14 syns tydligt att den stranga vintern 2012/13 hade en markbar effekt pa cyklandet, med en
minskning i antalet cykelpassager i samtliga méatpunkter f6ljt av en kraftig 6kning till efterféljande
vintersdasong. Vid en forsta anblick kan man tycka att sopsaltningens inférande vintern 2014/15 pa
strackor forbi fyra av métplatserna (alla utom Skansbron) haft en negativ effekt pa cyklandet i och
med den minskning som skett fran vintern 2013/14. De skillnader mellan &ren som kan ses i Figur 14
ar dock snarare relaterade till vidret &n till vintervéghallningen. Vintern 2014/15 hade fler
halktillféllen och mer snd &n vintern 2013/14 (se kapitel 4). Mojligen kan man dndé dra slutsatsen att
sopsaltningen haft en viss positiv effekt pa cyklandet genom att Skansbron, som inte ingér i det
sopsaltade cykelvagnatet for dessa valda sdsonger, minskar mer till sdsongen 2014/15 och 6kar mindre
till sdsongen 2015/16 i jamforelse med de 6vriga mitplatserna. Skillnaderna dr dock smé och
osdkerheten stor varfor det inte &r mdjligt att dra nagra langtgaende slutsatser.
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Figur 14. Utveckling av antalet cykelpassager forbi nagra automatiska mdtstationer i Stockholm,
illustrerat genom indexering. Index=0 for vintersédsongen 2011/12 for varje enskild mdtstation.

For vintersdsongerna 2015/16 till och med 2017/18 har vi haft tillgéng till cykelflodesdata fran
ytterligare nagra métplatser (Figur 15). Samtliga métplatser i denna jamforelse har sopsaltats under de
aktuella sdsongerna och eftersom det inte finns nagon referenspunkt kan resultaten inte anvéndas for
att studera samband mellan 6kat cyklande och inforandet av sopsaltning. Daremot &r det intressant att
se utveckling pa matplatsen vid Bergslagsvigen som ligger pa de delar av det sopsaltade cykelvignatet
dér metoden forst borjade tillampas, redan vintern 2013/14. Hér har cyklandet 6kat bada dessa valda
vintersédsonger. Det skulle kunna ses som ett tecken pé att sopsaltningen bidragit till att successivt 6ka
det langviga vintercyklandet da den métpunkten ligger betydligt langre ut fran centrum &n Gvriga
matplatser (se Figur 1 pé sidan 15). Tyvirr finns inte métdata frén tidigare ar, eftersom den
mitstationen installerades forst under 2015.

For vintersdsongerna 2014/15 och 2015/16 finns métdata fran flera métstationer, daribland nagra pa
cykelvégar som inte sopsaltas. Studerar vi skillnaderna mellan dessa vintersdsonger kan vi se att
samtliga méatplatser visar pa en positiv 6kning av cyklandet fran sdsong 2014/15 till 2015/16, oavsett
om de sopsaltades eller ej (Figur 16). Cyklandet har 6kat mer forbi métstationerna pé de sopsaltade
cykelvigarna, om vi undantar métplatsen vid Aminnevigen. Den métplatsen ligger pa en cykelvig
som Trafikverket ansvarar for och dér sopsaltning paborjades forst vintern 2016/17. Den cykelvigen
ansluter emellertid till ett cykelstrdk inom Stockholms stads vighéallaransvar dér sopsaltning
pabdrjades vintern 2015/16, vilket kan ha haft en positiv effekt pa cyklandet dven vid Aminnevigen.

Aven for vintersisongerna 2016/17 och 2017/18 finns mitdata fran flera mitstationer, dir en station
(Torsgatan) ocksa ligger péa cykelvigar som inte sopsaltas. Studerar vi skillnaderna mellan dessa
vintersdsonger kan vi se att cyklandet okat pa de flesta cykelvdgar som sopsaltas medan det minskat pa
Torsgatan som inte sopsaltas (Figur 17).
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Figur 16. Fordndring av antalet cykelpassager mellan sdsong 2014/15 och 2015/16, forbi ett antal
automatiska mdtstationer pd sopsaltade cykelvdgar (helfdrgade staplar till héger) respektive icke
sopsaltade cykelvigar (streckade staplar till vinster) i Stockholm.
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Figur 17. Fordndring av antalet cykelpassager mellan vintersédsongerna 2016/17 och 2017/18, forbi
ett antal automatiska mdtstationer i Stockholm.

Att gbra arsvisa jamforelser av detta slag ar vanskligt eftersom de slumpmaéssiga variationerna kan
vara ganska stora fran ett ar till ett annat och det &r ocksa darfor Stockholm stad anvander sig av
rullande femarsmedelvérden. Var studieperiod begrénsas dock av att sopsaltningen 1 Stockholm inte
pagatt sa lange och vi ar ddrmed hanvisade till att gora arsvisa jamforelser, trots allt. Att gora
jamforelser mellan métplatserna dr ocksa ett osékert forfarande, d& eventuella férdndringar sannolikt
inte dr begrinsade till enbart de sopsaltade strackorna. Det finns sannolikt en viss spridningseffekt som
innebdr att ett eventuellt 6kat cyklande pa sopsaltstraken ocksa ger ett 6kat cyklande generellt under
vintern, dven pa strickor som inte sopsaltas (se vidare diskussion i avsnitt 7.1).

Istéllet for att titta pa det absoluta flodet, kan vi istéllet studera hur andelen av cyklandet under
vintermanaderna december till februari forhéller sig till cyklandet under var och host. Da kan vi se att
sedan sopsaltning inférdes 2014 har vinterandelen av cykelflodet 6kat fran under 20 procent till
niarmare 30 procent av hogflddet (Tabell 6). Den 6kande andelen skulle kunna vara en effekt av den
standardhojning som sopsaltningen bidragit till.

Tabell 6. Andelen vintercykling pd Skanstullsbrons vistra sida for de olika dren i studieperioden

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Hogfléde: maj-juni-aug-sep 74932 85575 79018 77983 86288 86029 | 103043
Vinter: dec-jan-feb 10969 14734 22436 20974 21495 25660 | 27650
Vinter/Hogflode 15 % 17 % 28 % 27 % 25 % 30 % 27 %
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6. Sakerhetseffekter av sopsaltning

6.1. Generell olycksutveckling bland oskyddade trafikanter i Stockholm

Under perioden som vi valt att studera, har det i Stockholmsomradet inte varit ndgon tydlig trend nér
det géller det totala antalet skadade oskyddade trafikanter i trafiken, utan det har legat pa ungefar
samma niva alla aren (Figur 18). Motorcykelforare ar inte inkluderade i analysen och vi har har valt
2013 som startar eftersom det var forst da som samtliga akutsjukhus i Stockholmsomradet var anslutna
till Strada. Savél cyklisters singelolyckor specifikt och det totala antalet cykelolyckor minskade nagot
frén 2013 till 2015 for att sedan vinda uppat och dka nagot till 2017, enligt de uppgifter som finns
registrerade i Strada, men inte heller hér finns ndgon tydlig trend.
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Figur 18. Antal olyckor med oskyddade trafikanter (exklusive MC-forare) som intrdffat i Stockholm
och inrapporterats i Strada, av sjukvdrden eller polisen, under dren 2013 till 2017.

Inte heller om vi begrénsar uttaget till enbart de olyckor som intréffat under vintern (1 oktober—31
mars), gr det att se ndgon specifik trend for cyklisters olyckor (Figur 19). Fotgéngares singelolyckor
dominerar med uppemot 80 procent av alla olyckor som intriffat vintertid med oskyddade trafikanter.
For dessa olyckor tycks det vara en stor variation i antal mellan aren, men en forklaring till det kan
vara brister 1 framforallt polisens inrapportering (se avsnitt 2.3). Antalet singelolyckor med cyklister
vintertid, har under perioden legat relativt konstant pa omkring 200 olyckor per ar — nagot farre under
vintern 2012/13 och négot fler under vintern 2017/18. Om man inte tar hiansyn till exponeringen eller
vintervighéllningen utan enbart till véadret, borde vintrarna 2014/15 och 2017/18 ha fler halkolyckor
dn Ovriga vintrar eftersom antalet dagar med snofall eller annan halkomsténdighet ar storre under
dessa vintrar jamfort med de 6vriga i den studerade perioden (se Figur 8 pé sidan 27). For fotgéngares
singelolyckor gar det visserligen att se en topp vintern 2014/15 i jaimforelse med vintrarna fore och
efter, men den stora variationen i antalet olyckor gor tolkningen svar. For cyklisternas singelolyckor
kan man se en viss 6kning till sdsongen 2017/18, men skillnaderna &r sma.

Av de totala antalet olyckor med oskyddade trafikanter, har 51-56 procent intréffat pa gang- och/eller
cykelbanor(vagar), oavsett ar. Motsvarande andel for olyckorna vintertid dr nadgot hogre, 54—65
procent. Aven hiir dominerar fotgingares fallolyckor (Figur 20).

36 VTI rapport 1012



2 000

1800
1600
1400
S 1200
o
=
o 1000
=
é 800
600
400
200 ./V§ o $ s o
0
2012/13 2013/14 2014/15 2015/16 2016/17 2017/18
=@-=Fotgdngare singel Alla cykelolyckor inkl. moped
==@==Cykel singel inkl. moped Kollision oskyddad-motorfordon

==@==Totalt antal oskyddadeolyckor

Figur 19. Antal olyckor med oskyddade trafikanter (exklusive MC-forare) som intrdffat vintertid
(I oktober — 31 mars) i Stockholm och inrapporterats i Strada, av sjukvdrden eller polisen.
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Figur 20. Antal olyckor med oskyddade trafikanter (exklusive MC-forare) som intrdffat vintertid
(I oktober — 31 mars) pd GC-vdgar i Stockholm och inrapporterats i Strada, av sjukvdrden eller
polisen.

