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Referat 
Sopsaltning är en metod som börjat tillämpas vid vinterväghållning av cykelvägar i allt större 
utsträckning de senaste åren. Metoden innebär att en sopvals används för snöröjning och att 
halkbekämpning sker kemiskt med saltlösning, torrt eller befuktat salt. Traditionellt snöröjs annars 
cykelvägar med plog och halkbekämpning sker genom sandning. VTI har under många år bedrivit 
forskning kring metoden och då främst med fokus på metod, utrustning och strategi, för att kunna ge 
rekommendationer kring bästa möjliga tillämpning. I projektet som redovisas i den här rapporten har 
dessa studier kompletterats med analyser av olycksdata från Strada, för åren 2013 till och med 2017 
samt vintersäsongerna 2012/13–2017/18 gällande cyklister, fotgängare och mopedister samt data från 
cykelflödesmätningar från Stockholm, i syfte att utvärdera effekter för cykeltrafiken av sopsaltning. 
Rapporten är framtagen med ekonomiskt stöd från Trafikverkets skyltfond. 

Sammantaget visar analyserna av cykelflödesmätningar från Stockholm att sopsaltning kan ha bidragit 
till att öka cyklandet vintertid. Analyserna av olycksdata antyder att sopsaltningen också bidragit till 
att minska halkolyckorna. Då de sopsaltade stråken i regel är viktiga pendlingsstråk med relativt höga 
cykelflöden, är det sannolikt att risken per cyklist är lägre sedan stråken börjat sopsaltas. 
Dataunderlaget har dock inte varit av den omfattningen eller detaljgraden att det varit möjligt att 
kvantifiera effekterna. Klart är dock att sopsaltmetoden inte inneburit några större negativa effekter på 
olycksutfallet. Flest halkolyckor står fotgängarna för och de flesta har inträffat i innerstaden, ofta på 
trottoarer. För att relatera cykelflöden och olyckor till rådande väderleksförhållanden har vi också 
analyserat väderdata från VViS-stationer placerade längs vägnätet kring Stockholm och från en av 
SMHI:s väderstationer 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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Förord 
Under fem vintrar i rad har VTI gjort mätningar i Stockholm för att utvärdera tillämpningen av 
metoden för vinterväghållning av cykelstråk som kommit att kallas ”sopsaltning”. Metoden innebär att 
en sopvals används för att röja bort snön från vägytan och att halka bekämpas med saltlösning eller 
befuktat salt. Första vinterns mätningar, 2013/14, finns sammanställda i VTI notat 28-2015 (Niska & 
Blomqvist, 2016a) och andra vinterns mätningar i VTI notat 29-2015 (Niska & Blomqvist, 2016b). De 
viktigaste resultaten från första vinterns mätningar finns också sammanfattade i broschyren 
”Sopsaltning av cykelvägar – för bättre framkomlighet och säkerhet för vintercyklister” (Niska & 
Blomqvist, 2014). Den tredje vinterns mätningar finns sammanställda i ett PM (Niska, Blomqvist & 
Järlskog, 2016) medan den fjärde vinterns mätningar är publicerade i VTI notat 30-2017 (Niska, 
Blomqvist & Järlskog, 2017). Den femte och sista vintern, 2017/18, finns också den sammanställd i ett 
PM (Niska & Blomqvist, 2018). 

Ovanstående mätningar har fokuserat på att utvärdera själva metoden med tillhörande utrustningar och 
strategier för att kunna ge rekommendationer kring bästa möjliga tillämpning. I projektet som 
redovisas i den här rapporten har dessa studier kompletterats med analyser av olycksdata och data från 
cykelflödesmätningar från Stockholm, för att försöka bedöma effekter för cykeltrafiken av sopsaltning. 
Rapporten är framtagen med ekonomiskt stöd från Trafikverkets skyltfond. Ståndpunkter, slutsatser 
och arbetsmetoder i rapporten reflekterar författarna och överensstämmer inte med nödvändighet med 
Trafikverkets ståndpunkter, slutsatser och arbetsmetoder inom rapportens ämnesområde. 

Enligt ursprunglig tidplan skulle projektet slutredovisas i december 2014. Eftersom dataunderlaget 
visade sig vara otillräckligt för att kunna dra några slutsatser förlängdes projektet för möjlighet till ett 
större dataunderlag. Trots det, har det inte varit möjligt att kvantifiera effekterna och det har varit svårt 
att dra säkra slutsatser. 

Det här arbetet hade inte varit möjligt utan ett gott och nära samarbete med Stockholms stad. Vi vill 
rikta ett stort tack till Pye Seaton, Jones Karlström, Sara Alves, Per Karlsson och Stefan Eriksson på 
trafikkontoret Stockholms stad för ett gott samarbete och värdefull hjälp under arbetets gång! Tack 
också till Göran Blomqvist som granskat rapporten. 

Linköping, maj 2019 

Anna Niska 
Projektledare 
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Sammanfattning 

Sopsaltningens effekt på cykeltrafiken. En analys av cykelflöden och olyckor i Stockholm 

av Anna Niska (VTI) och Jenny Eriksson (VTI) samt Ellen Taavo (Stockholms stad) 

Sopsaltning är en metod som börjat tillämpas vid vinterväghållning av cykelvägar i allt större 
utsträckning de senaste åren. Metoden innebär att en sopvals används för snöröjning och att 
halkbekämpning sker kemiskt med saltlösning, torrt eller befuktat salt. Traditionellt snöröjs annars 
cykelvägar med plog och halkbekämpning sker genom sandning. VTI har under många år bedrivit 
forskning kring sopsaltmetoden och då främst med fokus på metod, utrustning och strategi, för att 
kunna ge rekommendationer kring bästa möjliga tillämpning. I projektet som redovisas i den här 
rapporten har dessa studier kompletterats med analyser av olycksdata och data från cykelflödes-
mätningar från Stockholm, i syfte att utvärdera effekter av sopsaltning för cykeltrafiken. Rapporten är 
framtagen med ekonomiskt stöd från Trafikverkets skyltfond. 

Sammantaget visar våra analyser av cykelflödesmätningar från Stockholm att sopsaltning kan ha 
bidragit till att öka cyklandet vintertid. Analyserna av olycksdata antyder att sopsaltningen också 
bidragit till att minska halkolyckorna. Dataunderlaget har dock inte varit av den omfattningen eller 
detaljeringsgraden att det varit möjligt att kvantifiera effekterna. Bland annat begränsas möjligheten att 
bedöma effekterna av sopsaltningen på grund av vädrets inverkan på cykelflödet. Klart är dock att 
sopsaltmetoden inte inneburit några större negativa effekter på olycksutfallet, vilket i så fall hade 
framgått av olycksanalysen. 

Flest halkolyckor som, enligt vår definition i analysen, har inträffat på de sopsaltade stråken står 
fotgängarna för och de flesta har inträffat i innerstaden. Från olycksbeskrivningarna framkommer att 
de i många fall inträffat på trottoarer som går längs med cykelbanor som sopsaltas och trottoarerna har 
under den tidsperiod som redovisas i studien inte sopsaltats. Undantaget från detta är ett fåtal trottoarer 
där pilotförsök genomfördes under de senaste vintersäsongerna. De delar av det sopsaltade 
cykelvägnätet som innefattar innerstaden och började sopsaltas under vintern 2014/15 utmärker sig 
genom att det där inträffar betydligt fler olyckor än på andra delsträckor. Förklaringar till det är större 
trafikmängder och mer komplicerade trafikmiljöer samt att det i innerstaden är svårare att uppnå ett 
tillfredsställande resultat med sopsaltning och även vinterväghållning generellt. Ombyggnaden av 
Slussen och andra arbeten är också något som kan vara en bidragande orsak till ett större antal 
halkolyckor. 

Då de sopsaltade stråken i regel är viktiga pendlingsstråk med relativt höga cykelflöden, är det 
sannolikt att risken per cyklist är lägre sedan stråken börjat sopsaltas. De sopsaltade stråken tycks 
åtminstone inte leda till någon ökad olycksrisk, vilket kunde befaras. Detta med tanke på att 
cyklisternas hastighet sannolikt ökar till följd av den förbättrade standarden. En ökad hastighet och ett 
ökat cyklande i kombination med den överraskningseffekt som kan bli om det förekommer hala 
fläckar längs stråk som i övrigt har god friktion, skulle sammantaget kunna innebära en ökad 
olycksrisk. Cyklisters singelolyckor till följd av halka, är den olyckstyp som sopsaltningen torde ha 
störst effekt på och här har antalet olyckor per vintersäsong (tack och lov) varit alltför få för att kunna 
dra några egentliga slutsatser. För de olyckor där vi hade tillgång till utförliga olycksbeskrivningar, 
framkom att de till stor del inträffat i anslutning till/från bilväg, på brunnslock, övergångsställen eller 
broar, vilket är platser där vi också i tidigare studier konstaterat att det finns en ökad risk för halka 
(Niska, Blomqvist & Hjort, 2018; Niska & Blomqvist, 2019). Halkolyckorna tycks ofta ske i samband 
med interaktion med andra trafikanter – vanligtvis andra cyklister eller fotgängare – eller vid väjning 
för något i trafikmiljön som kantstenar, vägmärken, lyktstolpar eller liknande. 
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Olycksanalyserna bygger på data från Strada, för åren 2013 till och med 2017 samt vintersäsongerna 
2012/13–2017/18 (kvartal 4 och 1). I olycksanalyserna har vi inkluderat samtliga trafikantgrupper som 
kan ha färdats på de sopsaltade cykelstråken, dvs. cyklister, fotgängare och mopedister. För den mer 
detaljerade analysen av de sopsaltade stråken, har olycksuttaget begränsats till att endast omfatta de 
olyckor som skett inom en tio meters buffertzon kring de sopsaltade stråken under vintern. Det urvalet 
har gjorts med hjälp av en positionering och filtrering i GIS. 

Cykelflödesdata har hämtats från Stockholms stads cykelflödesmätningar från ett antal fasta, 
automatiska mätstationer som räknar antalet cykelpassager även vintertid. De flesta mätpunkterna är 
placerade centralt i Stockholm och ett flertal på cykelstråk där sopsaltning tillämpas. Vintern har vi 
definierat som tiden mellan den 1 oktober till den 31 mars och har i huvudsak inkluderat 
cykelflödesdata från åren 2012 till och med 2018. 

För att relatera cykelflöden och olyckor till rådande väderleksförhållanden har vi också analyserat 
väderdata från VViS-stationer placerade längs vägnätet kring Stockholm och från en av SMHI:s 
väderstationer i Stockholm. VViS är Trafikverkets vägväderinformationssystem med totalt 775 
väderstationer, utplacerade längs det statliga vägnätet i hela Sverige. Varje halvtimme registrerar de 
vägytans temperatur, lufttemperatur, luftfuktighet, nederbördstyp och mängd samt vindhastighet och 
riktning. Med den informationen kan olika så kallade ”vädersituationer” beskrivas som anger risk för 
halka. 

Den största effekten av sopsaltningen är sannolikt på framkomlighet och komfort för vintercyklisterna, 
något som vi inte haft möjlighet att närmare studera inom ramen för detta projekt. Tidigare studier 
antyder dock att sopsaltning, som innebär barmarksförhållanden vintertid, kan ge stora restidsvinster 
för cyklister och att cyklister som har erfarenhet av att cykla på sopsaltade cykelvägar till stor del är 
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 & Blomqvist, 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 a nd 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 många år bedrivit forskning kring drift och underhåll och effekter för gång- och 
cykeltrafikanter. Forskningen har bland annat visat att åtta av tio skadade cyklister i Sverige har 
skadats i en singelolycka och en av de främsta orsakerna är halka, i huvudsak till följd av is och snö 
men även på grund av rullgrus på barmark från vintersandningen (Niska & Eriksson, 2013). En metod 
som skulle kunna bidra till en högre standard på cykelvägarna vintertid och därmed minska antalet 
halkolyckor, är ”sopsaltmetoden” som idag tillämpas i ett trettiotal svenska kommuner. Metoden 
innebär att en sopvals används för snöröjning och att halkbekämpning sker kemiskt med saltlösning, 
torrt eller befuktat salt. Traditionellt snöröjs annars cykelvägar med plog och halkbekämpning sker 
genom sandning. 

Intresset för sopsaltning har ökat de senaste åren, både inom Sverige och i Europa och till viss del 
även i Kanada. Vetenskapliga studier av metoden förekommer dock endast i begränsad omfattning. De 
första studierna i Sverige gjordes i Linköping i samband med ett doktorandprojekt vid VTI och KTH 
(Bergström, 2002). Försöken i doktorandprojektet visade på lyckade resultat och Linköping fortsatte 
därför med sopsaltning på utvalda huvudcykelstråk i kommunen, dock utan fortsatta utvärderingar. 
Under vintern 2012/13 provade Stockholms stad några olika utrustningar för sopsaltning på utvalda 
cykelvägar i Stockholm. Sedan vintern 2013/14 pågår en mer omfattande implementering av metoden 
i Stockholm och VTI anlitades då av Stockholms stad för att utvärdera metoden. Den utvärderingen 
har i huvudsak fokuserat på metod, utrustning och strategi vid sopsaltning av cykelvägar genom 
uppföljning med hjälp av förarprotokoll, friktionsmätningar, väglagsobservationer och 
restsaltmätningar (Niska & Blomqvist, 2016a; Niska & Blomqvist, 2016b; Niska, Blomqvist & 
Järlskog, 2016; Niska, Blomqvist & Järlskog, 2017; Niska & Blomqvist, 2018). Tack vare ett 
forskningsprojekt finansierat av Trafikverket (via BVFF) har liknande utvärderingar gjorts även i 
Linköping under vintern 2014/15, kompletterat med vetenskapliga teorier (Niska & Blomqvist, 2019). 
I det projektet har erfarenheter från andra kommuner också samlats in. Dessa studier ger kunskap till 
väghållare om hur tillämpningen av metoden kan optimeras med avseende på resultat i förhållande till 
saltanvändning genom att ge förslag till förbättringar av metod, utrustning och strategi. 

Stockholms stad har sedan flera år tillbaka ett uttalat mål om att andelen av alla resor som sker med 
cykel ska öka (Stockholms cykelplan, 2012). Målet om ökad cykling gäller även vintertid. En 
förutsättning för att kunna öka cyklandet vintertid är en bra vinterväghållning och för cyklisters 
säkerhet är det framför allt viktigt att säkerställa en tillfredsställande friktion (Niska, Blomqvist & 
Hjort, 2018). Med sopsaltmetoden, väntas cyklisternas singelolyckor till följd av omkullkörning på 
grus nästan helt försvinna och halkolyckor till följd av is och snö att minska på de sträckor där 
metoden tillämpas. Metoden väntas också innebära ökat cyklande vintertid och att cyklisternas 
hasighet ökar till följd av den förbättrade standarden. Ökad hastighet och ökat cyklande i kombination 
med den överraskningseffekt som kan bli om det förekommer hala fläckar längs stråk som i övrigt har 
god friktion, kan sammantaget istället innebära en ökad olycksrisk. Med hjälp av analyser av 
olycksdata och cykelflödesmätningar skulle det vara möjligt att studera sopsaltningens eventuella 
effekter på cyklandet och på cyklisternas säkerhet. 

I det ovan nämnda doktorandprojektet (Bergström, 2002) gjordes försök att utvärdera sopsaltningens 
effekt på cyklandet. Slangmätningar och manuella räkningar genomfördes, men på grund av 
tidsbegränsade mätningar och stora slumpmässiga variationer, gick det inte att då dra några slutsatser 
om huruvida cyklandet ökat till följd av tillämpningen av sopsaltning. Metoden utvärderades 
emellertid även med enkäter, för att fånga invånarnas åsikter om saltanvändning i allmänhet och hur 
sopsaltmetoden påverkat vinterdriftstandarden på cykelvägarna i försöksområdet. Enligt resultaten 
från enkäterna, tyckte omkring 60 procent av de boende i försöksområdet i Linköping att väglaget 
varit bättre jämfört med tidigare vintrar (Bergström, 2003). Väglagsobservationer genomförda under 
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försöksvintrarna visade också att vinterväglaget varit mer fördelaktigt för cyklister i försöksområdet 
jämfört med i angränsande bostadsområden. Utifrån en tidigare enkätstudie gjordes bedömningen att 
en högre vinterdriftstandard på cykelvägar skulle kunna öka antalet cykelresor vintertid med uppemot 
18 procent (Bergström & Magnusson, 2002). Att den förbättrade standard som uppnåddes med 
sopsaltningen i Linköping också ledde till ett ökat cyklande under försöksvintrarna, gick dock alltså 
inte att säkerställa i doktorandprojektet. Eftersom sopsaltmetoden är mer resurskrävande än traditionell 
plogning och sandning, är det värdefullt att kunna kvantifiera effekten av metoden på cyklandet och 
cyklisternas säkerhet. 

Trivector Traffic har gjort ett försök till en nytto-kostnadsanalys av sopsaltningen i Göteborg, på 
uppdrag av Göteborgs stad (Nilsson & Persson, 2016). De var dock tvungna att göra grova antaganden 
för att kunna beräkna nyttorna eftersom såväl dataunderlaget som effektsambanden var bristfälliga. 
Utifrån kostnader per löpmeter och uppskattat antal åtgärdstillfällen en ”normalvinter”, beräknade de 
att den totala kostnaden skulle uppgå till ca 8,4 Mkr per år om sopsaltning med saltlösning skulle 
tillämpas på alla cykelbanor i Göteborg – ca 500 km. Det är nästan tre gånger dyrare än traditionell 
vinterväghållning med plogning och sandning, som de uppskattat till en kostnad av drygt 3 Mkr per år. 
I den kostnaden ingick dock inte kostnaden för sandupptagningen. Trots det bedömdes sopsaltningen 
vara samhällsekonomiskt lönsam i Göteborg, främst på grund av hälsoeffekter till följd av ett antaget 
ökat cyklande och en bekvämlighetsvinst för de som cyklar. 

1.2.  Syfte  och m ål  
Syftet med det här projektet har varit att utvärdera effekten av sopsaltning på cyklisters trafiksäkerhet 
och cyklandets omfattning. Genom att jämföra cykelflödesdata och olycksstatistik för sträckor som 
sopsaltas med sträckor som inte sopsaltas, undersöks hypotesen om att sopsaltmetoden leder till ett 
ökat cyklande vintertid utan att samtidigt leda till ett ökat antal cykelolyckor. Det långsiktiga, 
övergripande målet är att ge underlag till väghållare om metoder och strategier för vinterväghållning 
av cykelvägar som kan bidra till en ökad säkerhet och framkomlighet för cyklister. Målet är att på sikt 
kunna kvantifiera nyttor i förhållande till kostnader i samhällsekonomiska kalkyler. 