6.2. Analys av olyckor pa sopsaltstraken i Stockholm

For att utvérdera sopsaltningens eventuella effekt péa olycksutfallet skulle man kunna ténka att en enkel
ansats vore att jimfora antalet olyckor som skett vintertid pa de sopsaltade straken och jamfora med
antalet olyckor som skett pa 6vriga gdng- och cykelvagar dar traditionell vintervighallning tillimpas.
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Problemet med den ansatsen ir att cykelstrdken som sopsaltats valts ut av en sdrskild anledning. De
utgor viktiga pendlingsstrék med relativt hoga cykelfloden (se exempel i Figur 21) och &r darfor inte
direkt jamforbara med andra cykelvigar ddr ssmmanséttningen av trafikanter, cykeltempot och inte
minst utformningen kan vara en annan. Nagot som komplicerar analysen ytterligare ar att de
sopsaltade cykelstraken utdkats kontinuerligt sedan starten vintern 2013/14. I analyserna som f6ljer
har vi darfor valt en ansats dér vi jamfor olycksutvecklingen inom de sopsaltade straken, fore
respektive efter att sopsaltning inforts, med héansyn till startsdsongen for respektive del av det
sopsaltade cykelvignitet. Aven detta forfarande ir emellertid vanskligt eftersom vintersisongerna
varierat kraftigt 6ver den studerade perioden (se kapitel 4). Vi har inget viderindex som gor det
mojligt att ta kvantitativ hénsyn till det, utan resonerar kring védrets betydelse i samband med
redovisningen av resultaten. Uppdelningen av olyckor per sdsong och striacka efter startdr, innebar att
det blir fa olyckor i varje grupp. Det gor ocksa resultaten osdkra eftersom det kan féorekomma stora
slumpmaéssiga variationer.
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Figur 21. Totalt antal cykelpassager under vintern 2015/16 dver ett antal automatiska mdtstationer pd
de sopsaltade strdaken (helfirgade staplar till hoger) i jamforelse med mdtstationer pd icke sopsaltade
cykelstrak (streckade staplar till vinster). Kompletteringar pd grund av bortfall i mdtningarna:
*Cykelfloden frdn vintersdsongen 2014/15; **Cykelfléden firdn vintersdsongen 2016/17.

6.2.1. Alla olyckor bland oskyddade trafikanter (exklusive mc)

Det totala antalet olyckor vintertid bland samtliga oskyddade trafikanter: fotgdngare, cyklister och
mopedister (ej motorcyklister) pa pendlingsstraken, ar i medeltal storre efter jaimfort med innan
sopsaltning inforts (Tabell 7). Ser man ddremot enbart till antalet halkolyckor sé ar de i medeltal farre
efter sopsaltningens inférande i jamforelse med innan (Tabell 8). Med uppdelning per vintersdsong
och cykelstrak blir det dock ett fatal olyckor i respektive grupp, vilket innebér stora osékerheter i
resultaten.

Notera att vi 1 analysen varken har kompenserat for skillnader i vider mellan vintersdsongerna eller for
skillnader i exponering dvs. fordndrade trafikfloden. Eftersom antalet dagar med snéfall eller annan
halkomstandighet &r storre under vintrarna 2014/15 och 2017/18 borde det ocksa intréffa ett storre
antal halkolyckor jamfort med 6vriga vintrar under de studerade &ren. S& tycks ocksé vara fallet for
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vintern 2014/15, men inte for vintern 2017/18. Kanske kan det tolkas som att sopsaltmetoden lyckats
rada bot pé halkan och att olycksutfallet dirmed mildrats. Med tanke pé att cyklandet under vintern
ocksa tycks ha okat till vintern 2017/18 (Figur 13) ar det extra positivt att se att olyckorna minskat i
forhallande till de tre féregéende vintrarna.

Tabell 7. Totala antalet olyckor vintertid bland oskyddade trafikanter pa pendlingsstrdken fore (grd
rutor) respektive efter (vita rutor) att sopsaltning inforts, uppdelat per vintersdsong.

Vintersdsong

. Medel Medel

Cykelstrak fore efter
2012/13 |2013/14 |2014/15 |2015/16 [2016/17 |2017/18

Start 2013/2014 10 6 8 10 5 12 10 8,2
Start 2014/2015 52 35 57 70 60 45 43,5 58
Start 2015/2016 13 12 21 10 11 9 15,3 10
Start 2016/2017 6 9 12 7 11 3 8,5 7
Start 2017/2018 17 9 20 16 17 17 15,8 17
Totalt, alla strak 98 71 118 113 104 86 79,1 100,2

Totalt pa alla strdk under samtliga vintrar som ingar i materialet, har 363 olyckor med oskyddade
trafikanter, vid en vigomsténdighet som innebér halka, registrerats i Strada (Tabell 8). Majoriteten av
dessa har varit fotgéngares fallolyckor (260) eller cyklisters singelolyckor (90). Tre singelolyckor med
moped forekommer och totalt tio kollisionsolyckor varav tre cykel-cykel, fyra cykel-moped och tre
fotgingare-cyklist. Vi tittar ndrmare pa halkolyckorna i avsnitten som foljer.

Tabell 8. Antal halkolyckor vintertid bland oskyddade trafikanter pd pendlingsstrdaken fore (grd rutor)
respektive efter (vita rutor) att sopsaltning inforts, uppdelat per vintersdsong.

Vintersdsong

. Medel Medel

Cykelstrak fore efter
2012/13 | 2013/14 | 2014/15 | 2015/16 | 2016/17 | 2017/18

Start 2013/2014 6 3 6 6 4 10 6 5,8
Start 2014/2015 39 20 32 36 31 29 29,5 32
Start 2015/2016 11 8 14 9 9 5 11 7,7
Start 2016/2017 4 6 9 3 5 1 55 3
Start 2017/2018 11 3 13 10 11 9 9,6 9
Totalt, alla strak 71 40 74 64 60 54 61,6 57,5

De delar av det sopsaltade cykelvagnatet dar sopsaltning paborjades under vintern 2014/15 utmérker
sig genom att det dar intraffar betydligt fler olyckor &n pa de andra delstrackorna. Det &r ocksa dar
man kan se en 6kning i det genomsnittliga antalet halkolyckor fran perioden fore till efter att
sopsaltning inforts, medan det pa samtliga dvriga delar skett en minskning. Den frimsta forklaringen
ar att de delar som borjade sopsaltas under vintern 2014/15 innefattar innerstaden (se Figur 4 pa sidan
22). Det innebér bland annat storre trafikméngder och mer komplicerade trafikmiljoer. I innerstaden ar
det ocksa vanligare med tranga utrymmen i kombination med utformningsdetaljer och variationer i
beldggningsmaterial som gor det svarare att uppna ett tillfredsstéllande resultat med sopsaltning och
dven vintervaghallningen generellt (Niska, Blomqvist & Jérlskog, 2016). Att cyklingen i innerstaden
omvéxlande sker i blandtrafik eller cykelfélt varvat med cykling pé separerade cykelvégar &r ocksé en
faktor som spelar roll.
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Ombyggnaden av Slussen och andra arbeten dr ocksé ndgot som kan vara en bidragande orsak till att
de delar av det sopsaltade cykelvéignitet dir sopsaltning paborjades under vintern 2014/15 har ett
storre antal halkolyckor. Vid just Slussen har det under perioden rapporterats en hel del i media kring
problem med halka med olyckor bland fotgéngare och cyklister som f6ljd (t.ex. S6dermalmsnytt,
2016; Dagens Nyheter, 2018). Halkproblematiken vid Slussen kan bero pa en kombination av lera,
grus och smuts fran ombyggnationen tillsammans med fukt och kanske till och med frostutfallning pa
en relativt sldt beldggning (Niska, Blomqvist & Hjort, 2018).

6.2.2. Cyklisters singelolyckor till féljd av halka

De ér rimligt att anta att sopsaltmetoden framst har effekt pa cyklisternas singelolyckor till f6ljd av
halka pa separerade géng- och cykelviagar. Med endast mellan 9 och 21 séddana halkolyckor per sdsong
registrerade 1 Strada, blir emellertid en sddan analys mycket oséker (Tabell 9). Totalt sett tycks dessa
olyckor ha okat 1 medeltal efter att sopsaltning inforts i jamforelse med antalet motsvarande olyckor
innan. Aven i detta fall sker de flesta olyckorna (som star for det mesta av dkningen) pa de delar av det
sopsaltade cykelviagnitet dir sopsaltning paborjades under vintern 2014/15. Vid en genomldsning av
olycksbeskrivningarna kan vi konstatera att flera av dessa olyckor har intréffat vid Slussen, dér stora
ombyggnationer skapat problem med bade halkolyckor och konflikter mellan trafikanter (se avsnittet
ovan).

Tabell 9. Antal singelolyckor bland cyklister till f6ljd av halka vintertid pd pendlingsstrdaken fore (grd
rutor) respektive efter (vita rutor) att sopsaltning inforts, uppdelat per vintersdsong.

Vintersdsong
. Medel Medel
Cykelstrak fore efter
2012/13 | 2013/14 | 2014/15 | 2015/16 | 2016/17 | 2017/18

Start 2013/2014 2 2 4 1 1 4 2 24
Start 2014/2015 ) ) 9 12 5 8 5 8,5
Start 2015/2016 2 3 3 2 1 2,7 23
Start 2016/2017 0 3 3 0 1 2 0,5
Start 2017/2018 0 0 1 2 3 2 1,2 2
Totalt, alla strak 9 13 20 21 11 16 12,9 15,7

6.2.3. Fordjupad analys av olyckor relaterade till halka

Antalet olyckor som sker ger inte tillrdcklig information om sopsaltningens betydelse for
halkolyckorna. Som komplement behdvs en mer kvalitativ analys dér vi ocksa beaktar orsakerna
bakom olyckorna. Tack vare mojligheten att i Strada fa information om vilken vigomsténdighet som
varit rddande vid olyckstillfallet gér det att fa en fordjupad forstéelse for orsakerna bakom
halkolyckorna, exempelvis om det varit halka till f6ljd av is och snd, grus eller ndgon annan orsak
(Tabell 10). Aven olycksbeskrivningarna i fritext ger ytterligare information av virde.

40 VTI rapport 1012



Tabell 10. Antal halkolyckor vintertid bland oskyddade trafikanter pd pendlingsstrdaken fore (gra
rutor) respektive efter (vita rutor) att sopsaltning inforts, uppdelat per vintersdsong.