1.3.  Avgränsning  
Resultaten från projektet baseras på data ifrån Stockholm och gör därför inte anspråk på att vara 
allmängiltiga. I projektet har vi i huvudsak fokuserat på effekterna för cykeltrafiken, men till viss del 
ingår effekter även för andra oskyddade trafikanter som rört sig på de gång- och cykelvägar som 
sopsaltats. 

Cykelvägnätet omfattas av många olika typer av utformning av länkar. Det kan exempelvis vara 
cykelfält, cykelbanor eller en gemensam gång- och cykelväg. I rapporten använder vi ”cykelväg” som 
en generell term då typen av länk har mindre betydelse. Cykelbana, cykelfält osv. används i de fall då 
det finns anledning att lyfta fram vilken typ av yta som gäller. I enlighet med terminologin i Strada 
används även termen GC-väg för gång- och cykelvägar, i vissa fall i samband med olycksanalyserna. 
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2.  Metod  
I det här projektet har vi kompletterat våra studier som utvärderar metod, utrustning och strategi för 
sopsaltning i Stockholm och Linköping (t.ex. Niska & Blomqvist, 2019) med analyser av olycksdata 
och data från cykelflödesmätningar. Olycksdata har hämtats från Strada från främst registreringar vid 
akutsjukhusen, men även i viss utsträckning från polisen, i Stockholm. Cykelflödesdata har hämtats 
ifrån Stockholms stads cykelflödesmätningar från ett antal fasta, automatiska mätstationer i 
Stockholm, där ett flertal är placerade på cykelstråk där sopsaltning tillämpas. För att relatera 
cykelflöden och olyckor till rådande väderleksförhållanden har vi också analyserat väderdata från 
VViS-stationer placerade längs vägnätet kring Stockholm och från en av SMHI:s väderstationer i 
Stockholm. Genom att jämföra sträckor som sopsaltas med sträckor som inte sopsaltas undersöks 
hypotesen om att sopsaltmetoden leder till ett ökat cyklande vintertid utan att samtidigt leda till ett 
ökat antal cykelolyckor. Metoden beskrivs mer ingående i avsnitten som följer. 

2.1.  Analys av cykelflöden  
Stockholms stad har sedan en lång tid genomfört  trafikräkningar i  olika geografiska snitt som gör det  
möjligt  att följa trafikens utveckling (se beskrivning i  avsnitt  5.1). Såväl  tillfälliga  mätningar  
(manuella räkningar  och slangmätningar)  som automatiska räkningar vid fasta mätstationer  görs. De  
manuella  räkningarna  görs  enbart vid ett  tillfälle under maj/juni medan de  automatiska mätstationerna  
registrerar cykelpassager dygnet runt  under  hela året. För att  studera sopsaltningens inverkan på  
cyklandet  har vi använt oss  av cykelflödesdata från de automatiska mätningarna, eftersom vi då  kan få  
uppgift om  cyklandet under  vintermånaderna. Vi har definierat vinterperioden som tiden mellan den 1 
oktober till  den 31 mars  och har  i huvudsak inkluderat data  från åren 2012 till och med 2018.  Då det  
för vissa av mätstationerna  varit stora bortfall  i  mätdata under  långa perioder, har endast ett urval av 
mätpunkter ingått i den slutliga analysen (Tabell 1). De flesta  mätpunkterna  är placerade centralt i  
Stockholm (Figur  1).  I bilaga  1ges  en sammanställning av alla mätplatser som vi gjort urvalet ifrån.   

Figur 1. Placering av de automatiska mätstationer som ingått i analysen av sopsaltningens effekt på 
cyklandet. Källa: Google Earth 
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Tabell 1. De automatiska mätstationer som ingått i analysen av sopsaltningens effekt på cyklandet. 

Station Sopsalt? Start 
sopsalt? 

Örbyleden - Huddingevägen Ja 2013/14 

Bergslagsvägen Österut Ja 2013/14 

Huvudstabron Ja 2013/14 

Sofielundsplan Ja 2013/14 

Tranebergsbron Ja 2013/14 

Örbyleden-Grycksbovägen Ja 2013/14 

Liljeholmsbron Ja 2014/15 

Munkbroleden Ja 2014/15 

Skanstullsbron Ja 2014/15 

Strömsbron Ja 2014/15 

Västbergarondellen Ja 2014/15 

Västerbron Ja 2014/15 

Älvsjövägen Ja 2014/15 

Årstabron Ja 2014/15 

Slättgårdsvägen Ja 2014/15 

Sveavägen Ja 2014/15 

Stadshusbron Ja 2014/15 

Hägerstensvägen Ja 2015/16 

Strandvägen Ja 2015/16 

Hjorthagen Ja 2015/16 

Åminnevägen Ja, men Trafikverket har ansvar för sträckan 2016/17 

Flatenvägen Ja 2016/17 

Mariebergsbron Ja 2017/18 

Skansbron Ja 2017/18 

St Eriksbron Ja 2017/18 

Brommaplan Norr Nej 

Karlberg Nej 

Torsgatan Nej 

För en bakgrundsbeskrivning om cyklandets utveckling generellt, har vi använt oss av Stockholms 
stads egna sammanställningar som i huvudsak baseras på manuella räkningar. I samband med 
redovisning av resultaten i kapitel 5 beskrivs analysupplägget ytterligare. 

2.2.  Analys av väderdata  
Eftersom väderförhållanden kan ha en stor inverkan på cyklandet  (t.ex. Kröyer, Eriksson & Forsman, 
2017) behöver vi i  analyserna av sopsaltningens effekt på  cykelflödet  beakta  rådande  
väderförhållanden under  de ingående vintersäsongerna.  Även olycksutfallet kan förstås påverkas av  
väderleken. Från  Sveriges meteorologiska  och hydrologiska  instituts,  SMHI:s,  öppna data1  har vi  
hämtat uppgifter om lufttemperaturer och uppmätt  snödjup vid mätstation 98210,  som ligger  i 
Observatorielunden mitt i  centrala Stockholm.  

1  https://www.smhi.se/klimatdata/meteorologi/ladda-ner-meteorologiska-
observationer/#param=airtemperatureInstant,stations=all,stationid=98210  

VTI rapport 1012 16 

https://www.smhi.se/klimatdata/meteorologi/ladda-ner-meteorologiska-observationer/#param=airtemperatureInstant,stations=all,stationid=98210
https://www.smhi.se/klimatdata/meteorologi/ladda-ner-meteorologiska-observationer/#param=airtemperatureInstant,stations=all,stationid=98210


   

 
   

    
       

  
   

   
 

Utifrån uppgifter från SMHI  kan vi  få en allmän  beskrivning av vädret  i Stockholm  under respektive 
vinter. För att få  en mer  detaljerad beskrivning av väder och väglag de aktuella vintrarna, har vi  också  
sammanställt  väderdata insamlade med  hjälp av  Trafikverkets vägväderinformations-system, VViS2, 
från den 1  oktober 2011  till och med  31  mars  2018. Systemet omfattar  totalt 775  väderstationer,  
utplacerade längs det  statliga vägnätet i hela Sverige. Varje halvtimme registrerar  de  vägytans 
temperatur,  lufttemperatur, luftfuktighet, nederbördstyp  och mängd  samt vindhastighet  och riktning. 
Dessutom beräknas  daggpunktstemperaturen och nio olika  vädersituationer. Daggpunkten är ett mått 
på luftens  fuktighet och kan användas  för  att indikera  risk för frostutfällning.  Många VViS-stationer  är  
också utrustade med  väglagskamera.  

Det finns  ett flertal VViS-stationer i nära anslutning till centrala Stockholm (Figur  2). Vi har valt att 
hämta hem data från stationerna 243, 216 (reserv 1) och 237 (reserv 2)  eftersom de tillsammans  har  
kunnat erbjuda fullständiga data  och ligger i  relativt nära  anslutning till  de sopsaltade cykelstråken. 
Station 236 ligger också bra till, men  där har nederbördssensorn varit ur  funktion en stor del  av den 
studerade perioden. Station 237 ä r  placerad på en bro vilket innebär att väderförhållandena är  mer  
specifika där  än på andra platser  och därför har den valts i sista hand. VViS-stationerna är  i regel 
placerade i klimatologiska  extrempunkter, där det uppstår halka, nederbördsproblem  eller andra 
problem först  och  är  alltså inte nödvändigtvis representativa för sträckorna där  emellan. Det  kan också  
finnas  lokala skillnader som innebär att  det exempelvis inte har snöat lika  mycket och vid samma  
tidpunkter vid VViS-stationerna som på  cykelstråken närmare centrala Stockholm. VViS-stationernas  
placering gör alltså att uppmätta  väder- och väglagsförhållanden  kan  skilja sig från  förhållandena i  
tätorten,  men de ger ändå  en bra  indikation om vädret  timme för timme,  under  de aktuella  vintrarna.  

Figur 2. VViS-stationer i Stockholm och dess närhet. Källa: Trafikverket. 

Förutom väderdata direkt från VViS-stationerna har så kallade ”vädersituationer” hämtats hem från 
systemet VädErsKombi – en modell som Trafikverket använder för ersättning till entreprenörer inom 
vinterväghållningen (Möller, 2003). Elva typer av vädersituationer förekommer och dessa är 
definierade i VädErsKombi för en beräkning av rådande vädersituation timme för timme. Huvudregeln 
är att en viss vädersituation erhålls på timnivå om data från VViS-stationen indikerat att den 

2  https://www.trafikverket.se/tjanster/trafiktjanster/VViS/  
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förekommer  under båda halvtimmarna. Bortfall under  högst 2 timmar  i följd ersätts med  närmast 
föregående giltiga mätvärde. Längre bortfall  ersätts med mätvärden  från de angivna reservstationerna.  
Om mer än en vädersituation genereras på timnivå används prioritetsordningen enligt Tabell  2, där 1 
är högsta prioritet  och 11 är lägst. P rioritetsordningen mellan vädersituationerna är framtagen  med 
utgångspunkt att ge  beslutsstöd för ersättning till  driftentreprenörer. För  en  mer detaljerad beskrivning 
hänvisar vi  till Möller (2003).  

Tabell 2. Prioritetsordning och beteckning för 11 vädersituationer som erhålls på timnivå ur 
VädErsKombi. Källa: Möller, 2003. 

Prio Beteckning Vädersituation 

1 SV1 Särskilt väder 1, snödrev vid hög vindhastighet 

2 SV2 Särskilt väder 2, kraftigt snöfall 

3 D Snödrev 

4 S Snöfall 

5 HS Halka pga litet snöfall 

6 HN Halka pga regn/snöblandat regn på kall vägbana 

7 HT Halka pga att fuktiga/våta vägbanor fryser till 

8 HR2 Halka pga kraftig rimfrostutfällning 

9 HR1 Halka pga måttlig rimfrostutfällning 

10 SR Snöblandat regn 

11 R Regn 

2.3.  Olycksanalyser  
För att  studera sopsaltmetodens eventuella effekt på antalet  skadade har olycksdata från Stockholm  
analyserats, för  åren 2013 till  och med 2017 samt vintersäsongerna 2012/13–2017/18 (kvartal 4 och 1).  
Olycksdata har hämtats från Strada3, där både polis och a kutsjukhus rapporterar in de  trafikolyckor  de  
får kännedom om. Vårt fokus är  främst på effekter för  cykeltrafiken men i  olycksanalyserna har vi  
även inkluderat  olyckor där  fotgängare  och mopedister  skadats.  Dels eftersom  alla dessa  
trafikantkategorier kan påverkas av sopsaltningen, d els för  att det ger oss ett  större dataunderlag med 
bättre  möjligheter att identifiera eventuella effekter.  Av samma skäl har vi också valt att  inkludera alla 
olyckor som registrerats  i Strada oavsett om de per definition  resulterat i  en skadad  person  
(Sjukvårdklienten: skadegradsmåttet AIS är  minst 1, Polisklienten: lägst lindrigt skadad)  eller inte. Att 
personen uppsökt akutsjukvård  eller  att olyckan registrerats av polisen har  vi ansett vara tillräcklig  för  
att olyckan ska ingå.  Vi har  också valt att studera antalet olyckor istället för antalet skadade. Antalet 
olyckor  kan vara  något färre än antalet skadade, då  fler än en person kan skada sig i en och samma  
olycka exempelvis vid  en cykel-cykel-kollision.  

Sedan Strada startades  år 2003 har antalet  anslutna akutsjukhus ökat successivt och i slutet av 2012 var  
samtliga  akutsjukhus i Stockholmsområdet anslutna. Därför har vi valt  att inte  inkludera olyckor före  

3  Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) är ett informationssystem för  data om  skador och olyckor  
inom vägtransportsystemet:  https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/Olycksstatistik/om-strada/  
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sista kvartalet 2012  i våra analyser. Värt att nämna, är  att  polisens inrapporteringssystem4  inte  fungerat  
tillfredställande med ett stort bortfall som följd  under 2014 och till  viss del  även under 2015 och 2016. 
Av det  totala antalet  inrapporterade olyckor  med oskyddade  trafikanter, utgör de  polisrapporterade i  
regel omkring 10 procent  medan de under  2014–2016  minskade till  5–7  procent. De  
sjukvårdsrapporterade olyckorna  utgör alltså den största delen och förhoppningsvis är bortfallet  i  
polisrapporteringen av mindre betydelse för den slutliga analysen.  

För att  få en bild av den generella  olycksutvecklingen under  den studerade perioden, har olyckor som  
skett under hela året  analyserats  (Tabell 3).  I den analysen ingår olyckor från hela Stockholmsområdet  
i alla trafikmiljöer, även  blandtrafik.  För  att studera  sopsaltningens eventuella  effekt på antalet  
olyckor,  har  analysen begränsats till enbart  de  olyckor som skett  vintertid, dvs.  under  perioden 1 
oktober till  och med 31  mars  (Tabell  4). För den  mer detaljerade analysen  av de  sopsaltade stråken,  har  
olycksuttaget begränsats ytterligare,  till att endast omfatta  de olyckor som skett inom en  tio  meters 
buffertzon kring de  sopsaltade stråken u nder vintersäsongerna. Det urvalet har gjorts med hjälp av en 
positionering och filtrering i GIS  (se exempel i  Figur  3). Förfarandet förutsätter  att olyckorna är  
koordinatsatta. Vi har  inkluderat alla olyckor som haft  angivna koordinater  (Tabell 5), oavsett om det 
enligt Strada varit  en  säker  eller  osäker position. För  de aktuella vintersäsongerna, var det  i genomsnitt  
5 procent  av alla olyckor (oskyddade  trafikanter  i  hela Stockholm)  inrapporterade i  Strada,  som  
saknade koordinatangivelser.  

Tabell 3. Olyckstyper som ingått i datauttaget från Strada och det totala antalet olyckor i hela 
Stockholm, oavsett var olyckan inträffat, under de studerade åren i respektive kategori. 

Olyckstyp 2013 2014 2015 2016 2017 Totalt 
Fotgängare singel 1 446 1 132 1 390 1 405 1 216 6 589 

Fotgängare-fotgängare 0 4 6 9 3 22 

Fotgängare-motorfordon 272 196 229 234 238 1 169 

Cykel singel 651 657 565 626 692 3 191 

Cykel-cykel 75 83 85 86 73 402 

Cyklist-fotgängare 80 64 62 72 60 338 

Cykel-moped 9 5 12 9 4 39 

Moped singel 50 44 33 35 37 199 

Moped-fotgängare 7 6 6 6 7 32 

Moped-moped 2 0 1 4 4 11 

Cykel/moped-motorfordon 291 261 271 269 309 1 401 

Totalt 2 883 2 452 2 660 2 755 2 643 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 ingående vintersäsongerna 
(1 oktober till och med 31 mars), oavsett var olyckan inträffat. 

Olyckstyp 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16 2016/17 2017/18 Totalt 
Fotgängare singel 1 512 686 1 147 719 1 127 1 003 6 194 
Fotgängare-fotgängare 1 0 2 2 2 1 8 
Fotgängare-motorfordon 146 123 122 121 132 113 757 
Cykel singel 118 203 201 168 171 232 1 093 
Cykel-cykel 10 20 15 13 13 9 80 
Cyklist-fotgängare 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-fotgängare 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 1 879 1 181 1 612 1 154 1 545 1 484 8 855 

I Tabell  5  ingår  enbart  de olyckor  som enligt Strada inträffat på gång- och cykelväg dvs. platstyperna 
”gång- och cykelbana  (-väg)”, ”gångbana/trottoar”, samt två olyckor med okänd platstyp. Olyckor  som  
inträffat  i blandtrafik, cirkulationsplats eller  i korsningar  ska alltså inte ingå eftersom  de är andra 
platstyper i Strada. Vid genomläsning av olycksbeskrivningarna har vi dock kunnat konstatera  att vissa  
av dem trots allt har skett i  korsning eller  i en cirkulationsplats, men då  oftast i  anslutning till en gång- 
och cykelväg.  

Tabell 5. Antalet olyckor med fotgängare, cyklister eller mopedister som inträffat under respektive 
vintersäsong på de gång- och cykelvägar som utgjorde det sopsaltade stråken vintern 2017/18. 

Cykelstråk 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 på sopsaltstråken  före respektive efter sopsaltningens 
införande, men inom det cykelvägnät som slutligen sopsaltades 2017/18.  Detta eftersom valet av vilka 
stråk som ska sopsaltas inte gjorts slumpmässigt, utan viktiga pendlingsstråk med förhållandevis  höga  
flöden har valts ut. De är därför inte direkt jämförbara  med andra cykelvägar där sammansättningen av 
trafikanter, cykeltempot  och inte  minst utformningen kan vara en annan. Analysen kompliceras  av att  
det sopsaltade cykelvägnätet utökats allteftersom över  åren (se beskrivning  i kapitel  3  som följer). Det  
innebär  att samma sträcka kan ingå i  kontroll-/referensområdet (en icke-sopsaltad sträcka) och under  
en  senare  vintersäsong  istället ingå  i indikator-/testområdet  (en  sopsaltad sträcka).  
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Figur 3. Exempel på positionering av olyckor på (rosa punkter) respektive utanför (svarta punkter) det 
sopsaltade stråken (markerade med gröna linjer). Exemplet gäller för vintern 2014/15. Källa: Ellen 
Taavo, Stockholms stad. 

För att studera vilken effekt sopsaltningen haft på antalet olyckor, har vi framförallt detaljstuderat de 
halkolyckor som inträffat under vintersäsongerna. För att kategorisera olyckorna i grupperna ”halka” 
respektive ”ej halka”, har variablerna ”Vägomständigheter” (sjukvård) och ”Väglag” (polis) använts 
från Strada. Vi har också tittat närmare på fritexten som beskriver olycksförloppet. Polisens uppgift 
om väglag (t.ex. att vägbanan var täckt av tjock is/packad snö) anser vi kan ha haft betydelse för 
olyckan trots att det i olycksbeskrivningen inte framgår att det varit en orsak till olyckan. I de fall där 
det förekommit oklarheter har vi gjort kategoriseringen utifrån vår egen tolkning av 
olycksbeskrivningen i fritext, där sådan funnits. 

Analysförfarandet beskrivs ytterligare i samband med presentationen av resultaten i kapitel 6. 

VTI rapport 1012 21 



   

       
       
    
   

 
   

   

3.  Sopsaltade cykelstråk i Stockholm  
Inför vintern 2013/14 valde  Trafikkontoret i Stockholms stad ut några viktiga  cykelstråk för  
arbetspendling där sopsaltning  skulle tillämpas  (Figur  4, rosa sträckning), inom  ett projekt som  på  
Trafikkontoret fick namnet ”Cykeljouren”. Totalt omfattade det  61 km  cykelväg  denna första säsong. 
Förutom  att de utvalda sträckorna skulle utgöra viktiga pendlingsstråk tog man hänsyn till:  

• att det var praktiskt möjligt att använda sopsaltmetoden på den aktuella sträckan, 
• att sträckan låg längs trafikleder (för att kunna utgå ifrån upphandlingen av trafikleder), 
• att (gång- och) cykelvägen var separerad från biltrafiken, 
• att sträckorna tillsammans skulle utgöra sammanhållna cykelstråk. 

Figur 4. Karta över Stockholm som visar det sopsaltade cykelvägnätets utbredning, inom projektet 
”Cykeljouren”, där de olika färgerna anger startsäsong. Källa: Trafikkontoret i Stockholms stad. 

Då försöken med sopsaltning under vintern 2013/14 gav goda  resultat, fördubblades det  sopsaltade 
cykelvägnätet  inför vintern 2014/15 till att omfatta  totalt 120 km. Inför vintrarna 2015/16 och 2016/17 
utökades de  sopsaltade cykelstråken  ytterligare till 155  respektive 182 km och under vintern 2017/18 
tillämpades  sopsaltning på  207 km cykelväg (Figur  4). Stora delar av cykelvägnätet som  ingår  
dubbelräknas då sopsaltning tillämpas på cykelvägar på båda sidor om bilvägen.  Enligt  uppgift från 
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Stockholms stad omfattade det totala GC-vägnätet/cykelvägnätet i Stockholm ungefär 890 km under 
dessa år (Stockholm cykelplan, 2012). Sedan cykelplanens antagande år 2012 har cykelvägnätet ökat 
marginellt, med omkring 5 km per år enligt Stockholms stads cykelsamordnare (Joakim Boberg, 
muntlig kontakt, mars 2019). 

Under dessa vintrar har VTI haft i uppdrag av Stockholms stad att utvärdera sopsaltmetoden, med 
fokus på metoden i sig, tillhörande utrusningar och strategier, i syfte att kunna ge rekommendationer 
kring bästa möjliga tillämpning. Den utvärderingen har innefattat friktionsmätningar, 
väglagsobservationer och restsaltmätningar på några strategiskt valda platser längs de sopsaltade 
cykelstråken samt förarprotokoll och intervjuer med driftpersonal. De årliga utvärderingarna finns 
sammanställda i ett flertal VTI-publikationer (Niska & Blomqvist, 2016a; Niska & Blomqvist, 2016b; 
Niska, Blomqvist & Järlskog, 2016; Niska, Blomqvist & Järlskog, 2017; Niska & Blomqvist, 2018). 

Sopsaltning innebär att  en sopvals används  för snöröjning samtidigt  som  salt  används  för 
halkbekämpning. I Stockholm har några olika varianter av fordon och utrustningar  använts  under åren, 
där den mest väsentliga skillnaden varit typen av saltspridare  (Figur  5). Den ena  typen har en 
spridarramp  med  munstycken som endast kan  sprida saltlösning och den andra en tallriksspridare som  
kan användas för att  sprida  såväl saltlösning, som befuktat eller  torrt salt.  

Figur 5. Exempel på utrusningar som använts för sopsaltning av cykelstråk i Stockholm. Nedre bilden 
till vänster visar en tallriksspridare medan den till höger visar en spridarramp med munstycken. Foto: 
Göran Blomqvist, VTI. 

Två olika entreprenörer, Peab och Svevia, med ett tjugotal olika förare har varit utförare av 
sopsaltningen på cykelstråken i Stockholm. Lite olika strategier och saltdoser har tillämpats av de 
olika förarna, delvis beroende på typen av utrustning. Några har i större utsträckning lagt torrt eller 
befuktat salt medan andra enbart lagt saltlösning. De olika utrustningarna medför olika begränsningar i 
typen av salt som kan läggas och även skilda möjligheter att reglera saltdosen. Saltdosen varierar även 
beroende på väderförhållanden, där lägre temperaturer och framförallt större snömängder kräver en 
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högre saltdos. I huvudsak har vanlig natriumklorid använts men i begränsad omfattning har även andra 
typer av salter som kalciumklorid och kaliumformiat testats i samband med sopsaltningen i Stockholm 
(Niska & Blomqvist, 2018). 

Våra tidigare utvärderingar av sopsaltningen i Stockholm har sammantaget visat att sopsaltning gör 
det möjligt att även vintertid uppnå barmarksförhållanden på cykelvägarna, oftast våt eller fuktig 
barmark, men under rätt förhållanden även torr barmark. Det innebär att de sopsaltade cykelstråken 
generellt sett erbjuder en högre friktion än cykelstråk som plogas och sandas (Niska & Blomqvist, 
2019). Friktionsmätningarna har dock visat att det även på sopsaltade stråk förekommer låga 
friktionsvärden, dvs. risk för halka. Det gäller framförallt där beläggningen är skadad eller ojämn, på 
platser med otillfredsställande avrinning, där osaltade stråk korsar eller ansluter till de saltade 
cykelstråken, på brunnslock, vägmarkeringar, eller gatsten, där byggtrafik dragit in lera, smuts och 
grus på cykelvägen, där cykelvägen korsar bilväg, samt på broar. 

De utvärderande mätningarna i Stockholm har gjorts på några utvalda platser längs de sopsaltade 
cykelstråken, under några dagar per vintersäsong och därför har de inte givit underlag till att beskriva 
fördelningen av väglag sett över en hel säsong för hela det sopsaltade cykelvägnätet. Lokala 
variationer kan förekomma till följd av cykelinfrastrukturens utformning och tillstånd, likväl som av 
utförarnas strategi och utrustning. Utformningsdetaljer där snö och is kan ackumuleras är en potentiell 
källa till inrinnande smältvatten, med risk för utspädning av saltet och tillfrysning som följd. 
Brunnarnas placering och vägbanans lutning påverkar avrinningen, och därmed risken för isbildning. 
Ojämnheter och/eller skador i beläggningen ökar svårigheten att rengöra ytan med fullgott resultat och 
kan även påverka avrinningen. Generellt tycks det vara svårare att uppnå ett tillfredsställande resultat 
på gångbanor eftersom snö och is tycks binda snabbare och hårdare till ytan till följd av gångtrafikens 
större packande effekt i jämförelse med cykeltrafikens. Dessutom är variationen i beläggningsmaterial 
större och underlaget ofta mer ojämnt på en gångbana än på en cykelbana, i kombination med att 
trånga passager och möbleringszoner försämrar framkomligheten för driftfordonen. 

Sopsaltmetodens effektivitet är också beroende av väderförhållandena, där låga temperaturer och 
mycket snö innebär att isbildning kan uppstå (Niska, Blomqvist & Järlskog, 2016). Under längre 
perioder med låga temperaturer är saltning inte längre tillämpbart vilket fordrar en övergång till 
traditionell sandning istället. 
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4.  Vintervädret  under  de  ingående s äsongerna  
Vintervädret kan naturligtvis påverka  cyklandet  och olycksutfallet  oavsett om cykelvägarna sopsaltas  
eller  ej. För att  få  en uppfattning om  skillnader i  väder mellan de ingående vintersäsongerna har vi  
använt  data  från  såväl  SMHI  som Trafikverkets  VViS-stationer. Från SMHI får  vi  en allmän  
beskrivning av hur vintervädret varit i Stockholms  innerstad medan VViS-stationerna ger en mer  
detaljerad beskrivning av vädret på  vägarna, dock längs de statliga vägarna utanför Stockholms 
innerstad  (se tidigare  redogörelse i avsnitt  0).  Här  återges  en översiktlig väderbeskrivning för att  
illustrera skillnader  i temperatur, nederbörd oc h halktillfällen mellan de  ingående vintersäsongerna. 
Mer detaljerade väderbeskrivningar  för respektive  säsong återges i bilaga 2.  

4.1.  Temperatur och nederbörd  
Under  vintrarna med sopsaltning har  säsongerna  2015/16 och 2017/18 haft  flest dagar  med låga  
temperaturer (Figur  6) medan  säsongerna 2014/15, 2016/17 och 2017/18 har haft  flest dagar  med snö  
(Figur  7). Vintern 2012/13, innan sopsaltning började  tillämpas, utmärker sig genom att ha  både fler  
dagar med låga  temperaturer och ungefär dubbelt  så många  dagar med snö jämfört med  övriga vintrar i 
studieperioden.  

Vintern 2013/2014 inleddes, enligt uppgift från SMHI (2014), med milt och blåsigt väder med två 
stormar som passerade landet den 5 samt 12 december. Runt den 10 januari slog vädret om till ett par 
veckor med vinterväder följt av en mycket mild och solfattig februarimånad i hela landet. I Stockholm 
var januari den vintrigaste månaden, med lägst medeltemperatur och flest antal frost- och isdagar. 

Vintern 2014/15 var generellt sett mild och nederbördsrik (SMHI, 2015). Medeltemperaturen under 
vintermånaderna, december till februari, blev flera grader högre än ”normalt” i hela landet och så även 
i Stockholm. Nederbördsmängderna var lägre än normalt i november men högre än normalt i 
december till februari. Framförallt januari hade mycket nederbörd, vilket också avspeglar sig i det 
förhållandevis stora snödjupet i januari och februari. 

Vintern 2015/16 var över lag mild, men med några tvära kast (SMHI, 2016). I mitten av december 
förekom underkylt regn och regn på kalla vägytor vilket gav halka och problem i trafiken på många 
håll i mellersta Sverige. En mycket mild och blåsig julmånad följdes av en abrupt väderomläggning 
kring nyår med bistert vinterväder, men den kalla perioden begränsades till att vara omkring tre 
veckor. I slutet av januari ersattes det kalla vädret med milt och odramatiskt väder vilket även kom att 
prägla februari. Temperaturkontrasten mellan december och januari var rekordstor på många håll i 
landet - i Stockholm var differensen i medeltemperatur mellan de båda månaderna 8,3°C. I Stockholm 
var det också en mycket solig vinter, den näst soligaste sedan mätningarna påbörjades 1908. Enligt en 
driftoperatör förekom ovanligt kraftig rimfrostutfällning vid flera tillfällen denna vinter (Niska, 
Blomqvist & Järlskog, 2016). 

Vintern 2016/17 var liksom de tre föregående vintrarna i stort sett mild eller mycket mild, med 
genomsnittliga månadstemperaturer över det normala (SMHI, 2017). Vintern utmärkte sig emellertid 
genom flera tillfällen med rejäla snöfall i Stockholmsområdet. Det första tillfället inträffade redan den 
8 november. Vid Observatoriekullen i Stockholm uppmättes en dygnsmängd på 23,8 mm på 
morgonen den 9 november, vilket är den näst största dygnsnederbördsmängd som observerats i 
Stockholm i november sedan 1910. Det idoga snöandet fortsatte under en stor del av dagen vilket 
orsakade stora problem i trafiken i Stockholmsområdet. Till på kvällen den nionde hade ytterligare 14 
mm nederbörd fallit i Stockholm. Det uppmätta snödjupet vid Observatoriekullen var 21 cm på 
morgonen och efter fortsatt snöande under dagen gjorde SMHI:s observatör en extra avläsning 
klockan 19, utanför ordinarie observationstid, som visade på ett snödjup på hela 47 cm. Under 
morgontimmarna den 10 november gick temperaturen upp strax över nollan och vid det officiella 
mättillfället klockan 07 hade snödjupet sjunkit till 39 cm, vilket är det största novembersnödjup som 
uppmätts i Stockholm sedan regelbundna snödjupsmätningar inleddes där 1905. Det tidigare 
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novemberrekordet var 29 cm vilket uppmättes både 1985 och 2004 (SMHI, 2017). Enligt SMHI var 
vintern 2016/17 annars torr eller mycket torr i stora delar av landet. 

30 

25 

20 

15 

10 

5 

0 

O
kt

N
ov De

c
Ja

n
Fe

b
M

ar
s

2011/12 

O
kt

N
ov De

c
Ja

n
Fe

b
M

ar
s

2012/13 

O
kt

N
ov De

c
Ja

n
Fe

b
2013/14 

M
ar

s
2014/15 

O
kt

N
ov De

c
Ja

n
Fe

b
M

ar
s

2015/16 

O
kt

N
ov De

c
Ja

n
Fe

b
M

ar
s

2016/17 

O
kt

N
ov De

c
Ja

n
Fe

b
M

ar
s

2017/18 

O
kt

N
ov De

c
Ja

n
Fe

b
M

ar
s 

Frostdagar Isdagar 

Figur 6. Antal frostdagar respektive isdagar under månaderna i de ingående vintersäsongerna. 
Frostdagar är dygn (från kl 19 till kl 19) då minimitemperaturen är under 0,0°C. Isdagar är dygn då 
maximitemperaturen är högst 0,0°C. Källa: egen bearbetning av SMHI Open Data, från station 98210 
i Stockholms innerstad. 
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Figur 7. Antal dagar med uppmätt snödjup >0 för varje månad i respektive vintersäsong. Snödjup 
uppmätt kl 06:00. Källa: egen bearbetning av SMHI Open Data, från station 98210 i Stockholms 
innerstad. 

4.2.  Halkomständigheter  
Lufttemperaturer och uppmätta snödjup från SMHI  ger en allmän beskrivning av vintrarna, men dessa 
parametrar  beskriver  inte till fullo vädrets påverkan på trafikanterna. Ur  halksynpunkt är det ofta  mer  
problematiskt  med fluktuationer kring nollan, när det omväxlande töar  och fryser,  än med stabilt  
vinterväder med låga  temperaturer och mycket snö. Med hjälp av  data från VädErsKombi  kan antalet  
potentiella halktillfällen uppskattas  baserat på vägtemperatur, daggpunktstemperatur  och nederbörd,  
m.m.  Notera emellertid att  även detta är en  förenkling  eftersom  inte bara vädret  utan också utförda 
åtgärder bestämmer det resulterande  väglaget (se vidare diskussion i  avsnitt  7.1).  

VTI rapport 1012 26 



   

 
   

 
  

   
   

      
        

       
       

   

I Figur  8  illustreras vintervädret för de aktuella  säsongerna genom  att ange antal  dygn med halka till  
följd av snöfall  eller andra halkomständigheter, enligt data från VViS. I likhet  med data från SMHI, är  
det vintersäsongerna 2012/13 och 2017/18 som  har flest tillfällen  med snöfall jämfört med  de övriga  
säsongerna. Notera dock  att det är en viss skillnad mellan antal  dagar  med  snöfall (VViS) respektive 
antal  dagar med uppmätt snödjup (SMHI). Vintersäsongen 2014/15 framträder här som  den säsong 
med  flest antal dygn med andra orsaker  till halka  än snöfall.  Det kan exempelvis vara halka till följd av  
rimfrostutfällning, halka  på  grund av att fuktiga/våta vägbanor fryser  till  eller  halka på  grund av 
regn/snöblandat regn på kall vägbana.  Halkomständigheterna beskrivs mer detaljerat i  Tabell 17  i 
bilaga  2.  
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Figur 8. Antal dygn per månad i respektive vintersäsong som haft minst en timme med snöfall eller 
annan halkomständighet, exklusive regn. Källa: egen bearbetning av data från VViS-stationerna 243, 
216 och 237 analyserat med hjälp av VädersKombi. 

Kylan och mängden snö har sannolikt störst effekt på cyklandet, medan halkomständigheter har störst 
effekt på risken för halkolyckor. Det innebär att vintrarna 2013/14 och 2016/17 skulle ha större 
sannolikhet för lägre cykelflöden medan vintrarna 2014/15 och 2017/18 skulle ha större sannolikhet 
för fler halkolyckor. Sambanden är emellertid inte fullt så enkla eftersom flödet även påverkas av 
halka då många väljer att inte cykla på grund av rädsla för att cykla omkull (Wretling, 1996; Niska, 
2007). Olycksutfallet är också relaterat till exponeringen, varför det finns ett samband mellan antalet 
olyckor och cykelflödet. 
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5.  Effekt av sopsaltning på  cyklandet  
För att kunna avgöra effekterna på cyklandet av sopsaltningen specifikt, behöver det sättas i relation 
till den generella utvecklingen av cyklandet i Stockholm. Det här kapitlet inleds därför med en 
bakgrundsbeskrivning av den generella utvecklingen av cyklandet inklusive Stockholms stads metoder 
för att räkna cykeltrafiken. 

5.1.  Cyklandet  i  Stockholm  
Enligt den senast genomförda resvaneundersökningen i Stockholms län, utgör cyklandet ungefär 7 
procent av det totala resandet till/från och inom länet (Stockholms läns landsting, 2016). 
Målsättningen i den regionala cykelplanen är att andelen ska öka till 20 procent år 2030 (Regionalt 
cykelbokslut 2017). Arbetsresor (11 %) och åldersgruppen 25–39 år (10 %) har en högre cykelandel 
än andra åldersgrupper (4–9 %) och ärenden (4–6 %). Det finns också en viss skillnad mellan könen, 
där män gör en större andel av sitt resande med cykel (9 %) jämfört med kvinnor (8 %). Den 
genomsnittliga reslängden med cykel är 5,2 km under vardagar (Stockholms läns landsting, 2016). I 
Stockholms stad är cykelandelen något högre än genomsnittet i länet; 11 procent i medeltal och 13 
procent i innerstaden. I genomsnitt görs 0,3 cykelresor per invånare och dag i Stockholms stad. När 
det gäller vintercykling, visar resvaneundersökningen att 16 procent av dem som har en fungerande 
cykel, cyklar dagligen eller åtminstone någon gång i veckan under vinterhalvåret (Stockholms läns 
landsting, 2016). 