Vintersdsong
s | wocs
2012/13 | 2013/14 | 2014/15 | 2015/16 | 2016/17 | 2017/18

Start 2013/2014 6 3 6 6 4 10 6 5,8
Snolis 5 1 4 5 3 6 5 3,8
Grus 0 1 1 0 0 0 0 0,4
Vatten 0 1 1 1 1 4 0 1,6
Lov 1 0 0 0 0 0 1 0
Ovrig halka 0 0 0 0 0 0 0 0
Start 2014/2015 39 20 32 36 31 29 29,5 32
Snolis 36 15 22 27 28 21 25,5 24,5
Grus 3 2 3 1 2 2 2,5 2
Vatten 0 3 7 8 1 4 1,5 5
Lov 0 0 0 0 0 1 0 0,3
Ovrig halka 0 0 0 0 0 1 0 0,3
Start 2015/2016 1 8 14 9 9 5 1 7,7
Snolis 7 5 9 7 7 4 7 6
Grus 2 3 2 1 1 0 2,3 0,7

Vatten 1 0 1 1 1 1 0,7 1
Lov 0 0 1 0 0 0 0,3 0
Ovrig halka 1 0 1 0 0 0 0,7 0
Start 2016/2017 4 6 9 3 5 1 5,5 3
Snolis 3 3 5 2 4 1 3,3 2,5
Grus 0 3 1 0 1 0 1 0,5
Vatten 0 0 1 0 0 0 0,3 0
Lov 1 0 1 1 0 0 0,8 0
Ovrig halka 0 0 1 0 0 0 0,3 0
Start 2017/2018 11 3 13 10 11 9 9,6 9
Snolis 10 1 9 4 8 8 6,4 8

Grus 0 2 3 1 1 1 1,4 1
Vatten 0 0 1 3 2 0 1,2 0
Lov 1 0 0 2 0 0 0,6 0
Ovrig halka 0 0 0 0 0 0 0 0
Totalt, alla strak 71 40 74 64 60 54 61,6 57,5
Snolis 61 25 49 45 50 40 47,2 448
Grus 5 11 10 3 5 3 7,2 4,6
Vatten 1 4 11 13 5 9 3,6 7,6
Lov 3 0 2 3 0 1 2,7 0,3
Ovrig halka 1 0 2 0 0 1 0,9 0,3

En forvintan dr att halkolyckorna till f61jd av grus helt ska forsvinna pé de sopsaltade cykelstraken i
och med att de inte sandas. Vi kan dock se att det &dven efter inférandet av sopsaltning forekommer
sadana halkolyckor, dock i mindre omfattning. Vid genomlésning av olycksbeskrivningarna
framkommer att det inte alltid tycks vara gruset i sig som varit orsaken till olyckan utan att den
skadade har snubblat eller cyklat in i en trottoarkant eller ojamnhet. Det framkommer ocksa att flera av
halkolyckorna pa grus har skett pa en trottoar och det ar déarfor tveksamt om de verkligen intraffat pa
en sopsaltad yta. I innerstaden sopsaltas cykelbanorna medan de flesta trottoarer vintervaghalls med
plogning och sandning. Nagra av grusolyckorna har ocksé intrdffat i anslutning till skador i
beldggningen eller vid vdgarbeten. Annars tycks det vara framforallt i kurvor och backar som
halkolyckor till foljd av grus forekommer.

Halka till f6ljd av snd och is tycks ocksa ha minskat i omfattning efter att sopsaltning inforts. Aven om
skillnaden ér liten, tyder det pé att den 6verraskningseffekt som enstaka flackar av halka far pa en
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sopsaltad stracka, som i 6vrigt i huvudsak erbjuder barmarksforhallanden, inte tycks vara ett lika stort
problem som befarat. Det forekommer atminstone inte i s& stor omfattning att det tar ut den positiva
effekt av det viglag som sopsaltningen genererar, jamfort med det viglag som traditionell
vintervighallning resulterar i (se exempel i Figur 22). Aven halka till f5ljd av 16v tycks vara mindre
vanligt férekommande, vilket skulle kunna vara en effekt av sopningen som gors infor och i borjan av
vintersdsongerna.

Figur 22. Viglaget pd en sopsaltad cykelvdg jamfort med en icke sopsaltad cykelvig vid samma
tidpunkt. Kdlla: Niska & Blomqgvist, 2019

Den vigomsténdighet som forekommer i storre utstrdckning efter sopsaltningens inférande, &r “Halka
till foljd av vatten”, vilket verkar rimligt med tanke pa att saltningen ofta innebér ett viglag i form av
vat barmark. Det resultatet understryker borstningens betydelse for att kunna hélla saltméngderna nere
och ddrmed ocksé en upptorkning av ytan, vilket papekats i tidigare studier (Niska & Blomqvist,
2019).

En stor del av halkolyckorna har intréffat i innerstaden och, som tidigare nidmnts, ar det hdr mer
osdkert om de verkligen intréaffat pa sopsaltade ytor. Fran olycksbeskrivningarna framkommer att det i
manga fall varit fotgéingare som halkat pa trottoarer eller nér de stiger upp eller ner pa en trottoar, nir
de korsar vég eller gata — ibland pa overgéngsstillen — vid busshallplatser, tunnelbaneutgéngar eller
andra entréer, i trappor, pé brunnslock eller liknande. Nér det géller cyklisternas halkolyckor
framkommer fran olycksbeskrivningarna att de ofta intrdffat i anslutningar fran bilvig,
tunnlar/underfarter, vid 6vergangsstillen eller da cyklisten svinger upp pé en bro eller i andra
svingar/kurvor. Halkolyckorna tycks ocksa ofta ske i samband med interaktion med andra trafikanter -
vanligtvis andra cyklister eller fotgéngare — eller vid vdjning for nagot i trafikmiljon som kantstenar,
vigmaérken, lyktstolpar eller liknande.

Ett annat sitt att forsoka illustrera olyckseffekten av sopsaltningen, &r att jadmfora antalet halkolyckor
per kilometer cykelvig for det sopsaltade respektive det icke sopsaltade cykelstraken (Tabell 11).
Denna jaimforelse visar pa sma skillnader, men i huvudsak farre halkolyckor per kilometer pa de
strackor som sopsaltas. Ser man enbart till cyklisternas halkolyckor &r sambandet emellertid inte lika
entydigt (Tabell 12). Hér ror det sig emellertid om mycket fa olyckor vilket gor det knappt
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meningsfullt med en vidare analys. I dessa tabeller kan man ocksa se att antalet olyckor per kilometer

okade fran vintern 2013/14 till vintern 2014/15, vilket hdnger ihop med att de d& mer komplicerade
trafikmiljerna i innerstaden lades till det sopsaltade cykelvignitet, enligt resonemanget ovan. Som
tidigare ndmnts, hade vintern 2014/15 ocksa ett relativt stort antal dagar med snofall eller annan

halkomstandighet, vilket ocksa kan ha haft betydelse. Virt att notera &r att viglangden inte
nodvandigtvis motsvarar exponeringen eftersom trafikflodet skiljer sig at mellan olika cykelstrak.
Exempelvis har det strak som lades till vintern 2014/15 relativt hdga cykelfloden och till

vintersdasongen 2015/16 6kade cyklande forbi flera av métplatserna pa de sopsaltade pendlingsstraken

(se Figur 13 pé sidan 32).

Tabell 11. Halkolyckor bland oskyddade trafikanter pd pendlingsstrdken — sopsaltade jamfort med
icke sopsaltade stréickor for respektive vintersdsong.

Halkdagar | Cykelvaglangd (km) Andel halka av totala

Olyckor pga. halka antalet olyckor Halkolyckor per km
Vintersidsong Sopsalt | Ejsopsalt | Sopsalt | Ejsopsalt | Sopsalt | Ejsopsalt | Sopsalt | Ej sopsalt
2013/2014 75 61 146 3 37 50 % 57 % 0,05 0,25
2014/2015 91 120 87 38 36 58 % 68 % 0,32 0,41
2015/2016 69 155 52 51 13 57 % 57 % 0,33 0,25
2016/2017 78 182 25 49 11 56 % 65 % 0,27 0,44
2017/2018 101 207 0 54 * 63 % * 0,26 *

*Hela det valda nétet sopsaltades

Tabell 12. Halkolyckor bland cyklister pd pendlingsstraken — sopsaltade jamfort med icke sopsaltade
strédckor for respektive vintersdsong.

Andel halka av totala antalet
Vintersdsong | Cykelolyckor pga. halka cykelolyckor Cykelolyckor pga. halka per km
Sopsalt Ej sopsalt Sopsalt Ej sopsalt Sopsalt Ej sopsalt
2013/2014 2 12 40 % 44 % 0,03 0,08
2014/2015 15 7 54 % 58 % 0,13 0,08
2015/2016 20 5 50 % 56 % 0,13 0,10
2016/2017 9 3 32 % 38 % 0,05 0,12
2017/2018 20 * 65 % * 0,10 *

*Hela det valda nétet sopsaltades

Om vi for halkolyckorna bland cyklister istéllet gor en jdmforelse mellan de sopsaltade cykelstréken
och det totala gdng- och cykelvagnitet som inte sopsaltas kan vi se att antalet cykelolyckor pa grund
av halka per kilometer cykelvdg dr hogre for vissa sdsonger och ldagre for andra (Tabell 13). Notera att
endast de olyckor som &r koordinatsatta ingar i analysen. Vi har rdknat med att det totala cykelvagnatet
omfattar 890 km. For viaglangder pa de sopsaltade straken se Tabell 11. Observera att vaglangden inte
nddvindigtvis motsvarar exponeringen. De sista tva vintersdsongerna kan man se en positiv effekt av
sopsaltningen i och med att antalet halkolyckor bland cyklister per kilometer &r detsamma pa de
sopsaltade pendlingsstrdken som pé det ovriga GC-nitet, trots att cykelflodet i medeltal dr betydligt
storre. Det innebdr att olycksrisken per cyklist sannolikt &r légre.
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Tabell 13. Halkolyckor bland cyklister pd de sopsaltade cykelstrdken jamfort med det ovriga gang-
och cykelvignditet, for respektive vintersdsong.

Andel halka av totala

Cykelolyckor pga. halka antalet cykelolyckor Cykelolyckor pga. halka per km
Vintersdsong | Sopsalt | Ovrigt GC-n&t | Sopsalt Ovrigt GC-nat Sopsalt Ovrigt GC-nat
2013/2014 2 42 40 % 38 % 0,03 0,05
2014/2015 15 56 54 % 52 % 0,13 0,07
2015/2016 20 43 50 % 47 % 0,13 0,06
2016/2017 9 34 32 % 48 % 0,05 0,05
2017/2018 20 65 65 % 65 % 0,10 0,10

Halka &r den absolut vanligast orsaken till fotgdngares singelolyckor pa GC-végar vintertid, med en
andel som varierat mellan 70 och 90 procent under de aktuella vintersdsongerna (Tabell 14).
Motsvarande andel for cyklisters (och mopedisters) singelolyckor dr omkring 50—70 procent.