5.1.1.  Cykeltrafikräkningar i Stockholm  
I  Stockholm har trafikräkningar  gjorts sedan lång tid tillbaka,  vilket gör det möjligt att följa trafikens  
utveckling  (t.ex. Johansson, 2014). Trafikflödesmätningar görs  i olika geografiska snitt: Region-
centrumsnittet,  Innerstadssnittet, Citysnittet  och Saltsjö-Mälarsnittet  (Figur  9). Regioncentrumsnittet 
bildas av de yttre gränserna för Stockholm, Solna  och Sundbybergs  kommuner och här mäts in- och 
utpendling.  Saltsjö-Mälarsnittet är  också  viktigt ur regional synvinkel  då  riktningsfördelningen i  
rusningstrafiken ger  en indikation  på den regionala  balansen mellan norra  och södra  regionhalvan  med  
avseende på lokalisering av bostäder och  arbetsplatser.  Citysnittet består  av  ett centralt snitt runt ett 
område på nedre Norrmalm som  indikerar  aktiviteten  i centrum.   

Figur 9. Illustration av de geografiska snitt i Stockholmsregionen som tillämpas vid 
trafikflödesmätningar. Till vänster: innerstadssnittet och Saltsjö-Mälarsnittet (röd linje); till höger: 
Citysnittet. Källa: Stockholms trafikkontor, 2018. 
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Sedan 1980 har trafikkontoret/gatukontoret räknat antalet cykelpassager i Innerstadssnittet (14 
mätpunkter) och Saltsjö-Mälarsnittet (4 mätpunkter). Sedan 1999 görs också mätningar på huvudgator 
och över Citysnittet (22 mätpunkter) och från och med 2011 mäter trafikkontoret antalet cykelpassager 
i några utvalda områden i ytterstaden (Stockholms trafikkontor, 2016). 

I ytterstaden mäts cykelflödet i första hand med mobil slangutrustning under en vecka, vanligtvis i 
månadsskiftet augusti och september (Stockholms trafikkontor, 2016). Utifrån dessa mätningar 
redovisas ett dygnsmedelvärde. Över citysnittet görs i huvudsak manuella mätningar, vilka genomförs 
under maj och första hälften av juni. Även i ytterstaden görs manuella räkningar och då registreras 
även fotgängare samt cykelhjälmsanvändning. De manuella räkningarna utförs av trafikobservatörer 
under 6 timmar klockan 7–9, 12–14 och 16–18 under en vardag (månd-torsd). Dessa 6 timmar utgör ca 
40–50 procent av dygnstrafiken. Vid redovisning av cykelflödesstatistik räknas sextimmarsvärdet om 
till ett dygnsvärde. Cykeltrafiken räknas endast en gång per mätplats och år vilket innebär att stora 
variationer kan förekomma till följd av bland annat väderleken. Vid jämförelser över tid används 
därför ett medelvärde för de fem senaste åren, det så kallade femårsmedelvärdet. 

I cykelräkningarna skiljer man inte på cyklar och mopeder, men mopederna utgör endast 1–3 procent 
av passagerna i snitten och 4–5 procent på övriga gator (Stockholms trafikkontor, 2016). Vintertid är 
andelen mopedtrafik sannolikt ännu lägre. 

Sedan 2011 gör Trafikkontoret en allt större andel cykelräkningar med hjälp av automatiska 
mätstationer. Dessa registrerar cykelpassager dygnet runt under hela året, vilket gör det möjligt att 
redovisa ett mer korrekt dygnsvärde och få kunskap om dygnsvariationer, veckovariationer och 
årsvariationer med mera. I april 2018 fanns totalt ca 40 cykelmätstationer i drift, på olika platser 
runtom i Stockholms stad (Stockholms trafikkontor, 2018). Då inget snitt än så länge är komplett 
utrustat med automatiska mätstationer redovisar Stockholm, under en övergångsperiod, 
trafikutvecklingen baserat på både manuella och automatiska mätningar. 

5.1.2.  Generell utveckling av  cykelflödena de senaste åren  
Enligt Stockholms cykelplan 2012, ökade cykeltrafiken unde r perioden 2001–2010  med 76 procent i  
Innerstadssnittet  och 60 procent i  Saltsjö-Mälarsnittet. Under  samma  period  minskade biltrafiken över  
Innerstadssnittet  med ca 20 procent och över Saltsjö-Mälarsnittet  med ca 7 procent. Den största  
minskningen skedde i samband med trängselskattens  införande  åren 2006/2007.  Efter cykelplanens  
upprättande har cykeltrafiken fortsatt att öka,  men  under de senaste åren kan  man  se en viss stagnation  
(Figur  10).  

I likhet  med de manuella cykelräkningarna över  de olika snitten, indikerar de automatiska  
mätstationerna  också en ökning av cykeltrafiken över  tid på  många platser. Endast mätplatsen på  
Skanstullsbrons  västra sida  har en fullständig mätserie  utan bortfall under längre perioder  och här kan 
man se en tydlig ökning av cyklandet de  senaste två åren, efter fyra år av  relativt konstanta nivåer  
(Figur  11).  
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Figur  10. Utvecklingen av  antalet cykelpassager över olika  geografiska  snitt kring  Stockholm, 
årsvärden respektive rullande femårsvärden. Källa: Trafikkontoret Stockholms stad  (egen bearbetning 
av  data nedladdat från hemsidan: http://miljobarometern.stockholm.se/trafik/cykeltrafik/antal-
cykelpassager/). B aserat främst på m anuella räkningar i maj/juni.  
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Figur 11. Utveckling av cyklandet över åren som ingår i vår studieperiod, enligt automatiska 
mätningar på Skanstullsbrons västra sida. Sträckan började sopsaltas säsongen 2014/15. 

5.1.3.  Årstidsvariationen  
Genom att återigen använda mätningarna från Skanstullsbrons västra sida som exempel, kan vi se att 
cyklandet varierar kraftigt över året med högst flöden i maj-juni och augusti-september och lägst 
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flöden  i december till  februari (Figur  12). Cykelflödena vintertid har under dessa år varit  mellan 15 
och 30 procent  av cykelflödena under vår och höst. D en relativa  minskningen skiljer sig mellan olika  
år, delvis på grund av skillnader  i  vintervädret  (se kapitel  4). Exempelvis kan vi  se  att  det stora  
snöfallet i  början på  november 2016 resulterade i  ett relativt lågt  cykelflöde  den månaden det året.  
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Figur 12. Årstidsvariationen i cykelflödet förbi mätplatsen på Skanstullsbrons västra sida. Totalt antal 
passager per månad och år. 

5.1.4.  Utveckling av cyklandet vintertid  
Gällande utvecklingen av vintercyklandet i Stockholm  under den studerade  perioden, kan vi  för vissa 
mätpunkter  se en  tendens till en  ökande trend medan det  i  andra mätpunkter  varit relativt konstanta  
volymer över åren (Figur  13). Dock utmärker  sig vintern 2012/13 med väsentligt  lägre  cykelflöden på  
samtliga mätplatser  där det  finns flödesdata.  Den troligaste  förklaringen till det är  skillnader i  
väderförhållandena. Vintern 2012/13 hade fler dagar  med låga  temperaturer och uppmätt  snödjup  
jämfört med vi ntersäsongerna  före och  efter  (se Figur  6  och F igur  7, i kapitel 4). Även vintersäsongen 
2016/17 hade  relativt många dagar  med  låga temperaturer och snö  vilket  också tycks ha resulterat i  
lägre  cykelflöden, även om sambandet inte  är  lika tydligt  den säsongen.  Även vintern 2014/15 tycks  
ha något lägre cykelflöden förbi flera av mätplatserna  jämfört med vintern innan, vilket skulle kunna  
bero på att denna  vintersäsong hade  fler halktillfällen och mer snö än vintern 2013/14  (se Figur  8, i  
kapitel  4).  
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Figur  13.  Antal cykelpassager totalt  för perioden 1 oktober till  31 mars,  under vintersäsongerna  
2011/12 till 2017/18  på några utvalda mätplatser.  Startsäsong för sopsaltning:  *2013/14, **2014/15,  
***2015/16, ****2016/17,  *****2017/18.  

   

 

5.2.  Analys av cykelflöden kopplat  till sopsaltning  
För  att studera  den eventuella effekt  sopsaltningen haft  på cyklandet, börjar vi med att  undersöka  om  
förändringen i  cyklandet vintertid skiljer sig för de mätpunkter som  ligger på sträckor som  ingår i  de  
sopsaltade  cykelstråken, i jämförelse med övriga mätpunkter. Jämförelsen  är dock svår  att göra då det  
endast  finns  ett fåtal mätpunkter  på sträckor  som inte sopsaltas  samt att bortfallet är stort för dessa  
mätpunkter  (se  Tabell  16  i bilaga  1). Dessutom  behöver vi  ta hänsyn till rådande väderförhållanden 
under  respektive vinter, eftersom vädret  som sagt  kan ha  stor inverkan på  cyklandet.  

I Figur  14  syns  tydligt att den stränga vintern 2012/13 hade en märkbar  effekt på cyklandet, med en 
minskning i antalet cykelpassager i samtliga mätpunkter  följt av en kraftig ökning till  efterföljande 
vintersäsong. Vid en första anblick kan man tycka  att sopsaltningens  införande  vintern 2014/15 på  
sträckor förbi fyra  av mätplatserna (alla utom Skansbron) haft  en negativ effekt  på  cyklandet i  och 
med den minskning som skett från vintern 2013/14. De skillnader mellan åren som kan ses i  Figur  14  
är dock  snarare relaterade till vädret än till vinterväghållningen.  Vintern 2014/15 hade fler  
halktillfällen och mer snö än vintern 2013/14 (se  kapitel 4). Möjligen kan man ändå dra slutsatsen att  
sopsaltningen haft  en viss  positiv effekt på  cyklandet genom  att Skansbron, som  inte ingår i det  
sopsaltade cykelvägnätet  för dessa valda säsonger, minskar  mer till säsongen 2014/15 och ökar  mindre  
till säsongen 2015/16 i jämförelse  med de övriga mätplatserna. Skillnaderna är dock små och 
osäkerheten  stor varför det  inte är  möjligt att dra några långtgående slutsatser.   
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Figur 14. Utveckling av antalet cykelpassager förbi några automatiska mätstationer i Stockholm, 
illustrerat genom indexering. Index=0 för vintersäsongen 2011/12 för varje enskild mätstation. 

För vintersäsongerna 2015/16 till  och med  2017/18 har vi haft  tillgång till  cykelflödesdata från 
ytterligare några mätplatser  (Figur  15).  Samtliga mätplatser i  denna jämförelse har sopsaltats under de 
aktuella säsongerna och  eftersom det  inte finns  någon  referenspunkt kan resultaten inte användas för  
att studera  samband mellan ökat cyklande och införandet  av sopsaltning. Däremot är  det  intressant  att  
se utveckling på  mätplatsen vid Bergslagsvägen som ligger på de delar av det sopsaltade  cykelvägnätet  
där  metoden först  började tillämpas, redan vintern 2013/14. Här har cyklandet  ökat  båda dessa valda  
vintersäsonger. D et skulle kunna  ses som ett tecken på att  sopsaltningen  bidragit till att successivt öka  
det långväga vintercyklandet  då den  mätpunkten ligger  betydligt längre  ut från c entrum  än övriga  
mätplatser (se Figur  1 p å sidan 15). Tyvärr finns inte mätdata  från tidigare  år, eftersom  den 
mätstationen  installerades  först under 2015.  

För vintersäsongerna 2014/15 och 2015/16 finns  mätdata  från flera  mätstationer, däribland  några på  
cykelvägar som  inte sopsaltas. Studerar vi skillnaderna mellan dessa vintersäsonger kan vi se att  
samtliga  mätplatser visar på en positiv ökning av cyklandet från säsong 2014/15 till 2015/16, oavsett  
om  de sopsaltades eller ej (Figur  16). Cyklandet har ökat  mer  förbi  mätstationerna  på de sopsaltade  
cykelvägarna, om  vi undantar  mätplatsen vid Åminnevägen. Den mätplatsen ligger på en cykelväg 
som  Trafikverket ansvarar för och där  sopsaltning påbörjades  först vintern 2016/17. Den cykelvägen 
ansluter emellertid  till ett cykelstråk  inom Stockholms stads väghållaransvar där sopsaltning 
påbörjades  vintern 2015/16, vi lket  kan ha haft  en positiv effekt på cyklandet även vid Åminnevägen.  

Även för vintersäsongerna  2016/17 och 2017/18 finns  mätdata från flera mätstationer, där en station 
(Torsgatan)  också ligger på cykelvägar som  inte sopsaltas. Studerar vi skillnaderna mellan dessa 
vintersäsonger  kan vi se att  cyklandet ökat  på d e flesta cykelvägar  som sopsaltas medan  det minskat  på 
Torsgatan som inte sopsaltas (Figur  17).  
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Figur 15. Utveckling av antalet cykelpassager förbi några automatiska mätstationer i Stockholm, 
illustrerat genom indexering. Index=0 för vintersäsongen 2015/16 och för varje enskild mätstation. 
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Figur 16. Förändring av antalet cykelpassager mellan säsong 2014/15 och 2015/16, förbi ett antal 
automatiska mätstationer på sopsaltade cykelvägar (helfärgade staplar till höger) respektive icke 
sopsaltade cykelvägar (streckade staplar till vänster) i Stockholm. 

VTI rapport 1012 34 



15% 

-10% 

-5% 

0% 

5% 

10% 

-15% 

   

 

    
  

     

         
         

         

               

 

Figur 17. Förändring av antalet cykelpassager mellan vintersäsongerna 2016/17 och 2017/18, förbi 
ett antal automatiska mätstationer i Stockholm. 

Att göra årsvisa jämförelser av detta slag är vanskligt eftersom de slumpmässiga variationerna kan  
vara ganska stora från ett år till  ett annat och det är också därför Stockholm stad använder sig av 
rullande  femårsmedelvärden. Vår studieperiod begränsas dock av att sopsaltningen i Stockholm inte  
pågått så länge och vi är därmed hänvisade till  att göra årsvisa jämförelser, trots allt.  Att göra  
jämförelser  mellan mätplatserna är  också  ett  osäkert  förfarande, då  eventuella förändringar sannolikt  
inte är begränsade till  enbart  de  sopsaltade sträckorna. Det  finns sannolikt  en viss spridningseffekt som  
innebär att  ett  eventuellt ökat cyklande på sopsaltstråken också ger ett  ökat cyklande generellt under  
vintern,  även på sträckor som inte sopsaltas (se vidare diskussion  i avsnitt  7.1).   

Istället för att titta på det absoluta  flödet, kan  vi  istället studera hur andelen av cyklandet  under  
vintermånaderna december  till  februari  förhåller sig till cyklandet under vår och höst. Då  kan vi se att  
sedan sopsaltning infördes  2014 har vinterandelen av cykelflödet  ökat från under 20 pr ocent  till  
närmare 30  procent  av högflödet  (Tabell 6). Den ökande andelen skulle kunna vara en effekt av den 
standardhöjning som  sopsaltningen bidragit till.  

Tabell 6. Andelen vintercykling på Skanstullsbrons västra sida för de olika åren i studieperioden 

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 
Högflöde: maj-juni-aug-sep 74932 85575 79018 77983 86288 86029 103043 

Vinter: dec-jan-feb 10969 14734 22436 20974 21495 25660 27650 

Vinter/Högflöde 15 % 17 % 28 % 27 % 25 % 30 % 27 % 
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6.  Säkerhetseffekter  av sopsaltning  

6.1.  Generell  olycksutveckling bland oskyddade trafikanter i  Stockholm   
Under perioden som vi  valt att studera, har det  i Stockholmsområdet inte varit någon tydlig trend när  
det gäller  det totala antalet  skadade oskyddade trafikanter  i  trafiken, utan det har legat  på  ungefär  
samma nivå alla åren  (Figur  18). Motorcykelförare är inte  inkluderade  i analysen och vi  har här valt  
2013 som startår eftersom  det var först då som samtliga akutsjukhus  i Stockholmsområdet var anslutna  
till Strada.  Såväl  cyklisters singelolyckor  specifikt och  det totala an talet cykelolyckor  minskade något  
från 2013 till 2015  för att  sedan vända uppåt  och öka  något till 2017, enligt de uppgifter som  finns  
registrerade  i Strada, men inte heller här  finns någon tydlig trend.  
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Figur  18. Antal olyckor med oskyddade  trafikanter (exklusive M C-förare)  som inträffat i  Stockholm  
och inrapporterats  i Strada, av sjukvården eller polisen, under åren 2013 till 2017.  

Inte heller om vi begränsar  uttaget till enbart de  olyckor som inträffat under vintern (1 oktober–31 
mars), går  det att se någon specifik trend för cyklisters  olyckor (Figur  19). Fotgängares singelolyckor  
dominerar  med uppemot 80 procent  av alla olyckor som inträffat vintertid med oskyddade trafikanter. 
För dessa olyckor  tycks det vara  en stor variation i  antal mellan åren, men en förklaring till det kan 
vara brister  i framförallt polisens inrapportering  (se avsnitt  2.3). Antalet singelolyckor  med cyklister  
vintertid, har under perioden legat  relativt konstant på  omkring 200 olyckor per år  – nå got färre under  
vintern 2012/13 och något  fler  under vintern 2017/18.  Om man inte  tar hänsyn till exponeringen eller  
vinterväghållningen utan enbart till vädret, borde  vintrarna 2014/15 och 2017/18 ha fler halkolyckor  
än övriga  vintrar eftersom antalet  dagar  med snöfall eller annan halkomständighet  är större under  
dessa vintrar  jämfört  med de övriga  i den studerade perioden (se  Figur  8  på sidan  27). För fotgängares  
singelolyckor går det visserligen att  se en topp  vintern 2014/15  i jämförelse med vintrarna före  och 
efter, men den stora variationen i  antalet olyckor gör  tolkningen svår. För cyklisternas singelolyckor  
kan man se en viss ökning till säsongen 2017/18,  men skillnaderna är små.  

Av de totala antalet olyckor med oskyddade  trafikanter, har  51–56 procent inträffat  på gång- och/eller  
cykelbanor(vägar), oavsett  år. Motsvarande  andel för olyckorna  vintertid är  något  högre, 54–65 
procent.  Även  här  dominerar  fotgängares fallolyckor (Figur  20).  
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Figur  19. Antal olyckor med oskyddade trafikanter (exklusive MC-förare)  som inträffat vintertid  
(1  oktober  – 31 m ars) i Stockholm  och inrapporterats  i Strada, av sjukvården eller polisen.  
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Figur 20. Antal olyckor med oskyddade trafikanter (exklusive MC-förare) som inträffat vintertid 
(1 oktober – 31 mars) på GC-vägar i Stockholm och inrapporterats i Strada, av sjukvården eller 
polisen. 

6.2.  Analys av olyckor på sopsaltstråken i Stockholm  
För att utvärdera sopsaltningens eventuella effekt på olycksutfallet skulle man kunna tänka att en enkel 
ansats vore att jämföra antalet olyckor som skett vintertid på de sopsaltade stråken och jämföra med 
antalet olyckor som skett på övriga gång- och cykelvägar där traditionell vinterväghållning tillämpas. 
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Problemet  med den  ansatsen är att cykelstråken  som sopsaltats valts ut av  en särskild anledning. De  
utgör  viktiga pendlingsstråk med relativt höga cykelflöden  (se exempel i  Figur  21)  och är  därför inte 
direkt jämförbara  med andra  cykelvägar där sammansättningen av trafikanter, cykeltempot  och inte  
minst utformningen kan vara en annan.  Något som  komplicerar analysen ytterligare är att  de 
sopsaltade  cykelstråken utökats  kontinuerligt sedan starten vintern 2013/14.  I analyserna som  följer  
har vi därför valt en ansats  där vi jämför olycksutvecklingen inom  de sopsaltade stråken, före  
respektive efter  att sopsaltning införts, med hänsyn till  startsäsongen för  respektive del av det  
sopsaltade cykelvägnätet.  Även detta förfarande  är emellertid  vanskligt  eftersom  vintersäsongerna  
varierat kraftigt  över den studerade perioden  (se kapitel  4). Vi har  inget väderindex som gör  det  
möjligt att ta  kvantitativ hänsyn till det, utan resonerar  kring vädrets betydelse i  samband med 
redovisningen av resultaten. U ppdelningen  av  olyckor  per säsong och  sträcka efter startår,  innebär  att  
det blir få olyckor i  varje grupp. Det  gör  också resultaten osäkra eftersom det kan  förekomma  stora 
slumpmässiga variationer.   
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Figur 21. Totalt antal cykelpassager under vintern 2015/16 över ett antal automatiska mätstationer på 
de sopsaltade stråken (helfärgade staplar till höger) i jämförelse med mätstationer på icke sopsaltade 
cykelstråk (streckade staplar till vänster). Kompletteringar på grund av bortfall i mätningarna: 
*Cykelflöden från vintersäsongen 2014/15; **Cykelflöden från vintersäsongen 2016/17. 

6.2.1.  Alla olyckor bland oskyddade trafikanter (exklusive mc)  
Det totala antalet olyckor vintertid bland  samtliga  oskyddade  trafikanter: fotgängare, cyklister och 
mopedister  (ej motorcyklister)  på  pendlingsstråken, är i medeltal större efter jämfört med  innan  
sopsaltning införts (Tabell  7). Ser man däremot enbart till antalet halkolyckor  så är de  i medeltal färre  
efter sopsaltningens införande i jämförelse med  innan  (Tabell  8). Med uppdelning per vintersäsong 
och cykelstråk blir det dock ett fåtal olyckor i  respektive grupp,  vilket innebär stora osäkerheter  i 
resultaten.  

Notera att vi i analysen varken har kompenserat för skillnader i väder mellan vintersäsongerna eller  för  
skillnader i  exponering dvs. förändrade  trafikflöden. Eftersom  antalet dagar med  snöfall eller annan  
halkomständighet är  större under  vintrarna 2014/15 och 2017/18 borde det också inträffa ett  större  
antal halkolyckor  jämfört  med övriga vintrar under de studerade åren. Så tycks också vara  fallet för  
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vintern 2014/15, men inte  för  vintern  2017/18.  Kanske kan det tolkas som  att sopsaltmetoden lyckats 
råda  bot på halkan och att olycksutfallet därmed mildrats.  Med tanke på att cyklandet under  vintern 
också  tycks ha  ökat till vintern 2017/18 (Figur  13)  är det extra positivt att se att olyckorna  minskat i 
förhållande till  de tre föregående vintrarna.  

Tabell 7. Totala antalet olyckor vintertid bland oskyddade trafikanter på pendlingsstråken före (grå 
rutor) respektive efter (vita rutor) att sopsaltning införts, uppdelat per vintersäsong. 

Cykelstråk 
Vintersäsong 

Medel 
före 

Medel 
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 stråk 98 71 118 113 104 86 79,1 100,2 

Totalt på alla  stråk  under samtliga vintrar som ingår i materialet,  har 363 olyckor  med oskyddade  
trafikanter, vid en vägomständighet  som innebär halka, registrerats  i  Strada  (Tabell  8). Majoriteten av 
dessa har varit fotgängares fallolyckor (260)  eller cyklisters singelolyckor (90). Tre  singelolyckor  med  
moped förekommer och totalt  tio  kollisionsolyckor varav tre  cykel-cykel, fyra  cykel-moped  och tre  
fotgängare-cyklist. Vi  tittar närmare  på halkolyckorna  i  avsnitten som följer.  

Tabell 8. Antal halkolyckor vintertid bland oskyddade trafikanter på pendlingsstråken före (grå rutor) 
respektive efter (vita rutor) att sopsaltning införts, uppdelat per vintersäsong. 

Cykelstråk 
Vintersäsong 

Medel 
före 

Medel 
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 5,5 3 

Start 2017/2018 11 3 13 10 11 9 9,6 9 

Totalt, alla stråk 71 40 74 64 60 54 61,6 57,5 

De delar av det  sopsaltade  cykelvägnätet där sopsaltning påbörjades  under vintern 2014/15 utmärker  
sig genom att det där  inträffar betydligt  fler olyckor än på de andra delsträckorna. Det är också där  
man kan se en ökning  i det genomsnittliga antalet halkolyckor från pe rioden före  till efter att 
sopsaltning införts, medan det på samtliga övriga delar skett en minskning.  Den främsta  förklaringen 
är att de delar  som började  sopsaltas under  vintern 2014/15  innefattar innerstaden (se Figur  4  på sidan  
22). Det innebär bland annat större trafikmängder  och  mer komplicerade trafikmiljöer. I innerstaden är 
det också  vanligare  med trånga utrymmen i kombination med utformningsdetaljer  och variationer i  
beläggningsmaterial som gör det svårare  att uppnå ett tillfredsställande resultat med sopsaltning och 
även  vinterväghållningen generellt  (Niska, Blomqvist  & Järlskog, 2016).  Att  cyklingen i innerstaden  
omväxlande sker  i blandtrafik  eller  cykelfält  varvat  med cykling på separerade cykelvägar  är också en 
faktor som spelar  roll.  
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Ombyggnaden av Slussen och andra arbeten är också något som kan vara en bidragande orsak till att 
de delar av det sopsaltade cykelvägnätet där sopsaltning påbörjades under vintern 2014/15 har ett 
större antal halkolyckor. Vid just Slussen har det under perioden rapporterats en hel del i media kring 
problem med halka med olyckor bland fotgängare och cyklister som följd (t.ex. Södermalmsnytt, 
2016; Dagens Nyheter, 2018). Halkproblematiken vid Slussen kan bero på en kombination av lera, 
grus och smuts från ombyggnationen tillsammans med fukt och kanske till och med frostutfällning på 
en relativt slät beläggning (Niska, Blomqvist & Hjort, 2018). 

6.2.2.  Cyklisters singelolyckor till följd av halka  
De är  rimligt att anta att sopsaltmetoden  främst har effekt på cyklisternas singelolyckor  till följd  av 
halka på separerade  gång- och cykelvägar. Med endast  mellan 9 och 21 sådana halkolyckor per  säsong 
registrerade  i Strada, blir emellertid en sådan analys  mycket osäker  (Tabell  9).  Totalt sett tycks dessa 
olyckor ha ökat i medeltal efter att sopsaltning införts i jämförelse  med  antalet motsvarande olyckor  
innan. Även i detta fall  sker de flesta olyckorna  (som står  för  det mesta av  ökningen)  på de delar av det  
sopsaltade  cykelvägnätet där sopsaltning påbörjades under vintern 2014/15. Vid en genomläsning av 
olycksbeskrivningarna kan vi konstatera att  flera av dessa olyckor har  inträffat vid Slussen, där stora 
ombyggnationer  skapat problem med både halkolyckor och konflikter  mellan trafikanter  (se  avsnittet  
ovan).  

Tabell 9. Antal singelolyckor bland cyklister till följd av halka vintertid på pendlingsstråken före (grå 
rutor) respektive efter (vita rutor) att sopsaltning införts, uppdelat per vintersäsong. 

Cykelstråk 
Vintersäsong 

Medel 
före 

Medel 
efter 

2012/13 2013/14 2014/15 2015/16 2016/17 2017/18 

Start 2013/2014 2 2 4 1 1 4 2 2,4 

Start 2014/2015 5 5 9 12 5 8 5 8,5 

Start 2015/2016 2 3 3 4 2 1 2,7 2,3 

Start 2016/2017 0 3 3 2 0 1 2 0,5 

Start 2017/2018 0 0 1 2 3 2 1,2 2 

Totalt, alla stråk 9 13 20 21 11 16 12,9 15,7 

6.2.3.  Fördjupad analys av olyckor relaterade till halka  
Antalet olyckor  som sker ger inte  tillräcklig information  om sopsaltningens betydelse för  
halkolyckorna.  Som komplement behövs  en mer kvalitativ analys  där vi också  beaktar  orsakerna  
bakom olyckorna. Tack vare möjligheten att  i Strada få information om vilken vägomständighet som  
varit  rådande vid olyckstillfället går det  att få en  fördjupad förståelse för orsakerna  bakom  
halkolyckorna, exempelvis  om det varit halka till följd  av is  och  snö,  grus  eller  någon annan orsak 
(Tabell 10). Även olycksbeskrivningarna  i fritext ger  ytterligare  information  av värde.  
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Tabell 10. Antal halkolyckor vintertid bland oskyddade trafikanter på pendlingsstråken före (grå 
rutor) respektive efter (vita rutor) att sopsaltning införts, uppdelat per vintersäsong. 

Cykelstråk 
Vintersäsong Medel 

före 
Medel 
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 
Snö/is 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 

Löv 1 0 0 0 0 0 1 0 
Övrig halka 0 0 0 0 0 0 0 0 

Start 2014/2015 39 20 32 36 31 29 29,5 32 
Snö/is 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 

Löv 0 0 0 0 0 1 0 0,3 
Övrig halka 0 0 0 0 0 1 0 0,3 

Start 2015/2016 11 8 14 9 9 5 11 7,7 
Snö/is 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 

Löv 0 0 1 0 0 0 0,3 0 
Övrig halka 1 0 1 0 0 0 0,7 0 

Start 2016/2017 4 6 9 3 5 1 5,5 3 
Snö/is 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 

Löv 1 0 1 1 0 0 0,8 0 
Övrig halka 0 0 1 0 0 0 0,3 0 

Start 2017/2018 11 3 13 10 11 9 9,6 9 
Snö/is 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 

Löv 1 0 0 2 0 0 0,6 0 
Övrig halka 0 0 0 0 0 0 0 0 

Totalt, alla stråk 71 40 74 64 60 54 61,6 57,5 
Snö/is 61 25 49 45 50 40 47,2 44,8 

Grus 5 11 10 3 5 3 7,2 4,6 
Vatten 1 4 11 13 5 9 3,6 7,6 

Löv 3 0 2 3 0 1 2,7 0,3 
Övrig halka 1 0 2 0 0 1 0,9 0,3 

En förväntan är att halkolyckorna till följd av grus helt ska försvinna på de sopsaltade cykelstråken i 
och med att de inte sandas. Vi kan dock se att det även efter införandet av sopsaltning förekommer 
sådana halkolyckor, dock i mindre omfattning. Vid genomläsning 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 ojämnhet. Det framkommer också att flera av 
halkolyckorna på grus har skett på en trottoar och det är därför tveksamt om de verkligen inträffat på 
en sopsaltad yta. I innerstaden sopsaltas cykelbanorna medan de flesta trottoarer vinterväghålls med 
plogning och sandning. Några av grusolyckorna har också inträffat i anslutning till skador i 
beläggningen eller vid vägarbeten. Annars tycks det vara framförallt i kurvor och backar som 
halkolyckor till följd av grus förekommer. 

Halka till följd av snö och is tycks också ha minskat i omfattning efter att sopsaltning införts. Även om 
skillnaden är liten, tyder det på att den överraskningseffekt som enstaka fläckar av halka får på en 
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sopsaltad sträcka,  som i  övrigt  i huvudsak erbjuder barmarksförhållanden, inte  tycks vara ett  lika stort  
problem som befarat. Det  förekommer åtminstone  inte i så  stor omfattning att det tar  ut den positiva  
effekt  av det väglag som sopsaltningen genererar,  jämfört med det  väglag som  traditionell  
vinterväghållning resulterar i (se exempel i  Figur  22). Även halka till följd av löv tycks  vara mindre  
vanligt  förekommande, vilket skulle kunna vara  en effekt av sopningen som görs  inför  och i början av 
vintersäsongerna.  

Figur 22. Väglaget på en sopsaltad cykelväg jämfört med en icke sopsaltad cykelväg vid samma 
tidpunkt. Källa: Niska & Blomqvist, 2019 

Den vägomständighet som förekommer i större utsträckning efter sopsaltningens införande, är ”Halka 
till följd av vatten”, vilket verkar rimligt med tanke på att saltningen ofta innebär ett väglag i form av 
våt barmark. Det resultatet understryker borstningens betydelse för att kunna hålla saltmängderna nere 
och därmed också en upptorkning av ytan, vilket påpekats i tidigare studier (Niska & Blomqvist, 
2019). 

En stor del av halkolyckorna har  inträffat  i innerstaden och, som  tidigare nämnts, är det här mer  
osäkert  om de verkligen inträffat på sopsaltade ytor. Från olycksbeskrivningarna framkommer att det  i  
många fall varit fotgängare  som halkat  på trottoarer eller när de  stiger upp eller ner på en trottoar, när  
de korsar  väg eller gata –  ibland på övergångsställen –  vid busshållplatser, tunnelbaneutgångar eller  
andra entréer, i trappor, på  brunnslock eller liknande. När det gäller cyklisternas  halkolyckor  
framkommer från olycksbeskrivningarna att  de ofta inträffat i  anslutningar  från bilväg, 
tunnlar/underfarter, v id övergångsställen eller då cyklisten svänger upp på  en bro eller i andra  
svängar/kurvor. Halkolyckorna tycks också ofta ske i  samband med interaktion med  andra trafikanter  - 
vanligtvis andra cyklister eller fotgängare  –  eller vid väjning för något i trafikmiljön som kantstenar,  
vägmärken, lyktstolpar eller liknande.  

Ett annat sätt att försöka  illustrera olyckseffekten av sopsaltningen, är att  jämföra antalet halkolyckor  
per kilometer cykelväg för  det sopsaltade respektive det icke sopsaltade cykelstråken (Tabell 11). 
Denna  jämförelse visar på små skillnader, men  i huvudsak färre halkolyckor per kilometer på de 
sträckor  som  sopsaltas.  Ser man enbart till cyklisternas halkolyckor är  sambandet  emellertid inte lika 
entydigt (Tabell  12). Här rör det sig emellertid om mycket få olyckor vilket gör det knappt 
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meningsfullt med en  vidare analys. I dessa tabeller  kan man också se att antalet olyckor  per  kilometer  
ökade  från vintern 2013/14 till vintern 2014/15, vilket  hänger ihop med att  de då  mer komplicerade  
trafikmiljöerna  i innerstaden lades till det  sopsaltade  cykelvägnätet, enligt  resonemanget ovan. Som  
tidigare nämnts, hade  vintern 2014/15 också ett relativt  stort antal dagar med  snöfall eller annan  
halkomständighet, vilket också kan ha haft betydelse. Värt  att notera är att väglängden inte  
nödvändigtvis motsvarar exponeringen eftersom  trafikflödet skiljer sig åt mellan olika  cykelstråk.  
Exempelvis har det  stråk  som lades till vintern 2014/15 relativt höga  cykelflöden och till  
vintersäsongen 2015/16 ökade cyklande  förbi flera av mätplatserna på de sopsaltade pendlingsstråken 
(se Figur  13 på  sidan 32).  

Tabell 11. Halkolyckor bland oskyddade trafikanter på pendlingsstråken – sopsaltade jämfört med 
icke sopsaltade sträckor för respektive vintersäsong. 

Vintersäsong 

Halkdagar Cykelväglängd (km) 
Olyckor pga. halka 

Andel halka av totala 
antalet olyckor Halkolyckor per km 

Sopsalt Ej sopsalt Sopsalt Ej sopsalt Sopsalt Ej sopsalt 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 nätet sopsaltades 

Tabell 12. Halkolyckor bland cyklister på pendlingsstråken – sopsaltade jämfört med icke sopsaltade 
sträckor för respektive vintersäsong. 

Vintersäsong Cykelolyckor pga. halka 
Andel halka av totala antalet 

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 nätet sopsaltades 

Om vi  för halkolyckorna bland cyklister istället  gör  en jämförelse mellan  de sopsaltade cykelstråken  
och det totala gång- och cykelvägnätet  som  inte sopsaltas  kan vi se att  antalet cykelolyckor på  grund 
av halka per kilometer cykelväg  är högre för vissa säsonger och lägre för  andra  (Tabell  13). Notera att  
endast de  olyckor  som är koordinatsatta ingår  i analysen. Vi har  räknat  med att det totala cykelvägnätet  
omfattar 890 km. För  väglängder  på de  sopsaltade stråken se  Tabell 11.  Observera  att  väglängden inte 
nödvändigtvis motsvarar exponeringen. De sista  två  vintersäsongerna  kan man se en positiv effekt av 
sopsaltningen i och med att antalet halkolyckor bland cyklister per kilometer är detsamma  på de  
sopsaltade pendlingsstråken  som  på det övriga GC-nätet, trots  att c ykelflödet i medeltal är  betydligt 
större.  Det  innebär  att olycksrisken per cyklist  sannolikt är lägre.  
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Tabell 13. Halkolyckor bland cyklister på de sopsaltade cykelstråken jämfört med det övriga gång-
och cykelvägnätet, för respektive vintersäsong. 