Att jamfora andel singelolyckor bland cyklister till f6ljd av halka pé sopsaltstrdken innan respektive
efter att sopsaltning inforts ger osékra véirden pé grund av f& observationer (Tabell 15). Som en
jdmforelse anges andelen av motsvarande halkolyckor pé det vriga gdng- och cykelvégnitet i
Stockholm for de aktuella vintersédsongerna. De senaste vintersdsongerna tycks dnda andelen
singelolyckor till f61jd av halka vara ldgre pa de sopsaltade straken i jimforelse med 6vriga gang- och
cykelvégar. Detta trots storre cykelfloden pa de sopsaltade straken.

Tabell 14. Andelen halkolyckor pa samtliga GC-vdgar i Stockholm och pd sopsaltstrdken innan
sopsaltning respektive efter att sopsaltning inforts (roda siffror=n<10).

Olyckstyp och véagnat Vintersdsong

2012/13 | 2013/14 | 2014/15 | 201516 | 2016/17 | 2017/18
Zﬁf';;f;g‘é‘:ﬁm GC-ndt | ggo, | 62% | 72% | 63% 79 % 80 %
I;tg?'atn' ;atf:‘:;gglec‘“at’ 91% | 69% | 76% | 67% 85 % 83 %
Zﬁ;agkﬂ([’;‘g‘;ggo?ﬁ;j: 50% | 38% | 50% | 48% 43 % 67 %
I;}i},‘rnsg‘;‘;‘;hg'i':gff'“at’ 63% | 57% | 59% | 58% | 49% 69 %
Andel innan sopsaltning Alla
(sopsaltstrak) cykel/moped- 37 % 44 % 57 % 56 % 38 %
olyckor sopsaltas
Andel efter sopsaltning
(sopsaltstrak) cykel/moped- 40 % 54 % 50 % 32 % 65 %
olyckor
e redealyckor 53% | 36% | 47% | 46% | 49% | 68%
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Tabell 15. Andelen singelolyckor bland cyklister relaterat till halka pd samtliga GC-végar i Stockholm

och pad sopsaltstrdaken innan sopsaltning inforts respektive efter att sopsaltning inforts (réda

siffor=n<10).

Vintersdsong: | 2012/13 | 2013/14 | 2014/15 | 2015/16 | 2016/17 2017118
Ovriga GC-niitet 67 % 57 % 57 % 57 % 57 % 66 %
Sopsalts_trak innan 53 9 61 % 80 % 50 % 439 Alla
sopsaltning sopsaltas
Sopsaltstrak efter Inget o o o o o
sopsaltning sopsaltas 100 % 72 % 65 % 35 % 65 %
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7. Diskussion och slutsats

7.1. Reflektioner kring genomforandet av studien

I den hér studien har vi gjort en forsta ansats till att forsdka kvantifiera sopsaltningens effekt pa antalet
halkolyckor och cyklandet vintertid. Det forsta man kan konstatera &r att det &r mycket svart att géra
en sddan kvantitativ analys — sdrskilt for en sé kort tidsperiod som bara fem ar. For det forsta har det
(tack och lov) skett for fa olyckor for att fa ett tillrackligt stort dataunderlag som gor det mojligt att
sakerstélla nagra statistiskt signifikanta skillnader. Det géller sarskilt ndr vi delar upp olyckorna pa
olika vintersésonger och delstrak och tittar ndrmare pa cyklisters singelolyckor till foljd av halka — de
olyckor som sopsaltningen torde ha storst effekt pd. Om vi dven fick kinnedom om de olyckor som
inte registreras i Strada, hade haft tillgéng till data fran fler vintersdsonger och/eller fler orter, hade det
kanske varit mojligt att f4 ett mer tydligt resultat. Exempelvis hade det varit intressant att studera
effekterna av sopsaltningen i Linkdping dar metoden tilldampats p& huvudcykelstrak dnda sedan vintern
2001/02. Universitetssjukhuset i Linkoping anslot sig dock till Strada forst under 2010 varfor det dven
dér finns ett begransat dataunderlag och dessutom ingen ”foreperiod” att jamfora med. Med tanke pa
vara tidigare utvarderingar i Stockholm, i kombination med dess storlek - bade med avseende pa yta
och befolkning — &r dnda starka argument for att just Stockholm, trots allt, &r basta mdjliga studieort.
Det hade dock varit en klar fordel om fler akutsjukhus anslutit sig till Strada tidigare sé att vi hade fatt
en langre “foreperiod” att jamfora med.

Bristen pé fasta métstationer i kommunerna som automatiskt registrerar cykelpassager dygnet runt
under hela éret, vilket &r en forutséttning for att kunna utvérdera vintercyklandet, &r ocksé en
avgorande faktor. I det perspektivet dr Stockholm unikt som har relativt manga fasta métstationer pa
olika platser i kommunen, dven om alla inte funnits sa lange. Den utveckling som nu sker dér allt fler
kommuner installerar fasta métstationer kanske gor det majligt att gora en liknande studie framoéver
med fler kommuner inkluderade. Ett problem som géller generellt vid utvédrdering av cyklandet &r
emellertid att métplatserna sillan valts ut slumpmaéssigt. Istéllet &r det vanligt att man véljer att placera
dem pa viktiga huvudcykelstrak med relativt hoga cykelfloden. Detta giller 4ven for métplatserna i
Stockholm. Utan ett slumpméssigt urval gér det egentligen inte att uttala sig om foréndringen i
cyklandets omfattning i kommunen (Trafikanalys, 2018) utan hér kan vi bara uttala oss om de enskilda
lankarna.

Nar det géller utvarderingen av effekten pé cyklandets omfattning till f61jd av sopsaltmetodens
inférande ar ytterligare ett problem att de flesta métplatserna, dér vi haft tillgéng till data utan stora
bortfall, har varit placerade i de centrala delarna av Stockholm. Hér &r det troligt att cyklisterna &r
nirmare sina mal- eller startpunkter vilket innebér att de inte véljer vég efter viglag. Det blir sdledes
en viss spridningseffekt som ytterligare forsvarar jimforelsen mellan sopsaltade respektive icke
sopsaltade strék. Ett eventuellt 6kat cyklande pa sopsaltstraken ger ddrmed ett 6kat cyklande dven pé
strackor som inte sopsaltas, vilket da blir tydligast i innerstan. Koncentrationen av métplatser till
innerstan har ocksa inneburit en begransad mojlighet att mer langsiktigt folja effekten av
sopsaltningen pa de olika delstrak som lagts till det sopsaltade cykelvignétet allteftersom. Det dr
framforallt de delar som bdrjade sopsaltas vintern 2014/15 som har haft tillgang till automatiska
maétstationer.

I den hir studien har vi valt att definiera vintersdsongen efter fasta datumgrénser, fran 1 oktober till 31
mars. Datumgrénserna kan diskuteras och for en mer korrekt utvéirdering av sopsaltmetodens effekt
skulle vi istillet kunna gora jdmforelsen under perioden da vintervéglag varit ridande. Baserat pa
viderdata och/eller viglagsobservationer hade ett sadant tillvigagangssétt varit mojligt, men d& hade
vintersdsongerna sannolikt varit olika l&nga under de olika sdsongerna. Det hade ocksé kunnat
forekomma lokala variationer vilket varit mer komplicerat att beskriva. For ndgra av vintrarna har vi
haft uppgift om de vintervaghallningsatgarder utférarnas genomfort, vilket ocksa skulle kunnat ligga
till grund for att bedoma vinterviaglagsperioden respektive sdsong. Det underlaget dr dock inte
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heltidckande och inte heller fullt tillforlitligt, men skulle sannolikt &ndé ge en mer réttvisande bild av
vintersédsongen. For berdkning av effekter pa olyckor bor eftersdsongen med grus pé barmark
egentligen ocksé beaktas liksom forsdsongen med halka till f6ljd av 16v — véglag som &r mer sillan
forekommande pé stridckor som sopsaltas.

Nagot vi inte tagit hansyn till i vara analyser ar att forutsdttningarna skiljer sig at mellan de olika
delarna av det sopsaltade cykelvéagnatet. Férutom att det funnits variationer i trafiksammanséttning
och infrastruktur, t.ex. utformning, bredder och tillstdnd, har det ocksa funnits skillnader i utférandet
av sopsaltningen. De olika delarna av de sopsaltade cykelstraken har skotts med olika typer av
utrustningar, olika forare, olika entreprenorer med skillnader i strategi, tidpunkt for atgérd osv.
Exempelvis har olika typer av saltspridare anvénts, dér den ena varianten har en spridarramp med
munstycken som endast kan sprida saltlosning och den andra en tallriksspridare som kan anvéndas for
att sprida savil saltlosning, som befuktat eller torrt salt. Véra tidigare studier har visat att det resultat
som uppnds av sopsaltningen paverkas av alla dessa faktorer (Niska & Blomqvist, 2019). Resultatet ar
naturligtvis ocksa beroende av viaderforhallandena och det kan forekomma stora lokala variationer —
nagot som inte varit mojligt att fanga med tillgdngligt vaderdata. Det har ocksa funnits tillfdllen,
framforallt under vintersdsongen 2015/16, nir utférarna fick problem med isbildning pa nagra av de
sopsaltade stréken (Niska, Blomqvist & Jérlskog, 2016) eller perioder dé driftoperatdrerna varit
tvungna att avbryta sopsaltningen och &verga till sandning istéllet pa grund av laga temperaturer
(Niska, Blomqvist & Jarlskog, 2017). Sopsaltmetoden ér fortfarande under utveckling och allteftersom
kunskapen byggs upp gors justeringar (férhoppningsvis forbattringar) av utrustning, metod och
strategi. Studieperioden i det har projektet har, sarskilt under de forsta aren, utgjorts av en laroperiod
for bestéllare och entreprendrer. Det innebar att de ibland misslyckats med att uppna ett fullgott
resultat med metoden.

Vi har i analyserna inte heller tagit hdnsyn till att vissa delar av de sopsaltade straken periodvis varit
avstinga pa grund av t.ex. vigarbeten. Férutom att det &r ndgot som kan ha inverkat pé resultatet av
atgdrderna kan det ocksé ha paverkat sévil cyklandet som olycksutfallet.

7.2. Effekter av sopsaltning

Vi har tyvérr inte uppnatt projektets syfte att kunna kvantifiera effekterna av sopsaltning for
cykeltrafiken. Det hade naturligtvis varit onskvart att fa ett resultat av typen: sopsaltning medfor att
cyklandet vintertid 6kar med x procent samtidigt som cyklisternas olyckor minskar med y procent.
Mojligheten att bedoma effekten av sopsaltningen begriansas av vadrets inverkan pa cykelflodet och
dven pa olyckorna, liksom av sambandet mellan olyckor och exponeringen dvs. trafikflodet.

7.2.1. Okat cyklande

Omfattande bortfall i métdata och stora slumpmaéssiga variationer i kombination med ménga olika
faktorer som paverkar cyklandets omfattning, som inte har med véglaget att gora, gor det mycket svart
att dra nagra sikra slutsatser kring effekten pa cyklandet till f6ljd av enbart sopsaltmetoden. Vi tycker
dnda att analyserna av cykelflodesmétningar sammantaget pekar pa att sopsaltning bidragit till att 6ka
cyklandet vintertid. Underlaget dr dock inte av den omfattningen eller detaljgraden att det ar mojligt
att kvantifiera effekten av just sopsaltning. Var slutsats ar att det fortfarande ar for tidigt for att kunna
se nagot tydlig effekt pé cyklandets omfattning till f6ljd av sopsaltmetodens inférande.

Mojligheten att bedoma effekten av sopsaltningen begransas av védrets inverkan pé cykelflodet.
Cykelflddesmétningarna bekriftar det inledande resonemanget om att kylan och méngden sno
paverkar cyklandet genom att vintrarna 2013/14 och 2016/17 visade pé laga cykelfloden i forhallande
till 6vriga vintersasonger. Tidigare studier har visat att det inte bara dr det radande vadret, utan ocksa
vadret dagarna innan som paverkar cyklandet (Bolling, 1999). Ett snofall tidigt pa sdsongen kan
paverka det totala cykelflodet resten av vintern i och med att nagra da véljer att sluta cykla och inte
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borjar igen forrén till varen. Exempelvis dr det sannolikt att det kraftigt sndovéder som intréffade i
borjan pa november 2016 hade en viss inverkan pa cyklingens omfattning under resten av den vintern.

Inte bara stora snofall och laga temperaturer kan paverka cyklandet. Tidigare studier har ocksa visat att
cykelflodet minskar relativt mycket i temperaturintervallet mellan -1 och +1°C, vilket kan vara en
effekt av manga véljer att inte cykla nér de upplever att det finns en 6kad risk for halka (Bergstrom,
2002). Kommentarer fran intervjuade i samband med en utvirdering av sopsaltning pa
huvudcykelstrak i Linképing vintern 2001/02 pekar ocksa pa véglagets betydelse for valet att cykla (se
bilaga 3). En annan studie dir cykelfloden vintertid studerats (Kroyer, Eriksson & Forman, 2017)
indikerade att cykelflodet varierar relativt lite vid 1aga temperaturer, men att det borjar dka vid
temperaturer strax under 0°C och dérefter kar successivt i takt med hogre temperaturer. Resultaten
varierade nigot mellan de studerade platserna i Stockholm, Goteborg och Ostersund. I vissa fall
borjade cykelflodena 6ka redan vid -5°C. Alla de fyra viderforhallanden som undersoktes i studien
visade sig ha ett starkt samband med cykelflodet, dar hogre lufttemperatur, ingen nederbord, 6kad
solskenstid och lag vindhastighet korrelerade med ett hogre cykelflode. Regressionsmodellerna i
studien indikerade att de olika vidderforhallandena hade en liknande effekt i bade Stockholm och
Goteborg. Dessutom indikerade studien att cykelflodet under vinterménaderna inte &r lika kénslig for
skillnader i véderforhallanden som cykelflodet under 6vriga delar av éret. Det tyder pé att de som vél
bestdmt sig for att cykla under vintern kanske inte paverkas s& mycket av vidret, si linge inte extrema
véaderforhallanden rader.

7.2.2. Effekter pa olyckorna

Analyserna av olycksdata antyder att sopsaltningen ocksa bidragit till att minska halkolyckorna.
Underlaget dr dock inte av den omfattningen att det varit mojligt att kvantifiera effekten. Klart &r dock
att sopsaltmetoden inte inneburit nagra stdrre negativa effekter pa olycksutfallet, vilket hade kunnat
vara ténkbart genom att den hdgre vintervaghéllningsstandard som sopsaltmetoden innebér lockar ut
fler trafikanter pé ett vignét dér bara vissa delar &r sopsaltade. Om sé varit fallet, hade det tydligt
framgatt av olycksanalysen.

Analyserna visar ocksd pa mycket sma skillnader mellan de sopsaltade och de icke sopsaltade straken.
Da de sopsaltade straken i regel ar viktiga pendlingsstrak med relativt hoga cykelfldden, ér det
sannolikt att risken per cyklist ar ldgre sedan straken borjat sopsaltas. Det tycks atminstone inte vara sa
att de sopsaltade strdken har en 6kad olycksrisk, vilket kunde befaras. Detta med tanke pa att
cyklisternas hastighet sannolikt okar till f6ljd av den forbéttrade standarden. En dkad hastighet och ett
okat cyklande i kombination med den dverraskningseffekt som kan bli om det forekommer hala
fldckar ldngs strak som i ovrigt har god friktion, skulle sammantaget kunna innebéra en kad
olycksrisk. Cyklisters singelolyckor till foljd av halka, dr den olyckstyp som sopsaltningen torde ha
storst effekt pa och har har antalet olyckor per vintersdsong (tack och lov) varit alltfor fa.
Olycksbeskrivningarna for de olyckor som har intréffat pekar pa att de till stor del skett i anslutning
till/frén bilvag, pa brunnslock, dvergangsstillen eller broar, vilket &r platser dér vi ocksé i tidigare
studier konstaterat att det finns en 6kad risk for halka (Niska, Blomqvist & Hjort, 2018; Niska &
Blomgpvist, 2019).

Flest halkolyckor pé de sopsaltade straken star fotgéingarna for och de flesta har intriffat i innerstaden.
Fran olycksbeskrivningarna framkommer att de i ménga fall intréffat pa trottoarer och det &r osékert
om dessa sopsaltats. Delade gang- och cykelbanor ar ofta rdjda hela bredden, men i centrala
Stockholm dér fotgédngarytorna bestéar av trottoarer och/eller plattlagda ytor och cyklingen gér pa en
separat cykelbana, har cykelbanan sopsaltats medan vintervdaghallningen av trottoaren oftast gjorts pa
annat sitt. Sopsaltning tillampas endast pa ett fatal trottoarer i Stockholm och da enbart i
forsoksverksamhet under de senaste vintersdsongerna. Utvarderingar av dessa forsok har visat att det
generellt tycks vara svarare att uppna ett tillfredsstillande resultat vid sopsaltning pa gangbanor
eftersom snd och is tycks binda snabbare och hérdare till ytan till f6ljd av gangtrafikens packande
effekt 1 jimforelse med cykeltrafikens (t.ex. Niska & Blomqvist, 2018). Trottoarer dr extra besvarliga
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eftersom variationen i belggningsmaterial dir dr stérre och underlaget ofta mer ojamnt &n pa en
cykelbana. Dessutom forsdmrar trdnga passager och mobleringszoner framkomligheten for
driftfordonen.

7.2.3. Effekter pa cyklisters framkomlighet, komfort och ndjdhet

Den storsta effekten av sopsaltningen dr sannolikt den péa framkomlighet och komfort for de cyklister
som cyklar under vintern. De sopsaltade cykelstrdken erbjuder cyklisterna barmarksforhéllanden i
betydligt storre utstrackning &n cykelviagar som plogas och sandas (Bergstrom, 2003; Niska &
Blomgpvist, 2019). Det innebér en forbéttrad framkomlighet och komfort for cyklisterna. Inom ramen
for detta projekt har det inte varit mojligt att ta fram underlag for att kunna berdkna dessa effekter. Vi
hade i inledningen av projektet en plan att dven studera cyklisternas hastighet och se om den skilde sig
mellan sopsaltade och icke sopsaltade strak. De automatiska matstationerna i Stockholm har dock inte
varit instéllda sa att d&ven cyklisternas hastighet har registrerats och dirmed har inte effekten pa
framkomligheten som metoden med sopsaltning inneburit kunnat skattas.

Tidigare studier har emellertid visat att cykling vintertid p& en sndtdckt vigbana innebér att restiden
okar med 30—-60 procent i jaimforelse med cykling under sommarforhallanden (Gustafsson & Archer,
2010). Studien bygger pa en framkomlighetsstudie i Stockholmsregionen dér fyra cyklister som
cyklade till och frén arbetet utrustades med en GPS med loggningsfunktion och en kamera. Forst
gjordes en studie under sommarforhallanden och sedan en motsvarande vintertid. Datainsamlingen
skedde under dagar med vintervéglag, i januari till mars 2010. Utifran insamlade data sammanstilldes
ett antal olika framkomlighetsparametrar for de olika cykelstréken: restid, medelhastighet,
medianhastighet, hogsta hastighet, antal stopp, langsta stopp, fordréjningstid, total stopptid, andel
stopptid, samt andel tid under medelhastighet. Dérefter gjordes en jamforelse med motsvarande
parametrar for sommarforhallanden. Studien visade att cykling vintertid &r bade mer tids- och
energikrdvande. Medelhastigheten sjonk frén ca 22 km/h under sommarhalvéret till ca 15 km/h
vintertid, pd de studerade straken.

Vigkantsintervjuer med cyklister som genomfordes i slutet av mars 2002 for att utvardera forsta
vinterns forsok med sopsaltning pa delar av Linkdpings huvudcykelstrak visade ocksa att cyklisterna
upplevt att metoden inneburit en forbattrad framkomlighet och sédkerhet och nagra menade att det
inneburit att de cyklat oftare (se bilaga 3). Av de 289 intervjuade personerna, tyckte mer dn 60 procent
att fler cykelvdgar borde sopsaltas, trots att det skulle innebéra en hdgre kostnad f6r kommunen. Ju
mer man cyklade vintertid, desto mer angelédgen var man om att fler cykelvégar skulle ges en hogre
vintervdghéllningsstandard - hela 70 procent av dem som cyklade varje dag under vintern tyckte det.
Flera av de kommuner som valt att tillimpa sopsaltning pé utvalda cykelstrdk menar ocksa att deras
kommuninvénarna till stor del varit positiva till metoden (Niska & Blomqvist, 2019).