Vintersäsong 
Cykelolyckor pga. halka 

Andel halka av totala 
antalet cykelolyckor Cykelolyckor pga. halka per km 

Sopsalt Övrigt GC-nät Sopsalt Övrigt GC-nät Sopsalt Övrigt GC-nät 

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 är den absolut vanligast orsaken  till  fotgängares singelolyckor på GC-vägar  vintertid, med en 
andel som varierat  mellan 70 och 90 procent under de  aktuella vintersäsongerna (Tabell  14). 
Motsvarande andel för cyklisters  (och mopedisters) singelolyckor  är  omkring 50–70 procent.  

Att jämföra andel  singelolyckor bland cyklister  till  följd av halka  på sopsaltstråken innan respektive  
efter att sopsaltning  införts  ger osäkra värden på grund av få  observationer (Tabell  15). Som en 
jämförelse anges an delen  av motsvarande  halkolyckor  på det övriga gång- och cykelvägnätet  i 
Stockholm  för de  aktuella vintersäsongerna. De senaste vintersäsongerna tycks ändå andelen  
singelolyckor  till  följd  av halka vara lägre på de sopsaltade  stråken i  jämförelse med övriga  gång- och 
cykelvägar. Detta trots större cykelflöden på de sopsaltade stråken.  

Tabell 14. Andelen halkolyckor på samtliga GC-vägar i Stockholm och på sopsaltstråken innan 
sopsaltning respektive efter att sopsaltning införts (röda siffror=n<10). 

Olyckstyp och vägnät Vintersäsong 

2012/13 2013/14 2014/15 2015/16 2016/17 2017/18 

Totalt i Stockholm GC-nät, 
alla oskyddade 88 % 62 % 72 % 63 % 79 % 80 % 

Totalt i Stockholm GC-nät, 
fotgängare singel 91 % 69 % 76 % 67 % 85 % 83 % 

Totalt i Stockholm GC-nät, 
alla cykel/mopedolyckor 50 % 38 % 50 % 48 % 43 % 67 % 

Totalt i Stockholm GC-nät, 
cykel/moped singel 63 % 57 % 59 % 58 % 49 % 69 % 

Andel innan sopsaltning 
(sopsaltstråk) cykel/moped-
olyckor 

37 % 44 % 57 % 56 % 38 % Alla 
sopsaltas 

Andel efter sopsaltning 
(sopsaltstråk) cykel/moped-
olyckor 

40 % 54 % 50 % 32 % 65 % 

Övriga GC-nätet 
cykel/moped-olyckor 53 % 36 % 47 % 46 % 49 % 68 % 
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Tabell 15. Andelen singelolyckor bland cyklister relaterat till halka på samtliga GC-vägar i Stockholm 
och på sopsaltstråken innan sopsaltning införts respektive efter att sopsaltning införts (röda 
siffor=n<10). 

Vintersäsong: 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16 2016/17 2017/18 

Övriga GC-nätet 67 % 57 % 57 % 57 % 57 % 66 % 

Sopsaltstråk innan
sopsaltning 53 % 61 % 80 % 50 % 43 % Alla 

sopsaltas 

Sopsaltstråk efter
sopsaltning 

Inget 
sopsaltas 100 % 72 % 65 % 35 % 65 % 
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7.  Diskussion  och slutsats  

7.1.  Reflektioner  kring g enomförandet  av  studien  
I den här studien har vi gjort en första ansats till att försöka kvantifiera sopsaltningens effekt på antalet 
halkolyckor och cyklandet vintertid. Det första man kan konstatera är att det är mycket svårt att göra 
en sådan kvantitativ analys – särskilt för en så kort tidsperiod som bara fem år. För det första har det 
(tack och lov) skett för få olyckor för att få ett tillräckligt stort dataunderlag som gör det möjligt att 
säkerställa några statistiskt signifikanta skillnader. Det gäller särskilt när vi delar upp olyckorna på 
olika vintersäsonger och delstråk och tittar närmare på cyklisters singelolyckor till följd av halka – de 
olyckor som sopsaltningen torde ha störst effekt på. Om vi även fick kännedom om de olyckor som 
inte registreras i Strada, hade haft tillgång till data från fler vintersäsonger och/eller fler orter, hade det 
kanske varit möjligt att få ett mer tydligt resultat. Exempelvis hade det varit intressant att studera 
effekterna av sopsaltningen i Linköping där metoden tillämpats på huvudcykelstråk ända sedan vintern 
2001/02. Universitetssjukhuset i Linköping anslöt sig dock till Strada först under 2010 varför det även 
där finns ett begränsat dataunderlag och dessutom ingen ”föreperiod” att jämföra med. Med tanke på 
våra tidigare utvärderingar i Stockholm, i kombination med dess storlek - både med avseende på yta 
och befolkning – är ändå starka argument för att just Stockholm, trots allt, är bästa möjliga studieort. 
Det hade dock varit en klar fördel om fler akutsjukhus anslutit sig till Strada tidigare så att vi hade fått 
en längre ”föreperiod” att jämföra med. 

Bristen på fasta mätstationer i kommunerna som automatiskt registrerar cykelpassager dygnet runt 
under hela året, vilket är en förutsättning för att kunna utvärdera vintercyklandet, är också en 
avgörande faktor. I det perspektivet är Stockholm unikt som har relativt många fasta mätstationer på 
olika platser i kommunen, även om alla inte funnits så länge. Den utveckling som nu sker där allt fler 
kommuner installerar fasta mätstationer kanske gör det möjligt att göra en liknande studie framöver 
med fler kommuner inkluderade. Ett problem som gäller generellt vid utvärdering av cyklandet är 
emellertid att mätplatserna sällan valts ut slumpmässigt. Istället är det vanligt att man väljer att placera 
dem på viktiga huvudcykelstråk med relativt höga cykelflöden. Detta gäller även för mätplatserna i 
Stockholm. Utan ett slumpmässigt urval går det egentligen inte att uttala sig om förändringen i 
cyklandets omfattning i kommunen (Trafikanalys, 2018) utan här kan vi bara uttala oss om de enskilda 
länkarna. 

När det gäller utvärderingen av effekten på cyklandets omfattning till följd av sopsaltmetodens 
införande är ytterligare ett problem att de flesta mätplatserna, där vi haft tillgång till data utan stora 
bortfall, har varit placerade i de centrala delarna av Stockholm. Här är det troligt att cyklisterna är 
närmare sina mål- eller startpunkter vilket innebär att de inte väljer väg efter väglag. Det blir således 
en viss spridningseffekt som ytterligare försvårar jämförelsen mellan sopsaltade respektive icke 
sopsaltade stråk. Ett eventuellt ökat cyklande på sopsaltstråken ger därmed ett ökat cyklande även på 
sträckor som inte sopsaltas, vilket då blir tydligast i innerstan. Koncentrationen av mätplatser till 
innerstan har också inneburit en begränsad möjlighet att mer långsiktigt följa effekten av 
sopsaltningen på de olika delstråk som lagts till det sopsaltade cykelvägnätet allteftersom. Det är 
framförallt de delar som började sopsaltas vintern 2014/15 som har haft tillgång till automatiska 
mätstationer. 

I den här studien har vi valt att definiera vintersäsongen efter fasta datumgränser, från 1 oktober till 31 
mars. Datumgränserna kan diskuteras och för en mer korrekt utvärdering av sopsaltmetodens effekt 
skulle vi istället kunna göra jämförelsen under perioden då vinterväglag varit rådande. Baserat på 
väderdata och/eller väglagsobservationer hade ett sådant tillvägagångssätt varit möjligt, men då hade 
vintersäsongerna sannolikt varit olika långa under de olika säsongerna. Det hade också kunnat 
förekomma lokala variationer vilket varit mer komplicerat att beskriva. För några av vintrarna har vi 
haft uppgift om de vinterväghållningsåtgärder utförarnas genomfört, vilket också skulle kunnat ligga 
till grund för att bedöma vinterväglagsperioden respektive säsong. Det underlaget är dock inte 
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heltäckande och inte heller fullt tillförlitligt, men skulle sannolikt ändå ge en mer rättvisande bild av 
vintersäsongen. För beräkning av effekter på olyckor bör eftersäsongen med grus på barmark 
egentligen också beaktas liksom försäsongen med halka till följd av löv – väglag som är mer sällan 
förekommande på sträckor som sopsaltas. 

Något vi inte tagit hänsyn till i våra analyser är att förutsättningarna skiljer sig åt mellan de olika 
delarna av det sopsaltade cykelvägnätet. Förutom att det funnits variationer i trafiksammansättning 
och infrastruktur, t.ex. utformning, bredder och tillstånd, har det också funnits skillnader i utförandet 
av sopsaltningen. De olika delarna av de sopsaltade cykelstråken har skötts med olika typer av 
utrustningar, olika förare, olika entreprenörer med skillnader i strategi, tidpunkt för åtgärd osv. 
Exempelvis har olika typer av saltspridare använts, där den ena varianten har en spridarramp med 
munstycken som endast kan sprida saltlösning och den andra en tallriksspridare som kan användas för 
att sprida såväl saltlösning, som befuktat eller torrt salt. Våra tidigare studier har visat att det resultat 
som uppnås av sopsaltningen påverkas av alla dessa faktorer (Niska & Blomqvist, 2019). Resultatet är 
naturligtvis också beroende av väderförhållandena och det kan förekomma stora lokala variationer – 
något som inte varit möjligt att fånga med tillgängligt väderdata. Det har också funnits tillfällen, 
framförallt under vintersäsongen 2015/16, när utförarna fick problem med isbildning på några av de 
sopsaltade stråken (Niska, Blomqvist & Järlskog, 2016) eller perioder då driftoperatörerna varit 
tvungna att avbryta sopsaltningen och övergå till sandning istället på grund av låga temperaturer 
(Niska, Blomqvist & Järlskog, 2017). Sopsaltmetoden är fortfarande under utveckling och allteftersom 
kunskapen byggs upp görs justeringar (förhoppningsvis förbättringar) av utrustning, metod och 
strategi. Studieperioden i det här projektet har, särskilt under de första åren, utgjorts av en läroperiod 
för beställare och entreprenörer. Det innebär att de ibland misslyckats med att uppnå ett fullgott 
resultat med metoden. 

Vi har i analyserna inte heller tagit hänsyn till att vissa delar av de sopsaltade stråken periodvis varit 
avstänga på grund av t.ex. vägarbeten. Förutom att det är något som kan ha inverkat på resultatet av 
åtgärderna kan det också ha påverkat såväl cyklandet som olycksutfallet. 

7.2.  Effekter  av  sopsaltning  
Vi har tyvärr inte uppnått projektets syfte att kunna kvantifiera effekterna av sopsaltning för 
cykeltrafiken. Det hade naturligtvis varit önskvärt att få ett resultat av typen: sopsaltning medför att 
cyklandet vintertid ökar med x procent samtidigt som cyklisternas olyckor minskar med y procent. 
Möjligheten att bedöma effekten av sopsaltningen begränsas av vädrets inverkan på cykelflödet och 
även på olyckorna, liksom av sambandet mellan olyckor och exponeringen dvs. trafikflödet. 

7.2.1.  Ökat cyklande  
Omfattande bortfall i mätdata och stora slumpmässiga variationer i kombination med många olika 
faktorer som påverkar cyklandets omfattning, som inte har med väglaget att göra, gör det mycket svårt 
att dra några säkra slutsatser kring effekten på cyklandet till följd av enbart sopsaltmetoden. Vi tycker 
ändå att analyserna av cykelflödesmätningar sammantaget pekar på att sopsaltning bidragit till att öka 
cyklandet vintertid. Underlaget är dock inte av den omfattningen eller detaljgraden att det är möjligt 
att kvantifiera effekten av just sopsaltning. Vår slutsats är att det fortfarande är för tidigt för att kunna 
se något tydlig effekt på cyklandets omfattning till följd av sopsaltmetodens införande. 

Möjligheten att bedöma effekten av sopsaltningen begränsas av vädrets inverkan på cykelflödet. 
Cykelflödesmätningarna bekräftar det inledande resonemanget om att kylan och mängden snö 
påverkar cyklandet genom att vintrarna 2013/14 och 2016/17 visade på låga cykelflöden i förhållande 
till övriga vintersäsonger. Tidigare studier har visat att det inte bara är det rådande vädret, utan också 
vädret dagarna innan som påverkar cyklandet (Bolling, 1999). Ett snöfall tidigt på säsongen kan 
påverka det totala cykelflödet resten av vintern i och med att några då väljer att sluta cykla och inte 
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börjar igen förrän till våren. Exempelvis är det sannolikt att det kraftigt snöoväder som inträffade i 
början på november 2016 hade en viss inverkan på cyklingens omfattning under resten av den vintern. 

Inte bara stora snöfall och låga temperaturer kan påverka cyklandet. Tidigare studier har också visat att 
cykelflödet minskar relativt mycket i temperaturintervallet mellan -1 och +1°C, vilket kan vara en 
effekt av många väljer att inte cykla när de upplever att det finns en ökad risk för halka (Bergström, 
2002). Kommentarer från intervjuade i samband med en utvärdering av sopsaltning på 
huvudcykelstråk i Linköping vintern 2001/02 pekar också på väglagets betydelse för valet att cykla (se 
bilaga 3). En annan studie där cykelflöden vintertid studerats (Kröyer, Eriksson & Forman, 2017) 
indikerade att cykelflödet varierar relativt lite vid låga temperaturer, men att det börjar öka vid 
temperaturer strax under 0°C och därefter ökar successivt i takt med högre temperaturer. Resultaten 
varierade något mellan de studerade platserna i Stockholm, Göteborg och Östersund. I vissa fall 
började cykelflödena öka redan vid -5°C. Alla de fyra väderförhållanden som undersöktes i studien 
visade sig ha ett starkt samband med cykelflödet, där högre lufttemperatur, ingen nederbörd, ökad 
solskenstid och låg vindhastighet korrelerade med ett högre cykelflöde. Regressionsmodellerna i 
studien indikerade att de olika väderförhållandena hade en liknande effekt i både Stockholm och 
Göteborg. Dessutom indikerade studien att cykelflödet under vintermånaderna inte är lika känslig för 
skillnader i väderförhållanden som cykelflödet under övriga delar av året. Det tyder på att de som väl 
bestämt sig för att cykla under vintern kanske inte påverkas så mycket av vädret, så länge inte extrema 
väderförhållanden råder. 

7.2.2.  Effekter på olyckorna  
Analyserna av olycksdata antyder att sopsaltningen också bidragit till att minska halkolyckorna. 
Underlaget är dock inte av den omfattningen att det varit möjligt att kvantifiera effekten. Klart är dock 
att sopsaltmetoden inte inneburit några större negativa effekter på olycksutfallet, vilket hade kunnat 
vara tänkbart genom att den högre vinterväghållningsstandard som sopsaltmetoden innebär lockar ut 
fler trafikanter på ett vägnät där bara vissa delar är sopsaltade. Om så varit fallet, hade det tydligt 
framgått av olycksanalysen. 

Analyserna visar också på mycket små skillnader mellan de sopsaltade och de icke sopsaltade stråken. 
Då de sopsaltade stråken i regel är viktiga pendlingsstråk med relativt höga cykelflöden, är det 
sannolikt att risken per cyklist är lägre sedan stråken börjat sopsaltas. Det tycks åtminstone inte vara så 
att de sopsaltade stråken har en ökad olycksrisk, vilket kunde befaras. Detta med tanke på att 
cyklisternas hastighet sannolikt ökar till följd av den förbättrade standarden. En ökad hastighet och ett 
ökat cyklande i kombination med den överraskningseffekt som kan bli om det förekommer hala 
fläckar längs stråk som i övrigt har god friktion, skulle sammantaget kunna innebära en ökad 
olycksrisk. Cyklisters singelolyckor till följd av halka, är den olyckstyp som sopsaltningen torde ha 
störst effekt på och här har antalet olyckor per vintersäsong (tack och lov) varit alltför få. 
Olycksbeskrivningarna för de olyckor som har inträffat pekar på att de till stor del skett i anslutning 
till/från bilväg, på brunnslock, övergångsställen eller broar, vilket är platser där vi också i tidigare 
studier konstaterat att det finns en ökad risk för halka (Niska, Blomqvist & Hjort, 2018; Niska & 
Blomqvist, 2019). 

Flest halkolyckor på de sopsaltade stråken står fotgängarna för och de flesta har inträffat i innerstaden. 
Från olycksbeskrivningarna framkommer att de i många fall inträffat på trottoarer och det är osäkert 
om dessa sopsaltats. Delade gång- och cykelbanor är ofta röjda hela bredden, men i centrala 
Stockholm där fotgängarytorna består av trottoarer och/eller plattlagda ytor och cyklingen går på en 
separat cykelbana, har cykelbanan sopsaltats medan vinterväghållningen av trottoaren oftast gjorts på 
annat sätt. Sopsaltning tillämpas endast på ett fåtal trottoarer i Stockholm och då enbart i 
försöksverksamhet under de senaste vintersäsongerna. Utvärderingar av dessa försök har visat att det 
generellt tycks vara svårare att uppnå ett tillfredsställande resultat vid sopsaltning på gångbanor 
eftersom snö och is tycks binda snabbare och hårdare till ytan till följd av gångtrafikens packande 
effekt i jämförelse med cykeltrafikens (t.ex. Niska & Blomqvist, 2018). Trottoarer är extra besvärliga 
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eftersom variationen i beläggningsmaterial där är större och underlaget ofta mer ojämnt än på en 
cykelbana. Dessutom försämrar trånga passager och möbleringszoner framkomligheten för 
driftfordonen. 