Sveriges Kommuner och Landsting, SKL, samordnar ungefar vart tredje ar en gemensam kundenkat
bland kommuninnevénare i ett flertal kommuner. Undersdkningen kallad ”Kritik pa teknik” syftar till
att fa en uppfattning om medborgarnas asikter om kommunens tekniska service daribland
vintervighéllningen. Tva olika formuldr delas ut — ett enklare och ett mer detaljerat. Den enklare
varianten har en fridga om uppfattningen kring vintervdghallningen generellt. En jimforelse av
resultaten mellan aren 2013 och 2016 visar att i de kommuner déir sopsaltning inforts 2014/15 hade
ndjdheten bland kommuninvanarna 6kat mer mellan &ren dn for genomsnittet i landet (se bilaga 4). I
den mer omfattande enkiten finns en fraga specifikt om vintervighallningen pa gang- och cykelvégar,
men det resultatet har tyvarr inte funnits tillgéngligt for 2013, vilket hade kunnat mojliggora en
jamforelse mellan for- och efterperioden.
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Som utgangspunkt for att berékna nyttan med sopsaltning i Géteborg i forhallande till kostnaden
(Nilsson & Persson, 2016), anvinde sig Trivector av de effektsamband som finns i GC-kalk>.
Eftersom dataunderlaget och effektsambanden var bristfélliga var de tvungna att géra ganska grova
antaganden for att berdkna nyttorna forknippade med sopsaltning. Bland annat antog de att
cykelhastigheten vintertid okar fran 12,5 till 15 km/h pa sopsaltade cykelbanor déar barmark erbjuds
istéllet for is/sndvaglag. Det innebar en uppskattad tidsvinst som totalt varderades till 2,8 Mkr.
Dirutover uppskattades att befintliga cyklister fick en bekvamlighetsvinst som vérderades till totalt 1
Mkr. Uppskattningen utgick fran restidsuppoffringen dar man antagit att skillnaden mellan att cykla pa
en sopsaltad cykelbana jamfort med en cykelbana med traditionell vintervdghéllning motsvarar
skillnaden mellan att cykla pa en cykelbana istillet for i ett cykelfalt. Utifran en tidigare
enkdtundersokning (Goteborgs stad, 2014) dir 20 procent av de svarande angivit att de skulle cykla
mer om det var béttre sndrdjning, antog de vidare att sopsaltning skulle kunna leda till att antalet
vintercyklister i Goteborg skulle kunna 6ka med 20 procent. Det skulle i sin tur medfora en hilsovinst
motsvarande nistan 6 Mkr men samtidigt en forlust pa 1,8 Mkr i och med att de raknade med att ett
okat cyklande skulle ge fler cykelolyckor. Sammantaget bedomdes sopsaltning vara
samhéllsekonomiskt 16nsamt i Géteborg, trots en 6kad kostnad for vintervighallningen med ca 5,3
Mkr.

7.3. Fortsatt forskning

For att kunna kvantifiera effekterna och ddrmed ha tillrackligt underlag for att kunna gora en
samhiéllsekonomisk analys, behovs ett storre dataunderlag i form av liangre studieperiod och girna fler
kommuner. Idag tillimpas sopsaltning i ett 30-tal kommuner och dven om det i manga fall varit for
kort period for att hinna se négra effekter, skulle en gemensam utvérdering kunna ge vérdefull
information. Méjligheterna att gora en korrekt berdkning dkar ocksad med en hogre kvalitet pa indata
med mindre bortfall. Olycksunderlaget i Strada dr numera heltdckande 6ver landet, men visst bortfall i
inrapportering kvarstar. Uppf6ljningen av cykelfloden varierar ddremot 6ver landet och inte alla
kommuner har fasta métstationer som raknar passerande cyklister 4ven pa vintern och i de fall de
forekommer ar det i regel endast i enstaka métpunkter.

For att berdkna nyttan i forhallande till kostnaden, skulle de effektsamband som finns i GC-kalk kunna
anvéndas som underlag, men de behdver uppdateras och antaganden erséttas med mer kvantitativa
resultat. For att kunna gora det behovs utdkade studier av savil olyckor som cykelfloden, men
framforallt beh6vs en 6kad kunskap om effekter pa framkomlighet och komfort for cyklister, eftersom
det ar ett relativt outforskat omrade. Béttre kostnadsuppskattningar behover ocksa goras baserat pa
uppgifter fran flera kommuner, flera vintrar och for en rittvis jamforelse med traditionella
vinterviaghéllningsmetoder behover samtliga kostnader inkluderas daribland sandupptagning och
transport av sandmaterial.

Kombination av sopsaltning och markvérme vore intressant att utreda narmare. I komplicerade
innerstadsmiljoer dar savél utformning som hoga trafikfloden gor det svart att uppna ett fullgott
resultat med vintervighéllningsétgérder, dr det sannolikt kostnadseffektivt att installera markvérme,
sdrskilt pa strackor med hoga fotgéngarfloden.

5 GC-kalk &r Trafikverkets verktyg for att berdkna den samhillsekonomiska nyttan av en cykelinvestering i
forhallande till kostnaden (Trafikverket, 2016).
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Bilaga 1 — Tabell med alla matpunkter

Tabell 16. Alla heldarsmditta punkter som uttag av cykelfloden gjorts ifran. Sammanstdllning av bortfall
och totala flodet over hela sdsongen samt startdr for sopsaltning.

Start
Station 2011/12 | 2012/13 | 2013/14 | 2014/15 | 2015/16 | 2016/17 | 2017/18 | Sopsalt? | sopsalt?
Bergslagsvagen Vasterut bortfall bortfall 7820 | Ja 2013/2014
Bergslagsvagen Osterut 44456 54997 58079 | Ja 2013/2014
Brommaplan Norr 17952 32475 | bortfall 15546 | Nej
Brommaplan Syd 125543 119148 | bortfall 142642 | Ja 2013/2014
Danvikstullbron 194187 157762 | bortfall 240367 | bortfall bortfall bortfall Ja 2014/2015
Ekelundsbron_vastra_sidan 98374 | bortfall bortfall bortfall bortfall Ja 2015/2016
Ekelundsbron_d&stra_sidan 110701 | bortfall bortfall bortfall bortfall Ja 2015/2016
Enskedevégen Vastra o Ostra bortfall bortfall bortfall Nej
Huddingevagen Norrut bortfall bortfall bortfall
Huddingevéagen Séderut 2710 2139 1780
Huvudstabron Vastra 41669 | bortfall 47655 50228 | Ja 2013/2014
Huvudstabron Ostra 58582 | bortfall 58907 61574 | Ja 2013/2014
Hagerstensvagen Norr bortfall bortfall bortfall bortfall Ja 2015/2016
Hagerstensvagen Sddra 40296 47320 46004 45185 | Ja 2015/2016
Karlberg och Karlberg (nya) 101496 104231 | bortfall 93919 | Nej
Lilieholmsbron mot bron 171799 123095 | 191958 | 216949 | 211299 | bortfall bortfall Ja 2014/2015
Lilieholmsbron mot Véastberga 222525 168726 | 255434 | 250482 | 272880 | bortfall bortfall Ja 2015/2015
Magelungsvagen bortfall 13444 | bortfall Ja 2013/2014
Mariebergsbron Vastra Sidan bortfall 68479 | bortfall 74075 | bortfall 72255 | Ja 2017/2018
Mariebergsbron Ostra Sidan bortfall 71089 | bortfall 133768 | bortfall 123802 | Ja 2017/2018
Munkbroleden 489928 | 361947 | 527391 504934 | 542495 | bortfall bortfall Ja 2014/2015
Skansbron Vastra Sidan 148234 107102 161642 161566 167964 | bortfall bortfall Ja 2017/2018
Skansbron &stra sidan 105410 72515 | 109094 85947 87781 | bortfall bortfall Ja 2017/2018
Skanstullsbron Vastra sidan 214106 134455 | 219182 | 207729 | 216662 | 211734 | 216021 | Ja 2014/2015
Skanstullsbron Ostra sidan 164504 119216 183467 188282 | 206194 | bortfall bortfall Ja 2014/2015
Sofielundsplan Vastra 98356 116412 118975 | bortfall Ja 2013/2014
Sofielundsplan Ostra 39787 45511 | bortfall bortfall Ja 2013/2014
Spangavégen Vasterut bortfall bortfall bortfall Ja 2015/2016
Spangavagen Osterut 20442 | bortfall 24823 | Ja 2015/2016
Strémsbron séderut 214096 134454 | 235964 | 239482 | 266689 | 239084 | bortfall Ja 2014/2015
Strémbron norrut 297529 341291 311134 | bortfall Ja 2014/2015
Tranebergsbron bortfall 180726 194404 124228 | bortfall Ja 2013/2014
Vastbergarondellen 99980 118794 115126 | bortfall Ja 2014/2015
Vasterbron Vastra Sidan bortfall 219703 | 249714 | bortfall 252434 | Ja 2014/2015
Vasterbron Ostrasidan bortfall 203163 226262 229076 | bortfall Ja 2014/2015
Alvsjévagen bortfall 36681 | bortfall Ja 2014/2015
Aminnevagen(Roslagsvigen) 160417 176793 171089 172002 | Ja, TRV 2016/2017
Arsta bron bortfall 135558 123600 138746 | Ja 2014/2015
Arstabergsvagen 108285 | bortfall bortfall Ja 2014/2015
Slattgardsvéagen 17862 19045 | Ja 2014/2015
Orbyleden-Grycksbovigen 22888 20507 | Ja 2013/2014
Orbyleden - Huddingevagen 47182 48140
Flatenvéagen 23450 24398 | Ja 2016/2017
Sveavagen 199854 197441 | Ja 2014/2015
St Eriksbron 405379 | 404866 | Ja 2017/2018
Stadshusbron 398700 | 411756 | Ja 2014/2015
Strandvégen 358249 | 360277 | Ja 2015/2016
Torsgatan norra och sddra 190097 189381 | Nej
St Eriksgatan vastra och Ostra 405379 | 404866
Hjorthagen 101623 115187 | Ja 2015/2016
Nynésvéagen orbyleden 50889 | bortfall Ja 2013/2014
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Bilaga 2 — Kompletterande vaderbeskrivningar for de aktuella vintrarna

Har presenteras kompletterande véderdata for de vintrar dir sopsaltning tilldimpats i Stockholm.