7.2.3.  Effekter på cyklisters framkomlighet, komfort  och nöjdhet  
Den största effekten av sopsaltningen är sannolikt den på framkomlighet och komfort för de cyklister 
som cyklar under vintern. De sopsaltade cykelstråken erbjuder cyklisterna barmarksförhållanden i 
betydligt större utsträckning än cykelvägar som plogas och sandas (Bergström, 2003; Niska & 
Blomqvist, 2019). Det innebär en förbättrad framkomlighet och komfort för cyklisterna. Inom ramen 
för detta projekt har det inte varit möjligt att ta fram underlag för att kunna beräkna dessa effekter. Vi 
hade i inledningen av projektet en plan att även studera cyklisternas hastighet och se om den skilde sig 
mellan sopsaltade och icke sopsaltade stråk. De automatiska mätstationerna i Stockholm har dock inte 
varit inställda så att även cyklisternas hastighet har registrerats och därmed har inte effekten på 
framkomligheten som metoden med sopsaltning inneburit kunnat skattas. 

Tidigare studier har emellertid visat att cykling vintertid på en snötäckt vägbana innebär att restiden 
ökar med 30–60 procent i jämförelse med cykling under sommarförhållanden (Gustafsson & Archer, 
2010). Studien bygger på en framkomlighetsstudie i Stockholmsregionen där fyra cyklister som 
cyklade till och från arbetet utrustades med en GPS med loggningsfunktion och en kamera. Först 
gjordes en studie under sommarförhållanden och sedan en motsvarande vintertid. Datainsamlingen 
skedde under dagar med vinterväglag, i januari till mars 2010. Utifrån insamlade data sammanställdes 
ett antal olika framkomlighetsparametrar för de olika cykelstråken: restid, medelhastighet, 
medianhastighet, högsta hastighet, antal stopp, längsta stopp, fördröjningstid, total stopptid, andel 
stopptid, samt andel tid under medelhastighet. Därefter gjordes en jämförelse med motsvarande 
parametrar för sommarförhållanden. Studien visade att cykling vintertid är både mer tids- och 
energikrävande. Medelhastigheten sjönk från ca 22 km/h under sommarhalvåret till ca 15 km/h 
vintertid, på de studerade stråken. 

Vägkantsintervjuer med cyklister som genomfördes i slutet av mars 2002 för att utvärdera första 
vinterns försök med sopsaltning på delar av Linköpings huvudcykelstråk visade också att cyklisterna 
upplevt att metoden inneburit en förbättrad framkomlighet och säkerhet och några menade att det 
inneburit att de cyklat oftare (se bilaga 3). Av de 289 intervjuade personerna, tyckte mer än 60 procent 
att fler cykelvägar borde sopsaltas, trots att det skulle innebära en högre kostnad för kommunen. Ju 
mer man cyklade vintertid, desto mer angelägen var man om att fler cykelvägar skulle ges en högre 
vinterväghållningsstandard - hela 70 procent av dem som cyklade varje dag under vintern tyckte det. 
Flera av de kommuner som valt att tillämpa sopsaltning på utvalda cykelstråk menar också att deras 
kommuninvånarna till stor del varit positiva till metoden (Niska & Blomqvist, 2019). 

Sveriges Kommuner och Landsting, SKL, samordnar ungefär vart tredje år en gemensam kundenkät 
bland kommuninnevånare i ett flertal kommuner. Undersökningen kallad ”Kritik på teknik” syftar till 
att få en uppfattning om medborgarnas åsikter om kommunens tekniska service däribland 
vinterväghållningen. Två olika formulär delas ut – ett enklare och ett mer detaljerat. Den enklare 
varianten har en fråga om uppfattningen kring vinterväghållningen generellt. En jämförelse av 
resultaten mellan åren 2013 och 2016 visar att i de kommuner där sopsaltning införts 2014/15 hade 
nöjdheten bland kommuninvånarna ökat mer mellan åren än för genomsnittet i landet (se bilaga 4). I 
den mer omfattande enkäten finns en fråga specifikt om vinterväghållningen på gång- och cykelvägar, 
men det resultatet har tyvärr inte funnits tillgängligt för 2013, vilket hade kunnat möjliggöra en 
jämförelse mellan för- och efterperioden. 
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Som  utgångspunkt för att  beräkna  nyttan  med sopsaltning i Göteborg  i förhållande till kostnaden 
(Nilsson &  Persson, 2016), använde  sig Trivector  av de effektsamband som finns  i GC-kalk5. 
Eftersom dataunderlaget och effektsambanden var bristfälliga var de tvungna  att göra ganska grova  
antaganden för att beräkna  nyttorna förknippade med sopsaltning. Bland annat antog de att  
cykelhastigheten vintertid ökar  från 12,5 till  15 km/h på sopsaltade cykelbanor  där barmark erbjuds  
istället för is/snöväglag. Det innebar en uppskattad tidsvinst som  totalt värderades  till 2,8 Mkr. 
Därutöver uppskattades  att befintliga  cyklister fick en bekvämlighetsvinst  som värderades  till totalt 1  
Mkr. Uppskattningen utgick från restidsuppoffringen där  man antagit att  skillnaden mellan att cykla på  
en sopsaltad cykelbana jämfört med en cykelbana  med traditionell vinterväghållning motsvarar  
skillnaden mellan att  cykla  på en cykelbana istället för  i ett cykelfält. Utifrån en  tidigare  
enkätundersökning (Göteborgs stad, 2014) där 20 procent av de svarande angivit att de skulle  cykla  
mer om  det var bättre snöröjning, antog de vidare att sopsaltning skulle kunna leda  till  att antalet  
vintercyklister i Göteborg skulle kunna öka med 20 procent. Det  skulle  i sin tur  medföra en hälsovinst  
motsvarande nästan 6 Mkr  men samtidigt en förlust  på 1,8 Mkr i  och med att de  räknade  med att ett  
ökat  cyklande  skulle ge  fler cykelolyckor. Sammantaget bedömdes sopsaltning vara 
samhällsekonomiskt  lönsamt  i Göteborg, trots en ökad kostnad för vinterväghållningen med ca 5,3 
Mkr.  

7.3.  Fortsatt forskning  
För att kunna kvantifiera effekterna och därmed ha tillräckligt underlag för att kunna göra en 
samhällsekonomisk analys, behövs ett större dataunderlag i form av längre studieperiod och gärna fler 
kommuner. Idag tillämpas sopsaltning i ett 30-tal kommuner och även om det i många fall varit för 
kort period för att hinna se några effekter, skulle en gemensam utvärdering kunna ge värdefull 
information. Möjligheterna att göra en korrekt beräkning ökar också med en högre kvalitet på indata 
med mindre bortfall. Olycksunderlaget i Strada är numera heltäckande över landet, men visst bortfall i 
inrapportering kvarstår. Uppföljningen av cykelflöden varierar däremot över landet och inte alla 
kommuner har fasta mätstationer som räknar passerande cyklister även på vintern och i de fall de 
förekommer är det i regel endast i enstaka mätpunkter. 

För att beräkna nyttan i förhållande till kostnaden, skulle de effektsamband som finns i GC-kalk kunna 
användas som underlag, men de behöver uppdateras och antaganden ersättas med mer kvantitativa 
resultat. För att kunna göra det behövs utökade studier av såväl olyckor som cykelflöden, men 
framförallt behövs en ökad kunskap om effekter på framkomlighet och komfort för cyklister, eftersom 
det är ett relativt outforskat område. Bättre kostnadsuppskattningar behöver också göras baserat på 
uppgifter från flera kommuner, flera vintrar och för en rättvis jämförelse med traditionella 
vinterväghållningsmetoder behöver samtliga kostnader inkluderas däribland sandupptagning och 
transport av sandmaterial. 

Kombination av sopsaltning och markvärme vore intressant att utreda närmare. I komplicerade 
innerstadsmiljöer där såväl utformning som höga trafikflöden gör det svårt att uppnå ett fullgott 
resultat med vinterväghållningsåtgärder, är det sannolikt kostnadseffektivt att installera markvärme, 
särskilt på sträckor med höga fotgängarflöden. 

5  GC-kalk är Trafikverkets verktyg för att beräkna  den samhällsekonomiska nyttan av en cykelinvestering i  
förhållande till kostnaden (Trafikverket, 2016).  
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Bilaga 1 – Tabell med alla mätpunkter 
Tabell 16. Alla helårsmätta punkter som uttag av cykelflöden gjorts ifrån. Sammanställning av bortfall 
och totala flödet över hela säsongen samt startår för sopsaltning. 

Station 2011/12 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16 2016/17 2017/18 Sopsalt? 
Start 
sopsalt? 

Bergslagsvägen Västerut bortfall bortfall 7820 Ja 2013/2014 
Bergslagsvägen Österut 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_västra_sidan 98374 bortfall bortfall bortfall bortfall Ja 2015/2016 
Ekelundsbron_östra_sidan 110701 bortfall bortfall bortfall bortfall Ja 2015/2016 
Enskedevägen Västra o Östra bortfall bortfall bortfall Nej 
Huddingevägen Norrut bortfall bortfall bortfall 
Huddingevägen Söderut 2710 2139 1780 
Huvudstabron Västra 41669 bortfall 47655 50228 Ja 2013/2014 
Huvudstabron Östra 58582 bortfall 58907 61574 Ja 2013/2014 
Hägerstensvägen Norr bortfall bortfall bortfall bortfall Ja 2015/2016 
Hägerstensvägen Södra 40296 47320 46004 45185 Ja 2015/2016 
Karlberg och Karlberg (nya) 101496 104231 bortfall 93919 Nej 
Liljeholmsbron mot bron 171799 123095 191958 216949 211299 bortfall bortfall Ja 2014/2015 
Liljeholmsbron mot Västberga 222525 168726 255434 250482 272880 bortfall bortfall Ja 2015/2015 
Magelungsvägen bortfall 13444 bortfall Ja 2013/2014 
Mariebergsbron Västra Sidan bortfall 68479 bortfall 74075 bortfall 72255 Ja 2017/2018 
Mariebergsbron Östra Sidan bortfall 71089 bortfall 133768 bortfall 123802 Ja 2017/2018 
Munkbroleden 489928 361947 527391 504934 542495 bortfall bortfall Ja 2014/2015 
Skansbron Västra Sidan 148234 107102 161642 161566 167964 bortfall bortfall Ja 2017/2018 
Skansbron östra sidan 105410 72515 109094 85947 87781 bortfall bortfall Ja 2017/2018 
Skanstullsbron Västra sidan 214106 134455 219182 207729 216662 211734 216021 Ja 2014/2015 
Skanstullsbron Östra sidan 164504 119216 183467 188282 206194 bortfall bortfall Ja 2014/2015 
Sofielundsplan Västra 98356 116412 118975 bortfall Ja 2013/2014 
Sofielundsplan Östra 39787 45511 bortfall bortfall Ja 2013/2014 
Spångavägen Västerut bortfall bortfall bortfall Ja 2015/2016 
Spångavägen Österut 20442 bortfall 24823 Ja 2015/2016 
Strömsbron söderut 214096 134454 235964 239482 266689 239084 bortfall Ja 2014/2015 
Strömbron norrut 297529 341291 311134 bortfall Ja 2014/2015 
Tranebergsbron bortfall 180726 194404 124228 bortfall Ja 2013/2014 
Västbergarondellen 99980 118794 115126 bortfall Ja 2014/2015 
Västerbron Västra Sidan bortfall 219703 249714 bortfall 252434 Ja 2014/2015 
Västerbron Östrasidan bortfall 203163 226262 229076 bortfall Ja 2014/2015 
Älvsjövägen bortfall 36681 bortfall Ja 2014/2015 
Åminnevägen(Roslagsvägen) 160417 176793 171089 172002 Ja, TRV 2016/2017 
Årsta bron bortfall 135558 123600 138746 Ja 2014/2015 
Årstabergsvägen 108285 bortfall bortfall Ja 2014/2015 
Slättgårdsvägen 17862 19045 Ja 2014/2015 
Örbyleden-Grycksbovägen 22888 20507 Ja 2013/2014 
Örbyleden - Huddingevägen 47182 48140 
Flatenvägen 23450 24398 Ja 2016/2017 
Sveavägen 199854 197441 Ja 2014/2015 
St Eriksbron 405379 404866 Ja 2017/2018 
Stadshusbron 398700 411756 Ja 2014/2015 
Strandvägen 358249 360277 Ja 2015/2016 
Torsgatan norra och södra 190097 189381 Nej 
St Eriksgatan västra och Östra 405379 404866 
Hjorthagen 101623 115187 Ja 2015/2016 
Nynäsvägen örbyleden 50889 bortfall Ja 2013/2014 
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Bilaga 2 – Kompletterande väderbeskrivningar för de aktuella vintrarna 
Här presenteras kompletterande väderdata för de vintrar där sopsaltning tillämpats i Stockholm. 

Tabell 17. Uppkomna vädersituationer för de ingående vintersäsongerna, enligt VädErsKombi 

Säsong Snödrev Snöfall 

Halka pga 
regn/ 
snöblandat 
regn på kall 
vägbana 

Halka pga 
att fuktiga/ 
våta 
vägbanor 
fryser till 

Halka pga 
kraftig 
rimfrost-
utfällning 

Halka pga 
måttlig 
rimfrost-
utfällning 

Snö-
blandat 
regn Regn Uppehåll 

Totalt 
antal 
dagar 

2011-12 1 57 5 5 0 0 2 59 54 183 

2012-13 1 69 3 5 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 

Vädret under vintern 2013/14 
Vintern 2013/2014 var  som helhet  mild eller  mycket mild  i hela  landet. Enligt  uppgifter från SMHI, 
inleddes vintern  med  milt och blåsigt väder med två stormar  som  passerade landet den 5 samt 12  
december. Runt den 10 januari  slog vädret om  till  ett  par veckor med vinterväder  följt  av en mycket  
mild och solfattig februarimånad i hela landet.  Januari  var  den vintrigaste månaden även i Stockholm, 
med lägst medeltemperatur och  flest antal frost- och isdagar (Tabell  19). Frostdagar är  dygn (från kl. 
19 till  kl. 19) då  minimitemperaturen är under 0,0°C. Isdagar är  dygn då maximitemperaturen är högst  
0,0°C. Solskenstiden definieras som den  tid då den direkta solstrålningen överstiger 120  W/m2.  

Tabell 18. Väderstatistik för vintermånaderna i Stockholm, enligt uppgifter från 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 

Nederbörd 61 mm 51 mm 39 mm 35 mm 43 mm 25 mm 

Antal nederbördsdagar 18 20 21 16 13 9 

Största snödjupet 3 cm 8 cm 6 cm 12 cm 

Solskenstid, timmar 63 33 14 23 164 256 

Vädret under vintern 2014/15 
Vintern 2014/15 var generellt sett  mild och nederbördsrik (SMHI, 2015). Medeltemperaturen under  
vintermånaderna, december till  februari,  blev flera grader högre än ”normalt” i hela landet  och så även  
i Stockholm  (Tabell 19). Nederbördsmängderna  var  lägre än normalt i november  och april medan de  
var högre  än normalt i  december till februari. Framförallt januari hade  mycket nederbörd, vilket också  
avspeglar sig i det förhållandevis  stora  snödjupet i  januari  och februari. I jämförelse med den 
föregående vintern 2013/14 är det  just de  stora nederbördsmängderna i  januari som utmärker  sig för  
vintern 2014/15 (jämför  Tabell 19  med  Tabell 18).   
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Tabell 19. Väderstatistik för vintermånaderna i Stockholm 2014/15, samt ”normalvärden” (inom 
parentes) för åren 1961-90, enligt uppgifter från SMHI. Frostdagar är dygn (från kl 19 till kl 19) då 
minimitemperaturen är under 0,0°C. Isdagar är dygn då maximitemperaturen är högst 0,0°C. 
Solskenstiden definieras som den tid då den direkta solstrålningen överstiger 120 W/m2. 

Nov. 2014 Dec. 2014 Jan. 2015 Feb. 2015 Mars 2015 April 2015 

Medeltemperatur 5,5°C 

(2,6°C) 

0,5°C 

(-1,1°C) 

0,9°C 

(-2,9°C) 

1,3°C 

(-3,1°C) 

3,9°C 

(0,0°C) 

7,4°C 

(4,6°C) 

Antal frostdagar 0 14 17 15 10 3 

Antal isdagar 0 5 2 3 0 0 

Nederbörd 32 mm 

(53 mm) 

49 mm 

(46 mm) 

68 mm 

(39 mm) 

39 mm 

(27 mm) 

58 mm 

(26 mm) 

12 mm 

(30 mm) 

Antal 
nederbördsdagar 

13 17 20 11 13 13 

Största snödjupet 3 cm 20 cm 30 cm 6 cm 1 cm 

Solskenstid, timmar 5 

(54) 

51 

(51) 

21 

(40) 

66 

(72) 

159 

(135) 

230 

(185) 

Vädret under vintern 2015/16 
Överlag var vintern 2015/16 mild, men med några  tvära kast (SMHI, 2016). En mycket mild och 
blåsig julmånad följdes av en abrupt  väderomläggning kring nyår  med bistert vinterväder, men den 
kalla perioden begränsades  till  att vara omkring tre veckor. I slutet av januari ersattes det kalla vädret  
med milt och odramatiskt väder  vilket även kom att prägla  februari. Temperaturkontrasten mellan 
december och januari var  rekordstor på  flera håll i  landet. I Stockholm  var  differensen i  
medeltemperatur mellan  de båda  månaderna 8,3°C (Tabell  19). I Stockholm var det också  en mycket  
solig vinter, den näst  soligaste  sedan mätningarna  påbörjades 1908.  

Tabell 20. Väderstatistik för vintermånaderna i Stockholm 2015/16, samt ”normalvärden” (inom 
parentes) för åren 1961–90, enligt uppgifter från SMHI. Frostdagar är dygn (från kl 19 till kl 19) då 
minimitemperaturen är under 0,0°C. Isdagar är dygn då maximitemperaturen är högst 0,0°C. 
Solskenstiden definieras som den tid då den direkta solstrålningen överstiger 120 W/m2. 