Tabell 17. Uppkomna vddersituationer for de ingdende vintersdsongerna, enligt VidErsKombi

Halka pga Halka pga

regn/ att fuktiga/ | Halka pga | Halka pga

snoblandat | vata kraftig mattlig Sno- Totalt

regn pa kall | vagbanor rimfrost- rimfrost- blandat antal
Sasong | Snddrev | Snéfall | vagbana fryser till utféllning | utfélining | regn Regn | Uppehall | dagar
2011-12 1 57 5 0 0 2 59 54| 183
2012-13 1 69 3 0 15 0 38 51 182
2013-14 1 43 4 19 1 7 0 48 59| 182
2014-15 0 50 7 14 3 16 1 60 31 182
2015-16 0 44 1 7 2 15 0 41 73| 183
2016-17 1 48 2 12 0 12 3 39 65| 182
2017-18 0 70 5 14 0 12 0 49 32| 182

Vadret under vintern 2013/14

Vintern 2013/2014 var som helhet mild eller mycket mild i hela landet. Enligt uppgifter fran SMHI,
inleddes vintern med milt och blasigt vider med tva stormar som passerade landet den 5 samt 12
december. Runt den 10 januari slog védret om till ett par veckor med vintervider foljt av en mycket

mild och solfattig februariméanad i hela landet. Januari var den vintrigaste manaden &ven i Stockholm,
med lagst medeltemperatur och flest antal frost- och isdagar (Tabell 19). Frostdagar &r dygn (frén kl.
19 till k1. 19) da minimitemperaturen ar under 0,0°C. Isdagar dr dygn da maximitemperaturen ar hogst

0,0°C. Solskenstiden definieras som den tid d& den direkta solstrdlningen verstiger 120 W/m?.

Tabell 18. Viderstatistik for vintermdnaderna i Stockholm, enligt uppgifter fran SMHI

Nov. 2013 Dec. 2013 Jan. 2014 Feb. 2014 | Mars 2014 | April 2014
Medeltemperatur 4,4°C 3,4°C -1,5°C 2,3°C 4,5°C 7,5°C
Antal frostdagar 5 7 22 6 7 4
Antal isdagar 0 3 20 0 0 0
Nederbord 61 mm 51 mm 39 mm 35 mm 43 mm 25 mm
Antal nederbdrdsdagar 18 20 21 16 13 9
Storsta snddjupet 3cm 8 cm 6 cm 12 cm
Solskenstid, timmar 63 33 14 23 164 256

Vadret under vintern 2014/15

Vintern 2014/15 var generellt sett mild och nederbérdsrik (SMHI, 2015). Medeltemperaturen under
vintermanaderna, december till februari, blev flera grader hogre dn normalt” i hela landet och s& dven
i Stockholm (Tabell 19). Nederbérdsméngderna var ldgre &n normalt i november och april medan de
var hogre dn normalt i december till februari. Framforallt januari hade mycket nederbord, vilket ocksé
avspeglar sig i det forhallandevis stora snddjupet i januari och februari. I jimforelse med den
foregaende vintern 2013/14 &r det just de stora nederbordsméngderna i januari som utmérker sig for
vintern 2014/15 (jamfor Tabell 19 med Tabell 18).
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Tabell 19. Viiderstatistik for vintermdnaderna i Stockholm 2014/15, samt “normalvérden” (inom
parentes) for daren 1961-90, enligt uppgifter fran SMHI. Frostdagar dr dygn (frdan kil 19 till kI 19) da
minimitemperaturen dr under 0,0°C. Isdagar dr dygn dda maximitemperaturen dr hogst 0,0°C.

Solskenstiden definieras som den tid dd den direkta solstrdlningen éverstiger 120 W/m’.

Nov. 2014 Dec. 2014 Jan. 2015 Feb. 2015 Mars 2015 April 2015
Medeltemperatur 5,5°C 0,5°C 0,9°C 1,3°C 3,9°C 7,4°C
(2,6°C) (-1,1°C) (-2,9°C) (-3,1°C) (0,0°C) (4,6°C)
Antal frostdagar 0 14 17 15 10 3
Antal isdagar 0 5 2 3 0 0
Nederbord 32 mm 49 mm 68 mm 39 mm 58 mm 12 mm
(53 mm) (46 mm) (39 mm) (27 mm) (26 mm) (30 mm)
Antal 13 17 20 11 13 13
nederbdrdsdagar
Storsta snddjupet 3cm 20 cm 30 cm 6 cm 1cm
Solskenstid, timmar 5 51 21 66 159 230
(54) (51) (40) (72) (135) (185)

Vadret under vintern 2015/16

Overlag var vintern 2015/16 mild, men med nagra tvira kast (SMHI, 2016). En mycket mild och
blasig julmanad f6ljdes av en abrupt videromlédggning kring nyéar med bistert vintervdder, men den
kalla perioden begrénsades till att vara omkring tre veckor. I slutet av januari ersattes det kalla védret
med milt och odramatiskt vider vilket d&ven kom att prigla februari. Temperaturkontrasten mellan

december och januari var rekordstor pé flera hall i landet. I Stockholm var differensen i

medeltemperatur mellan de bada ménaderna 8,3°C (Tabell 19). I Stockholm var det ocksa en mycket
solig vinter, den nést soligaste sedan méatningarna paborjades 1908.

Tabell 20. Viderstatistik for vintermdnaderna i Stockholm 2015/16, samt "normalvirden” (inom
parentes) for daren 1961-90, enligt uppgifter fran SMHI. Frostdagar dr dygn (fran kl 19 till kI 19) dad
minimitemperaturen dr under 0,0°C. Isdagar dr dygn da maximitemperaturen dr hogst 0,0°C.

Solskenstiden definieras som den tid dd den direkta solstrdlningen éverstiger 120 W/m’.

Nov. 2015 Dec. 2015 Jan. 2016 Feb. 2016 Mars 2016 April 2016
Medeltemperatur 5,0°C 4.1°C -4,2°C 0,5°C 3,2°C 6,2°C
(2,6°C) (-1,1°C) (-2,9°C) (-3,1°C) (0,0°C) (4,6°C)
Antal frostdagar 5 11 25 20 10 2
Antal isdagar 3 2 20 2 0 0
Nederbord 65 mm 23 mm 25 mm 23 mm 15 mm 43 mm
(53 mm) (46 mm) (39 mm) (27 mm) (26 mm) (30 mm)
Antal 16 11 17 15 15 16
nederbdrdsdagar
Stdrsta snddjupet 5cm 11cm 2cm 1cm
Solskenstid, timmar 46 56 51 109 118 185
(54) (33) (40) (72) (135) (185)

I mitten av december forekom underkylt regn och regn pa kalla vagytor vilket gav halka och problem i
trafiken pa manga hall i mellersta Sverige. Tre nationella isdygn (den 3 samt 16-17) noterades i januari
dé temperaturen ingenstans i landet Gversteg nollstrecket. Med undantag for januari, hade Stockholm
hdgre temperaturer én normalt denna vinter (Tabell 19). I jimforelse med tidigare vintrar med
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sopsaltning 2013/14 och 2014/15 utmaérker sig denna vinter med en generellt mindre méngd nederbord
och en kallare januarimanad. Dessutom menar en av forarna att det vid flera tillfillen denna vinter
varit ovanligt kraftig rimfrostutfillning. Aven i samband med véra mitningar den vintern kunde vi
notera kraftig rimfrostutféllning (Figur 23).

Figur 23. Rimfrostutfillning pd referensstrdckan vid Bergslagsplan, som inte sopsaltas. Ytan ser
snotdckt ut men det dr endast rimfrost. Bilden till vinster dr tagen pa eftermiddagen den 16 december
2015. Lufttemperaturen var da +1,5°C och vdgytans temperatur var -0,7°C. Bilden till hoger dr tagen
12 timmar senare, kl. 5 pd morgonen efter och rimfrosten ligger fortfarande kvar. Lufttemperaturen
var dd 0°C och vdgytans temperatur var -1,2°C. Luftfuktigheten har vi inte nagot mdtvdrde pd. Kdlla:
Niska, Blomgvist & Jérlskog (2016).

Vadret under vintern 2016/17

Vintern 2016/17 var liksom de tre féregadende vintrarna i stort sett mild eller mycket mild, med
genomsnittliga manadstemperaturer 6ver det normala (Tabell 19). Den utmaérkte sig emellertid genom
flera tillfallen med rejéla snofall i Stockholmsomradet. Det forsta tillféllet intrédffade redan den 8
november, da ett omrade med tita sndbyar drog in fran Ostersjon dver dstra Svealand. Enligt SMHI,
uppmiétte Observatoriekullen i Stockholm en dygnsméngd pa 23,8 mm pa morgonen den 9 november.
Detta ér den nést storsta dygnsnederbdrdsméngd som observerats i Stockholm i november sedan 1910.
Det ihédllande sndandet fortsatte under en stor del av dagen vilket stéllde till med enorma problem i
trafiken i Stockholmsomradet. Till pa kvéllen den nionde hade ytterligare 14 mm nederbord fallit i
Stockholm. Det uppmatta snédjupet vid Observatoriekullen var 21 cm pa morgonen och efter fortsatt
sndande under dagen gjorde SMHI:s observatdr en extra avlasning klockan 19, utanfor ordinarie
observationstid, som visade pé ett snddjup pa hela 47 cm. Under morgontimmarna den 10 november
gick temperaturen upp strax over nollan och vid det officiella méttillfallet klockan 07 hade

snddjupet sjunkit till 39 cm, vilket dr det storsta novembersnddjup som uppmiitts i Stockholm sedan
regelbundna snodjupsmétningar inleddes diar 1905. Det tidigare novemberrekordet var 29 cm vilket
uppmattes bade 1985 och 2004 (SMHI, 2017). Enligt SMHI var vintern 2016/17 annars torr eller
mycket torr i stora delar av landet.
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Tabell 21. Viiderstatistik for vintermdnaderna i Stockholm 2016/17, samt normalvdrden (inom
parentes) for dren 1961-90, enligt uppgifter fran SMHI. Frostdagar dr dygn (frdan kl 19 till kI 19) da
minimitemperaturen dr under 0,0°C. Isdagar dr dygn dd maximitemperaturen dr hogst 0,0°C.

Solskenstiden definieras som den tid dd den direkta solstrdlningen éverstiger 120 W/n’.

Nov. 2016 Dec. 2016 Jan. 2017 Feb. 2017 Mars 2017 April 2017
Medeltemperatur 2,0°C 2,2°C -0,3°C 0,2°C 3,3°C 4,9°C
(2,6°C) (-1,1°C) (-2,9°C) (-3,1°C) (0,0°C) (4,6°C)
Antal frostdagar 13 16 19 23 11 6
Antal isdagar 3 3 9 6 4 0
Nederbord 106 mm 19 mm 34 mm 18 mm 30 mm 23 mm
(53 mm) (46 mm) (39 mm) (27 mm) (26 mm) (30 mm)
Antal 20 11 12 10 16 11
nederbdrdsdagar
Storsta snddjupet 39cm 5cm 22 cm 3cm 14 cm
Solskenstid, timmar 43 62 46 94 148 208
(54) (33) (40) (72) (135) (185)
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Bilaga 3 - Resultat fran vagkantsintervjuer i Linkoping vintern 2001/02

Sammanfattning av ett tidigare opublicerat manuskript (Bergstrom, 2002):

Forsta vintern med sopsaltning pa delar av Linkdpings huvudcykelstrak, utvarderades med
vagkantsintervjuer for att fainga brukarnas synpunkter kring metoden. Under for- och eftermiddagen
tisdagen den 26 mars 2002, intervjuades sammanlagt 289 personer, hélften méin och hilften kvinnor,
som passerade vid fem i forvag utvalda punkter fordelade 6ver huvudcykelstraket (Figur 24).

Langd: Ca 28 km
Datum 2001-10-25

® Fast raknepunkt

@ Punkter med sirskilt liga marktemperatu
B Viglagsobservationer

Y O vagkantsintervju om cykling vintertid
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e —— ——
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Figur 24. Karta éver Linkdping med sopsaltade huvudcykelstrik markerade med bla linjer och platser
for vigkantsintervjuer, A-E. Kdlla: Linképings kommun.

En majoritet (78 %) av de svarande var flitiga vintercyklister och cyklade mer &n tre ganger i veckan
under vintern (Figur 25). Néstan alla (94 %) cyklade minst tre ganger i veckan under sommaren. Det
faktum att s manga av de svarande var flitiga cyklister visar att det verkligen dr de som nyttjar
cykelviagarna som fingades i undersokningen.

Respondenternas kommentarer till frigan om de ofta cyklar vintertid tyder pa att vaglaget har stor
betydelse for om de viljer att cykla eller inte. Exempelvis svarade flera personer att de avstar fran att
cykla vid tillféllen da det &r halt eller mycket snd och nagra andra menade att de endast cyklar da det
ar barmark. Av de svarande hade 73 procent lagt mérke till att vissa cykelvégar haft en hogre standard
dn andra under den aktuella vintern. Drygt hélften av dessa (59 %) svarade att de frédmst av egen
erfarenhet lagt méarke till den hogre standarden, och 16 procent sa att de sett tidningsartiklar om
forsoket. De som cyklar ofta hade 1 hogre grad upptéckt skillnaden i standard.

Av de personer som angett att de cyklar under vintern (minst en géng i veckan) ansag 30 procent att
sopsaltningen pa vissa cykelvigar paverkat deras vigval. I kommentarerna till den fragan framkom att
manga foredragit straken med den forhdjda standarden framfor Gvriga cykelvégar, trots att det ibland
inneburit en omvag. Fran kommentarerna framgick dven att de personer som inte édndrat sitt vigval
forklarade det med att de alltid cyklar samma strackning — den ndrmaste vigen — oavsett viglag, eller
att de redan cyklar pa de cykelvégar som sopsaltats under den aktuella vintern.
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@ Ja, varje dag m Ja, 3-4 ggr i veckan Ja, 1-2 ggri veckan

Nej, enstaka gang 8 Nej, nastan aldrig 0O Uppgift saknas

Figur 25. Fordelning av respondenternas svar pd fragan ~Cyklar du ofta vintertid? ”, vid
vdgkantsintervjuer i Linkoping vintern 2002/03.

En liten andel av de svarande menade att den hogre standarden ocksa hade paverkat deras
féardmedelsval, till fordel for cykeln. Hilften av de svarande menade att den hogre standarden inte fatt
dem att cykla mer, medan 19 procent angav att det medfort att de cyklar négot oftare och 5 procent att
de cyklar mycket oftare. Det var frimst de som cyklar 3—4 ganger i veckan (35 %) och 1-2 ganger i
veckan (30 %) som menade att de dkat sitt cyklande tack vare den hogre standarden som sopsaltningen
inneburit. Manga av de som angett att de inte cyklat oftare forklarade detta med att de redan cyklar i
stort sett varje dag. Nagon papekade emellertid att &ven om hon dndé cyklar varje dag, gor béttre
viighdllning cyklandet mer sikert. Aven nigra av de som angett att de cyklat mer till foljd av bittre
vintervighéllning kommenterade att orsaken var att det upplevdes sékrare nér det inte langre var isigt.

Péa fragan om fler cykelvigar borde ges den hogre standarden, trots att det innebér en hdgre kostnad
for kommunen, svarade en klar majoritet ”Ja” (Figur 26). Resultaten visade ocksa en tendens till att ju

Uppgiftsaknas
23%

Vetejt:
9%

Ja

61%

Figur 26. Andelen respondenter som vintern 2001/02 tyckte att fler cykelvigar i Linkoping borde ges
den hogre standarden med sopsaltmetoden.

mer man cyklade vintertid, desto mer angeldgen var man om att fler cykelvégar skulle ges en hogre
vintervaghallningsstandard. Det tyckte exempelvis hela 70 procent av dem som cyklade varje dag
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under vintern. Kommentarerna till denna fraga (se Tabell 22) pekade pa att de som foresprakar en
utdkning tyckte att det var viktig att fé fler att cykla. Mé&nga papekade dven fordelarna med metoden
och att de 6kade kostnaderna kompenseras av miljovinster, minskande antal olyckor och forbéttrad
hélsa. De som var negativa till en utdkning var antingen emot anvéndandet av salt eller tyckte att det
rackte med den omfattning som varit under vintern 2001/2002, medan de som var tveksamma
framforallt undrade Gver var pengarna skulle tas ifran.

Tabell 22. Kommentarerna till fragan “Tycker du att fler cykelvigar borde underhdllas med den
hogre standarden fastdn den dr dyrare? .

Kommentarer ... Antal svar

... positiva till en utokning

Viktigt att fraimja cyklandet och fa fler att cykla 16
Sparar i olyckskostnader, hélsa, béttre miljo etc 6
Manga (studenter) har ju inget alternativ 2
Viktigt med palitlighet/veta vilka strackor som ar bra 2
Prioritera de hogtrafikerade cykelstraken 5
Konkreta forslag pa en utékning 2
Glad slippa gruset som ger punkteringar 1
Link&ping ska ju vara cykelstaden 1
Relativt liten kostnad jamfort med {or bilvagar 1

... negativa till en utokning

Snordj och halkbekdmpa tidigare, men utan salt 4
Dir jag cyklar dr det redan bra 2
Redan bra i Linképing jamfort med andra stdder 1
Det ricker med huvudlederna 1

... tveksamma till en utokning

Beror pa kostnad/ var pengarna ska tas ifrén 3
Beror pa paverkan av omgivningen frén saltet 1
Korta resor gar bra, men en l4ng vég kan aldrig hallas halkfti 1

De passerande fick ocksa fradgan om vilka for- och nackdelar de sig med den vintervighéllningsmetod
som anvénts pa det aktuella huvudcykelstraket under den aktuella vintern, 2001/02. De alternativ som
ansédgs vara de frimsta fordelarna med metoden var att ”Det gar léttare att ta sig fram med cykeln”,
”Hogre sdkerhet” och att ”Man slipper gruset”. Det var ingen tydlig skillnad i de olika
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vintercyklistkategoriernas uppfattning om metodens fordelar. De alternativ som ansags vara de frémsta
nackdelarna med metoden var att ”Saltet gor att cykeln rostar”, "Miljopaverkan av saltet” och att
”Saltet gor att det blir slaskigt/moddigt”. For de som cyklade varje dag under vintern anségs att ’Saltet
g0r att cykeln rostar” vara den frimsta nackdelen med metoden, medan dvriga kategorier sag
”Miljopaverkan av saltet” som den fridmsta nackdelen.
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Bilaga 4 - Resultat SKLs enkatstudie "kritik pa teknik”

Hir presenteras egna analyser av data fran kundenkéten “Kritik pa teknik” som Sveriges Kommuner
och Landsting, SKL, samordnar vart tredje ar bland kommuninnevanare i ett flertal kommuner. I Figur
27 och Figur 28 presenteras kommuninvanarnas uppfattning om vintervighéllningen generellt i sin
kommun. Resultat frdn de kommuner som tillimpat sopsaltning sedan vintern 2014/15 jamfors med
resultat fran samtliga kommuner (dvs. hir ingar 4ven de kommuner som tilldimpat sopsaltning). Under
2013 var det totalt 56 kommuner med sammanlagt 15 216 svarande som ingick i undersékningen och
under 2016 totalt 53 kommuner och 13 690 svarande.
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Figur 27. Andel svarande i respektive kommun som svarat “mycket bra” eller "ganska bra” pd
fragan: “Hur tycker du att snordjning och halkbekdmpning skots i kommunen? ”. Kdlla: egen
bearbetning av data frdn SKL:s enkdt “Kritik pd teknik” 2013 och 2016.
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Figur 28. Andel svarande i respektive kommun som svarat “"mycket daligt” eller “ganska ddligt” pa
fragan: “Hur tycker du att snordjning och halkbekdmpning skots i kommunen? ”. Kdlla: egen
bearbetning av data frdn SKL:s enkdt "Kritik pd teknik” 2013 och 2016.
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I enkédtundersokningen “Kritik pa teknik” finns mdjlighet for kommunerna att véilja antingen ett
enklare eller ett mer detaljerat frigeformulédr. Ovanstaende fraga ar fran det enklare formuléret. I den
mer omfattande enkéten finns specifika frdgor om vintervéghallningen pa gang- och cykelvégar. |
Figur 29 presenteras kommuninvénarnas uppfattning om vintervéghallningen pa cykelvédgarna i sin
kommun. Resultat fran de kommuner som tilldmpat sopsaltning sedan vintern 2014/15 jamf6rs med
resultat fran samtliga kommuner (dvs. hér ingar d4ven de kommuner som tillimpat sopsaltning). Tyvérr
finns enbart resultaten fran enkaten 2016 tillgédngliga varfor det inte finns mojlighet att se en
fordndring sedan 2013, innan sopsaltning inférdes. I den detaljerade enkiten fran 2016 medverkade
totalt 12 753 svarande fran 44 kommuner.

Alla T I
Visterds I I
Uddevalla m I
Sundbyberg I I
Norrkdping I I
Motala I |
LinkOping I — I
Karlstad I
Jonkoping  n— I
Goteborg n— I
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W Mycket bra Ganska bra Varken bra eller daligt Ganska daligt ~ ® Mycket daligt

Figur 29. Néjdheten bland kommuninnevdnarna gdllande vintervéighdallningen pd cykelvéigarna. Andel
svar pd fragan: “Hur tycker du att snordjning och halkbekdmpning skots pd cykelvigarna?”. Kdlla:
egen bearbetning av data fran SKL:s enkdt “Kritik pa teknik” 2016.
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