Nov. 2015 Dec. 2015 Jan. 2016 Feb. 2016 Mars 2016 April 2016 

Medeltemperatur 5,0°C 

(2,6°C) 

4,1°C 

(-1,1°C) 

-4,2°C 

(-2,9°C) 

0,5°C 

(-3,1°C) 

3,2°C 

(0,0°C) 

6,2°C 

(4,6°C) 

Antal frostdagar 5 11 25 20 10 2 

Antal isdagar 3 2 20 2 0 0 

Nederbörd 65 mm 

(53 mm) 

23 mm 

(46 mm) 

25 mm 

(39 mm) 

23 mm 

(27 mm) 

15 mm 

(26 mm) 

43 mm 

(30 mm) 

Antal 
nederbördsdagar 

16 11 17 15 15 16 

Största snödjupet 5 cm 11 cm 2 cm 1 cm 

Solskenstid, timmar 46 

(54) 

56 

(33) 

51 

(40) 

109 

(72) 

118 

(135) 

185 

(185) 

I mitten av december förekom underkylt regn och regn på kalla vägytor  vilket gav halka och problem i  
trafiken på många håll i mellersta Sverige. Tre nationella isdygn (den 3 samt 16-17)  noterades i januari  
då temperaturen ingenstans i landet översteg nollstrecket. Med undantag för  januari, hade Stockholm  
högre temperaturer  än normalt denna  vinter (Tabell 19). I jämförelse med tidigare vintrar  med  
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sopsaltning 2013/14 och 2014/15 utmärker  sig denna vinter  med en generellt  mindre mängd nederbörd 
och en kallare  januarimånad.  Dessutom menar en  av förarna att  det vid  flera tillfällen denna vinter  
varit ovanligt kraftig rimfrostutfällning. Även i samband med våra  mätningar  den vintern kunde vi  
notera kraftig rimfrostutfällning (Figur  23).  

Figur 23. Rimfrostutfällning på referenssträckan vid Bergslagsplan, som inte sopsaltas. Ytan ser 
snötäckt ut men det är endast rimfrost. Bilden till vänster är tagen på eftermiddagen den 16 december 
2015. Lufttemperaturen var då +1,5°C och vägytans temperatur var -0,7°C. Bilden till höger är tagen 
12 timmar senare, kl. 5 på morgonen efter och rimfrosten ligger fortfarande kvar. Lufttemperaturen 
var då 0°C och vägytans temperatur var -1,2°C. Luftfuktigheten har vi inte något mätvärde på. Källa: 
Niska, Blomqvist & Järlskog (2016). 

Vädret under vintern 2016/17 
Vintern 2016/17 var liksom de tre  föregående vintrarna i stort sett mild eller mycket  mild,  med  
genomsnittliga månadstemperaturer  över det  normala (Tabell 19). Den utmärkte sig emellertid  genom  
flera tillfällen  med  rejäla snöfall i  Stockholmsområdet. Det  första tillfället inträffade redan  den 8 
november, då ett område med täta  snöbyar  drog in från Östersjön öve r östra Svealand. Enligt SMHI, 
uppmätte Observatoriekullen i Stockholm en dygnsmängd på 23,8 mm på morgonen de n 9 november. 
Detta är  den näst största dygnsnederbördsmängd som  observerats i Stockholm  i november  sedan  1910.  
Det  ihållande  snöandet  fortsatte under  en stor del av dagen vilket ställde till  med enorma  problem i  
trafiken i Stockholmsområdet. Till på kvällen den nionde  hade  ytterligare  14 mm nederbörd fallit i  
Stockholm. D et uppmätta snödjupet vid Observatoriekullen  var 21  cm  på morgonen  och efter fortsatt  
snöande under dagen gjorde SMHI:s observatör  en extra avläsning klockan  19,  utanför ordinarie  
observationstid, s om visade på ett snödjup på  hela  47 cm. Under  morgontimmarna den 10 november  
gick  temperaturen  upp strax över nollan och  vid  det officiella mättillfället klockan 07 hade  
snödjupet  sjunkit  till 39 cm, vilket  är det  största novembersnödjup som uppmätts i  Stockholm sedan 
regelbundna snödjupsmätningar  inleddes där 1905. D et tidigare novemberrekordet  var 29 cm vilket  
uppmättes både 1985 och 2004 ( SMHI, 2017). E nligt  SMHI var vintern 2016/17 annars  torr eller  
mycket torr i  stora delar av landet.  
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Tabell 21. Väderstatistik för vintermånaderna i Stockholm 2016/17, samt normalvärden (inom 
parentes) för åren 1961–90, enligt uppgifter från SMHI. Frostdagar är dygn (från kl 19 till kl 19) då 
minimitemperaturen är under 0,0°C. Isdagar är dygn då maximitemperaturen är högst 0,0°C. 
Solskenstiden definieras som den tid då den direkta solstrålningen överstiger 120 W/m2. 

Nov. 2016 Dec. 2016 Jan. 2017 Feb. 2017 Mars 2017 April 2017 

Medeltemperatur 2,0°C 

(2,6°C) 

2,2°C 

(-1,1°C) 

-0,3°C 

(-2,9°C) 

0,2°C 

(-3,1°C) 

3,3°C 

(0,0°C) 

4,9°C 

(4,6°C) 

Antal frostdagar 13 16 19 23 11 6 

Antal isdagar 3 3 9 6 4 0 

Nederbörd 106 mm 

(53 mm) 

19 mm 

(46 mm) 

34 mm 

(39 mm) 

18 mm 

(27 mm) 

30 mm 

(26 mm) 

23 mm 

(30 mm) 

Antal 
nederbördsdagar 

20 11 12 10 16 11 

Största snödjupet 39 cm 5 cm 22 cm 3 cm 14 cm 

Solskenstid, timmar 43 

(54) 

62 

(33) 

46 

(40) 

94 

(72) 

148 

(135) 

208 

(185) 
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Bilaga 3 - Resultat från vägkantsintervjuer i Linköping vintern 2001/02 
Sammanfattning  av ett  tidigare  opublicerat manuskript (Bergström, 2002):  

Första vintern med sopsaltning  på delar av Linköpings huvudcykelstråk, utvärderades med 
vägkantsintervjuer för att  fånga  brukarnas synpunkter  kring metoden. Under för- och eftermiddagen 
tisdagen den 26 mars 2002, intervjuades sammanlagt 289 personer, hälften män och hälften kvinnor,  
som passerade vid  fem i  förväg utvalda punkter fördelade över huvudcykelstråket  (Figur  24).  

Figur 24. Karta över Linköping med sopsaltade huvudcykelstråk markerade med blå linjer och platser 
för vägkantsintervjuer, A-E. Källa: Linköpings kommun. 

En majoritet  (78  %)  av de svarande var flitiga vintercyklister och cyklade mer  än  tre  gånger i veckan 
under vintern (Figur  25). Nästan alla  (94  %)  cyklade minst  tre  gånger i veckan under sommaren. Det  
faktum  att så många  av de  svarande var flitiga cyklister visar att  det verkligen är de som  nyttjar  
cykelvägarna som  fångades i undersökningen.  

Respondenternas kommentarer till frågan om de ofta cyklar vintertid tyder på att väglaget har stor 
betydelse för om de väljer att cykla eller inte. Exempelvis svarade flera personer att de avstår från att 
cykla vid tillfällen då det är halt eller mycket snö och några andra menade att de endast cyklar då det 
är barmark. Av de svarande hade 73 procent lagt märke till att vissa cykelvägar haft en högre standard 
än andra under den aktuella vintern. Drygt hälften av dessa (59 %) svarade att de främst av egen 
erfarenhet lagt märke till den högre standarden, och 16 procent sa att de sett tidningsartiklar om 
försöket. De som cyklar ofta hade i högre grad upptäckt skillnaden i standard. 

Av de personer som angett att de cyklar under vintern (minst en gång i veckan) ansåg 30 procent att 
sopsaltningen på vissa cykelvägar påverkat deras vägval. I kommentarerna till den frågan framkom att 
många föredragit stråken med den förhöjda standarden framför övriga cykelvägar, trots att det ibland 
inneburit en omväg. Från kommentarerna framgick även att de personer som inte ändrat sitt vägval 
förklarade det med att de alltid cyklar samma sträckning – den närmaste vägen – oavsett väglag, eller 
att de redan cyklar på de cykelvägar som sopsaltats under den aktuella vintern. 
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Figur 25. Fördelning av respondenternas svar på frågan ”Cyklar du ofta vintertid?”, vid 
vägkantsintervjuer i Linköping vintern 2002/03. 

En liten andel av de svarande menade att den högre standarden också hade påverkat deras 
färdmedelsval, till fördel för cykeln. Hälften av de svarande menade att den högre standarden inte fått 
dem att cykla mer, medan 19 procent angav att det medfört att de cyklar något oftare och 5 procent att 
de cyklar mycket oftare. Det var främst de som cyklar 3–4 gånger i veckan (35 %) och 1–2 gånger i 
veckan (30 %) som menade att de ökat sitt cyklande tack vare den högre standarden som sopsaltningen 
inneburit. Många av de som angett att de inte cyklat oftare förklarade detta med att de redan cyklar i 
stort sett varje dag. Någon påpekade emellertid att även om hon ändå cyklar varje dag, gör bättre 
väghållning cyklandet mer säkert. Även några av de som angett att de cyklat mer till följd av bättre 
vinterväghållning kommenterade att orsaken var att det upplevdes säkrare när det inte längre var isigt. 

På frågan om  fler cykelvägar borde ges den högre standarden, trots att det  innebär en högre kostnad 
för kommunen, svarade  en klar  majoritet ”Ja” (Figur  26). Resultaten  visade också en tendens till att  ju   

Figur 26. Andelen respondenter som vintern 2001/02 tyckte att fler cykelvägar i Linköping borde ges 
den högre standarden med sopsaltmetoden. 

mer man cyklade vintertid, desto mer angelägen var man om att fler cykelvägar skulle ges en högre 
vinterväghållningsstandard. Det tyckte exempelvis hela 70 procent av dem som cyklade varje dag 
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under vintern.  Kommentarerna till  denna fråga (se Tabell  22) pekade på att de som förespråkar  en  
utökning tyckte att  det  var viktig att  få fler att  cykla. Många  påpekade även f ördelarna med metoden 
och att de ökade kostnaderna kompenseras  av miljövinster, minskande antal  olyckor  och förbättrad 
hälsa. De som var negativa  till  en utökning var antingen emot användandet av salt  eller  tyckte  att det  
räckte  med den omfattning som varit  under vintern 2001/2002, medan de som var  tveksamma  
framförallt undrade över var pengarna skulle tas ifrån.  

Tabell 22. Kommentarerna till frågan ”Tycker du att fler cykelvägar borde underhållas med den 
högre standarden fastän den är dyrare?”. 

Kommentarer … Antal svar 

… positiva till en utökning 

Viktigt att främja cyklandet och få fler att cykla 16 

Sparar i olyckskostnader, hälsa, bättre miljö etc 6 

Många (studenter) har ju inget alternativ 2 

Viktigt med pålitlighet/veta vilka sträckor som är bra 2 

Prioritera de högtrafikerade cykelstråken 5 

Konkreta förslag på en utökning 2 

Glad slippa gruset som ger punkteringar 1 

Linköping ska ju vara cykelstaden 1 

Relativt liten kostnad jämfört med för bilvägar 1 

… negativa till en utökning 

Snöröj och halkbekämpa tidigare, men utan salt 4 

Där jag cyklar är det redan bra 2 

Redan bra i Linköping jämfört med andra städer 1 

Det räcker med huvudlederna 1 

… tveksamma till en utökning 

Beror på kostnad/ var pengarna ska tas ifrån 3 

Beror på påverkan av omgivningen från saltet 1 

Korta resor går bra, men en lång väg kan aldrig hållas halkfri 1 

De passerande fick också frågan om vilka för- och nackdelar de såg med den vinterväghållningsmetod 
som använts på det aktuella huvudcykelstråket under den aktuella vintern, 2001/02. De alternativ som 
ansågs vara de främsta fördelarna med metoden var att ”Det går lättare att ta sig fram med cykeln”, 
”Högre säkerhet” och att ”Man slipper gruset”. Det var ingen tydlig skillnad i de olika 
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vintercyklistkategoriernas uppfattning om metodens fördelar. De alternativ som ansågs vara de främsta 
nackdelarna med metoden var att ”Saltet gör att cykeln rostar”, ”Miljöpåverkan av saltet” och att 
”Saltet gör att det blir slaskigt/moddigt”. För de som cyklade varje dag under vintern ansågs att ”Saltet 
gör att cykeln rostar” vara den främsta nackdelen med metoden, medan övriga kategorier såg 
”Miljöpåverkan av saltet” som den främsta nackdelen. 
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Bilaga 4 - Resultat SKLs enkätstudie ”kritik på teknik” 
Här  presenteras  egna  analyser av data  från kundenkäten ”Kritik på  teknik”  som Sveriges Kommuner  
och Landsting, SKL, samordnar vart tredje år bland kommuninnevånare i  ett flertal kommuner.  I Figur  
27 oc h Figur  28  presenteras kommuninvånarnas uppfattning om  vinterväghållningen generellt  i sin  
kommun. Resultat  från  de kommuner som  tillämpat  sopsaltning sedan vintern 2014/15 jämförs  med 
resultat  från samtliga kommuner (dvs. här  ingår även de kommuner  som tillämpat sopsaltning). Under  
2013 var det totalt  56 ko mmuner  med sammanlagt 15  216 svarande  som ingick i undersökningen och 
under 2016 totalt 53  kommuner  och 13 6 90 svarande.  
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Figur  27. Andel svarande i  respektive kommun som  svarat ”mycket bra” eller ”ganska bra” på  
frågan: ”Hur  tycker du att  snöröjning och halkbekämpning sköts i  kommunen?”.  Källa: egen  
bearbetning av data från SKL:s enkät ”Kritik på teknik”  2013 och 2016.  
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Figur 28. Andel svarande i respektive kommun som svarat ”mycket dåligt” eller ”ganska dåligt” på 
frågan: ”Hur tycker du att snöröjning och halkbekämpning sköts i kommunen?”. Källa: egen 
bearbetning av data från SKL:s enkät ”Kritik på teknik” 2013 och 2016. 
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I enkätundersökningen ”Kritik på teknik”  finns  möjlighet för kommunerna  att välja antingen ett  
enklare eller  ett mer  detaljerat frågeformulär.  Ovanstående fråga är  från det enklare formuläret. I den 
mer  omfattande enkäten finns  specifika frågor  om vinterväghållningen på gång- och cykelvägar. I 
Figur  29 pr esenteras kommuninvånarnas  uppfattning om  vinterväghållningen på cykelvägarna  i sin  
kommun. Resultat  från  de kommuner som  tillämpat  sopsaltning sedan vintern 2014/15 jämförs  med 
resultat  från samtliga kommuner (dvs. här  ingår även de kommuner  som tillämpat sopsaltning). Tyvärr  
finns enbart resultaten från enkäten 2016 tillgängliga varför det  inte finns  möjlighet att  se en  
förändring sedan 2013, innan sopsaltning infördes. I den detaljerade enkäten från 2016 medverkade  
totalt 12  753 svarande från 44 kom muner.  

Alla 
Västerås 

Uddevalla 
Sundbyberg 
Norrköping 

Motala 
Linköping 

Karlstad 
Jönköping 
Göteborg 

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

Mycket bra Ganska bra Varken bra eller dåligt Ganska dåligt Mycket dåligt 

Figur 29. Nöjdheten bland kommuninnevånarna gällande vinterväghållningen på cykelvägarna. Andel 
svar på frågan: ”Hur tycker du att snöröjning och halkbekämpning sköts på cykelvägarna?”. Källa: 
egen bearbetning av data från SKL:s enkät ”Kritik på teknik” 2016. 
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Sammanfattning


Kontrollfunktionen hittade problem som kan förhindra dokumentet från att vara fullständigt tillgängligt.


		Kräver manuell kontroll: 2

		Manuellt godkänd: 0

		Manuellt underkänd: 0

		Överhoppat: 0

		Godkänt: 26

		Underkänt: 4




Detaljerad rapport


		Dokument



		Regelnamn		Status		Beskrivning

		Behörighetsflagga för tillgänglighet		Godkänt		Behörighetsflagga för tillgänglighet måste anges

		PDF-fil med bara bilder		Godkänt		Dokumentet är ingen PDF-fil med bara bilder

		Taggad PDF		Godkänt		Dokumentet är en taggad PDF

		Logisk läsordning		Kräver manuell kontroll		Dokumentstrukturen har en logisk läsordning

		Primärt språk		Godkänt		Textspråk är angivet

		Titel		Godkänt		Dokumenttiteln visas i namnlisten

		Bokmärken		Godkänt		Bokmärken finns i stora dokument

		Färgkontrast		Kräver manuell kontroll		Dokumentet har korrekt färgkontrast

		Sidinnehåll



		Regelnamn		Status		Beskrivning

		Taggat innehåll		Godkänt		Allt sidinnehåll är taggat

		Taggade anteckningar		Godkänt		Alla anteckningar är taggade

		Tabbordning		Godkänt		Tabbordningen stämmer överens med strukturordningen

		Teckenkodning		Godkänt		Tillförlitlig teckenkodning erbjuds

		Taggad multimedia		Godkänt		Alla multimedieobjekt är taggade

		Skärmflimmer		Godkänt		Sidan kommer inte att orsaka skärmflimmer

		Skript		Godkänt		Inga otillgängliga skript

		Tidsbestämda svar		Godkänt		Sidan kräver inga tidsbestämda svar

		Navigeringslänkar		Godkänt		Navigeringslänkarna är inte repetitiva

		Formulär



		Regelnamn		Status		Beskrivning

		Taggade formulärfält		Godkänt		Alla formulärfält är taggade

		Fältbeskrivningar		Godkänt		Alla formulärfält har beskrivningar

		Alternativ text



		Regelnamn		Status		Beskrivning

		Alternativ text för figurer		Underkänt		Figurer måste ha alternativ text

		Inkapslad alternativ text		Godkänt		Alternativ text som aldrig kommer att läsas.

		Kopplat till innehåll		Godkänt		Alternativ text måste vara kopplad till något innehåll

		Döljer anteckning		Godkänt		Den alternativa texten bör inte dölja anteckningen

		Alternativ text för andra element		Godkänt		Andra element som kräver alternativ text

		Tabeller



		Regelnamn		Status		Beskrivning

		Rader		Godkänt		TR måste vara underordnad Table, THead, TBody eller TFoot

		TH och TD		Godkänt		TH och TD måste vara underordnade TR

		Rubriker		Underkänt		Tabeller bör ha rubriker

		Regelbundenhet		Godkänt		Tabeller måste innehålla samma antal kolumner i varje rad och samma antal rader i varje kolumn

		Sammanfattning		Underkänt		Tabeller måste ha en sammanfattning

		Listor



		Regelnamn		Status		Beskrivning

		Listpunkter		Godkänt		LI måste vara underordnad L

		Lbl och LBody		Underkänt		Lbl och LBody måste vara underordnade LI

		Rubriker



		Regelnamn		Status		Beskrivning

		Relevant kapsling		Godkänt		Relevant kapsling
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